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INTRODUCCION

El mundo avanza en medio de transformaciones y cambios, que nos muestran los reacomodos que se dan en el
ambito de las estructuras econémicas y politicas y que impactan sensiblemente en los cambios sociales. En
nuestros dias, la globalizacién es la tendencia que penetra en todas las esferas de la vida humana sea ésta la
cultura, con sus modas y tendencias; la politica, con sus influencias e implicaciones en los estratos de poder; y
la economia, con su estructura y los diversos agentes involucrados en una logica de maximizacion de la
ganancia y Ia rentabilidad.

Fenémenos que marcan épocas y que delinean la historia se viven década tras década en las diversas
areas geogréficas del planeta. La conjuncién de unos con otros aceleran el resultado de un proceso general de
cambio en la sociedad mundial. Los procesos de produccion a escala global reflejan una de las caracteristicas
mis importantes del fenémeno de la globalizacién econdmica, y en la que observamos una tendencia a la
interaccién de los agentes hegeménicos en el sistema econdmico mundial actual, que en busca de la
maximizacién de la ganancia, imponen patrones de consumo y posteriormente trasladan sus esquemas al
plano de una globalizacién politica y una globalizacién cultural.

Como primera manifestacion del proceso de globalizacion econdmica se observa la adopcién de un
aspecto regional o de blogues econdmicos, a saber el area del Tratado de Libre Comercio de América del
Norte (TLCAN), la Unién Europea (UE) y Asia. Estos polos econémicos agrupan a un conjunto de naciones
en lorno a centros econdmicos que se reservan la hegemonia mundial y que son, respectivamente lideres de su
region, como Estados Unidos, Alemania y Japon. Estos paises estin 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 configuracion de instituciones
supranacionales que regulan este proceso de apertura economica mundial, como el caso de la Organizacién
Mundial del Comercio (OMC) y otros que lo legitiman como ¢l Fondo Monetario Internacional (FMI) y el
Banco Mundial.

Bajo los lineamientos establecidos en el TLCAN, la apertura economica es el ingrediente
fundamental que le permite a las Empresas Transnacionales (ETN) avanzar en la estrategia de competencia
bajo el enfoque de “fabrica Global” o de fragmentacion de la produccion, concibiendo figuras ya existentes
desde décadas anteriores como la magquila de exportacion de manufacturas, y que ahora se retoma como rasgo
caracteristico de la especializacion productiva de paises con ventajas comparativas de la mano de obra barata
y en su explotacion 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
andlisis por el fendémeno de la re-localizacién industrial (filiales de ETN’s) en zonas abundantes en mano de
obra (zonas francas), como China, Taiwan, Corea y desde luego, la maquila de exportacién mexicana.

Es importante resaltar los cambios en la tendencia mundial del proceso de produccion, que ha pasado
de un esquema de produccién estandarizada a procesos flexibles, y se insertan a los cambios en la estructura
economica e industrial de México, a partir de la aplicacion de un modelo de apertura de Industrializacién



Orientada a las Exportaciones (1983-2002), desplazando a una politica de Industrializacion por Sustitucion de
Importaciones seguida por México anteriormente (1940-1982), y que tras el “cambio estructural”, y su
consolidacién 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 oligopdlica y el asentamiento de sus filiales bajo la Maquila de Exportacion es dominado en su
mayoria por filiales de Empresas Transnacionales aumentando las importaciones de insumos y materias
primas y produccién intermedia. Lo anterior invalida la posibilidad de que las exportaciones provoquen un
factor de “arrastre” en la totalidad de la economia mexicana, a la pequefia y mediana empresas, el incremento
en el empleo, a la transferencia tecnoldgica e Investigacion y el Desarrollo, asi como mejores salarios en los
paises subdesarrollados como el nuestro.

Los elementos citados en principio buscan demostrar la estrategia global y no nacional de los agentes
protagonistas en la economia mundial y tras toda esta légica, se analiza la industria automovilistica en México
bajo el proceso de produccién mundial y tendencia econdmica global, regional y los cambios estructurales
nacionales.

La industria automovilistica es el claro ejemplo de todo un esquema productivo integral que
amalgama toda una serie de procesos verticales y horizontales de produccion transnacionales que se dan bajo
un panorama de fragmentacién de la produccién (subcontratacion), flexibilidad laboral y la apertura de
fabricas orientadas a la exportacion, siendo México una plataforma al acceso a mercados, aprovechando las
ventajas de que conlleva la desregulacion laboral, fiscal, liberalizacion a los flujos de inversién, la cercania
geogrifica al mercado estadounidense que reduce los costos de transportacion y el acceso sin barreras
comerciales en el marco del TLCAN.

Como parte del andlisis, es importante hacer notar los periodos coyunturales de devaluacion y
depresion, criticos para la economia mexicana durante 1994 y 1995 que incidentalmente, volcaron a la
industria automovilistica a un enclave de exportacion tras la contraccion del mercado interno.

En el capitulo I, partiremos de la globalizacion de la industria automovilistica tomando como eje
central de las transformaciones industriales a la ETN, las cuales se han manifestado en cambios estructurales
en los procesos de produccion, nuevos esquemas de organizacion productiva y administracion eficiente de los
recursos con los que se cuenta a escala mundial para la operacidén de la “fibrica global”. Es importante
sefialara que el aumento en la competencia mundial ha orillado a muchas ETN’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 analizara de manera global a la industria automovilistica 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 la relocalizacién productiva de esta
industria a nivel mundial,

En el capitulo 11, se analizardn los cambios en la politica de industrializacién en México derivados de
los cambios mundiales y su impacto en la industria automovilistica mexicana. En este ambito es importante
destacar el papel que tuvo el gobierno en la implementacion de medidas que ayudaran a la cohesién de un
sistema econémico autosuficiente e integral. Tal es el caso de la industria automovilistica, cuyos decretos



buscaron integrar cadenas productivas en torno de esta industria y consolidar la formacion de un sector de
autopartes nacional y el incremento del valor de contenido nacional. Sin embargo la politica de
industrializacion cambi6, el modelo sustitutivo de importaciones se agoto, el pais entra en una crisis agudaen
un entorno mundial en el que los organismos financieros internacionales condicionan su “asistencia” a la
aplicacion de programas econdémicos ortodoxos que dan la pauta para la apertura econémica, la desregulacién
a la IED, la venta de empresas paraestatales, reduccidn del gasto publico, el impulso a las exportaciones, etc.
Lo anterior, le permite que se de un reordenamiento de la industria manufacturera y el sector exportador,
creando las bases para la consolidacién de un drea comercial, que conocemos ahora por el TLCAN, y se
explica como nuestro pais al ser absorbido por el TLCAN en 1994 es inmerso en la ldgica de la globalizacion
econdémica y por ende su estructura productora cambiard de perfil con la consecuente repercusién en su
integracion productiva nacional, ya que la importancia de la IED y la ETN en ¢l sector exportador mexicano
propicia una concentracién de ventajas comerciales para los grandes consorcios mundiales, entre ellos las
compaiiias automotrices. Asi, s¢ detallardn en este capitulo los cambios de la industria automovilistica
mexicana se dan a raiz del cambio de industrializacion.

En el capitulo III, partiremos de lo expuesto en los capitulos anteriores para analizar la tendencia a la
desarticulacién productiva nacional de la industria automovilistica mexicana, resaltando el papel de las
grandes ETN’s y maquiladoras de exportacién que conforman a la industria terminal de automéviles en
Meéxico; los diversos niveles de proveedores que conforman el sector de autopartes nacional o filial, los
cuales, en su proceso de integracion y produccion nos dejan ver las caracteristicas de los requerimientos de
insumos, materias primas y produccién intermedia de la empresa terminal. Aqui nuestro andlisis arrojard la
importancia de su preocupacion por ver la segmentacion 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
automévil, producido en México por los grandes montos de insumos importados. De esta forma se aprecia el
grado y nivel de desarticulacion productiva nacional se estd generando al interior de la industria
automovilistica 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 clister automotriz del polo sureste de
Coahuila, la maquila automotriz de Ciudad Judrez, Chihuahua y el agrupamiento automotriz de Puebla, en
donde se logra identificar el grado de desarticulacion productiva a la luz delos elementos nacionales e
internacionales citados 2 lo largo de este trabajo. Asi, se analizan las principales tendencias y se esquematiza
la desarticulacion de la industria, donde se vierten explicaciones tecnoldgicas y de capacidad productiva.

En el presente anilisis se concluye que, en la logica de la globalizacion, la Industria automovilistica
adopta mecanismos de fragmentacion de la produccion a escala mundial por ser un sector dominado por
ETN’s e impone un esquema de especializacion y flexibilizacion de la mano de obra, .nuevos requerimientos
de insumos y materias primas que aumentan las importaciones y la sustitucion de proveedores nacionales con
falta de capacitacion y asociacién empresarial, carencia de desarrollo tecnoldgico interno y financiamiento,
originando el rompimiento productivo interno entre los proveedores de primer y segundo, tercer y cuarto
niveles. Algo parecido ocurre en otras industrias y la automovilistica es un ejemplo que ilustramos aqui.



CAPITULO I:
LA GLOBALIZACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA: LA ETN COMO EJE DE LA
TRANSFORMACION INDUSTRIAL

La investigacion en el primer capitulo, abordara las caracteristicas y definiciones de la globalizacién
econdmica, cuyo concepto o esclarecimiento explica el origen o causa de la participacion internacional en la
fabricacion de un producto, y que forma una figura literai que en la introduccién denominamos como “Fébrica
global”. Esta tesis resalta e identifica el papel de la Empresa Transnacional (ETN) como eje articulador de lo
que se conoce como proceso de recomversion o transformacién industrial mundial y la globalizacion
cconomica misma. Lo anterior se puede detallar por medio la manifestacién de los cambios estructurales en
los procesos de produccién, nuevos esquemas de organizaciéon productiva y administracién eficiente de los
recursos con los que se cuenta a escala mundial para la operacion del proceso de produccién de manera
fragmentada en muchos paises y por cualquier continente. En ese sentido se describe el modelo fordista y su
agotamiento asi como el despegue del proceso de manufactura flexible y las estrategias de administracion de
la produccién y las alianzas o sinergias que se hallan dentro de la logica de un contexto mundial cuyas
caracteristicas permite abrir nuevos mercados de manera global en la Industria automovilistica 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
relocalizacién productiva de esta industria a nivel mundial. Dicho entorno dibuja un ambiente econdmico
internacional de regionalizaciéon econdmica o de Bloques econémicos, como la primera manifestacion de la
globalizacion.

Asi mismo, se apreciard como los paises, instituciones y organismos mundiales que han promovido
la liberalizacion comercial y financiera, posibilitan 1a operacion de Ia ETN a escala global. En este punto se
sefialard que como consecuencia del cambio en las reglas mundiales de comercio ¢ inversion y las estrategias
industriales de diversos paises la apertura econémica en México también se abre una via de acceso a la
Inversion Extranjera Directa (IED), por medio de la cual las Empresas Transnacionales (ETN) fragmentan la
produccion a escala mundial, fusionindose unas con otras e introduciendo las nuevas tecnologias y
aprovechando las ventajas competitivas de cada region, mismas que delegardn una parte del proceso de
produccion a cada nacion que tome parte en la fabricacién mundial de un sector, configurando asi la nueva
division internacional del trabajo lo cual es caracteristico del proceso de globalizacién economica actual.

El ilustrar las manifestaciones globales para entender ¢l contexto de nuestra realidad nacional
explica las carencias que hay nacionalmente para alcanzar la competitividad. En concordancia a esta
necesidad, este capitulo abarca el contexto mundial actual que penetra forzosamente a la Industria
automovilistica de manera internacional y que a su vez a la industria mexicana de automndviles.

1.1 GLOBALIZACION ECONOMICA Y SUS MANIFESTACIONES.

Los grandes cambios que a nivel mundial se han dado a partir de finales de los afios setenta y
principios de los ochenta son la caida de algunos importantes regimenes socialistas, el estancamiento de las
economias desarrolladas y la apertura y transformacion en las politicas de industrializacién de los paises en



vias de desarrollo, asi como cl carnbio en la composicion de sus exportaciones'. La globalizacién econémica
es la derivacién del control politico post-bélico mundial bipolar (guerra fria) y descansa sobre la base de la
tecnologia y desarrollo del acceso a la informacion, las telecomunicaciones y los transportes por medio de los
grupos hegeménicos econdmicamente de los paises industriales y en vias de industrializacion que demandan
un mundo abierto multilateralmente?,

El incremento de las inversiones internacionales sobrcpasaron al crecimiento de la produccion al
igual que el comercio internacional , que como se sefialé en un principio, con la llamada nueva division
internacional del trabajo se incluy6 a los paises subdesarrollados en la nueva dinamica de la microelectronica
y la informatica, donde las Empresas Transnacionales (ETN), primeramente norteamericanas, constituyeron el
nuevo tipo de interdependencia en lo que se conoce como las plataformas de exportacion (polos de
desarrollo), expandiendo sus procesos de produccion a diversos paises y regiones para aprovechar ventajas en
costos y con ello las ETN’s reconfiguraron el espacio mundial para dar lugar a la nueva internacionalizacion
conocida como globalizacién®,

La produccion de un bien abarca cada vez mas la participacion de paises diferentes en donde en cada
uno se realizan procesos independientes en funcion de sus ventajas concernientes a costos y productividad de
factores y que en conjunto conforman la fibrica global’.

La globalizacién o mundializacién, alude a la integracién en donde estarian ausentes las cuatro
dimensiones que identifican a los estados nacionales: la moneda, ¢l mercado, las barreras a la movilidad de
factores de produccion y el conjunto de normas institucionales y compromisos sociales’®

De las diversas concepciones que en la literatura econémica se conocen®, hemos definido como
globalizacién economica a: el conjunto de relaciones sociales, mercantiles, y financieras que integra a
diversas naciones en un proceso o cadena de produccion fragmentada y distribuida en diversas regiones por
todo el planeta, con la finalidad de producir un componente del bien final en el pais que mejores condiciones
reline para su fabricacion y es independiente de las legislaciones nacionales y los recursos especificos de
cualquier lugar y que es gestionada por las ETN’s.

Esta concepcion que hemos desarrollado de la globalizacion nos hace deducir otra tendencia de la
misma: el debilitamiento del grado de territorialidad de las actividades econémicas, ya que industrias, sectores
o cadenas productivas enteras pasan a desarrollarse con creciente independencia de los recursos especificos de
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cualquier territorio nacional, por razones del patrén del progreso técnico, preferencia de los consumidores,
organizacion corporativa y politicas piblicas de los gobiernos nacionales.

Asi, este concepto de globalizacidn nos sugiere que la apertura de la fronteras politicas nacionales y
de liberalizacion que permite a la actividad economica el despliegue de intercambios internacionales en el
mundo entero es asociada a la gestion de Empresas Transnacionales (ETN) y su capacidad de implantarse en
todo el mundo, lo que les daria una convergencia en todos los mercados y les posibilitaria vender los mismos
productos en todo el mundo controlando toda la cadena creativa de Investigacién y Desarrollo (1&D),
ingenieria, produccion, marketing, financiamiento y servicios.

De igual manera el fenémeno de globalizacién 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 produccién y al sistema financiero
y se considera que las ETN's son los agentes mds activos de la construccion de los encadenamientos
productivos mundiales. Por esa razon se ha considerado que la ETN promueve, difunde y construye las
tendencias que integran las diversas economias en sectores de gran impacto e importancia en las sociedades
modernas, como es el caso de los automéviles, y por consiguiente de la globalizacion.

Asi, la globalizacion como conjunto de procesos que encierra una transformacion en la organizacion
espacial de las relaciones y transacciones sociales, genera flujos transcontinentales o interregionales y redes
de actividades, interaccion y ejercicio del pcxier’. Lo que lleva a que los estados tradicionales se estén
desvaneciendo a consecuencia de las relaciones econdmicas que tienden a traspasar fronteras, de 1a expansion
del comercio mundial, del aumento de las inversiones transfronterizas, del desarrollo de los mercados
globales de capital y de la migracion fronteriza, que se dan origen a un espacio economico 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, efc. este
tema se tocard mas adelante. Asi la reduccion de las distancias espaciales da lugar a estdndares globales tales
como precio internacional, lenguaje internacional, un pensamiento 1inico o un unico modelo de bienes de
gobierno y el cual se refleja en el imperativo de la adaptacién flexible en la organizacién laboral, en el salario,
en la inversion de dinero en los mercados financieros globales, en la capacitacion profesional y en todos los
aspectos de la vida. El neoliberalismo es ¢l conjunto de formas de pensamiento que reproducen la realidad de
la globalizacién®,

Un grupo de empresas es proveedor de los mercados mundiales, donde sus actividades cruzan las
fronteras nacionales en el marco del comercio internacional, pero ¢l modo dominante es cuando las empresas
afiliadas nacionales elaboran el producto o prestan el servicio en el pais donde se consumen, como el caso de
la Industria automovilistica, una de las industrias cada vez mas globalizadas’,

Aqui encontramos con que la globalizacion tiene dos vértices: a) la internacionalizacién de los

mercados de bienes, servicios y factores de produccion, y b) el surgimiento de empresas que se desarrollan a
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escala mundial y formulan estrategias globales de produccién, comercializacién 1y gestion'’, el
eslabonamiento productivo y sus alianzas estratégicas', las Empresas Transnacionales (ETN). Asi, los
elementos que globalizan a la economia, ademds de la actuacién de la ETN, estdn presentes los tltimos
avances tecnoldgicos en la informatica y que a su vez se aplican en los circuitos financieros internacionales
para el acceso a la informacién y el transporte de datos oportunos en la toma de decisiones de la comunidad
inversionista'?. Retomando las definiciones anteriores podemos concluir que por globalizacién econémica se
entiende a la intensificacion de relaciones sociales y econdémicas (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
informética, el control a la informacién oportuna y el avance de las telecomunicaciones logran
internacionalizar los mercados de bienes (finales y de materias primas), servicios y factores de produccién
por medio de la inversién la cual se incrementa con la consolidacién de los Bloques Econdmicos.

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 sinénimos del término multinacional. De igual
forma, los conceptos ‘empresa‘ y ‘compaiiia’ pueden considerarse como sinénimos de ‘corporacién’. Sus
actividades consisten en la produccion de bienes y servicios o en la distribucion de los mismos, asf como la
creacién de sucursales o filiales en los paises en los que operan. Una filial es una empresa que esté controlada
por la empresa matriz y que puede ser una empresa subsidiaria (con un porcentaje de control que varia desde
el 25% hasta la mayoria de votos) 0 una empresa asociada (bastaria con controlar el 10% de los votos)”. Las
actividades en el extranjero pueden cuantificarse en términos de activos, empleo, ventas o beneficios de las
sucursales o filiales. La inversién en otros paises (inversion extranjera directa) de las corporaciones
multinacionales (ETN’s) puede consistir en la compra de una empresa existente o en una inversion ‘nueva’
que desarrolla otra actividad productiva (una fabrica o una cadena de distribucién) en una zona donde no
existian actividades econémicas.

La caracteristica distintiva de las multinacionales a partir de la década de 1970 es precisamente la
division productiva a escala internacional. La fabricacion ha pasado de los paises capitalistas avanzados a los
paises en vias de desarrollo con la consecuente fragmentacién de la producciéon a éstos ultimos y la
transferencia de empleos que requieren pocas habilidades, mientras que el grueso de las actividades de
investigacién y de desarrollo se mantenia en la zona de importancia decisiva del capitalismo mundial. Esto
explica la division internacional del trabajo, que nos sirve para entender la acumulacién de capital en la época
moderna, la expansion evidente del mercado en la globalizacién econdmica actual y las consecuencias
sociales de estos procesos.

En lugar de crear fibricas en otros paises, las multinacionales han creado redes de fabricas
especializadas en una parte del proceso de produccion como subdivisiones o departamentos del proceso
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organizado a escala mundial y cada vez més aparecen domiciliadas en paises poco industrializados. Las
corporaciones trasnacionales han creado un sistema de fabricacién global con base en plataformas
exportadoras intensivas en mano de obra que s¢ localizan en dreas de bajos salarios. La prioridad estructural
capitalista es maximizar las utilidades en condiciones de competencia global.

El estado facilita la reorganizacién de la produccién, mientras que el sistema interestatal sigue siendo
un punto de referencia importante en una sociedad mundial cada vez mds integrada.

La globalizacién de la produccién se ha conseguido gracias a los flujos de inversion extranjera
directa (IED) realizada por las ETN's que poseen y gestionan fibricas e instalaciones productivas en varios
paises. 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 paises, se puede decir que no
tienen pais de origen, sino que pertenecen a la economia mundial.

A partir de la IT Guerra Mundial las actividades en el exterior de las mayores corporaciones se
hicieron a gran escala. Esta mayor IED tuvo su origen en la ola de inversiones que las empresas
estadounidenses realizaron en Europa durante las décadas de 1950 y 1960; la IED mundial aumenté al
sumarse las corporaciones europeas y japonesas cuyas primeras inversiones se realizaban sobre todo en el
sector manufacturero; sin embargo, las décadas de 1980 y 1990 han visto aumentar el porcentaje de [ED
realizado en el sector servicios. Los adelantos tecnoldgicos posbélicos han cambiado la distribucion
geogrifica de la IED: ahora la participacién dirigida a los paises menos desarrollados desde las décadas de
1970 y 1980 ha profundizado el crecimiento en niimero y poder de las corporaciones multinacionales. Son de
mayoria estadounidenses, europeas y japonesas; se caracterizan por producir y vender a escala mundial, con
fébricas en numerosos paises distintos al de origen de la corporacién. Su capacidad para crear riqueza en todo
el mundo hace probable que este tipo de empresas sigan dirigiendo la economia mundial durante muchos

afios. 13

Los paises desarrollados son los espacios de origen de la mayoria de las ETN’s y, sobre todo, de las
mas grandes. De las 600 ETN’s mas poderosas, el 45% estan en Estados Unidos; el 16% son japonesas y el
10% britdnicas. Por tanto, la mayor parte de la IED realizada por las ETN’s proviene de los paises mas
industrializados; pero no sélo la IED surge de estos paises, sino que (en contra de lo que se cree) la mayor
parte de esa IED se invierte entre ellos, debido a la produccion intensiva en capital y la consecuente mayor
capacidad tecnolégica, I&D, y calificacion de la mano de obra existente en esos paises. Las ETN’s suelen ser
empresas muy grandes. Si se analizan los sectores con mayor vanguardia tecnolégica en donde presuponen
los pensadores que defienden la apertura de las economias, las tendencias homogenizadoras
(semiconductores, programas informéticos, fabricacion de computadoras, telecomunicaciones y tecnologias
de producci6n) se muestra que la correlacion de fuerzas entre grupos nacionales de empresas jerarquizadas en

BeCorporacion,” Enciclopedia Microsoft® Encarta® 2000. © 1993-1999 Microsoft Corporation. Reservados todos los derechos.




el seno tecnoldgico de caricter nacional y no transnacional, en donde las empresas norteamericanas dominan

las actividades més rentables de la cconomia capitalista actual'”,

CUADRO 1
ALGUNOS INDICADORES DE LA IED Y LA PRODUCCION INTERNACIONAL, 1982 - 2001
VALOR A PRECIOS
CORRIENTES (EN
MILES DE MILLONES
CONCEPTO DE DOLARES) VALOR DE CRECIMIENTO ANUAL (EN PORCENTAJE)
1982 |19W 2001 1986 - 1990 | 1991 - 1995 | 1996 - 2000 {1599 2000 | 2001
Entradas de IED SBJ_ 203| 735 238 20,0 40,1 563| 371 |(50.7)
233] 621 243 158 36,7 523] 324 |(550)
to acumulado de las entradas de IED 734/ 1.874] 6.846 156 91 17.9 20| 222 | 94
Monto acumulado de las salidas de IED 1.721] 6582 18,8 104 178 174| 251 | 76
Fusiones y adquisiciones transfronterizas a* .| 151 601 26,4 b* 233 498 441| 483 |(47.5)|
Ventas de las filiales en el extranjero 2.541| 5.479| 18.517 c* 16,9 10,5 14,5 34,1(151¢c"{92¢c"
Producto Bruto de las Filiales en el extranjero 594{ 1.423| 3.495d" 188 6,7 129 15,2(3294d"|83d"
Activos totales de las filiales en el extraniero 1.959] 5.759| 24.952 e* 19.8 134 19,0 21,4(247e"|99¢e"
Exportaciones de las filiales en el extranjero G?‘DI 1.169] 2,600 f* 149 74 97 19 |17 |03
Puestos de t jo de las filiales en el extranjero (en miles] 17.99 23.86/53.581 g* 6,8 51 1,7 20611029g"|71 9"
PIB (a precios corrientes) 10.81{ 21.67] 31.9000 115 6.5 12 35| 25 2,0
Formacién bruta de capital fijo 2.265[ 4.841| 6.680 h* 139 5,0 13 40| 33
I concepto de lias y cdnones 94 27| 73n* 221 14,3 53 54| 55 &
de bienes y servicios no im bles a factores 2.081| 4.375| 7.430i* 158 8,7 42 34 | 11,7 [(54)

Fuente: UNCTAD, base de datos IED/ETN y estimaciones.

[ [ T T | L 11

Nota: en el presente cuadro no se incluye el valor de las ventas mundiales de las filiales extranjeras que estan vinculadas con sus empresas matrices
mediante relaciones que no comportan una participacién accionarial, ni las ventas de las propias empresas matrices. Las ventas mundiales, el
producto bruto, los activos totales, las exportaciones y los puestos de trabajo de las filiales en el extranjero se han calculado extrapolando los datos
mundiales de las filiales en el exiranjero de las ETN de Alemania, los estados Unidos, Francia y Japén (para las ventas y los puestos de trabajo), de
los estados Unidos y el Jap6n (para las exportaciones), de los Estados Unides (para el producto) y de Alemania y los Estados Unidos (para los
jactivos) sobre la base de las partes porcentuales de esos paises en el monto acumulado mundial de las salidas de IED.

* solo se dis| de datos de 1987 en adelante
E' 1987 - 1990 solamente

lc* Sobre |a base del resultado de la siguiente ecuacion de regresion de las ventas sobre el monto acumulado de las entradas de IED (en millones de
délares) para el periodo 1982 - 1999: ventas = 323+2,6577* monto acumulado de las entradas de IED

[d* Sobre |a base del resultado de la siguiente ecuacion de regresion dei producto bruto sobre el monto acumulado de las entradas de IED 8en
millones de ddlares) para el periodo 1982 - 1999 : producto bruto = 364+0,4573* monto lado de las entradas de IED.

e* Sobre la base del resultado de la siguiente ecuacion de regresion de los activos sobre el monto acumulado de las entradas de IED (en millones de
|ddlares) para el periodo 1982 - 1999: activos =1.153+3,8134 * monto acumulado de las entradas de IED

|f* Para 1995 -1998 sobre la base del resultado de la siguiente ecuacion de r ion de las rtaci de las filiales extranjeras sobre el monto

iacumulado de las entradas de IED (en millones dedﬂales}paradpenndnﬁ&? 1994: euportac:ones-?&kﬂ 474‘montoacumulad0 de las

lentradas de IED. para 1999-2001 se aplicé la parte porcentual de las exportaciones de las filiales extranjeras en las export diales en 1998
%) a fin de obtener os valores.

" Sobre la base del resultado de la siguiente ecuacion de regresion del nimero de puestos de trabajo sobre el monto acumulado de las entradas de
IED (en millones de ddlares) para el periodo 1982 - 1999: nimero de puestos de trabajo =12.138 + 6,0539* monto acumulado de las entradas de la
IED.

h* Datos para
i* eshmwam dela OMC_
" Omelas, Raill. “Globalizacién y Hi Ell para una critica del p di e i da al
Seminarios de E ia Mexi IlEe., . UNAM. Meéxico, afio 2000. Se puede ver o cxanistivo andlisis en Ia: mdusmas tecnologicas

mas fuertes y la conclusion Pags. 11-20.



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; Helanda 5; Italia, Suecia y Canada tres cada uno y las
restantes se la dividen entre Australia Nueva Zelanda, Noruega, Corea y Suiza'. De hecho, los Estados
Unidos muestran ventajas competitivas en computadoras, comunicacion y semiconductores, acroespacial ¢
instrumentos cientificos y se mantiene muy cercano en alimentos, papel, quimica y maquinaria eléctrica'®

Para apreciar el poder de estas grandes corporaciones encontramos que, en referencia al Informe
sobre Desarrollo Humano 1999 de las Naciones Unidas, la concentracién del ingreso se ha agudizado en los
ultimos afios, mismos que la globalizacion tiene de avanzar libremente y es claro que su principio de
homogenizar la riqueza no estd operando, pese a que la riqueza mundial es mayor el patrimonio neto de las
200 personas mas ricas del mundo superan los ingresos conjuntos del 40% de los habitantes del planeta:
aproximadamente 2 400 millones de personas'’.

Del mismo modo, en referencia al Informe de la Naciones Unidas sobre el Comercio y el Desarrollo
Humano de 2002'%, las ventas de las filiales ascendieron a casi 19 billones de délares, 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 inversion extranjera directa (IED) aumento de 1,7 billones a 6,6
billones de délares durante el mismo periodo. Las filiales extranjeras aportan ahora una décima parte del PIB
mundial y una tercera parte de las exportaciones mundiales. Més aun, si se tiene en cuenta el valor de las
actividades de las ETN en todo el mundo asociadas con relaciones sin participacion accionarial (por ejemplo,
subcontratas internacionales, concesion de licencias, fabricantes bajo contrata), a las ETN les corresponderia
una proporcion aun mayor de aquellos agregados mundiales (ver Cuadro 1).

Por ejemplo, en 2000 las 100 mayores ETN no financieras (entre las cuales ocupan les primeros
lugares Vodafone Group, General Electric y Exxon Mobil Corporation) representaron mas de la mitad de
todas las ventas y del mimero de puestos de trabajo de las filiales extranjeras (CUADRO 2)

Asi, se reveld que activos de 100 transnacionales equivalen a 14.6% de la economia mundial, siendo
“estas compaiiias las beneficiadas y ganadoras de la liberalizacion y los regimenes de inversion y comercio
del mundo y son por mucho las conductoras de la globalizacién™'®. Este grupo, segiin la ONU son el 139.3%
del PIB de América Latina y el Caribe. Por otra parte 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 desigual®.

Aunque las fuentes mundiales, en sus reportes sobre las ETN's, no aportan datos de los titimos tres o
cinco afios que nos den una idea de su incidencia en la actividad econdmica internacional un rasgo

' La Jomada, domingo 10 de octubre de 1999.

' Guzmidn, Alenka “Productividad y especializacio. fe en México, Canadd y Estados Unidos, 1972-1994" Comercio
E.x‘lmur,Bumnwn.VuL47nlhn.3 marzo de 1997. pp. 190

"7 | Desp ! Quil l. "La Globalizacidn, las esperanzas y temores™ 22 de mayo de 2002. Watch Tower Bible and Tract Society of
Pmyxmc)zmzu'rmdel Vigia A. R. México D. F. Vol. 83, No. 10. pp. 3-6.

' Conferencia de las Naciones Unidas sobre C io y D flo. Inf: sobre las [ i en ¢l Mundo, 2002. “Panorama
General Las Empresas Tr les y la Competitividad de las Exportaciones”. Naci Unidas. Nueva York y Ginebra, 2002. pp.
1-99.

'* La Jomada, 10 de octubre de 1999

* Krugman, Paul y Obstfield, Maurice. “Ec ia Internacional Teoria y Politica”. Capitulo 18: “El Sistema Monetario

Internacional”. 4. Edicién Edit. Mc Graw Hill. Espafia, 1999, Pp. 430-455.



LAS 25 PRINCIPALES ETN NO FINANCIERAS DEL MUNDO, CLASIFICADAS SEGUN MONTO DE SUS ACTIVOS EN EL EXTRANJERO, 2000

Cuadro 2

(En millones de dél y de trabajad: )
Clasificacién en Clasiicacién en No. DE
2000 segun: 1999 segun: ACTIVOS _VENTAS TRABAJADORES
Actives en Activos en Enel

el el Enel extranjero ( Enel ITN (a)

ITH {a) ITN (a) SECTOR (b) e total c) Total extran Total %

1 15 \ icach 221238) 222326 7.419 11.747 24.000 29.465] B1

2 73 1 159,188 437.006 49.528 128.853 145.000 313000 40

E 30 2 Explirel /distr_De petroleo 101.728 149.000 143.044|  206.083 84,000 97.000] 68

[ [F] a7 93.260 141,635 19.420 39.357| 210084] 327.380] 60

5 B4 4 75.150 303.100 48.233 184.632 165.300| 60000 M

[ 48 3 74.807 122,498 B1.086]  149.146 54.337 95365 &

7 24 0 57.451 75173 105.626]  148.062 83.300 107200 17

| 8 80 6 55.974 154.091 62.245 125.575| ) 210.709| 35

E] 55 0 55.968 87.084 12.929 26.278 71.252 148707] 54

10 47 50 52.803 85.755 35.854 53.554 112.224 223953 57

1 57 ] 43.139 88,349 51.180| B8.396 170.000 316303] 53

2 44 12 42725 75.922 57.787 79.608 160.274 324402| 59

3 64 1 Liref./distr. De petrdleo 42.576 77.621 65.016/ 117.085 21.683 60.265) 47

r 52 \ \ Hong kong {China) Drwersificada 41.881 56.610] 2.840) 7.311 27.185 49570] 56

15 3 19 57 |Sue¢ Francia El gas y agua 38,521 43.460 24.145 32 117.280 173200 77

16 ] T 50 |Daimier Chrysier [ - 187.087| 48.TA7|  152.446 B3AB4| 418501 24

17 1 kil 14 |News Corporati Estados Unidos Medios de o 36. 08| 39.2?B| 12.777 14.151] 24.500 33.800] B85

| = 4 1 2 |Nestié Suiza Alimentos y bebidas 35.289 30.954 48 928 49 648 218.112 224541 85

] 62 \ \__|Total Fina EN Francia |Exp|.i‘ref.!d's‘lr. De petréieo 33.119 81.700 82.534 105.828| 30020  123.303] 48

20 a7 12 Espafia Expl./ref /distr. De 31.944 487.783 15.891 42.563 16.455| 37.387] 28

21 5 20 Al ! [Automovil 31.184 45.910 26.147 34,638 23.758 83.624] 56

2 48 22 Japén isiuw i ¥ 30.214 68,125 42.768 63.664 109.080] 181800 &7

23 77 \ Alemania 1= gas y agua - 114.951 41,843 86.882 83.338 186.788] 38

24 3 21 Suiza 1 ¥ equipo 28619 30.982 22528 22.967 151.340 160.818) 95

25 10 13 Iia?es bajos |Equipo electrico y 6 27.885 35,885 33,308 3487] 184200 219.420| 86

MNota: en algunas

|(b) La ficacion de

, los

las

Fuente: UNCTAD, Worl Investment Report 2002 Transnational Corporation and Export competitivenesess, cuadro IV 1.

pueden lener una participacidn minoritaria en el capital superior al 10%

por

de las refaciones entre activos en el exiran)

w8 ajusta a la Ci

activos totales, ventas en el extran

ventas

Unidos.

jero sin entre las

a algunas ventas en el extranjero pueden figurara también en las exportaciones de la empresa matriz.
"Nuudi-pusouedelrosootnhmm,mwmuyalnﬁmmdntmquuendmm.mumﬁmdoim,ln

de la

en @ ext

£

total

(a)El|mioeuetmmmcmmh6ntlm}u:nhhwme|pmmdicdeemmm:mmdaaﬂrangeroyactlvosloialﬂ.mmmurmmemymtmm.vamplmanulmnhmyemmw
' i de los
( & ) En un clerto nimero de casos las empresas informardn sélo acerca del total de sus ventas en el

matriz y las ventas de sus fiiales en el extranjeras. Por
, las cifras.

P do fuentes de informacion secundaria o sobre [a base




sobresalicnte del peso de las ETN's es su alta participacién en el comercio exterior”, su participacién en ¢l
PIB industrial de 34% en 1984 a 42% a 1993%. En conjunto sus exportaciones constituyen el 47% de las
exportaciones manufactureras y 49% de las importaciones, las ramas con mayor participacién en las
exportaciones: automéviles y motores, accesorios para automéviles, que aportaron en promedio 25% de las
exportaciones manufactureras®,

CUADRO 2 A.
Cuotas de mercado de las filiales extranjeras en las exportaciones de determinadas economias
receptoras, para todas las industrias y para las industrias manufactureras (a) en ciertos afios.
___(En porcentaje)
INDUSTRIAS
TODAS LAS [MANUFACTURERAS|
ECONOMIA ANO |INDUSTRIAS (A)
Paises desarrollados:
ICanad4 (b) 1994 46 41
1995 44 39
Estados Unidos 1985 19 ]
1999 15 14
LJapén 1988 4 3
1998 4 4
C jias en d
\Argentina (d 1995 14
2000 29
|Brasil (d) 1995 18
2000 21
(Chile (d) 1995 16
2000 28 e
China 1991 17 16
2001 50 44 (e}
(Colombia (d) 1995 6
2000 14 i
alasia 1985 26 18
| 1995 45 49
’»Lisu@ 1995 15
2000 3
kuropa Central y Oriental:
stonia (b] 2000 60 35()
Hungria 1995 58 52 (g)
1999 80 86 (f)
|Pulonta (b) 1998 48 35(g)
* UNCTAD, World Investment report 2002, Tr jonal Corp and Export Competitiveness. United Nations, New York and
Gincbra, 2002. p. 56.
= Evolucion reciente de la Inversion Extranjera Directa en América Latina y el Caribe. Divisidn de C io 1 ional ¢ integ
de la CEPAL, 2001

¥ Dominguez Lilia, y Brown G, Flor., “México: Pairones de competencia y apermira econdémica”, Revista de comercio exterior,
Bancomext Vol. 47 No. 9, Septiembre de 1997



| 2000 56 52(f)
Republica Checa 1993 = 15
1998 F 47
slovenia 1994 & 21
‘ 1999 26 33(0
Fuente: UNTAD, Waorld Investment Report 2002 Transnabonal Corporations and Expo ormpaetity cuadro VL 3.
INota: Véase el texio complato de las notas de pie de este cuadro en Worl Investment Report 2002: Trasnational corporations and competitveness, cuadro VL 3|
{a) Parte porcentual de las exportaciones de las filiales extranjeras del sector
ufacturero respecto de las exportaciones lotales de las mercancias de las.
omias receptoras
(&) bos datos de las exportaciones de las filiales extranjeras se refieren solamente a fas exporaciones de las filales con la mayorda de capital exts
D Las industnias manufactureras inch Ia mineria y la explotacién de canteras
<) Los datos de las exportaciones de fas filiales extranjeras estin basadas en

dios del periddo 1998 - 2000 y los proporciond la Divisidn de Comerceo

Internacional e Integracidn de la CEPAL, a partir de una muestra de 385

de propiedad extranjera 82 en la Argentina, 160 en el Brasil, 20 en Chile, 21 en
Colombia, 93 en México y 9 en Pari.

2000
[ 1958

1853

Un dato adicional que cabe sefialar es que la reconversién en la industria nacional orientada a
satisfacer el mercado externo no ha traido el efecto que debiera propiciar ya que las exportaciones, segin el
sector y el tamario de las empresas se han concentrado en pocos bienes, mercados y compaitias, ya que segun
la CEPAL, diez productos explican la mitad de lo exportado y que solo 300 empresas son las que realizan el
70% de la exportaciones mexicanas y cuyo mercado de destino de mas de la mitad son los Estados Unidos™.
Estas son las ramas 33 a 59 en donde cncontramos entre muchas otras®, las ramas de la Industria
automovilistica en sus partes de ensamble de automéviles y la de autopartes. En el periodo 1988-1994, estos
sectores presentan las mayores tasas de crecimiento®,

Los actores fundamentales del actual proceso de globalizacion son las empresas transnacionales
(ETN) que tienen mayor poder a medida que adquieren empresas publicas y continiian con el acelerado
proceso de fusiones y adquisiciones. segin ¢l "Informe sobre las Inversiones en ¢l Mundo 2000, de la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, UNCTAD. No obstante, unas 100 ETN no
financieras, que concentran sus actividades en equipo eléctrico y electronico, los automéviles, el petréleo, los
productos quimicos y farmacéuticos, son el motor principal de la produccién internacional”, sefiala el

¥ Mittar, Jorge. “Desempefio exportador y competitividad internacional: algunos efercicios CAN para México”. Revista de Comercio
Exterior, Bancomext Vol. 46 No. 4, abnil 1996, pp. 193
a la petroquimica, qui fertilizantes, fa éutica, hule, plastico, vidrio, acero maquinaria v equipo eléetrico y no
eléctrico, electronico,
# uEl cambio estructural en México y las empresas pequefias y medianas™ C 1o Exterior Vol.47 No. 1, Enero de 1997.




documento citado. Estas grandes ETN, cuyas ventas en el extranjero son del orden de los 2 billones de
délares y emplean a 6 millones de personas, estin asentadas en los paises desarrollados”

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 délares en 1999, 3 billones en 1980) son ahora casi el doble de
las exportaciones mundiales y el producto bruto asociado a la produccién internacional es mis o menos la
décima parte del PIB mundial, en comparacién 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 mas importantes vende mas de lo que exporta uno de los
120 paises mds pobres del planeta. Y las 23 transnacionales mas poderosas venden mas de lo que exportan
algunos de los gigantes del Sur, como Brasil, India, Indonesia o México™.

Por otro lado, el Informe Economico Global, en referencia al reporte sobre la Inversion Mundial, en
su niimero de septiembre de 1999 de la ONU, se menciona que los activos de 100 transnacionales acaparan el
14.6% de la economia mundial y este grupo estd comandado por las estadounidenses General Electric, con
activos de alrededor de 304 mil millones de ddlares (73% del PIB de México), de los cuales 97 mil 400
millones se encuentran invertidos fuera de su pais 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 (Japon), IBM (Estados Unidos) y
Volkswagen (Alemania) asi como Nestlé de Suiza®™; un tercio del comercio mundial se explica por la
actividad de las ETN.

La rapida expansion de las ETN se ha visto favorecida por la "revolucion de la informacioén" (nuevas
tecnologias) y los cambios en los mercados de capital. Asi mismo, ha contribuido la liberalizacion del
comercio y las medidas de desregulacién y privatizacion, Los Estados, los bloques econdmicos regionales y
los tratados comerciales bilaterales (como el recientemente acordado entre México y la Unién Europea) han
creado el marco favorable para atraer la inversion extranjera. El niimero de paises que reformaron su
legislacién nacional con este propésito paso de 35 en 1991 a 63 en 1999, segun el informe de la UNCTAD,
lo que la beneficiado a las ETN que han entrado en un intenso proceso de competencia en su afén de buscar

nuevos mercados, tener mayor poder o consolidar sus posiciones en €l mercado. (ver Cuadro 3).

”[alEDscgmGu;liéumpaﬁeamoafw,orﬁ 1) imposibilidad de producir prod primarios en cantidades suficientes por

de les en el pais de origen; 2)unpos|b|1|daddevmdﬂapmesmn licadas sobre todo
mlauth:ynlmmm 3) posibilidad de satisfacer la demanda en el pmsd.elmpdzrﬂnmﬂ (dﬁmc'hdns) o que significa la
entrada de las filiales de prod a grand dos; 4) la obtencién de ventaj en bajos salarios en
la mpl i6n en paises subd llad comocIcasoﬁelospnlsesas:a:wosyenlamﬁuﬁcnudc\{é:uw Guillén Romo, Héctor.
"I.aC' balizacion y el de Washing| io Exterior Vol. 50 No. 2, Febrero de 2000, pp. 126, 127. Cabe sefialar que ¢l

mmmmhsdosprmunmﬁmm las que incenlivaban a la IED, lo que significaba un rechazo por parte de los paises
subdesarrollados; en ¢l caso de la ETN's norteamericanas la |ncmmnnmﬁumpan08|plﬁcabz el salto de barreras proteccionistas, sino
mas bien la tercera razén Otra de las mas formas de i ion es la emp redenluﬁmsennblmlmzfdts
contractuales con socios en los paises de implantacion (paises en vias de industrializacion) i en y fi y
venta de licencias, lo cual representa sblo en 4% de la formacion fija d.zcapltalmundnly'?%enel producto mundial. Aldo Ferrer,
“Hechos y ficciones de la Globalizacion" , Fondo de Cultura Econdmica, Argentina 1997, p. 19. Una ETN en condiciones de cerrar una
planta en un pais para reubicarla en otro, Io hara si las condiciones de rentabilidad global asi lo ; indiendo de los i
nacionales, porque el capital no tiene patria. Vidal Villa, Jos¢ Maria. Mundializacién: Diez Tesis y otros articulos. Edit. ICARA. p. 592
* Ignacio Ramonet, director de Le Monde Diplomatique, citado en Conferencia dictada en Buenos Aires, en la Asociacion Cristiana de
Jovenes de Argentina, 11 de julio de 2000
* L2 Jomada, 10 de octubre de 1999; Seccién: E




CUADRO 3

CAMBIOS INTRODUCIDOS EN LA LEGISLAC!ON NACIONAL, 1991- 2001

ICONCEPTO 1991[ 19921 1993' 1994I 1995! 1ass| 1997' 193!J m| 2001)

[# Paises que introdujeron

icambios en su legislacion 35 43 57 49 64 65 76 60 63 69 7

sobre la inversién extranjera

# de cambios introducidos B2 79 102 110 112 114 151 145 140 150 208
Mas favorables a IED 80 79 i 108 106 98 135 136 131 147 194
Menos favorables a la IED 2 * 1 2 6 16 16 9 9 3 14

Fuente: UNCTAD, sobre la base de fuentes nacionales.

ja Comprende los cambios liberalizadores y los cambios encaminados a forfalecer el

funcionamiento del mercado, asi como la ¢ ion de

incentivos.

¥

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

En los paises "en vias de desarrollo" las adquisiciones transfronterizas ocasionan serias dudas debido
que, segin la UNCTAD, la adquisicién de empresas nacionales por parte de empresas extranjeras no aumenta
la capacidad productiva del pais sino que supone simplemente una transferencia de propiedad y control de
manos nacionales a manos extranjeras. Esta transferencia suele ir acompafiada del despido de trabajadores y
el cierre de algunas actividades de produccién, ademas de significar de que habrd que pagar al nuevo
propietario en divisas.

Las empresas adquirientes, como oligopolios mundiales, pueden llegar a dominar el mercado
interior, y a controlar empresas estratégicas y sectores clave como la banca, las comunicaciones y la energia.
Los objetivos comerciales de las ETN no coinciden necesariamente con los objetivos de desarrollo de las
economias receptoras”,

La producci6n internacional sigue aumentando a medida que las empresas transnacionales (ETN)
desempefian un papel mds importante en la economia en vias de mundializacién. Segiin estimaciones
recientes existen en la actualidad alrededor de 65.000 ETN con unas 850.000 filiales extranjeras en todo el
mundo. Sus efectos econémicos pueden medirse de distintas maneras. En 2001 las filiales en el extranjero
tenian unos 54 millones de trabajadores, en comparacién con 24 millones en 1990; las ventas de las filiales
ascendieron a casi 19 billones de dolares, 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 inversion extranjera directa (IED) aumenté de 1,7 billones a 6,6 billones de délares durante el mismo
periodo ¥

Las filiales extranjeras aportan ahora una décima parte del PIB mundial y una tercera parte de las
exportaciones mundiales. Mds atn, si se tiene en cuenta el valor de las actividades de las ETN en todo el

mundo asociadas con relaciones sin participacion accionarial (por ejemplo, subcontratas internacionales,

** £ Pais, 15 de octubre de 2600 y Tribune de Genéve, 17 de octubre de 2000,
" Informe sobre las Inversiones en ¢l Mundo, 2002. “ETN's y la competitividad de las expor ". Conferencia de las N
Unidas sobre el Comercio y el Desarrollo (UNCTAD). Nueva York y Ginebra, 2002, Pp. 11-14




concesién de licencias, fabricantes bajo contrata), a las ETN les corresponderia una proporcién aun mayor de
aquellos agregados mundiales.

Existe la preocupacion creciente de que las actividades de las ETN puedan debilitar el sector
empresarial nacional, e incluso a los estados nacionales mismos para *’dar lugar a la pérdida de control sobre
1a direccién del desarrollo econémico e injerirse en los objetivos sociales, culturales y politicos perseguidos™.

Pero el progreso de el panorama descrito anteriormente denota cambios en los ejes de la
competencia, los cuales se basan en esquemas de produccion que también han evolucionado a lo largo de las
décadas. De 1950 a 1970 la produccion de la ETN se apoy6 en los modelos de produccion conocidos como
fordista y taylorista que se basaban en el estudio, la fragmentaci6n y la simplificacién de las operaciones para
reducir costos, asi como en la ampliacion de la escala productiva y la conquista de nuevos mercados para
incrementar las utilidades, por lo que la produccién en masa fue la base del éxito estadounidense para
mantener su supremacia productiva.

Con el fin de atender un mercado amplio y diverso, la produccion mundial se organizé en redes con
el modelo de ETN que operaba una casa matriz y sus filiales. Estas a menudo menos productivas , se
instalaban en otros paises para vender de manera directa y evitar las barreras proteccionistas impuestas a las
importaciones directas. Asi mismo, dependian de las matrices tanto tecnolégicamente cuanto en su gestion®

A continuacion se explican los cambios que se han dado en materia de los procesos mundiales de
produccién, mismos que revolucionaron el grado operatividad de las ETN’s convencionales que se basaban en
un esquema productivo rigido a los cambios en la demanda y desembocando en lo que se detalla mas adelante
como la ETN global cuyo esquema flexible de produccién es muy superior.

12 CAMBIOS EN EL PROCESO DE PRODUCCION MUNDIAL COMO ELEMENTO DE LA GLOBALIZACION
ECONOMICA

*  Produccion fordista y taylorismo.
Los cambios en los esquemas de produccion han asido efecto de la agudizacién de la competencia entre las
grandes ETN’s en virtud de que una de las resultantes caracteristicas de la globalizacion econdmica ha sido el
acceso a los mercados mundiales o a la ampliacion de estos a diversos estratos de venta, y sobre todo a las
variaciones o cambios en los patrones de la demanda que sin cambios en los esquemas de operacion
productiva se han traducido en una pérdida de un sector del mercado internacional y, por ende de
competitividad mundial, crisis de sobreproduccion, derrumbe de los precios y finalmente caida en la
rentabilidad. En virtud de lo anterior, entender los cambios en los procesos en los procesos de produccion de
la produccion en masa a la manufactura flexible nos ayuda entender una caracteristica de los ejes de la

globalizacion economica.

 yidal Villa, José Maria. "Mundializacion: Diez tesis y otros articulos™ Editorial ICARIA, Barcelona. 1996.
** World Investment Report, 2000. UNCTAD. Informe Annual 2000, Nueva Yutk Ginebra, 2001. pp. 36-38. www.unctad.org

™ Tumer Barragan, Emesto Henry. “La industria listica 1y ante la globalizacion”™ Comercio Exterior,
Bancomext. Vol. 51 Nam. 6, junio de 2001. pp. 499




La produccién en masa se rige por medio de lo que se ha denominado economias de escala®,, que no
es otra cosa que un conjunto de circunstancias y factores que permiten reducir el coste medio de la produccion
a medida que aumenta el producto total. Las economias de escala son las que permiten la produccién en
masa®.

La produccién en masa fue una creacion de la gran empresa. Durante el siglo XX la maquinaria tomo
el lugar de habilidades humanas especificas, credndose asi una trayectoria tecnoldgica de especializacion del
equipo y de descalificacién del trabajador, con el objetivo de reducir los costos de produccion. Ello aparecit
como el dnico camino del progreso técnico y el corazén de la teoria econdmica: los incrementos en
productividad dependen del incremento en el uso especializado de los recursos”. De 1870 a 1960 la
industrializacién se convirti6 en sinénimo de produccién en masa y la practica artesanal quedé relegada a una
actividad residual. A esta forma de procesos de produccién se le conocié como el taylorismo y/o fordismo™.

La division del trabajo, la simplificacion de las operaciones y el uso de maquinas-herramienta hacian
de la linea de produccién el modelo por excelencia; las empresas norteamericanas elaboraban la mitad de la
producciéon mundial y generaban un excedente por exportaciones en los cincuentas, lo que configuré una red
de filiales en Europa y, en los sesenta, se instalaron en los mercados protegidos de América Latina, donde las
filiales producian con altos costos y técnicas relativamente antiguas. La tecnologia derivada después del
término de la 2* Guerra Mundial en los Estados Unidos llevé a ese pais a desarrollo de las técnicas de

* Rendimientos d i bmico segin ¢l cual a medida que se va aumentando el uso de un factor de produccion
(como la tierra, ¢l trabajo, oelupml).nunwmmoomwueln:v:ld:uulmdndelmdmmsfmd:pmdmmllcslﬁm
momento en que el aumento de la produccién total por unidad de factor adicional serd cada vez menor. Potejurplo.mamlrlbl)ldw
a una cadena de montaje puede ayudar a la produccién total al reducirse los tiemp Sin emb , 51 8¢ pora un
Ian.ldnrmilpnedeqnel.lpmdwcwnm.dm:umerntlmnmdmﬂaelpnmowedelmlusoquemantmhm'tmmlc
En teoria, existe una bi Gptima de fa ductivos para cada tipo de produccitn y tecnologia, aunque resulta imposible
saberaselullepduaella.lmmmnummﬁwmmamnmnmmmmdemulzydamdmm
decrecientes no significa rendimi gativos (una disminucién de la produccié total) aunque con el tiempo, si el crecimiento de la
produccion total es cada vez menor, puede 'um' i "demfnuummzjunplom‘lmwﬂegmlun
mmﬂmunummmpmmhjaduual:mde taje, la ién total disminuiria porque los trabajadk
se obstaculizarian unos a otros.
Mejm’q’hdeﬁmrnniudeeumhes,mlrdoscpmduoeuupmdudmhnyqueaﬁmhrmllmmﬁjummh
maquinaria, pero cuando ésta funciona a pleno rendimis ¢l coste de fabricar cada producto es mds o menos el mismo. Asi pues, si una
miqummatllGDODdé!uu,yMw&d:mdahmlcuutllDdoInes,eleoaeunﬂmodecaﬂapmduc!oserid:Zﬂdélmnse
producen 1.000 productos, de 15 dolares si se producen 2.000 productos, y de 11 délares se fabrican 10.000 prody Estos p
también se pueden aplicar a la produccién de automéviles: elmmdepmdumlbﬂﬂmlumﬂwluﬁdmzmmﬂmde
fabricar 100. Para poder aplicar estas economias de escala suele ser necesario realizar una importante inversion inicial; por ¢jemplo, para
mhmwymlmmuﬂmu&mmIuemm:fabrmmdenulmnﬂvdunmwemvm
grandes cantidades de dinero para renovar o mod sus de 1l ,"‘soﬁmudosmbotsNoobmmhs
economias de escala tienen limites. &ﬁmﬂ:qu:lagrmdummpuﬁm inen siendo gi mposibles de gesti lo que les
hace vulnerables a la comp ia de las i y flexibl
”i:'.nllpmdlwclﬁnenm:n.hmﬁemdndeluabajopuudereduwloseoﬁosunumam\'ésdelasmmasamgx:md:rel
nmudopunluhmutnﬂmuduyalﬂﬂuelmlﬂéspﬂrmem i en tecnologias especializadas en las cuales se reducen
lmoudm el mercado

produccitn fordista y su relacion con el llamado “laylorsmo™ es por la creciente umscion de grandes emp con muchas liness productivas,
Mwuhaplmﬂnduhm&mh' i uniforme de lot comp y die los productos finales. E taylori basado en el prmerpio de ls

ifica’ desarrollado por Frederick Winslow Taylor, puede considerarse como la racionalizacion de los procesos productivos al diferenciar las tarcas de

creacion y ejecucidn, o lo que es lo mumo, al dwidir la izacion de la produccion (di 1R entre otros) de las tareas mecinicas, ssegurando un mayor
control de la produccidn por parte de los gestores. Asi, los aspectos mentales quedan separados por completo de las tareas manuales. Esto constituyé una ruptura total
mhunﬂndudemmdalm cuando la produccidn se organizaba en funcion del tipo de artesania y los creaban, organi ¥ ietaban las
tareas les. Loa wias se of a los cambios que implicaba el taylorismo, pero los sceptaron a cambio de recibir un mayer porcentaje de

las ins de productividad derivadas de la lizacion e ¢ i de los procesos productivos.




produccion mismas que fueron enviadas desigualmente al resto de las economias, pero sobre todo de Europa y
Japon fueron las receptores de los métodos mds eficaces.

Los métodos de produccién fordistas fueron aplicados por primera vez en la compailia Ford Motor,
en Detroit, en 1913 bajo la direccion de Henry Ford, y se generalizaron con toda rapidez al resto de las
industrias, lo que llevo a los que se conoci6é como la edad dorada en la que se asocia con una época de pleno
empleo, una alta inversion de capital, la plena utilizacién 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, asi como un Estado activo en la gestion de la economia, utilizando el gasto
publico (mediante las politicas de demanda keynesianas), como por vias indirectas al regular el sistema
crediticio. A escala internacional, la coordinacién y el comercio entre paises desarrollados (que aplican el
sistema de produccion fordista) crecié bajo la hegemonia de Estados Unidos, interesados en evitar la
expansion del comunismo, para lo que invirtieron enormes sumas (como el Plan Marshall) asegurando la
adopcion del sistema fordista en los paises de Europa y Oriente.

Las simientes 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 rdpidos y radicales en tecnologia de la produccién, organizacién laboral y
restructuracién de mercados, que la crisis industrial de los afios setenta y ochenta, ha arrojado™.

El desarrollo de la produccion por medio de nuevas tecnologias productivas, como la biotecnologia,
pero sobre todo la microelectrénica y la tecnologia de la informacién ademés de las relaciones y précticas
laborales mas flexibles como las corporaciones japonesas, a la vez que el keynesianismo fue perdiendo
importancia a medida del creciente niimero de privatizaciones realizadas en todos los paises con econormias

de libre mercado dejaron de respaldar al esquema fordista.

Por lo tanto, el esquema de produccién en masa o fordista que habia convertido a Estados Unidos en
la naci6n lider del sistema capitalista de la segunda posguerra, se encontraba en serios rezagos producti\ros”,
por lo que fue necesaria la reestructuracion de los sectores clave de este proceso de produccién que se
encontraba en obsolescencia tecnolégica debido a las siguientes caracteristicas: i) industrias altamente
consumidoras de energéticos; ii) industrias con plantas y lineas de produccion poco flexibles ante los cambios
en el mercado; iii) industrias en declinacion en su relacion productividad-salario; iv)Industrias altamente
dependientes de insumos importados; y v) industrias con fuerte competencia por parte delos paises
recientemente industrializados. Entre las ramas con estas caracteristicas encontramos a la automotriz, naviera,
textil, quimica, electronica y siderirgica, asi como maquinaria metalmecanica y eléctrica pesada, papel,
construccién y bienes duraderos®. Estas industrias, al igual que al interno de las economias desarrolladas

* Micheli, Jordy. “Nueva Manufactura, Globalizacion y produccion de automéviles en México™ Facultad de Economia, UNAM. México

D. F. 1994, pp. 53

*® Estados Unidos perdio liderazg; dial en varias industrias a lo largo de los afios ochenta, Francia lo superd en maquinasia y equipo,
Alemania superd a la polencia norteamericana en el mmno sector ¥ en productos quimicos y en general la cantidad de horas-hombre
trabajadas cn Europa eran ya superiores que las i en la ion con Japon, la productividad de éste en 1972 era de

poco menos de la mitad de fa de Estados Unidos, en los ochenta era el 90%. Estados Unidos recuperd niveles de productividad en los
noventa frente a Europa pero no ante Japon, el cual lo desplazé. Guzmén, “Productividad y..." Comercio Exterior, 1997. p. 182
I Villarreal, *México 2010, 1988. p. 52



sufrieron un vertiginoso proceso de reconversion para apuntalarse nuevamente en el circuito global, basado
en tecnologias de produccion flexible.

*  Produccidn flexible

Durante los afios setenta se registraron enormes avances en la clectrnica, la computacion y las
comunicaciones que se tradujeron en una serie de avances productivos industriales que tomaron cuerpo en la
industria por la implantacién de procesos automaticos y de robotizacién. La automatizacion se incorpord de
diferente manera cn los Estados Unidos que en Japén por las caracteristicas particulares de los procesos
administrativos y de produccién de cada pais.

La serie de transformaciones en la cadena de las “Tres Grandes”, General Motor, Ford Motor y
Chrysler, como formas de recuperar su competitividad en el Ambito internacional; esto dio paso a un proceso
acelerado de automatizacion en las principales etapas de la produccién, logrando una reduccién en los costos
gracias a una tecnologia esencialmente ahorradora de mano de obra, la cual de acuerdo a la nueva forma de
organizacion del trabajo, incrementan su productividad; dicho proceso de reorganizacion de las tres grandes y
gracias a los nuevos métodos de control al estilo japonés (rotacién de trabajo, reduccion de inventarios,
aceleracién de los tiempos de produccion o mejor conocido como el just in time) ademas de modificar de
manera drdstica las tareas en toda la planta adoptando mecanismos de manufactura flexible y métodos por
computadora y una robotizacién de las plantas cost6 la eliminacién de 22.2% de su planta laboral mundial de
1979 a 1983*, ya que por ejemplo la robotizacién cuya aplicacion en un principio apuntaba a las tareas mas
faciles, como el traslado de materiales de un lugar a otro, actualmente amenaza con invadir la totalidad de las
cadena productiva automotriz. Este sistema de produccién se caracteriza por la polivalencia de los
trabajadores, es decir flexibilidad y rotacién de puestos, sistemas simples de pago, baja rotacién de
administradores y trabajadores clave, cercania de administradores e ingenieros de procesos con la produccion,
control de cero defectos, equipos de trabajo y circulos de calidad y relaciones muy cercanas con los
proveedores™.

El modelo japonés se basa en la especializacién flexible, la versatilidad del trabajo y los equipos
universales pueden reducir el costo de la produccion especializada a través de economias de diversificacion,
extendiendo el mercado para bienes diferenciados y promoviendo las nuevas inversiones en tecnologias
flexibles, las cuales amplian la ganancia en los productos y extienden el mercado. Existe una evidente
capacidad superior de las firmas de especializacién flexible para insertarse en los cambios de la demanda

Dentro de las transformaciones tecnoldgicas derivadas de los avances en las investigaciones
cientificas en los iiltimos 30 afios encontramos la biotecnologia, la tecnologia de los materiales, la tecnologia
espacial y nuclear. Sin embargo la que mds implicaciones ha tenido por su incidencia en los procesos de
produccién ha sido la tecnologia de la informacion y el avance en sus diversas dreas, ya que por medio de los

avances en ingenieria y la aplicacion de procesos electronicos en la produccion, como ya vimos, se puede

*? Juan Baqué, “Detroit frente al svil japonés, Mapa Economico Inter 1", Centre de Investigacion y D Econd
AC., Dep de E ial ional. México, D. F. Pp 166 y 167

* Jordy Micheli, Nueva { a Globalizacion y Produccicn de sviles en México, 1994 México. Pp. 63

* Ibid. Pp. 56



cambiar Ia linca de produccion de acuerdo a los cambios en la demanda. Es posible practicamente redisefiar
en muy poco tiempo de las secuencias de operaciones de maquinado, sin pricticamente necesitar hacer ningiin
cambio en la configuracion fisica de la maquinaria y equipo; el inico cambio est4 en el programa (“software”
o serie de instrucciones logicas incorporadas en el dispositivo electrénico) dando lugar al denominado sistema
de manufacturas flexible, una flexibilidad total para el cambio de producto a procesar a diferencia de los
sistemas automdticos de produccion anteriores de manufactura inflexible que sblo podian producir en
términos del disefio original y cualquier cambio necesario del producto representaba la inutilidad
(obsolescencia) del sistema completo de la linea de produccion®®.

Lo anterior se constata cuando se menciona el cambio técnico en las industrias que relacionan los
procesos de produccion con la electronica, como en la industria de ensamblado de manufacturas (sobre todo la
Industria automovilistica), las cuales incrementan el poder de la comunicacién que permite reconfigurar
procesos productivos como la integracion del disefio, manufactura, abastecimiento, ventas, administracion,
etc.; 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 disefios (economias de alcance) permitiendo cambios mas rédpidos en las
herramientas y prensas, con lo cual la produccién de pequefias series se vuelve mas rentable; la reduccién de
componentes electromecanicos y las fases de transformacion como resultado del redisefio de productos y
procesos la implementacion de la robética, la informatica y la automatizacién ahorrardn materiales y energia,
elevaran la productividad® y especializacién del trabajo, pero lamentablemente habra pérdida de empleos y
sus recuperacion lenta y desigual en otras ramas de la produccién *'. Con sistemas robotizados, més precisos y
rapidos que la intervencion de los sentido humanos, la mano de obra que se demanda en estos procesos es
cada vez menor y mds sofisticada, haciendo prescindible los obreros no calificados™. El disefio y uso de
nueva tecnologia requiere de capacitacion y actualizacién del personal; en este sentido, debido al elevado
nivel de tecnologia utilizado en este niicleo y al grado de especializacién en la realizacién de las funciones
laborales, se ha dado un alto desempleo en esta industria, contribuyendo asi con un elevado porcentaje en el
volumen total de desempleo originado por la crisis econémica de la década de los noventa®.

** Villarreal, op. Cit. 198%; p. 62

“ Vidal Villa, José Maria, “Mundializacion: Diez tesis sobre la Mundializacion y otros articulos ", Edit. ICARA. México DF 1997.

*7 Rivera, 2000, p. 45

* Por ejemplo la FORD decidié trasladar su planta de Freedmon California, a Hermosillo Sonora México, entre otras razones por los
obsticulos que la Union cfAmcncm Wud:m (UAW) pmh a mpl.wu de automatizacidn, podemos decir que se da esta situacién
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Lo anterior contribuye a un incremento de la oferta de trabajo, se ha visto obligada a ceder a la
flexibilizacién de las condiciones salariales®. Del mismo modo los contratos de trabajo entraran en desuso y
seran sustituidos por el salario personalizado o profesionalizado, cuyo monto dependera de la capacitacion
individual del trabajador buscando con esto, la flexibilizacion laboral® . El cambio tecnolégico induce a una
mayor calificacién de la mano de obra y el crecimiento econémico dependeré de las industrias que dedican
recursos crecientes a la aplicacion intensiva de conocimiento®.

Al intervenir la computadora fue posible perfeccionar la miquina de control numérico, lo que
permitié el disefio, la programacion y el control numérico de la operacién de forma independiente. La
direccion obtenia el control completo de la operacién, asi como una gran versatilidad en el tipo de
operaciones por realizar y en la cantidad de piezas que se debian procesar. Asi mismo se logré la
automatizacién de las tareas. En las industrias que operaban en serie la linea asincrona de produccion,
manejada por computadora, remplazé a la vieja linea, donde la cadena se regia por la banda transportadora.
La linea asincrona caracteriza la flexibilidad de la fibrica que produce en serie, lotes pequefios, con los
nuevos métodos justo a tiempo y control total de calidad. Las piezas son llamadas por computadora desde una
cabina para recibir la operacion deseada y regresan a unos circuladores, donde previamente estaban, lo que les
permite la diversidad de los productos y el uso intensivo de eq1.|.ipos’.

De esta manera la produccion flexible vendria a sustituir a produccion en masa o las que se basan en
economias de escala y cuyas caracteristicas se pueden enumerar en: a) aumento en la calidad del bien ante
cambios repentinos del mercado y aumento en la capacidad de innovacion de los productos; b) cambios
laborales™ a fin de reducir la baja de la productividad durante cada innovacién por lo que aumentd el progreso
técnico, con aumento de mano de obra muy calificada capaz de asumir tareas multiples, mayor confianza
entre administradores y trabajadores e involucrar a éstos ultimos en las innovaciones tecnolégicas; c) el
requerimiento de nuevas tecnologias flexibles automatizadas basadas en la electronica, ya que permiten
mayor mecanizacion del trabajo y la produccion de una amplia gama de mercaderias sin aumentos de costos
por los tiempos que pasan entre cada innovacion tecnoldgica; d) la fabrica debe de modificar sus delicadas
lineas de produccion en masa y su extension funcional a células de produccion flexible; €) Ia relacion entre
empresas es mds orgdnica, ya que por el aumento de las innovaciones se facilita la produccion “justo a
tiempo” (proceso de integracion vertical) y distribucion de los costos indirectos de la produccion como la

’°£|9s%d= lalop«anmsonrcalnud.aspormb«syImnabajmﬁmhm]tsop«ummenmmyordlfwuludﬁebldnlll
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nltfado.mhmtodu aquellos que estin en comtacto directo con los bles de las disti
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rroc\aomlm
! Villarreal, op cit. 1988; P65
* Indacochea Caceda, Alejandro. “La pr ién ~pais y el d llo de 7 ipetifivas”. C io exterior, B Vol
51. nim. 8. Agosto de 2001. Pp 707-708,
* Tumer Barragin, Emesto Henry. “La ind listica dial y mexicana amte la globalizacién™ B Ci

Exl.m'ox. Vol. 51 Nam. 6, junio de 2001. pp. 500 y 501
* En la especializacion flexible, la versatilidad del trabajo y los equipos universales pueden reducir el costo de la produccion
especializada a tram de las economias de diversificacion, extendiendo el mercado pare bienes diferenciados y promoviendo las nuevas
en logias flexibles, las cuales amplian la g ia en los prod: “a medida" y extienden a mercado. Ver Micheli,

Nueva manufactura... 1994, capitulos 1 y 2.
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Investigacién y Desarrollo (I&D) y la mercadotecnia®®. La manufactura intensiva en capital usa como eje la
computadora, usa robots, maquina de control numérico y procesos de produccién automatizados y flexibles
que dan origen a este concepto de “just in time” y la introduccién de métodos laborales en la organizacién
del tratajo en la totalidad de las actividades sociales, en particular con los servicios™. Asi el argumento més
solido es la evidente capacidad superior de las firmas de produccién flexible para insertarse a los cambios en
la demanda®’,

Dado a que los nuevos procesos de produccion flexible se dieron en las innovaciones de la empresa
automotriz Toyota y por tal razén la especializacién flexible se atribuye a Japén pero debido a la
globalizacién se ha extendido a Estados Unidos, la Unién Europea y a paises en industrializacion reciente
sobre todo en la industria electronica ¢ Industria automovilistica®. Dos tecnologias transversales, como la
informdtica y las telecomunicaciones digitales elevan la productividad del trabajo del proceso directo de
produccion en la fibrica y la oficina , como en las fases de conexién entre la produccion y los mercados de
abastecimiento y de venta al cliente™,

Es asi que empresas ya integradas producen partes y procesos de productos que se ensamblan en
distintos lugares y se destinan al mercado mundial por diversas vias, sin embargo el factor tecnolégico resulta
importante para entender la serie de transformaciones del nuevo proceso de produccién en la industria
mundial, ya que en la medida que ésta se ha venido desarrollando se seguido dando una importacion masiva
de bienes de capital por parte de paises con un desarrollo menor, ante la velocidad impuesta por el cambi6
tecnolégico en los paises altamente industrializados, estas tecnologias imponen un resquebrajamiento de los
antiguos métodos de produccion, actualmente el esquema de produccién consiste en la implantaciéon de
procesos productivos que consideren la flexibilizacién de la fébrica, es decir en un espacio reducido ocurre
practicamente todo el proceso de produccién, esto se logra gracias al avance tecnologico de las potencias que
reemplazan fuerza de trabajo, racionalizan el empleo, afectan salarios y en si aprovechan las ventajas
competitivas de los paises en donde llevan a cabo estos procesos, bajo esta pauta la tecnologia de las empresas
transnacionales tiene un efecto en abaratar sus costos e incrementan sustancialmente su ganancia®. La ETN
suma las capacidades tecnoldgicas y organizativas, las ventajas competitivas de un conjunto de empresas de
diversas nacionalidades v estd concebida para atender la demanda mundial y convertirse en la empresa lider

** Anthony Giddens. "Los procesos de regionalizacién en el mundo"

* Omelas, Raiil. “Globalizacion y I El para una critica del p jento dominante”. Ponencia p da al

Seminarios de E ia Mexi TIEc., UNAM. México, afio 2000,

*" Piore, Michael y Sabel, Charles. 1984 “The Second Industrial Divide, Posibilities for Prosperity”, Nueva York. Basic Books, citado en

Micheli, “Nueva Manufactura...” pp. 56

*# (Giddens, op cil.).

** Omelas, 2000
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Rafael et ail. UNAM, ITAM, U. S.-Mexican Policy Studies Program, The University of Texas. 1990, pp. 192,
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en la fabricacion de un producto o grupo de productos bier diferenciados elaborados con la méxima calidad y
al menor costo®'.

Las ETN’s del sector automovilistico que en los sesenta operaban con el proceso de produccion en
masa y el viejo modelo de la casa matriz y filiales en el extranjero se han internacionalizado y luchan
activamente para salvar su competitividad y sus mercados atenuada por el paso a la produccion flexible; por
ejemplo la fabricacion del Pontiac Le Mans, fabricado por la General Motors se considera un producto
netamente estadounidense, sin embargo de los 20 000 délares que paga cada comprador, 6 000 van a Corea
por el ensamble, 3500 a Japén por los motores, los ejes y la electronica, 1500 a Alemania por el disefio, 800 a
Taiwan, Singapur y Japn por las partes pequefias, 500 a Inglaterra por el mercadeo y 100 a Irlanda por la
informacién tecnoldgica. Los 7 600 restantes se quedan en Estados Unidos®.

De esta manera gracias al control de los sofisticados avances tecnolégicos se refuerza el dinamismo
de ciertas ramas productivas logrando trascender asi el esquema anterior. Como vemos el factor tecnolégico
resulta primordial para entender la nueva fase de internacionalizacién llevada a cabo por la empresa
transnacional, ya que el avance tecnoldgico va imponiendo la dindmica de la expansién y de los paises que la
dirigen, al tiempo que es una referencia para la subsistencia de varias economias nacionales, de esta manera
nos encontramos que la integracion de bloques econémicos compete casi exclusivamente a los grandes paises
desarrollados quienes poseen la tecnologia de punta capaz de generar los cambios a nivel mundial, ademas de
que la dindmica de industrializacion de los paises en vias de desarrollo estara siempre condicionada a la oferta
tecnologica existente en los paises industrializados.

La caracteristica comiin en todas las transformaciones y cambios en la tecnologia aplicada a los
procesos de produccién industrial son que: a) amplian la magnitud de la produccién y actividad econémica; b)
cambian las estructuras industriales completas al crear nuevas ramas industriales y productos; y c) reducen
significativamente los costos unitarios de produccién en toda la industria con un efecto en la posicion
competitiva de los pioneros en aplicar las nuevas tecnologias ©

Todo lo anterior, “acclera el cambio en procesos y productos e intensifica la competencia
tecnologica, fortaleciendo la demanda de nuevas habilidades en disefio, software, ingenieria y
microelectrénica, siendo la tecnologia de la informacién un elemento que afecta la gestion de las empresas
por una integracion horizontal de la Investigacion y Desarrollo (I&D), disefio, produccién y mercadeo, en

oposicion al sistema vertical taylorista™®,

“ En Volkswagen, por ejemplo, ¢l nuevo modelo de produccién globalizado existe diferenciaciones salariales con el objetivo acordado
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mrupmmmnm cmcm,m lencia de los “técnicos” una alta flexibilidad productiva. La cultura organizacional del
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‘producuva ¥ compartida en donde parece existir un mayor consenso entre los miembros y lideres sindicales de que la seguridad del
empIeoyeIpurvuu:melulhnjomlmuneupuedekryirwnumemmmnpuuhnypmdumu Pries, Ludger. “Entre el

corporativismo prod y la pa ién de los trabajadores. Globalizacio industriales en la Industria
automovilistica mexicana". UAM Iz!xp@iap& El Cohg:odc Puebla, Edll.majl’mu;Mémm pp. 62, 125, 127.
 Tumner, “La Industria A Exterior, 2001. p. 500

* Villarreal, Rene. “México 2010: De la mdbdsﬂ‘la!mtdﬂ tardia a la Restructuracidn industrial” Cap. 2: “ La tercera revolucion
Industrial” Editorial Diana, México 1988. pp. 55. Para profundizar sobre las siete dreas tecnolégicas de la Tercera Revolucion checar pp.
56-60.

® Rivera, 2000. p. 45
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Asi mismo el desarrollo de la informética y las telecomunicaciones le da un impulso global al los

procesos productivos en cuanto a sus re-localizacion espacial y dar lugar al eslabonamiento productivo de la
fabrica mundial, siendo el World Wide Web y el Internet la red mundial que entrelaza la produccion con la
distribucion, por medio de la transmision de informacién del andlisis de mercados, estrategias de
comercializacion, posiciones de la competencia y tendencias de la demanda.
La nueva organizaciéon productiva basada en la flexibilidad aplicada en los sistemas japoneses de
organizacion productiva (“toyotismo”) expandieron el potencial productivo y la eficiencia. Todo lo contrario
a la produccion fordista, los japoneses produjeron series menores con diversos grados de diferenciacion del
producto y con niveles superiores de calidad, para lo cual fue indispensable modificar el cardcter de la
maquinaria instalada®, los insumos y el papel de la fuerza de trabajo. Lo fundamental de lo anterior fue la
modificacion de la relacion de costos entre varias series cortas y una larga y para que los trabajadores
elevaran su compromiso con los objetivos productivos de la empresa toyotista fueron: a) el empleo de por
vida; b) pago por antigiedad mds que por el desempefio de actividades especificas y ¢) pago de
compensaciones a los trabajadores en funcién del desempeiio de la rentabilidad de la compaiiia. Asi mismo se
integraban en equipos de trabajo comandados por un lider (no supervisor) que llenaria la ausencia de algin
trabajador, efectuaria reparaciones y mantenimiento a la maquinaria y verificaria la calidad de las operaciones
realizadas modificando la tipica presion fordista. La nueva manufactura supone una presion constante sobre la
fuerza de trabajo, pero no en el sentido taylorista o de produccion en masa de biisqueda de normalizacion del
tiempo, sino mediante innovaciones y aprendizajes e interrelaciones de modo continuo, para crear y superar
nuevos estindares de tiempo, consumo y tolerancias *

Una de las causas mas citadas en la rdpida penetracién de los vehiculos japoneses es la afectacion de
las empresas de Estados Unidos a la crisis energética, ya que con el incremento en el precio de la gasolina, los
automéviles de menores dimensiones fueron rdpidamente preferidos por los consumidores: aquellos
representaron el 44% de las compras en 1979, y el 55% al afio siguiente; el 93% de los automdviles japoneses
eran del tipo compacto o subcompacto con una menor proporcion de variedades respecto a los automoéviles
estadounidenses, como Ford 52% y General Motors de 25%¢

El punto que nos interesa abordar de este esquema de produccién en términos de integracion de la
cadena productiva automotriz es que la innovacion técnica de Toyota consistié en la distribucién de la
estructura espacial de la produccion, con la concentracion geografica de las plantas, lo que se conoce como
Toyota City, que aglomerd, después de las construidas en 1938 y 1959, a cinco instalaciones entre 1965 y
1973 y tres mas entre 1975 y 1979, lo que interconectd al complejo fabril con una red informatica en las
oficinas ejecutivas, lo que acerca a las plantas productoras con lo proveedores, lo que generard una perfecta

% Ibid Pp. 46-48. Se sustituyo la miquina de uso especializado amortizable en periodos largos por maquinaria de uso g lizado o
reprogramable.

* Micheli, Jordy, “Industria de Automéviles en México: Post-Tavlorismo e integracién con Estados Unidos™ en En TLC: Los impactos
laborales en sectores clave de los ias. Editores: Femindez de Castro, Rafael et al. UNAM, ITAM, U. S.-Mexican Policy Studies

Program, The University of Texas. 1990, pp.184
&7 Micheli. Jordy. “Nueva Manufactura, Globalizacion y produccion de automdviles en México™ Facultad de Economia, UNAM. 1994,
pp. 99, 103 y 104,
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adherencia entre el tiempo de ensamblado y la disponibilidad de las partes®®, aportando los primeros 250
proveedores de Toyota alrededor del 70% del valor del auto, mientras que en General Molors la propia
empresa produce més de la mitad de sus componentes en términos de valor®,

La relacion entre la planta ensambladora y sus proveedores se transformo 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 trabajarian en
cooperacion con los de la primera, darian énfasis a la fabricacién mas que la ingenieria de producto y para
conciliar la categoria de proveedores Toyota concibi6 un sistema intermedio entrc la integracion vertical y la
relacion via mercado™. Posteriormente confié los suministros a pequeiias compafiias de la primera fila,
independientes, en las que Toyota retenia un lote de acciones, pero en las que tenia relaciones accionarias
mutuas. Finalmente, Ohno desarrollo un nuevo modo de coordinar el flujo diario de piezas dentro del sistema
de suministro, el famoso “just in time” o kanbam, que se basaba en la relacién con sus proveedores. Sin duda
era una instalacion de alta tecnologia 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 compartian el riesgo. El sindicato de trabajadores colabord al
permitir el cambio en el contrato colectivo dejando las categoria de ensambladores y técnicos y accediendo a
la formacién de grupos de trabajo. Del mismo modo la Ford ajusté 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 minimas.

Entre la aparicién de una innovacidn tecnolégica y su efecto en el crecimiento de la inversion y la
produccioén hay un desfase que implica un periodo de tasas de crecimiento bajas, lo cual se explica por el
tiempo de adaptacion que se da entre la nueva tecnologia y las estructuras institucionales (el cual puede tardar
hasta 20 afios para mostrar su impacto en la productividad en las ramas industriales), como por ejemplo fallas
en la gestién publica, conflictos comerciales internacionales, insuficiencia de cuadros técnicos y
profesionales, asi como mano de obra calificada”. El uso de la computadora en la vida empresarial se dio
hasta el desarrollo de la microelectrénica y la aparicién del microprocesador en 1970 que deprimid el costo de
y sus aplicacion a gran escala. Hasta ese entonces existio, bajo la estructura departamental jerdrquica de las
corporaciones del fordismo el uso de la computadora para el almacenamiento de datos como ndéminas, censos,
impuestos, inventarios, etc. Y aiin se estaba muy lejos de que sus aplicaciones en dreas como la produccién y
distribucion, fueran implementadas por el largo proceso de perfeccionamientos en sus usos y que
multiplicaran sus aplicaciones’.

“ Ibid, pp. 99, 105 y 106.
“* Fortune, 11 de agosto de 1980
™ Como se apreciard en el caso de México, en la inlegracion de pm\-eedm'ﬁ de pﬂm:r nl\'el c:us!c un grado de integracion con la

r

«nmcﬂs&mbladungu:sehammduyshqucuha bl una gica y
™ Ejemplos de i ias como la electricidad, electronicos, '..!“..' sticos, quimicos, elc. Rivera, 2000. p.
?!).435]

Ibid pp.52 Como el caso del rayo ldser que resultd un ingenioso invento pero sin aplicacion prictica.
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En las décadas de los afios ochenta y noventa se incrementd la competencia y sc universalizaron los
sistemas computacionales que conllevaron a reducciones del personal, se descentralizan las funciones y se
constituyen flujos horizontales de informacién que reorganizan a la industria y difunden la subcontratacién’.

El progreso tecnol6gico 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 més el producto, y las empresa que
gane en el disefio dominara el proceso e integracién de innovacion elevando las barreras a la entrada
obligando a las empresas que no lograron efectuar la transicién a salir.

Es importantc sefialar que los niveles de incremento en la innovacién tecnologica endogena debe ser
la prioridad ya que sera este el mecanismo de desechar la dependencia en la ciencia y la tecnologia aplicada a
nuestra industria. Sin embargo, para que este cambio se lleve integramente a cabo en paises en vias de
desarrollo, se necesita reflejarse en la estructura del Estado, en la asimilacién de las clases sociales, la cultura,
los valores y la ideologia. Asi los cambios en el paradigma tecno-econémico (revolucion tecnol6gica), con
toda la gama de innovaciones incrementales y radicales incorporados a sistemas tecnologicos determinen el
grado de alteracién de todo el sistema econdémico en todas sus ramas econdmicas.

Los paises en desarrollo, como el caso de América Latina podrian realizar un aprendizaje exitoso que
reduzca la brecha que nos separa de los paises industrializados actuales, por medio de la implantacién de
bases institucionales y productivas que generen innovaciones y que asimilen la tecnologia externa, tal como
se desarrollo en los paises asiaticos, en donde la participacion estatal jugé un papel muy importante para este
objetivo, ya que supedité los recursos y subsidios directos a las empresas a la iniciativa empresarial de
absorber toda tecnologia, y por otro lado la base institucional estatal trabaj6 en la formacion de ingenieros,
cientificos y técnicos y un Sistema Nacional de Innovacién consecuente con el desarrollo tecnoldgico.

La acci6n en los paises asidticos para la asimilacién y el aprendizaje tecnolégico fue acompafiado de
una politica estatal acotada a detectar las prioridades nacionales que necesitardn desarrollo industrial y
tecnolégico y asi mejorar el funcionamiento del mercado ya que en el en el caso de los mercados y sistemas
tecnoldgicos hay problemas inherentes de informacidn y coordinacién por lo que las fallas del mercado son
sistémicas y es preciso que se invierta en I&D, por lo que las politicas estatales son vitales para mover
recursos a estos fines, pero que desde luego no son estéticas, sino que irdn cediendo espacio a los mecanismos
de mercado una vez que las estructura econdmica evolucione fue determinante en los tigres asidticos. La
actuacion del Estado no es sustituta del mercado, mds aiin es un complemento que basa su accionar en una
visién al futuro del desarrollo tecnolégica y tecnolégico y que asume riesgos y costos en donde el estado es un
capitalista mas’™*,

Las redes empresariales, la fuerza de trabajo y el Estado deben de articular los esfuerzos en el
aprendizaje tecnol6gico como forma de sacar provecho de la accién de la ETN en el pais receptor como
condicion, claro, de los incentivos fiscales que ellas obtienen de su operacion en el pais, para formar un

™ Ibid. pp. 55 y 56. Ver cuadro 2 v 3 en donde se observan adecuaciones socio-institucionales y el autor afiade que lo alarmante es que ya
a finales de los las logias de la inft ion se han lidado en la produccién y en el uso generalizado y sigue
existiendo un desfase en el crecimiento

™ Rivera, 70-73
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sistema nacional de innovacion que capacite, califique y eduque a la fuerza laboral y forme cuadros
cientificos y tecnoldgicos e incremente la infraestructura.

Asi 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 tecnologico
por medio de métodos informales (contratacién de técnicos extranjeros) y formales (IED, la subcontratacion)
en donde la subcontratacién evolucionaria a formas méas complejas y la empresa doméstica se beneficiaria de
la relacién con la empresa extranjera: “el aprendizaje puede iniciar con el ensamble que una empresa
doméstica hace para una extranjera, lo cual implicaria aprender habilidades basicas en productos maduros y
tecnologia estandarizada; producir innovaciones incrementales en la tecnologia de proceso que eleve la
calidad y transmita el dominio del proceso productivo en conjunto (primeros pasos en la acumulacion de la
capacidad tecnoldgica); posteriormente se necesita Ia asimilacion completa de la capacidad productiva, ya que
de ahi se generardn innovaciones en el drea de proceso y disefio auténomo de producto lo que debe permitirle
a la empresa un salto en la innovacion de los procesos productivos, automatizando en el disefio del producto,
control de calidad e ingenieria de proceso y establecer vinculos con proveedores de bienes de capital y a su
vez creando laboratorios de 1&D con lo cual el aprendizaje tecnolégico estari consolidado, como lo hicieron
los paises asidticos con la electronica”.

Cuadro 4
ETAPAS DELAPRENDIZAJE TECNOLOGICO
1 Ensamble, capacidades bisicas de produccién en productos maduros
2 Mejoras incrementales en calidad y velocidad; ingenieria de reversa
3 Dominio completo de las habilidades productivas; innovaciones de proceso;
desarrollo de capacidades para el disefio
4 [Inician actividades de I&D para procesos y productos ;
innovacién de tecnologia de producto
5 (Capacidad para la I&D internacionalmente competitiva;
I&D ligada a requerimientos de mercado; innovaciones avanzadas
en productos y procesos
Fuente: Rivera, 2000 con datos de Hobday, 1995,

Los encadenamientos productivos internacionales tienen un potencial significado en términos de la
transferencia tecnol6gica entre paises, como sucedio 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) importacién de bienes de produccion, especialmente maquinaria y equipo; b) convenios inter-
empresariales principalmente, principalmente en acuerdos de licencia y alianzas estratégicas; c) [ED con
apertura de filiales para abastecer mercados internos o de proyectos orientados a la exportacion (plataformas
de exportacion). Todos esos canales pueden dar lugar a procesos de aprendizaje tecnologico si se da una
interaccién empresarial entre la empresa extranjera y la doméstica.
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e La Nueva ETN O Empresa Global
En la interrelacién de las empresas y las naciones, aquellas seleccionan el pais base de sus operaciones, en
funcion de las ventajas competitivas y las naciones se verian beneficiadas porque el desarrollo de un pais
depende en gran parte del niimero de empresas lider que ahi operaran dinimicas’. En el 4mbito internacional
ya no es la empresa que posee un conocimiento tecnologico de base y una escala productiva inicial mayor que
le asegura el monopolio y supremacia y que instalan en otros paises filiales que realizan los mismos procesos
con una productividad menor, es decir, la antigua ETN’s, La empresa lider es la nueva empresa global o
internacional que selecciona y diferencia el producto que clabora basindose en un profundo conocimiento del
mercado, opera en varios lugares del mundo pero determina sus operaciones en cada pais por una
especializacion en lo que mejor sabe hacer y de acuerdo con las ventajas competitivas particulares, la cual
establece la localizacion del pais base en funcién de las ventajas competitivas dindmicas™.

En la administracion basada en la planeacion estratégica cada empresa debe valuar constantemente
sus ventajas y desventajas con el fin de definir su giro o actividad principal, llamada misién y establecer sus
metas y objetivos en funcién 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 asi 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 paises donde se encuentran.

Las fuerzas motrices de la globalizacion de las actividades empresariales por el lado de la oferta son:
1) la integracién y aumento dramético de la produccién mundial y reforzaria a las crecientes inversiones en
medios de produccion y desarrollo tecnoldgico cientifico y tecnolégico; y 2) paulatina homogeneizacion de
los bienes de capital y de consumo “modernos” 7’
necesaria incorporacion de las empresas para competir y los segundos por la convergencia del poder de

. Los primeros por las nuevas tecnologias de produccion y la

compra de ciertos grupos, la comunicacién y homogeneidad de los mensajes publicitarios en medios masivos
y los sistemas educativos que estimulan el uso y desarrollo de nuevas tecnologias. A diferencia de los afios
sesenta y setenta las ETN’s se vinculaban a los mercados de productos finales y materias primas, la
vinculacion dominante actualmente se refiere al desarrollo de tecnologia, nuevos productos y el
abastecimiento externo de insumos, contribuyendo asi al incremento del comercio intra-firma’.

Otra explicacién de la accién de la ETN’s nos ofrece que los fendmenos de localizacién e
internalizacion, que son respectivamente, lo que sencillamente hace a la ETN producir un bien en diferentes
paises y las producciones derivadas por una misma empresa, ya que tiene utilidad para las ETN disponer de
las facilidades productivas separadas y situarlas en continentes distintos. La razén que acompaiia este modo
de operar es la diferencia en costos de produccion derivada desde luego por diferenciales salariales y de la

™ Poner, Michael, “The Comp e Advantage of Nations ", The Free Press, Nueva York, 1990.
¢ Ibid.

7 Omelas, 2000 p. 6

® Rivera, pp. 82, 83 y 84.
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capacitacién de la mano de obra asi como la tecnologia desarrollada en cada uno de los paises’”. La gestion de
la ETN es la encargada de coordinar de manera provechosa las actividades de las plantas en diferentes paises.
Estas transacciones son la que mantienen a la ETN unida®. La integracién vertical de la ETN elimina la
posibilidad de evadir a los monopolios en los eslabones de su produccion y distorsiones de precios.

Finalmente, lo que se persigue con el aprovechamiento de las ventajas competitivas de cada regién es
abatir los costos de produccién y aumentar la rentabilidad, y con esto lograr un reposicionamiento en la
carrera por la supremacia en la competitividad mundial.

Observamos que la demanda ya no estd segmentada en mercados nacionales sino en grupos
“globales™ de competidores quienes convergen en necesidades y productos “universales” y éstos necesitan la
penetracion de los productores en todos los mercados en que éstos actian, por lo que la estrategia basada en la
exportacion, propia de los intercambios entre naciones, pierde importancia y tiende a ser sustituida por una
estrategia de inversion global. La Industria automovilistica y de computacién han elevado su coeficiente de
abastecimiento internacional de insumos en los paises de 1a OCDE.

La produccién participativa de varios paises que conforma a la fabrica mundial s¢ ha incrementado
por encima de los margenes de comercializacién internacional de manufacturas de la produccion, lo cual
indica claramente la importancia de la subcontratacién internacional en la fabricacién compartida de
productos como los automdviles, en donde participan hasta dieciséis paises en la fabricacion de sus partes,
piezas y componentes®'. Su caracteristica 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 produccién
al pais de origen. En esta estrategia a nivel global surge de las ETN’s que vacian insumos de partes y
componentes de un pais a otro en donde existe este esquema de subcontratacion de procesos y otras
flexibilizaciones para el desarrollo de procesos intensivos en mano de obra, ya que su dptica en cuanto a las
diferencias salariales y de productividad en el largo plazo explican la competitividad en una nacioén. De este
modo se explica el perfil de especializacién de la produccién 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 posicion de las
potencias econdmicas mundiales determinen crear zonas de libertad comercial y financiera impulsando
cambios en la politica de industrializacién en los paises subdesarrollados con la finalidad de desregular y
liberalizar la movilidad de 1a Inversién extranjera para la fragmentacién de la produccién mundial que llevan

™ Constantino Toto, Roberto M. “El Sistema de Innovacién en la Industria ilistica Mexi " Mercado de Valores, No. Vol. ,
1997 Pp. Aunque el capital humano del que dispone la industria i pese elevada capacidad de aprendizaje y
daptabilidad tecnologica, un el mp en la d inacion del papel productivo y el tipo de actividades complejas a
& 11 de de las g i Las blad int ionales operan de acuerdos con una cstralegia

tes mis sofisticados son producidos en los paises mis desarrollados

Eobdiudora. Como tal, los comp

Krugman, Cap. 7 pp. 138,139
" La sut ion o el esq de maquila fue difundido y promovido en México en 1990 con el Programa Nacional de
Modernizacion Industrial y Comercio Exterior, como fomento general a las exp iones, el cual bién fi 6 el di il
comercial e industrial de las zonas fronterizas y zonas libres. Mercado de Valores #1, suplemento, 15 de febrero de 1999, Pronamice
1990-94, SECOFI, México 1990.
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a cabo las ETN's (fabrica global)*’. De hecho la estrategia de las ETN’s en Latinoamérica ha sido establecer
operaciones de ensamble en la regidn para la construccién de plataformas de exportacién hacia Estados
Unidos y el mercado mundial, con lo que es aplicable pensar que se trata de “un proceso de maquilizacion de
la industria, en vez de una industrializacién de la maquila” en nuestros paises.

En ese sentido, las maquiladoras que estin implantadas en el norte de México (Chihuahua, Tijuana,
Mexicali) desde la década de los sesenta®, y, en los tltimos afios, en el centro del pais, obedecen al desarrollo
de una politica 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 observado el asentamiento de empresas
europeas y asidticas que tienen proveedores norteamericanos que participan en la maquila, precisamente un
sector que incrementa las importaciones de bienes de uso intermedio para completar los productos de
exportacion, como lo que ocurre en las ramas mas dindmicas, especificamente en la Industria
automovilistica® lo que propicia desde los afios ochenta y hasta 1993 un proceso abierto de
“multinacionalizacién”, de “maquilizacién”, de orientacion hacia la exportacién, de “liberalizacion
comercial” y de “fronterizacién” en donde se refleja que las plantas automotrices y su amplia
reestructuracion hacia el norte asegura salarios bajos, flexibilizacién laboral y sindicatos mas cooperativos
que los del niicleo tradicional de la produccién automotriz en el centro de México®®, aspecto que se verd mas
adelante.

Las maquiladoras automotrices jugaron un papel muy importante en la globalizacion de las plantas
terminales, ya que las exportaciones de las maquiladoras se identifican como servicios de transformacion en
la balanza de pagos. Sin embargo, el patrdn internacional observado en la Industria automovilistica mexicana

”EﬂhForﬂ-Hq'nmillo,ai:erunaplamaMm&Mmup@mwimmmymdﬁwﬁﬁelaWy

desregulacion laboral, sin embargo uno de los fz que mis ibuy a la decision de ubicar a la Planta en Hermosillo, Sonora
ﬁ.lu'onlasuundmmuemepcmalcsdelammdtobn,mdondeelwnadmdgednddehsmhajmumd:lSl‘Jm lo que
representaba una fuerza laboral sumamente “dcil”, flexible de escasa sindicali e id idad de megociacion en los

contratos de trabajo (Carillo y Micheli, Organizacion Flexible y capacitacidn en el trabagjo —un mdm de caso, Fundacién Friedrich
Ebert, México, 1990, p. 9. Documentos de trabajo, niim. 30). En la actualidad el promedio de edad es de 27.9 aflos y con una antigiiedad
promedio de 5.3 afios y el 75% tiene estudios de bachillerato y el 11% educacion superior (Ludger basado en los dltimos trabajos de
vambmy&lplva)ymndcoﬁulmhdadu ‘\dummmahafmdelamahbnmyhsmejoﬂbtﬂmﬂmdc
| que prop b el como fueron | di de p al
demdmhmueléunmdesummmd.cvnasdeagm.amplmnéndcparquuum:]:sy]a leracion” en la idn del
gasoducto Naco-Cananea-Hermosillo, lo que significé una tercera parte del presupuesto de 1984 ejercido en el renglén de servicios
publicos y una décima parte del total de ese aflo; ademis la cercania del puerto de Guaymas que | dio gran movilidad para el transporte de
I:Mm&mumymwdu&lmwm;wydel&bﬁa&uUm(w Sergio, Los enlaces econdmicos
y politicos de la Ford Motor Company en hermasillo. Inter ducti ¥ nuevas logias, tesis de ria, El Colegio
deSmu.onde!%‘?mliO—lSﬁPmmﬁmd:ufmtodmhswqmd en donaci i gastos en
infraestructura, en vias de icacion, obras de de ga de desech y&uwa,et;).belmmndnhlplnnénﬂ:mnm
flexible de produccitn y su retraso en implantarse en otras paries del mundo ha venido a representar una ventaja competitiva bisica de las
plantas en temilorio mexicano (Micheli, Jordy, “Industria de Automdviles en México: Post-Taylorismo e integracién con Estados
Unidos” en TLC: Los impact les en sec clave de las economias. Editores: Femindez de Castro, Rafael et al. UNAM,
ITAM..U 8- Mencln?oll:y&udlu Program, The University of Texas. 1990, pp.184).
®E de 7 d ml%zmwrm&mmdugmmgﬂmwmm*hmmde
Eﬂadu&udntdﬂpu&dehgumhquepmpmdeﬂableﬂmmdzhmmﬁm 3 ahora es impl do como un
ismo acorde a las idades de la | de mano de obra abund: Ne decimos que |a maquila haya empezad
con el TLCAN, misbecn.mumm&mﬁlaﬁmmﬁﬂ:mpmb:hmdﬂupdc iblad: y prod de bienes
|n1cns1\u en ¢l factor trabajo, dentro de la fabricacion regional.
.kxgnCamllo 1993, pp. 138-144; 1994
“Pm‘ell.adodc!:mduslna 1 cMnmmgnmLcsdclamaqmlménsml)h&mmmbndeh
mano de obra (esto fue al principio en tanlo que se observa un regreso a la ocupacion de la mano de obra lina), 2 la
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organizacién no sindical, 5) se han incorporado Procesos de logia y de trabajo mis dos; 6) con métodos de p
flexibles y magros (“lean’) inspirados de los japoneses (Rangel Vargas. Pp. 109-114, 121-122.).
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se debe a la explotacion de las ventajas comparativas de la economia mexicana, en el sentido tradicional del
término; las cuales se contribuirdn en obtener més bajos costos directos de produccién. Sin embargo, los
cambios en la economia mundial indican que tales ventajas son dinimicas y para mantenerlas se requiere de la
incorporacién de mayores contenidos de conocimiento en la produccién . Los costos de produccion y las
ventajas comparativas se conforman no sélo por los precios de los insumos directos ademés de los salarios,
también son importantes las habilidades intangibles que han sido desarrolladas por las firmas para reducir los
costos de transaccion.

Lo anterior ha consolidado también en Europa elementos de promocion industrial de oferta y demanda
de subcontratacién que canaliza las demandas de Grandes empresas hacia Pequefias y medianas que debido a
factores como diferenciales de costos entre paises, cercania geogrifica entre ciudades, niveles de
especializacién y tecnologia en las empresas, escalas de produccién y su integracién econémica han
celebrado convenios y contratos de aprovisionamiento, una de las industrias que mds se beneficiado y
aprovechado de estas ventajas ha sido la Industria automovilistica.

Lo que nos importa destacar aqui es la que la libre operacion de la fabrica mundial en ramas como la
Industria automovilistica tendrd un impacto negativo en el tejido productivo y econoémico de las empresas que
en esta rama se habian configurado en torno a la ETN en México a la luz del periodo de Industrializacion por
Sustitucion de Importaciones. La industria maquiladora en nuestro pais en estos tiempos de apertura no logra
formar encadenamientos productivos y por tanto esto imposibilita la creacién 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 participacion de insumos nacionales, que no propicia la articulacion sectorial
y regional de este tipo de empresas con la industria nacional, que solo busca aprovechar los diferenciales de
costos de la mano de obra entre ambos paises, que procura establecerse cerca de la frontera y no adquirir
insumos nacionales®.

Lo anterior es el aspecto central a analizar, sin embargo como parte de la descripcion de las
estrategias transnacionales, es imperante ver las alianzas y vinculos 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 sinergia“, es decir una alianza y que los mantengan adentro del comercio y el mercado internacionales.
Hacia fines de los afios setenta y principios de los afios ochenta las asociaciones y fusiones entre las grandes

* Villarreal pp. 68-75

“ Ibid. pp. 70-74.

“Sinetg;'not‘w' d ia), en los negoci srporacion formada por varias emp di lacionadas por
de propiedad, cuya fusion ydncmreulosmwmdelummmmhmlnw&hm

de un ummpmduclooscr\rlcm En las décadas de 1960 v 1970 se fusi do multitud de conglomerados con

el fndelogrvmpoﬁmmmnﬂasdcmlaomcrgms En la década de 19stls¢pmmpnnumhmbummmlnﬁmmy

se di de gran parte de sus negocios y se centraron en una actividad principal. Esta disclucion se
alentd en los paises mis desarrollados, sumentando las ofertas plblicas de adquisicion (OPAs) que buscaban fundamentalmente
apropiarse de partes de los conglomerados.
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corporaciones, tanto norteamericanas como japonesas y europeas, constituyen el camino mas viable para la
sobre vivencia y consolidacion por medio del cual mantienen y redistribuyen sus mercados. Los objetivos son
para salvaguardar mercados, realizar ambiciosos proyectos de inversion compartiendo riesgos y distribuyendo
costos. En la actualidad, los enormes costos de la competencia, la innovacion y la aplicacion tecnoldgica, el
acortamiento de los ciclos de vida util 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 alianzas entre grandes corporaciones es la de celebrar contratos de suministros o
abastecimientos, delimitar o compartir zonas geograficas y realizar o controlar otras corporaciones. Dentro de
las principales motivaciones para realizar alianzas son: a) adquirir economia de escala para un mejor uso de la
capacidad instalada y disminucion de costos; b) tener acceso a ciertos productos y procesos, partes,
componentes 0 ciertos segmentos de procesos; ¢) acceso a mercados disminuyendo o eliminando barreras de
entrada y compartir, ampliar y organizar los canales de comercializacion; d) acceso a la tecnologia para
adquirir recursos y/o desarrollar nuevas tecnologias; e)accesos a la administracion y la capacidad existente
para adquirir y ofrecer experiencia administrativa, de gestién y ciertas habilidades especificas directivas o
gerenciales.

En resumen, hay dos objetivos: reducir riesgos y/o incrementar oportunidades; cuatro caracteristicas
de las alianzas: 1)obtener integracion vertical; 2) integracion horizontal; equilibrio entre los activos y pasivos;
y 4) adquirir o complementar ciertas habilidades 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 afio 2000 en un 20%, su niimero de puestos de
trabajo en el extranjero en un 19% y sus ventas en un 15% (ver cuadro 2)*.

Algunos tipos de alianzas estratégicas son las que se dan en base de la formulacién y ejecucion de
proyectos, a la celebracion de acuerdos de licencia tecnologica, a realizacion de co-inversiones y a la
celebracion de negocios conjuntos.

Dentro de las mas 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 unién
internacional de procesos de produccion entre Estados Unidos y Japén; la Volvo- Renault, significa la alianza
entre suecos y franceses,

Las corporaciones automotrices estdn adoptando rdpidamente alianzas ya que hay una notoria
pérdida de mercado de parte de muchas d ellas. Mediante la asociacién de dos o mas de ellas se pueden
complementar mutuamente en areas como la ingenieria , disefio, comercializacién y en buscar elevar su
competitividad. Las alianzas estratégicas ha sobrepasado los limites corporativos y geograficos.

En ese scntido, de las empresas mexicanas proveedoras y productoras de autopartes existentes tan
solo un segmento ha logrado resolver su necesidad de volverse mas eficiente y competitivo, estableciendo
alianzas estratégicas con empresas extranjeras, especialmente de Canadd y Estados Unidos, lo que ha

® Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo INFORME SOBRE LAS INVERSIONES EN Ei MUNDO 2002 LAS
EMPRESAS TRANSNACIONALES ¥ 1A COMPETITIVIDAD DE IAS EXPORTACIONES Naciones Unidas, Nueva York y Ginebra,
2002, p. 14.
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permitido atender la creciente demanda de partes y componentes requeridas por las armadoras de vehiculos,
tanto europeos como nortcamericanos, en México™

Como ya se ha visto hasta ahora en este anlisis, la ETN como eje de la globalizacion ha
transformado y sigue transformando sus procesos de operacioén y de produccién a una escala de nivel y
alcance mundial adoptando nuevos esquemas de eficiencia y administracion de sus recursos propios como de
las naciones donde fija su influencia e incorporando las innovaciones tecnolégicas 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 descripcion tomada de las ETN’s automotrices que a lo largo de la historia y en la
actualidad han competido por mercados y han innovado sus procesos de produccion en las dreas geograficas
de influencia comercial de sus paises de origen y que las caracteristicas descritas hasta ahora de las ETN’s y
la globalizacion y los cambios en los procesos de produccion nos sirven para enfocarnos al caso particular de

la Industria automovilistica

13 LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA GLOBALIZADA: CONTEXTO HISTORICO Y MUNDIAL

Desde el siglo XX, el peso de la Industria automovilistica ha tenido una gran importancia, ya que la ingenieria
y las ciencias administrativas elevaron la productividad, asi como el avance de la administracion de la
produccién® ha logrado incrementar la competitividad de las empresas®™,

El automévil no es sélo un medio de transporte, sino también un entorno de privacidad y comodidad
para los usuarios. Su fabricacion ha requerido el empleo de una gran variedad de materiales en constante
evolucion y la incorporacién de innovaciones de diversos paises y épocas. Por ello la automovilistica es una
industria en constante desarrollo, sujeta a continuas modificaciones y fuertes presiones; en ella se cumplen
més que en cualquier otra industria el lema es: “renovarse o morir”®. El automévil necesita de materias
primas y partes elaboradas en un gran numero de sectores, por lo que tiene un amplio efecto de
encadenamiento. El costo y el tiempo de recuperacién de la inversion de esas actividades exigen formas

especiales de produccion, comercializacion y financiamiento asi como cuantiosas inversiones. Por ello la

* Salazar L. Mercado automotriz competitivo: “Detroit, la capital del A vl " Negoci ptiembre 2003, BANCOMEXT, México
DF.p. 14
*" Tumer Barragin, Emesto Henry. “La industria ilistica mundial y mexicana ante la globalizacion” C io Exterior, Vol. 51,
nilmdjumodez{)mpjm 502. bnmﬂammjlmhsnuews dencias de organizacién emp ...emdustnalesil
i ion de la produccién. La I de i i demuriasprimasu'a‘ ia del i
&lmpedsdmpwpmdelos d i que los prod en y se derivaban de las fallas de
i6n y de la i “dclu ded: La eliminacio lotaldelosmvmnoaolamdummﬂmumdelnswmes
pxiblemeﬁamhmlmformulmwdelu étod izati yel plazo del sistema de fabricacion de la linea de produccién
por la nueva modalidad del “Justo a tiempo” ométododegﬂm;:pnne&ﬁ]apl:carhvuredum!osmvmtmosa}mnm antes de
producir hay que vender o al menos blar para pedidos. El resto de la organizacion consiste en el ripido envio
dehmhmudd:fnhnmm:lehspmﬂu pectivas d d quem:ﬁanenlapm‘blhdndéem-pmdu
de ma ! seglin su id yﬂmbﬂlldad.l)ememodolanucwfmdc g i6n inc ta la capacidad de
resptleslaparaatclﬂerlosgl.mdelclmydanla 1p ijas en la diferenciacion del producto y por ende en la penetracion de
. El dep de se fe en ¢l centro de operaciones al increm:nmr las ventas, activar la orden de
P idn y prop 3] en el disefio del producto.

Seespremocmr porunIadaaHenryFord.cuyalaburscuhmdurmehpnmmmmdde!nglo\ representa el éxilo de los Estados
Unidos al convertirse en la primera p productiva dial, y por otro, a Taichiri Ohno, ingeniero de la empresa Tovota, que
constituye el paradigma del émto de Japén en fas ultimas décadas, al lograr la supremacia productiva en algunos sectores y disputar a los
Estados Unidos y a Europa el li zgo en maleria de métod: deurganmcwndelapmduuclm
" Tumner Barragin, Emesto Henry, “La industria A istica [y ante la globalizacion ™. Comercio Exterior Vol. 51,
nim. 6, junio de 2001, pp. 496.

32



industria automovilistica mantiene una estrecha relacién con los sectores comercial y financiero a nivel
mundial, incrementado ¢ innovando esquemas de crédito al consumo de automéviles por medio de agencias o
distribuidoras de automéviles al interior de los mercados regionales a nivel mundial con programas de
intermediacién por medio de la banca privada nacional.

Por ejemplo, de 1952 a 1965 la produccién mundial de automéviles se triplicé. En Estados Unidos,
donde se habia duplicado, correspondia el 50% de la fabricacion de autos, en Europa, la competencia se daba
entre Alemania, Francia, el Reino Unido e Italia, y donde se agregaba la produccién espaiiola; Japon y
Canada participaban con 3.7% cada uno.

La competencia mundial en la fabricacién de automéviles durante los setenta y ochenta en los tres
bloques ha llevado al crecimiento de la oferta global en 35% y las proporciones de produccion que antes
tenian los Estados Unidos internacionalmente han caido de uno de cada cuatro y a Japén de uno de cada
cinco, manteniéndose la oferta de Europa. Es hasta 1992 cuando Japon se apodera del liderazgo, con el 25%
de la Produccién mundial y dejando a Estados Unidos con el 20%; la Comunidad Econémica Europea (CCE),
redujo su participacién de 40 al 35%, en donde Espafia avanzé 2%, Alemania se mantuvo en 12%; Francia,
Italia y el Reino Unido disminuyeron su peso relativo. Ya para 1998, el niimero de autos registrados en
Estados Unidos fue de 210 millones, 71 en Japén, 45 en Alemania, 35 en Italia, 32 en Francia, 30 en ¢l Reino
Unido, 20 en Espaiia, 17 en Canad4, 18 en Brasil y 14 millones en México®. La saturacién del mercado en los
paises desarrollados a una proporcion de un auto por cada dos personas, hace que la demanda la determine el
reemplazo, ya que el crecimiento de la poblacién es muy bajo, por lo que la ampliacion de la produccion solo
puede provenir de la demanda de los paises en desarrollo, si incrementan sus ingresos.

CUADRO §

PRINCIPALES PAISES PRODUCTORES DE VEHICULOS
(Miles de unidades)

1Estados Unidos 12556
2Jap6n 1014
3 Alemania 509
4 México 400
5Francia 33
6Corea del Sur 311
7Espafia 280
8Canadé 2779
9China 1949

10 Brasil 1961

11 ltalia 1666

12Reino Unido 1654

|Fuente: S ia de Economia

™ Turner. pp. 498.
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A manera de ejemplo, y con datos de la Secretaria de Economia en ¢l afio 2000, apreciamos la dura
competencia en la Industria automovilistica mundial, en donde México ya juega una lugar bastante
competitivo, superando a paises europeos y de gran tradicién en esta industria, como Francia y Espaiia®.

Meéxico ha entrado en una dinimica que le permite ocupar ese lugar en la produccion mundial de
vehiculos como parte de una estrategia hemisférica por parte de los Estados Unidos en la que busca
regionalmente incrementar la competitividad de sus ETN’s.

PRINCIPALES PAISES PRODUCTORES DE VEHICULOS, 2000,
(Miles de unidades).

Estados Japén Alemania Mxico Francia Corea Espafia Canadd China Brasil  Malia  Reino  Rusia
del Sur L

Unidos Unido

paises

Es necesario recordar las causas, entre otras, que han permitido a las grandes potencias, como los
Estados Unidos, Japon, Alemania, Reino Unido, Francia e Italia, disputar la supremacia mundial y conocer la
forma en que paises con menor grado de desarrollo, como México, se insertan en la dindmica de los tres
grandes bloques econémicos: América del Norte, Europa y el Sudeste Asidtico. Lo anterior nos lleva a partir
del estudio de la evolucién de la industria automovilistica, !a cual fue global desde su nacimiento y por
excelencia.
1.3.1 Estrategia de las ETN’s automotrices en la competencia mundial
Sin duda, hay elementos institucionales internacionales y acuerdos comerciales entre las naciones que
posibilitan la operacion de las ETN’s en sus distintas fases de produccién. La integracion de las economias
nacionales en una economia global como instrumento de la ETN para la distribucién de inversiones y la
asignacién de la produccién se ha mezclado al mismo tiempo con el proteccionismo® econémico (nacional y

* El caso de que México compita ahora en la producci dial de dviles obedece a toda una serie entrelazada de factores
exlemos como intemos, tales como: la estrategia misma de las ETNs ices en ap har la jas competitivas de trasladar
las inversiones a paises con desregulaciones a los flujos intemacionales de capital productivo y mano de obra abundante, asi como el
accesoa dos de libre 10 de exp ion como lo es el TLCAN. Este punto s analizard en el capitulo 11

™ John Saxe-Femindez. “Meéxico: ;globalizacién o insercion colonial?” Probl del D llo Vol. XXV, nim. 99 Octubre-
diciembre 1994.
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regionalizado) 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 asidtico” .

Otra forma de apreciar la tendencia a la concentracién de las actividades econdmicas regionalmente
es por medio de los flujos de Inversion Extranjera Directa y de préstamo que proviene de los paises que
comandan a los bloques, misma que puede viajar interregionalmente también, como muestra la inversién
estadounidense, japonesa y europea que no solo busca posibilidades de materializarse en su zona de influencia
regional, sino que penctra bajo la forma de la ETN en cualquier otra regién. De este modo, el flujo de IED de
la ETN es una caracteristica sin excepcion en los procesos de integracion norteamericana, europea y asiatica,
y por tanto, de la integracién mundial. Como estrategia para alcanzar la competitividad mundial, se protege
por medio de sus dreas de influencia o bloques para una lucha feroz en los mercados de otros bloques™.

CUADRO 6
EXPORTACIONES INTRABLOQUE (MILES DE MILLONES DE DOLARES)
1970 1980 1989
BLOQUES VALOR % VALOR % VALOR %
IAMERICANO
Todos los paises 223 368 98.8 33.4| 204.2 41
in EEUU 115 66.3 501 63.9 101.5 7
odos s paises 61.8] 53.8 3823 556 6722 598
in Alemania 44.7] 549 2847 574 484.2]  61.5
Asidtico
Todos los paises 97 297 836 327 230.7] 376
Ja 53 389 521 413 1593  47.1
uente: Elaborado con Datos de la ONU, of | Trade - vanos nu , Nueva York, y FMI
of Trade Stalistics. Yearbook 1991, Wi

Para apreciar el cambio hacia esta orientacion a regionalizar el comercio en tres bloques, se ha
observado que el periodo donde se acentua es de 1970 a 1989, en donde el peso relativo de las transacciones
intra-bloque de las economias en bloque en los setentas era de 72% y hacia finales de los ochenta y principios

¥ “La esencia del regionalismo o del regionali émico es la asociacién de di estados nacionall vecimsqum

mhmnhmﬂmdcmchmmﬁmmmmmmpoluymm“ I para la cooperaci

polmca. I ‘dells iedades que vol wdmpm&mmhm-mmfmmmmamdldgwgnfm
por fisicas les en donde surja un organismo supranacional equilibrado con atribuciones que garanticen la

seguridad de la regién™ Por tanto, “Ilmmuulmonsegmoomnelpmmwd:omhamplméndelumuadosyla

g]oh.lmén total”, que fi la liberali ¥ y iera a lo inteno de la regidn, pero que es

p ista en su relacién con otras regi Arﬂury&dﬁnu”loxpmsmdlmgiamhméumﬂmundo Ver su definicion de

estados-regiones
8 upy, significado de los llamados procesos de integracion en la economia mundial actual”, ECONOMIA INFORMA Num. 273
Diciembre 1998 - Enero 199'9 Umdelusejcsom:ra]ad:tupoimmdeljmahlpmnu:]gnmm Y para llevar a cabo esta

un Itan ser los p de integs La logica de estos procesos es la eliminacion de
bnm:llamuorméndelcapuul‘ i a escala i i 'Yhﬂolamdelmspmosdegmmapuﬂelupﬂdde
origen naci las quistas obreras y democriticas, en esa logica son los obsticulos que defiende un estado-
nma:,p«ulnmlos"pmocsosde integracién” buscan la erosion del Estado. Sin embargo, la atin fuerie resistencia de los estados-
i y de y ramas productivas con dificullades y que Jependen del do interno hacen valer sus intereses e imponen
uw&dummmnmudamgnﬂnmmmwnmtradvelaGlohnlmnénypmmalamnjam:mnmlmunwnm
intermedio: la fi ion y idacion de tres blogues y una basta periferia marginal. Guillén, Arturo. “Globalizacién y blogues

econdmizos™ en Comercio Exterior, Vol. 44, No. 5. mayo de 1994,
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de los noventa fue de 78.1% y representaba ¢l 51% del comercio mundial hace més de treinta afios y se
incrementd a 60% en veinte afios.

La inversion directa mundial crecié més de 25% anual entre 1989-94 y se mantuvo durante los afios
de crisis de los paises industrializados; en los paises en desarrollo pas6 de 16 a 38% entre 1990 a 1994. La
IED se concentro en Estados Unidos, Union Europea y Japén y es mixta y es el principal vehiculo por medio
del cual se incrementa la produccion y la especializacion flexible, que se detallard mas adelante, va que entre
1983-1990 aumenté cuatro veces mds que el PIB mundial y tres veces més que el comercio internacional®.
Asi mismo, los regionalismos influyen en la IED por tres razones'®: 1) Las ETN’s inician la produccién en el
interior de una region a la que previamente exportaban y a lo que el autor la define como “Inversién defensiva
sustituta de importaciones”; 2) las ETN pueden aumentar la IED en un 4rea integrada si la creacién de un
mercado ampliado aumentara la eficiencia econdmica y disminuird los costos de operacién por medio de
economias de escala (IED racionalizada); 3) a medida que aumenta la integracién entre empresas se evita una
actividad exportadora (Inversion Ofensiva Sustituta de Exportaciones), cmpresas que defienden su
participacion en el mercado en una region integrada.

La consolidacion de la Unién Europea provocd un aumento en la IED en el interior del “mercomun”,
a su vez las ETN aumentaron su inversion en esa drea. Alemania extiende su base industrial sobre Europa del
Este (paises en transicion) como consecuencia de la Restructuracién de su industria pesada sectores de alta
tecnologia y la Industria automovilistica'"

Asi, todas las formas anteriores de incremento de la [ED se muestran como consecuencia de las
actividades integracionistas de la ETN, toda integracion econdmica tiene in efecto de creacién de inversion.
En los noventas, la IED se increment6 y coincide con el aumento de los proceso de cooperacion o integracion
de tres regiones: la Unién Europea, el TLCAN y el Asia.

Varios estudios de los planes de inversiones indican que es probable que las principales ETN
continiien su expansién internacional'®®. Mas concretamente, esos estudios indican que entre los destinos
preferidos figurarin los mercados de los grandes paises desarrollados (como Estados Unidos de América,
Alemania, Reino Unido y Francia), asi como cierto nimero de destinos de los paises en desarrollo (en
especial China, Brasil, México y Sudéfrica) y la Europa central y oriental (por ejemplo Polonia, Hungria y
Repiiblica Checa)'®. Muchos de estos paises en desarrollo y economias en transicién han tenido éxitos

* Anthony Giddens. “Los procesos de regionalizacion en el mundo”.

"% Op cit. Dabat, “Tendencias. "

' Guillén, 2000. p. 131

1% Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo INFORME SOBRE LAS INVERSIONES EN EL MUNDO 2002 LAS

EMPRESAS TRANSNACIONALES Y LA COMPETITIVIDAD DE LAS EXPORTACIONES Naciones Unidas. Nueva York y Ginebra,

2002, p. 28-52

' Rivera, pp. 84-85. Las diez economias mds grandes del primer mundo recibieron 2/3 del total de IED invertido en 1995, en tanto que

las diez economias més importantes de los pmmmdmm]lomcmmd?s%delammﬂd'md:mmgupode

pmcs.loculmsdmglelwndoyadnde ¥ i pﬂrandedmnbucmdehIEquefummhomméude
dos en donde se L j para establ como requerimi de mano de obra

méscahfcadayrelamonmnsesuecha, bajo el principio de justo lnmrpodemambh&wcsypmvmdorudepams
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notables en atraer la IED en actividades para la exportacion, tal como el caso de México y en donde la
Industria automovilistica se ajusta perfectamente este perfil' ™.

La desaceleracion econdémica ha intensificado las presiones competitivas y acentuado la necesidad de
buscar emplazamientos de costos mds bajos. Esto puede tener por resultado un aumento de la IED dedicada a
actividades que se benefician de la relocalizacién o la expansién en economias de salarios bajos. Las salidas
pueden aumentar asimismo a partir de paises en los cuales los mercados internos crecen mis lentamente que
los mercados extranjeros.

Podria decirse que en 2001 la IED volvio a sus niveles "normales” después de la agitada actividad de
fusiones y adquisiciones de los dos afios anteriores. En los paises en desarrollo y 1as economias en transicion,
la IED demostré ser bastante resistente a pesar de la desaceleracion econdmica 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 operacion , de modo
que el incremento en ésta no entrafia necesariamente un incremento de la formacién bruta de capital fijo
capacidad productiva. En las llamadas economias emergentes, conforme avanza la apertura y la liberalizacion
econdmicas, se acrecienta la IED destinada a la adquisicién de empresas y activos, dicha inversién se destind
a la compra de empresas estatales en varias economias de América Latina'®

Los factores que estin detrds de las ETN en sus estrategias de inversion los detalla el reporte de
Inversién extranjera de las Naciones Unidas'®: a) la regionalizacién de las economias desarrolladas de
mercado, donde se unifica el terreno en el que operan las empresas'™; b) la convergencia de tecnologias
discretas relacionadas con la especializacion flexible y estin vinculadas a la computacion,
telecomunicaciones, sistemas de audio y video, etc.; c) la convergencia de los gustos del consumidor,
manifestada en la demanda de productos electrénicos de consumo y tecnologias de informacién a través de
los medios de comunicacion; d) la difusién de la actividad innovadora y de las tecnologias estandarizadas,
las que denotan que las ETN no pueden confiar en su mercado interno para abastecerlas con las tecnologias

'™ Las grandes ventajas que ofrecia México, ademds de su incomparabl li para al d icano eran: a)
Su alta productividad: el tiempo p dio de ble de un "'md:éﬂhtns.qu:mphntasmhmndmms,malade
Hermasillo, llcgubamclusnafilh:ns,enwammmn“hwuwmdadmﬂmﬂyﬂ5melwdmemo'b]hymcahdad
de su produccién. En promedio las plantas ices peas que al icano registran 105 defi de
ensamble por cada 100 vehiculos, las del sudeste asidtico 94.7, Iasd:&ud?lSyhsd:Mé:um,“li un indice pricticamente igual al
dehsphmsjapmn mﬂadasmluﬁnmUmdm Pries, Ludger. Enmclcwpmmwmprodlcuumaylapammpmdﬂda los

di Globalizacidn y relaci industriales en la Industri vilistica mexicana™. UAM Intapalapa, El Colegio de Puebla,
mﬂP«thngDm
19Vidal, Gregorio. “C exterior, bn extranjera y grandes empresas en Meéxico”. Comercio Exterior Vol. 50 niim. 7. Julio de
2000. Pp. 592. En México 27% de la IED captada en el trienio 1993-1995 se destind a compras y adg i6n que subid a
38% en el periodo de 1996-1998. Eﬁnmﬁmqﬂchmbmummh i du‘ bles ni de f ién bruta de
upmlﬁ)o.mthlytmﬂma,me&ddﬂmWﬂm izados o de par que se fusionardn con capital
feric .hm&hmmkhm:bmmlommmau
unllnm:ptnmnlnm
1% United Nati | E ic integration and t ional corporations in the 1990s: Europe 1992, North America an
dew!opﬂwmunms.r NWYoﬁ:.lhuwd” ions Centre on T ional Corporati Juilodﬁ]990p 1. Foreign investment report.
m!‘. de b icos no permitird la articulacion de si les sino que los aparatos productivos
i 1 a los si ducti delmpakuqnedunmﬁhloqm: llab:rEstadusUmdus,AIvmlmlyJapon
Eﬁmmmmmwulldaddewwmmmlu T biertos a gl 1! Sm:mbargo].a
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defensivo adoptado por los paises de las ,Z de la Unién E pea, el TLCAN vy la region asidtica, son ejemplos de una liberali
selectiva, Guillén Romo"Flujos comerciales en el marco del Tratado de libre Comercio de América del Norte . Comercio Exterior Vol.
51 Nam. 6 junio de 2001. pp.467
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que requiercn para competir lanto interna como exteriormente; ¢) la proliferacion de centros de produccion,
a los que la ETN han tenido que recurrir, tras una seleccion, para elaborar sus productos. Este punto se
puede constatar cuando vemos que el amplio desarrollo de los paises del sureste asiitico debi6 atraer la
atencion de las ETN dados los beneficios potenciales que su actuacién traia aparcjados 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 penetrd a los Estados Unidos y a Europa y alert6 a la ETN europeas y
norteamericanas acerca de la competencia en su mismo mercado. Un ejemplo es la introduccién al mercado
norteamericano y europeo de autos compactos de manufactura asidtica y de marcas japonesas, que
innovaron y ampliaron la oferta de autos, diversificando los gustos y preferencias de los consumidores,
teniendo gran aceptacion por comodidad y un precio competitivo. En la década de 1980, los fabricantes
Jjaponeses de automéviles alcanzaron niveles nunca vistos en calidad y eficacia de fabricacién. Mientras las
empresas curopeas y estadounidenses empleaban en el mejor de los casos 35 horas/trabajador para fabricar
un automévil, los japoneses solo necesitaban 15. Las grandes inversiones de capital en equipos excelentes,
los sistemas adecuados de control y fabricacion y el disefio de los vehiculos con el objetivo de una
construccion mas ficil proporcionaron a los japoneses una importante ventaja de coste y calidad sobre sus
rivales. Esto se comprobé con el enorme y rdpido crecimiento de la produccién y las exportaciones
Jjaponesas. Los 3.000 délares menos que costaban los automéviles japoneses en 1990 en relacion a los
estadounidenses y los europeos no se debian tanto a unos salarios mas bajos como a ventajas basicas de
disefio y fabricacién. El CAD/CAM (disefio y fabricaci6n asistidos por ordenador o computadora) y otras
técnicas como la ingenieria simultinea contribuyeron a mejorar la calidad y reducir el coste y los periodos
de gestacion de productos desde cinco afios hasta menos de tres. La leccién 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

automéviles japoneses corrieran el riesgo de dejar de ser competitivos en algunos mercados. %8

1.3.2 Cadena Productiva internacional y relocalizacién del proceso productivo de la Industria
automovilistica mundial

Hasta ahora, hemos observado las caracteristicas de la economia mundial que inciden en el proceso
de produccion internacional muestras que unas de las manifestaciones de la globalizacion econoémica se da
por ¢l traslado de las actividades productivas, comerciales y financieras fuera de las fronteras nacionales y
regionales hacia zonas en donde las condiciones de regulacién laboral, ambiental, tecnoldgicas, sobre
inversién extranjera, sobre derechos de propiedad intelectual, etc. son politicamente 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 produccién pasando de un histérico
proceso de produccion en masa, basado en la reduccion de los costos medios aumentando la escala de
producci6n de bienes en serie y sin la calificacion de la mano de obra a un proceso de produccién flexible que

198 Automévil, Industria del,” Enciclopedia Microsofi® Encarta® 2000. © 1993-1999 Microsoft Corporation. Reservados todos los
derechos.
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se rige por el “justo a tiempo”, la digitalizacion y la computarizacién de la produccion en donde los cambios
en la demanda nacional y mundial son atendidos por una cambio en la linea de ensamble que permite
diversificar la produccién con un mismo monto de capital y que absorbe mano de obra calificada. Estos
cambios marcaron limites a una época de supremacia norteamericana y han supuesto una carrera por la
hegemonia tecnoldgica y productiva entre Japon, Alemania y Estados Unidos. Para acentuar esta lucha por la
superioridad econdmica mundial, estas tres naciones se han integrado en su regién o zona de influencia
natural (geogrifica) creando bloques econémicos que en lo interno son abiertos y desregulados pero cerrados
para la entrada de otros. Asi, Estados Unidos, Alemania y Japon han encontrado en el TLCAN, Europa y el
mercado asidtico respectivamente, un reforzamiento en su nivel de competitividad para sus ETN’s y este
proceso se ha visto reforzado por la presion que hacen los organismos econdmicos y financieros mundiales a
los paises subdesarrollados para desregular el accionar de estos agentes a escala global.

Esto ha llevado a que las ETN desplacen su esquema a paises donde existan las condiciones politicas,
sociales y econdmicas que incentiven la actividad de la IED con lo que estos cambios son llevados por la ETN
cuya accién se incrementa en un primer momento de manera regional, fomentando la formacién de bloques,
fomentado por instituciones y organismos internacionales que rigen el en comercio y las finanzas.

En nuestra realidad, el proceso de formacién de un bloque en América del Norte se basa en esta
pérdida de competitividad estadounidense'®, l1a cual busca por medio de una integracién en una Zona de
Libre Comercio, dotar a las ETN norteamericanas de mejores condiciones para su produccion, apropiarse de
los recursos existentes en estos paises, aprovechando los factores productivos de la region en general''’.
Obviamente para México era necesario realizar un cambio en materia de politica econdmica que modificaria
las estructuras productivas, que hasta 1982 habia estado basado en una estrategia de industrializacién por
sustitucion 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, Ia competencia internacional se da también entre México y paises en vias de desarrollo
como China, Corea, India y Taiwéan, que flexibilizan sus legislaciones en la lucha por atraer a la IED. Pero
mientras esto representa una competencia entre economias emergentes los procesos productivos estrategia a
nivel global de las ETN’s vacian insumos de partes y componentes de un pais a otro en donde existe la
subcontratacion de procesos y otras flexibilizaciones provenientes de los paises desarrollados hacia las

1% La pérdida de hegemonia en competitividad producti dehsﬁnmumdos&mahphthwhnopndejnmmﬁhm
donde ninguno de los “polos” deudnmménpuedepmcmdardelasdmﬁs . Ya para la década de los 60's la supremacia
wladoumdemmumammm amdzlaerlslsymwndelsnnmmmwmmm Fnlu?ﬂ'shmmgéuuy
los i que esto propicio llevan a la economia de Estados Unidos a un p ! de cambi umimuw:y
cu.aill.ﬂnms, pwd:mdn Estados Unidos primacia a expensas de olros paises que mayor dinami en la
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nacional), déficit comercial, etc. Todos estos factores de freno al & con lo que ocurria en
Ilswmouunrwaksdcﬁhﬂmlayilpfngpmunladohponsurgecomopnmpdmm yquloyﬁaﬂﬂmu-um
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lapon,peroque i bal bles con Estados Unidos gracias a las jas del nivel tecnolégico. y Al se

como ¢l pais ¢je del sistema monetario Europeo, mientras que Eaadmbﬁudnssemweﬂemlmpmdwmodemmum 1985 algo
que no ocurria desde 1914, Para que Estados Unidos recuperara la supremacia tendria que reestructurar las empresas, la politica
econdmica v la integracion en su zona de influencia. Tumer, 2001, p. 502

"% Lo anterior se constata cuando se iona que la ampliacién de una zona de libre comercio entre Estados Unidos y América Central
al materializar una inversion de 4,000 millones de délares que “evitaria la erosion de los Estados Unidos™
www.whitchouse govinews/releases/2002/01/20020116-11.es.himl
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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 paises). Asi, en el sudeste asiatico, lo paneles de piso, las
limparas, las levas se fabrican en Tailandia ; la transmisién en las Filipinas; el motor en Indonesia; la caja de
cambios, los amortiguadores y el radiador en Malasia; el control digital en Japon ; la comercializacion de
partes y componentes entre las empresas de la region asiatica la coordinan desde Singapur y finalmente la
comercializa Mitsui en Japon'"'. Visto este ejemplo, en el caso de América del Norte, ¢l mismo proceso lo
hacen las tres grandes automotrices de Estados Unidos. Esto cs otro delos panoramas de la entrada de México
al circuito global.

Una vez expuesto el contexto mundial de la produccion, el debate que se pretende abordar, se puede
empezar a dilucidar, en el sentido de que la biisqueda de una mayor eficiencia de los factores de la produccion
por parte de la ETN’s genera una desarticulacion de las cadenas productivas a nivel nacional debido a: a) la
carencia de proveedores ¢ industrias nacionales relacionadas y de apoyo capaces de cumplir con los
estindares 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 disefiar esquemas de competencia''?. Por otro lado, ¢l papel del Estado que
no ha tenido un desempefio de impulsar una vinculacién entre las empresas e instituciones de investigacion y
desarrollo que posibilitaran el aprendizaje y desarrollo de la tecnologia interna. Asi mismo la independencia
de una territorialidad dada posibilitada por la desregulacién y liberalizacién econémica incrementa la
desarticulacién productiva nacional la cual es sustituida por una estrategia regional impulsada por el
incremento de la IED en la conformacién de Bloques econémicos.

Para la formacién de un bloque de libre comercio en América del Norte que incluyera a México era
necesario politicas de ajuste estructural que desregulara'™? la inversién privada y la posibilidad de
participacion de la inversion extranjera, la liberalizacion 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 verdn
en el siguiente capitulo.

Para finalizar este capitulo, se concluye que la formacién de bloques econdémicos, como primera
expresion de la globalizacién, es y ha sido una proceso del que México no se ha escapado y se advierte que cl
Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) es una de las manifestaciones que adopta la
estructura econdmica mundial y que conjuga los elementos gjes globalizadores enunciados al principio y que
motivaron la acelerada apertura comercial de México. La evolucién hacia este esquema obedece a un proceso
de cambios en la politica de industrializacién que a continuacién se detalla.

vas", C io exterior, Vol. 51. nim. 8.

""" Indacochea Caceda, Alejandro. “La p ion —pais y el desarrollo de

Agosto de 2001, Pp. 707

" ver Michael Porter. “La ventaja competitiva de las naciones”. Op cit. Para un analisis del “diamante" de la competitividad

" La desregulacion estriba en que las empresas concesionarias suclen lograr un monopolio para ofrecer ese servicio en una determinada

drea, los precios y servicios ofrecidos a los idores estaran regulados solo per la libre competencia, por lo que el gobiemo no puede
pl la P i diante la regulacion, En tcoria, ¢l objetivo es el de asegurar que la emp ionaria pueda obtener

beneficios, parte de los cuales se podrin reinvertir en el servicio pablico que se ofrece Las desregulaciones se pueden dar en  materia

fiscal, laboral y en materia de la Ley de Inversién Extranjera.

il ¥
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CAPITULO II:
CAMBIOS EN LA POLiTICA DE INDUSTRIALIZACION EN MEXICO: EFECTOS EN LA
TRANSFORMACION PRODUCTIVA DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA MEXICANA.

En este capitulo, se abordardn los cambios en la politica de industrializacién en México, como
consecuencia del proceso de reconversién mundial de la produccion y la globalizacién, cuyos elementos y
ejes (la IED y la ETN’s, los organismos mundiales de regulacién comercial y financiera), han “pactado” con
los gobiernos de México (1982-2004) un camino de desregulacion y liberalizacion economica que han
transformado la orientacién de la produccién en México hacia el mercado externo, siendo las grandes
corporaciones globales que apuntalan al sector exportador fuera de toda relacion 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 produccién en el mundo empujaron a
condiciones de competencia mucho mds agudas, ya que el fortalecimiento de la competitividad apoyada en
los avances tecnoldgicos nacientes de un nuevo paradigma en la produccion se empezaron a homologarse en
todos los paises desarrollados y las grandes ETN’s de sectores tradicionales empezaron a invertir grandes
montos de inversion para conseguir los cambios en la produccion, administracién y organizacion para
sobrevivir en la competencia global, y cuya estrategia de revertir los efectos de ésta es eficientar cada fase del
proceso de produccién al maximo y esto se logra trasladando los cambios en los procesos de produccion a
eslabones de la cadena productiva a una escala también global por medio de la IED, cuya logica también
abarca en amplia consideracion las ventajas laborales y regulatorias que ofrecen los paises en desarrollo.
Dichas “ventajas” no nacen ni son intrinsecas de la naturaleza de las naciones en desarrollo, sino que han sido
implementadas bajo la presién de los mismos ejes dindmicos y motores de la globalizacion, 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 produccién han propiciado un
robustecimiento de los estindares de la competencia mundial y de la formacién 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 posicion de las potencias econémicas mundiales determinen crear zonas de libertad
comercial y financiera impulsando cambios en la politica de industrializacién en los paises subdesarrollados
con la finalidad de desregular y liberalizar la movilidad de la Inversién extranjera para la fragmentacion de la
producciéon mundial que llevan a cabo las ETN's (fibrica global) y en otro sentido, la especulacién en los
mercados financieros emergentes. Esto tltimo es obligacién mencionarlo pero no se discutiré en este trabajo,
lo que importa destacar aqui es la que la libre operacion de la fibrica mundial en ramas como la Industria
automovilistica tendra un impacto negativo en el tejido productivo y econémico de las empresas que en esta
rama se habian configurado en México a raiz del seguimiento de una politica de industrializacién congruente
a la necesidad de un desarrollo articulado de la industria y el mercado interno en México como el proceso de

Industrializacion por Sustitucion de Importaciones (ISI).
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En ese sentido, es necesario analizar en este capitulo los cambios que en materia de politica
industrial se han dado en México como consecuencia de los cambios en el entorno econdémico mundial y los
procesos de reconversion industrial que definen lo que en actualidad se le conoce como globalizacion y que
sus primeras manifestaciones en México son precisamente la apertura de la economia nacional y su entrada a
una zona de libre comercio y libre flujo de inversiones (TLCAN) que, aunada a la ausencia de una politica de
desarrollo tecnoldgico 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 economia como lo es la Industria automovilistica.

Bajo la inercia de lo que se ha analizado en el contexto mundial y sus cambios en el proceso de
produccién llevados a la realidad por 1a ETN y su esquema de fébrica global, en este capitulo se describira en
un primer momento, para puntualizar, la importancia de la politica de Industrializacién por Sustitucion 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 formacion de un tejido econémico para que se desarrollara integralmente, es
decir, que fomentara el encadenamiento productivo de las ramas industriales para que el crecimiento de
sectores fuertes y dindmicos orientaran a la economia en su conjunto a un desarrollo coordinado. Tal fue el
caso de la Industria automovilistica mexicana que consolidé un programa de creacion e integracién de una
industria de autopartes en sus diferentes cadenas productivas por medio de la aplicacién de decretos
automotrices que consiguieron incrementar el valor del contenido nacional.

Asi, una vez los elementos descritos en el capitulo I de un entorno econdmico mundial que presiona
al entorno econdmico interno a integrase a la gama de cambios internacionales pasaremos a describir el
cambio en la politica industrial de México que gira de manera abrupta hacia la apertura comercial y financiera
hacia los afios 80 y que sigue hasta ahora posibilitando que las condiciones del comercio transnacional que
imperan en la globalizacién también penetren en México afectando sus estructuras productivas internas
llevandolas a una desarticulacion por la liberalizacion de las importaciones. A dicha liberalizacion
contribuyen factores externos que presionaron para dicho fin, como fueron las “recomendaciones” de los
organismos financieros internacionales que promueven la desregulacién de la inversion, aspecto que se hace
legal en la redaccion del TLCAN como la forma en que México quedd inserto en el esquema de la
globalizacion. Es en este punto donde se distinguira al sector exportador “mexicano” que es el protagonista de
este nuevo modelo econdmico, el cual estd caracterizado por ser la misma ETN, que rige en las principales
ramas manufactureras del pais y que mantiene las mayores ventajas del sector exportador, estableciendo
plataformas de exportacién que cumplen fielmente con el patron internacional descrito en el capitulo anterior,
pero que rompen con el esquema de industrializacién y desarrollo productivo endégeno que se describe al

inicio de este capitulo.

2.1 Industrializacion por Sustitucion de Importaciones (ISI) en México, 1940-1982.
La gran depresion de 1929 y al término de la 2* Guerra Mundial en 1945, acontecimientos centrales en la
historia del capitalismo que permitieron a muchos paises seguir como estrategia de desarrollo buscar una

industrializacion fuerte y sostenida realizando todo un proceso auspiciado por el estado para incentivar a
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sectores al interior de las economias 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 paises desarrollados o de primer mundo. Entre ellos, los paises latinoamericanos
reorientaron sus economias hacia el desarrollo industrial'.

CUADRO NO. 7

Variacién porcentual anual a/

ESTADISTICAS DE CONTABILIDAD NACIONAL
Producto Interno Bruto Serie Histérica Desde 1900

Periodo |as.r:m. riodo l%cr-«: Pulodnl%&m Periodo Iascmpeﬁodo %Crec.
1940 13 | 1950 97 | 1960 81 [1970 65 | 1980 92
1941 97 | 1951 78 | 1961 43 [1971 38 | 1981 88
1942 59 |1952 4 |1962 45 |1972 82 | 1982 -05
1943 36 (1953 03 |1963 76 |1973 79
1944 8 | 1954 10 |1964 11 | 1974 58
1945 32 | 1955 B85 | 1965 62 | 1975 57
1946 65 | 1956 69 |1966 61 | 1976 4.4
1947 36 | 1957 76 | 1967 59 | 1977 34
1948 39 | 1958 53 | 1968 94 | 1978 9

| 1949 67 | 1950 3 [1969 34 | 1979 97
TcPA 5.24 6.31 6.65 6.44 5.83
CRECIMIENTO PROMEDIO ENTRE 1940 Y 1982 b/=| 6.09

1989 3.4
1983 420 1990 4.
1984 36 1991 3
1985 26 1992 2
1986 -38 1993 O
1987 19 1994 3.
1988 1.3 195 6.
TCPA 0.2 1.6

CRECIMIENTO PROMEDIO ENTRE 1983 Y 1995 b/= [ 0.95

ja/ Los datos de 1300 a 1959 se tomaron de la publicacion
b/ Célculo propio elaborado con datos citados
"Estadisticas Histdricas de México”, tomo I, en donde los
idatos del PIB aparecen a precios de 1970. Para el periodo
19601993 los datos comresponden a lo incluido en la
publicacion del Sistema de Cuentas Nacionales de México.
["Oferta y Demanda Global y Producto Interno Bruto Anual a
ios constantes de 1980, serie 19601993".
De 1994 a 1995 los datos provienen de |a actualizacion del
istema de Cuentas Nacionales de México,

FUENTE: INEGI. Sistema de Cuentas Nacionales de México.

! Story, Dale, “Industria, estado y politica en México”, 1990, Consejo Nacional para la Cultura y las Artes (CONACULTA), Edit.
Grijalbo, México. Capitulo | £l Modelo de crecimiento industrial en México. Pp. 33-109
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Los métodos de esta politica de proteccionismo y de intervencion estatal se conoce como el periodo
de Industrializacién por Sustitucién de Importaciones (ISI) y los instrumentos de politica en materia
comercial para incentivar las ramas productivas fueron diversos pero los més caracteristicos se dieron por
medio de subsidios a sectores manufactureros en donde se podria desarrollar alguna ventaja comparativa y s¢
protegia por medio de barreras arancelarias: los aranceles, los permisos y cuotas de importacion, etc., y no
arancelarias; con el objetivo de desarrollar el mercado nacional. De la politica econdmica, el comercio
exterior resultaba la fuente fiscal mas importante?

Varios autores han sefialado 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 industrializacién nacional
en donde el Estado asume el compromiso de promover el desarrollo ¢ impulsar importantes obras de
infraestructura econémica y social, convirtiéndose en pilar del proceso de industrializacién del pais por medio
de economias externas generadas para dicho propésito, y que suponen el inicio de esta politica

En el Plan sexenal Cardenista (1934 — 1940) promovia la instalacién de industrias medianas y pequefias y
otorgaba preferencia a la creacién de empresas mexicanas®, contrastando con la proteccion a empresas
trasnacionales’. El modelo de ISI animé un crecimiento de 6.5% de el periodo de 1950-1970.

Cuadro 8.
CRECIMIENTO Y ESTRUCTURA DEL PIB INDUSTRIAL DE MEXICO
(Cifras expresadas en %)
Crecimiento Estructura
1970-71 1981-92 1970 1981 1992
Textil, confeccion
icuero y calzado 5.07 -1.21 16.2 13.7 9.3
Ind. Automotriz 11.22 5.99 4.5 7.1 11.1
E:a. Metalicos,
aquinaria y eq. 7.79 10.64 133 14.8 11.4
[Fuemc: José Casar "La industria Mexicana a principios de los 90". CEPAL. 1995

Siendo asi, se aprecia una fuerte influencia de este proceso de industrializacién, en donde los paises
en vias de desarrollo que comenzaron por producir (sustituir) bienes de consumo no duradero como

* Salomén, Alfredo."El perfil importador de México: una mirada r i B C io Exterior, Vol. 47, nim. 9,
pliembre de 1997, Seccidn Nacional, pp. 715 la ap i6n del i aﬂmwm&%delmmymhhﬂmmydumdm

el instrumento usual; el gravamen de los productos textiles era de 63% ad val ; el de los alimentos, de 56%; el de los bienes

manufacturados de lujo, de 38% y ¢l de los productos quimicos, de 24%

* Mendoza, Jorge Eduardo “Liberalizacion comercial y elasticidad ...", pp. 100 se sugiere ver cuadro tres en el anexo (pp. 127) donde se

hace un anélisis sectorial del crecimiento comparando el periodo de apertura y las décadas inmediatas anteriores .

4 Se utilizaban instrumentos crediticios y fiscales. La politica credilicia por medio de Nafinsa ayudé mucho al crecimiento de las

industrias pesadas a partir de la década de 1940 con la finalidad de la ullegmﬂén industrial hacia adentro, obﬁ.wo pnnnpll de las

politicas proteccionistas. Para 1959, las industrias f fueron ladas a adquirir proporci e

el interno, especial en la electronica y los mavil Enladécadade!mmnulaymomdelluugmm

continué (Story Dale, p. 115). Nacional Financiera (NAFIN), y el Banco Nal:.imai de Comercio Exterior (BANCOMEXT).

* Story Dale op cit. 33-109
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transformacién de alimentos y ensamblaje de automéviles®, producidos por ETN’s que se implantaron y que
también fueron protegidas por el esquema del modelo ISI. Una vez que se logré —en los paises
latinoamericanos mas grandes- la sustitucién de esos bienes importados, se¢ empezd a producir bienes de
produccion intermedia, tales como carrocerias de automéviles, acero y productos de la industria petroquimica.
La sustitucion de importaciones de bienes de capital, la cual nunca se llevo a cabo o en las magnitudes
esperadas’ ya que la dependencia tecnolégica sigue vigente. La limitante tecnologica y de mercado impidi6
que los paises que impulsaron esta estrategia pasaran a sustituir bienes de alto contenido de sofisticacion o de
gran valor agregado, como computadoras, maquinas y herramientas de alta precision, las cuales siguen siendo
importadas®,

El Estado como un ente econdmico que invertia en obras de infraestructura y sectores estratégicos,
permiti6 que la economia mexicana continuara avanzando hacia su proceso de industrializacion y sustitucidn
de importaciones; contribuyo con el 45% de la inversion total, sin embargo el mecanismo de fomentar el
ahorro interno del sector privado por medio de subsidios y exenciones fiscales provoc que el Estado tuviese
que financiar su gasto y su creciente déficit con endeudamiento interno y externo’

Dos aspectos negativos que se derivaron de este modelo es que también protegi6 a las ETN's
implantadas, las cuales generaron el gran déficit en balanza de pagos y provocaron la concentracion de poder
que tienen en la economia. Entre 1971 y 1981 las empresas con capital extranjero contribuyeron en 58% al
déficit comercial y al de cuenta corriente que alcanzé la cifra record del lmmd en 1981. En 1980 y 1981 el
déficit de las empresas transnacionales fue incluso superior al de toda la economia en su conjunto, lo que
constituye “una amenaza para la industria nacional es el tamario de las empresas transnacionales que son en
promedio 29 veces mas grandes que las mexicanas™'®. De 1962 a 1970, el promedio anual de crecimiento de
la produccion nacional industrial fue de 11% para las empresas del pais y de 17.4 % para las Corporaciones
Transnacionales. Entre 1965 y 1970 el empleo crecié en 12% en las empresas extranjeras y solo 1.5 % en las
firmas nacionales.

Las compaiiias privadas nacionales son las que han aportado la mayor parte de la produccion
industrial'’, aun cuando su participacion ha disminuido de 64 % en 1965 a 55% en 1975.

* Casar, José. "La indusiri a principit deb: ", Comisién Econdmica Para América Latina y el Caribe (CEPAL). 17

de enero de 1995, pp. 3 La produccion de las industrias quimica y i Imecinica, en particular dando inicio a la sustitucion

n'npmmmdehcnuhapml,niummméhmmammmwhonmwmmmo&wlomgﬂﬂmmm
ion en el PIB inds 1 y la textil a perder

2 Vl"Iﬂ'BI.L Lutmdn_ “TLC Las reformas legisiativas para el libre comercio. Los servicios y actividades liberados por el TLCAN.™
Capnulos 2 y 3, Marzo de 1998. Editorial PAC. México.

* op cit. Krugman

? Delgadillo, p. 62.

'® Story Dale. “Estado Industria ¥ politica...” pp. 33- !09 I.As Corporaci T ional ban muy poco a la formacién de

ﬂwﬂlﬁjomlmuﬂ:ﬁlymymdnﬁ:m" inan las principal mmmh&bm&upltﬂymm
icas que las nacionales. En 1970 las transnacionales dominaban el 87% del capital i ido en la industria de maquinaria no

eléctrica, 80% en la de hule, 82% de la maquinaria eléctrica, 70% en la de transy 57% en la product icos, mds ain, para este

mismo afio detentaban el 85% de las ventas dzl hule, m&lamaklamnlmemm&hklmmM

62% de la maquinaria no eléctrica y 50% de la de equipo de Las Ti con solo el 28 % de

la produccién industrial pero laban la produccion total en :hve 50.1% en la quimica, Gﬂl%enelhuie 54.9% de

maquinaria no eléctrica, 56.2% de magquinaria eléctrica y 65.2% de equipo de transporte.

"' Las ETN's se ubican en mercados mmopbllms u oligopdlicos, do asi en la it i la istica de mayor

concenlracion v una escasa Por ejemplo, en 1965 solamente ¢l 1.5 % de las corporaciones industriales en México

controlaba el'?m&etodoelmpﬂat industrial. En los 70's, 40% de las ramas industriales en México constituian oligopolios en los cuales
las cuatro plantas més grandes controlaban al menos ¢l 50% del mercado (op cit. datos de Dale Story).
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Por lo anterior, el capital exterior es el que mas impacta en ¢l desarrollo industrial de México, sin
embargo, la inversion extranjera es la variable mas impredecible e indescifrablc en su aportacion constante y

sostenida para el crecimiento y desarrollo de la Industria nacional debido a que afio con afio fluctia sus

montos.
CUADRO 9
MEXICO: CONTRIBUCION A LA PRODUCCION INDUSTRIAL
POR TIPO DE EMPRFSA
(porcentajes)
Participacion por empresa
Estado ETN's Privada

1965 12.4 23.7 63.9

1970 12.2 32.4 554

1975 17.1 28.1 548

Fuentes: Pérez Nuiiez (1982:135), utilizando censos industriales
VIII, IX y X de la Secretaria de Programacion y Presupuesto,
I:epﬁ]voda y Chumacero (1973:173-177).

ajnzylver y Martinez Tarragd (1976: 154).

Los sintomas de agotamiento del modelo ISI fueron: la incapacidad de generar divisas' para los
requerimientos de importacién 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, concentracion de las
exportaciones en productos primarios, desfavorable evolucién de los términos de intercambio, concentracién
del ingreso, dependencia tecnoldgica y débil espiritu empresarial , efc.; aspectos que se agudizaron en 1970

Es importante sefialar que una politica desinteresada en aumentar el nivel educativo y orientada a la
formacion de mano de obra especializada y un alejamiento de los requerimientos del aparato productivo desde
décadas anteriores fue una limitante para la asimilacién de nuevas tecnologias y la acumulacién de capital y
sigue siendo ahora el mismo problema, cosa que no sucedio en los paises del sudeste asiatico, que tuvieron
gobiernos que vincularon los requerimicntos productivos con la formacién de recursos humanos y apoyar el
aprendizaje tecnologico'®,

Hubo una notable consolidacion del crecimiento de las cadenas productivas y la integracion de un tejido
industrial, que contribuyé a un aumento en el empleo y al nivel de vida de la sociedad. La modernizacion y el
desarrollo econémico fue visible, el crecimiento de la produccién en sectores como la industria pesada, como
la siderurgia, la electricidad, ademas del desarrollo de una industria petrolera que lograron que los niveles de

'* Moreno Brid, Juan Carlos. “Liberalizacion comercial y la demanda de Importaciones en México™ Investigacién Econémica, Vol.
LXII: 240, abril junio de 2002, pp. 17. La incapacidad de generar una industria de bienes de capital estaba generando un cificit en cuenta
corriente que se acentud emrlndo Ios setenu por el nivel de nnpoﬁmones creciente (8% del PIB en 1977). Sin embargo la bonanza del

petroleo y el flujo de una idad sin preced de divisas que ayudd a seguir financiando la
mrmgudeuﬁuﬂnalm:wnp«mmcnbnde P i y el i de la ia que binaba la expansion de la
actividad productiva con la ap i6n del peso y la reduccion de alg que contribuyd a aumentar la importaciones,

n.pmsemmdo el 14% del PIB en 1981, maximo histérico en México.

" Clavijo, Fernando y Susana Valdivieso. “La politica Industrial de México, 1988-1994. en La Industria Mexicana en el Mercado
Mundial. Elementos para una Politica Industrial”. Vol. I, de Fernando Clavijo y José 1. Casar (Compiladores). Fondo de Cultura
Econdmica. México 1994, pp. 31 y 32

' Rivera 2000, p. 128
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empleo, salud, educacion, vivienda, urbanizacién y los niveles de vida de la poblacién en general se
incrementaran favorablemente. Asi mismo, hubo sectores que, como ya se¢ menciond anteriormente,
albergaban ETN’s que se beneficiaron por la protecci6n industrial de México'®.

Una de las industria que se forialecieron de la proteccién que ofrecia la ISI, fue la automotriz, 1a cual en
base a decretos, se busco darle coordinaci6n eficiente al gobierno y a las empresas, con lo que se dio el primer
“decreto de integracion”, cuyos objetivos iban encaminado a la produccién de los fabricantes de partes en
México para que aumentara el contenido local de todos los vehiculos producidos nacionalmente. el
crecimiento del empleo, el cual pasé de 16 509 empleados en 1960 a 600 000 a inicios de los setentas ',

O INTEGRACION DE LAS CADENAS PRODUCTIVAS EN LA INDUSTRIA
AUTOMOVILISTICA MEXICANA EN EL PERIODO DE INDUSTRIALIZACION POR
SUSTITUCION DE IMPORTACIONES.

Antes de 1925 el sector automotriz estaba compuesto por insumos y bienes finales importados, por lo
que ¢l gobierno mexicano se limitaba a la aplicacion de una politica arancelaria sobre el sector. A partir del
establecimiento de la cmpresa 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 impulsé el desarrollo de esta industria en el marco de la politica de sustitucion
de importaciones, redujo los aranceles de importacién en 50% para los vehiculos no ensamblados en relacion
con los aranceles aplicados en la importacién de unidades completas, con los que se pretendia apoyar a los
procesos de ensamble a nivel nacional. En 1940 las ensambladoras existentes satisfacian el 60% de la
demanda nacional. Durante esta fase se instalaron en el pais la mayoria de las empresas que existen en la
actualidad'’.

La Industria automovilistica ha recibido el apoyo por parte del Estado Mexicano a partir del
establecimiento de diversos instrumentos de politica econémica orientados a fomentar la industrializacion,
propiciando también grandes cambios en la estrategia de crecimiento y produccion tendientes a mantener una
participacion 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 legislacion laboral de la Industria automovilistica en las Juntas de Conciliacion y
Arbitraje que pasaron de locales a nacionales **

 Ruiz Duran, Clemente, DumlexMNmikau Cbangum!ndxmalc ization of the Mexican A il

Indusiry by Economic Liberalization™. Institute of Developing Joint R h Program Series No. 120. Tokyo, Japan. 1997.
26.

ﬂs&nc.}mz.Sa-gm “El sector automolriz ante el TLC". TLC. Los impactos laborales en clave de las ias. De Fernind.

de Castro, Verea Campos y Weintraub. Editado por la University of Texas at Austin, CISAN de la UNAM y el ITAM. 1993, pp. 114,
115.

'7 Constantino Toto, Roberto M. “El Sistema de 1 ién en la Industri ilistica Mexicana” B Mercado de Valores,

Febrero de 2000. .

'® Pries, Ludger. “Entre el corporativismo producti y la participacion de los trabajadores, Globalizacién y relaciones industriales en

la Industria ". UAM Iztapalag ElwwoﬁmmmmﬂMMNZODﬂ pp. 3223,
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O EVOLUCION DE LOS DECRETOS AUTOMOTRICES: DESDE EL VALOR DE CONTENIDO NACIONAL Y LA
FORMACION DE LA INDUSTRIA DE AUTOPARTES NACIONAL HASTA LA APERTURA Y EL FOMENTO A

LAS EXPORTACIONES .
Los decretos para la Modernizacion y Desarrollo de a Industria automovilistica sirvieron como instrumento de

politica para implementar la estrategia de sustitucion de importaciones por parte del gobierno mexicano a esta
industria, y empled 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 explicitas a las importaciones.

Estos decretos a lo largo de los afios de su aplicacion 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 internas'®. Una vez formada una eficiente cadena de proveeduria interna de la
Industria automovilistica mexicana se abriria al mercado externo, bajo condiciones competitivas y de un
desarrollo que integrara a los sectores que sustentan a toda la cadena de proveeduria, sin embargo esto no se
logré por una proteccion que no estuvo acompaiiada de una fomento eficiente procesos de produccién
eficientes que elevaran la productividad y redujeran los elevados costos de fabricacién. A continuacion se
describen los decretos, sus objetivos y alcances.

El gobierno decret6 acuerdos con las empresas automotrices para regulan e incentivar a la industria
y, como se ha mencionado ha ido por periodos. El periodo I, que comprenderia de 1965 a 1972, pero firmado
en 1962, fue el primer decreto que regularia a la Industria automovilistica en las 17 compaiiias automotrices,
de las cuales 10 eran ensambladoras que importaban vehiculos totalmente sin armar o semiarmados y sélo un
15 0 20% de las partes de los vehiculos se fabricaban en México. Los objetivos que perseguia 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 automovilistica integrada,
Jjunto con lo anterior, aumentar el grado de integracion nacional de los productos terminales. Es decir, los
vehiculos armados en México debian contener un minimo de partes nacionales equivalente al 60% del costo
directo de fabricacién. Cabe sefialar que en el decreto se estipulaba también que desde 1964 quedaria
prohibida la importacién de motores ensamblados, baterias y neumdticos, solo se autorizaria la importacion
de partes a las empresas que presentaran programas detallados para la fabricacion Jocal de motores. Esto hizo
imperante y obligatoria la produccién doméstica de autopartes™. Se aplicaron impuesios sobre coches
importados hasta de 100% de su valor y ademas del requerimiento de permiso de importacion. Para mejorar
las economias a escala, el estado reguld y limit6 el nimero de modelos de coches a producir en el pais, se
fijaron cuolas y restricciones de precios. En esta fase se reduce el nimero de empresas, ya que de las 18
existentes a principios de los afios sesenta, sélo 7 sobreviven a las exigencias del decreto industrial de 1962.

' Ruiz Duran, Clemente, Dussel P:lefs. Enrique y Tnluura. ‘!‘uko “Changes in ."m‘nﬂnai Organization of 1
Industry by E ic Liberali; " Institute of Developing ies. Joint R ng'lmSm No. 120. Tokyo, Japan. 1997.
g] 25, 26.

Sanchez, Sergio. “El sector Automotriz ante el TLCAN". En TLC: Los impactos laborales en sectores clave de las economias.
Editores: Ferndndez de Castro, Rafael et al. UNAM, ITAM, U. S.-Mexican Policy Studies Program, The University of Texas. 1990, pp.
114
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Una de las caracteristicas principales de estas empresas es su expansion por medio de un proceso de
integracion vertical®'. De esta manera, la produccion y ensamble de autos y partes es para el mercado nacional
con el surgimiento y consolidacion 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 produccion ensamble, ventas y
exportacion crecen de manera estable en la rama y se consolida un proceso de oligopolizacion 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 expansion y consolidacién de la Industria automovilistica mexicana®,

En 1963, con las manufacturas de fundicion y maquinado de las partes de motor (monoblock,
cigiiefiales, drbol de levas, etc.) asi como el ensamblado, con este cambio tecnoldgico se modifico el perfil del
trabajador, desempefiando nuevos oficios y calificaciones, ademas tiene lugar una primera desconcentracién
geografica al interior de la Republica, VW en Puebla, General Motor en Toluca, Ford en Cuautitlin y Nissan
en Cuernavaca.

Se desarrollo una fasc produccion de corte fordista que incluyd, como ya se mencion6, una
integracion vertical en las armadoras con los componentes mas importantes de la fabricacién automotriz
(estampado, motores, carrocerias, pinturas, ensambles de agregados y final) y que concluye a finales delo
setenta®,

Si bien dicha politica de integracion instrumentada en el decreto de 1962 logré resultados
importantes en la industria terminal el cumplimiento del conjunto de los objetivos en materia de integracidn
se vio comprometido a raiz de la inadecuacion de alguno de los instrumentos de politica utilizados, y
fundamentalmente, debido a la accion de las grandes corporaciones capaces de encontrar, permanentemente
favores para esquivar la legislacion en beneficio de sus politicas de acumulacién®; asi el grado de integracion
alcanzado traia consigo una gran ineficiencia, ya que a medida que los costos aumentaban el grado de
integracion era mayor, ademas 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 integracion real.

Ya para 1977 en el Reglamento del Decreto se comenzd a permitir el considerar como nacionales
compras realizadas en el extranjero de partes y componentes que se efectiian como resultado de problemas de
abastecimiento de la industria de autoparteszs. esto muestra que en lugar de seguir una politica que fomentara
la produccién nacional con calidad y eficiencia de estos insumos, s¢ optaba por una politica de importacién de
insumos que en nada ayudaban a crear una cadena productiva de insumos nacionales para proveer a la
Industria automovilistica, en el mismo tenor llegamos a 1980 en donde se establece la calificacién de
importaciones no previstas para la Industria automovilistica terminal, que consistia fundamentalmente en

21 Centragolo, Hugo iEs la Integracién Vertical una alternativa factible? la integracitn vertical es una de las estrategias de crecimiento
de la emy el | i de su propia produccion. en la cual la propicdad del producto no cambia de mano con la
coordinacion vertical, que puede ser cjercida ain cuando la propiedad fisica pasa a twravés de los diferentes actores de la
cadena.htip:/; wwwucolmkoom ar/agro/agro.htm www.econ.uchil.cl/_rparedes/paperweblintvent.pdf.

Eif e ino Toto, R M. “El Si de I 5n en la Industria automovilistica Mexicana " Bancomext. Mercado de Valores.
febrero 2000 .

* Pries, Ludger. ‘Fmre ef wrpomnwmoprodummm} la participacion de los trabujadores. Globall on y relaci industriales en
la Industria . UAM Iztapalapa, El Colegio de Puebla, Editorial Porria. México 2000. pp, 15

* Edgardo Lifschitz, “El complejo automotor en México”, ILET, México 1979, P.60
¥ Secretaria de Patrimonio y Fomento Industrial, “Acuerdo gue reglamenta el Decreto para el Fomento de la Industria automovilistica™
México 1977
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aquellas importaciones de partes o componentes que se efectien por incumplimiento de los provecdores
nacionales.

En la década de los setenta la Industria automovilistica experimenté una expansion que la convirtio
en un importante sector de la configuracion 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
automovilistica jugd un papel mas importante en la estrategia de desarrollo industrial representando el 8% del
PIB en el sector manufacturero, ademds participd con el 17% de las exportaciones totales y con el 21% de las
exportaciones manufactureras™,

En 1970 habia 7 grandes empresas automovilisticas: 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
Meéxico, S.A. de C. V., Vehiculos 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% restante”,

El crecimiento del empleo en la industria fue importante: El nimero de empleados paso6 de 16,509 en
1960 a 60,000 en 1970; a demss la tasa de crecimiento de las ventas para la exportacién era muy bajas (menos
de 1% en 1972). A partir de este afio se pone especial atencion al mercado exportador ya que el mercado
doméstico era muy pequefio para sostener la expansién deseada de la industria®™

Segin el censo de 1970, en México habia 626 empresas del sector en cuestion: 22 dedicadas al
ensamble de vehiculos y 604 a la elaboracion de autopartes (5 fabricaba motores, 189 carrocerias y las 410
accesorios, refacciones y partes) en 1972 el gobierno intenté ampliar la presencia de capital nacional en la
industria automovilistica, por eso fue que exigié 60% como minimo de integracién nacional y en el sector de
autopartes 60% de capital nacional. En 1975 habia 21 empresas ensambladoras, el nimero de
establecimientos de autopartes se habia incrementado en 89 mas y la mayor parte se ubicaba en el Distrito
Federal y el Estado de México™.

El decreto que se firmé en 1972 y que abarcaria el periodo Il donde comprendia los afios de 1973 a
1977, logro ampliar la base de la sustitucién de importaciones y promover las exportaciones. Se modifican las
disposiciones de contenido local. Todos los fabricantes finales debian utilizar en sus vehiculos terminados por
lo menos en 60% de las partes de produccién doméstica, excepto en los casos que serian exportados, los
cuales requeririan de un 40% de contenido local, para impulso a las exportaciones, ademas de un subsidio que
ofrecia el gobierno del 30% sobre el precio de lista aplicable en las exportaciones, el cual entraria en vigor en

* Orvaflanos Lascurian, Jorge, “Aspectos de la di da y oferta iz", Tesis, [TAM, México, D.F. 1967.

”

* Tumer. pp. 502

** Sanchez, Sergio. “El sector_ Automotriz ante el TLCAN". En TLC: Los impactos laborales en sectores clave de las economias.
Editores: Fernindez de Castro, Rafael et al. UNAM, ITAM, U. S.-Mexican Policy Studies Program, The University of Texas. 1990, pp.
114

** Turner. pp. 502

50



1976%. El mercado doméstico estaba sujeto a una serie de clausulas restrictivas, como la de los productores
de autopartes, ya que sus empresas tenian que ser de mayoritaria propiedad mexicana (60% de capital
mexicano contra 40% de capital extranjero). Durante el periodo de 1973 a 1977 el empleo pas6 de 69,000 a
81,000 empleados™.

De 1970 a 1975 las ventas internas llegaron a 346 000 unidades. En ese periodo la Volkswagen
adquirio 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 VAM, 23 000. de 1975 a 1977
se registré una caida en las ventas nacionales de 16% debido a la crisis econdémica. Las empresas mas
afectadas fueron la Volkswagen y la DINA que redujeron su produccion a la mitad y a la cuarta parte,
respectivamente.

En 1977 se expidié un decreto que exigia compensar el déficit dentro del sector con exportaciones y
apoyar el desarrollo de las autopartes, al exigir que el 50% del valor de las exportaciones se elaborara en ese
sector”. Este nuevo decreto automotriz se vincula con la promocion deliberada de las exportaciones por lo
que éste establece una reordenacién econdmica de la industria estableciendo una nueva estrategia de
desarrollo orientada a la exportacién de automdviles y autopartes. La necesidad de alcanzar niveles
internacionales de productividad, contenido regional de 80% de partes nacionales. La nueva politica de
precios fue liberarlos al distribuidor y al piblico para automéviles de menos de 10 personas. Ante esas
exigencias y las expectativas de expansion del mercado interno generadas por la riqueza petrolera nacional,
las grandes empresas automovilisticas decidieron emprender proyectos de exportacién 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 econdmicas
generales de estabilidad y crecimiento basado en la riqueza petrolera la Industria de ensamble como la de
autopartes inicié un proceso de inversién en gran escala. Sobresalen La General Motor y la Chrysler
construyeron el complejo automotriz de Ramos Arizpe, Coahuila. La primera establecié una planta de
ensamble y otra productora de motores de seis cilindros y la segunda una planta para fabricar motores de
cuatro cilindros. Por su parte la Ford instalé una fabrica de motores de cuatro cilindros en Chihuahua y una
planta de ensamble en Hermosillo, Sonora; la Nissan un complejo automovilistico en Aguascalientes que
incluia ensamble y fabricacién de motores y de transejes; la Renault una planta productora de motores de
cuatro cilindros en Gémez Palacio, Durango, y la Volkswagen ampli6 sus instalaciones en Puebla. Todos
estos proyectos pretendian consolidar la presencia de estas empresas en México, que se consideraba un
mercado en expansion, y se orientaba a promover las exportaciones con el fin de compensar el deterioro de la

”Hnymdmudeque.npﬂndelosuﬁmudemmm ésta no se logré consolidar, yaquelnwdudocdehmh:

de la I ilistica solo cubrieron ¢l 16% de los costos de sus imp que la industria habia
pmg-:mdnquhmﬂusmapcgamhmddem P 1 con exportaci Pries, Ludger. “Entre el corporativismo...” 2000.
18.
ﬂ)sim:h:z. Sergio. “El sector Automotriz...", pp. 114-115
“Parlallapsodolmwnelmmdmuocmhéh”“'de ido local, que anteri era el costo directo de
ibn: 50% de ido local para dviles de pasajeros y 65% para camiones sobre una base de modelo por modelo. Ademis
d:lummuglnsdc ido local implicaban montos iales de nuevas inversiones fijas, por lo que el gobiemo climin las
aumdep'odumén,@ﬁdM&mmth&mwaﬁthlmmm&
exportacion. Con estas medidas se observd un do en la i y la i ion de los

fabricantes automotrices. Ibid pp. 115-116
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balanza comercial sectorial. Con la construccién de estas plantas se da inicio a una nueva fase en la que se
introducen bajo modelos de produccién “hibridos” que combinan elementos de produccion fordistas y
clementos de produccién japonés orientados fundamentalmente al mercado de exportaciéon de América del
Norte™. De 1977 a 1981 las ventas aumentaron a una tasa promedio anual de 25% hasta llegar a 571 000
unidades, el nivel mas alto alcanzado por las ventas internas en México en el siglo XX.

En 1981 la Industria automovilistica es caracterizada por la incorporacién de los procesos de
estampado de la carroceria y por el gran adelanto tecnolégico y organizacional que tiene lugar en las fases de
maquinado y ensamble del motor, en nuevas instalaciones dedicadas a abastecer ¢l mercado de los Estados
Unidos. En estas plantas aparece la introduccién de robots, de las maquinas-herramientas de control numérico
¥y prensas automaticas, a pesar de existir un vinculo estrecho con procesos intensivos en mano de obra, esta es
una de las caracteristicas mas destacadas de la industria nacional. En esta etapa tiene lugar una nueva
desconcentracion geografica y cambios significativos en la fuerza de trabajo.

Los dos afios siguientes a 1981vino el contraste, la drastica caida por la crisis econdmica del pais y
que afecto en peor manera a VAM, que cerrd en 1982-83 y la Chrysler y la DINA que perdieron dos terceras
partes de sus ventas; la Ford perdié mas de la mitad. General Motor y la Volkswagen fueron las menos
afectadas pero perdieron poco menos de la mitad de sus ventas y Ia Nissan que solo cayé un 20%.

Ante factores tales como, el continuo incremento de la deuda externa, la falta de generacion de
divisas y, en el plano de la teoria, hacer mas competitiva y eficiente la industria, entre otros, desde mediados
de los afios setenta el gobierno habia instrumentando una serie de politicas para estimular las exportaciones
del sector manufacturero, pero con resultados insuficientes. Las exportaciones de vehiculos aumentaron de 3
000 unidades en 1975 hasta 25 000 en 1978 y 1979, En los siguientes tres afios se redujeron, para llegar en
1981 y en 1982 a 15 000 unidades. De 1970 a 1981 la produccion de automotores se triplico: de 190 000
unidades a 597 000. El record de produccién de la industria automovilistica en 1981 fue posible gracias a la
importacién masiva de autopartes, que representaron 51% del déficit comercial del pais en ese afio™.

CUADRO 10
LEGISLACION DE LOS DECRETOS DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ MEXICANA, 1962-2004.
1962 Cuotas y determinacién de precios
1972 Promocién de las exportaciones
1977 [Balanza comercial favorable
1983 Incremento de los requerimientos de contenido nacional
1989 Liberalizacion gradual y total
1994 Armonizacién con el Tratado de Libre Comercio de
América del Norte (TLCAN).
2004 Integracién y consolidacion de un mercado regional,
Fuente: AMIA
* Prics, Ludger. “Entre el corporativismo productivista y la participacién de los trab yjadores. Globalizacion y relaci industriales en
la Industria ilistica ! " UAM lxtapalapa, El Colegio de Puebla, Editorial Porria. México 2000. pp. 15
* Tumner Barragin, Emesto Henry, “La industria A ilistica dial y mexi ante la globalizacion™. C io Exterior Vol. 51,

nim. 6, junio de 2001. pp. 502
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Como va se observé, la mayor parte de las empresas de la industria de autopartes nace durante el
periodo de sustitucién de importaciones al abrigo de la politica de fomento de la Industria automovilistica y
los decretos automotrices de los afios 1962, 1972 y 1977, cuyo objetivo central era, como se menciond
anteriormente, crear y desarrollar un sector de autopartes nacional. En ellos se establecian limitaciones al
niumero de empresas terminales, restricciones a la participacion de la inversién extranjera en las empresas de
autopartes, y algunas exclusiones como: i) la importacién de vehiculos, ii) la importacion de partes que eran
producidas localmente, y iii) la produccién de autopartes en las empresas terminales; ademds, cuotas de
contenido local en los automéviles™.

En 1962, afio del primer decreto, la industria de autopartes no existia como tal. La mayor parte de las
autopartes se importaban y las piezas de produccioén local eran muy escasas. Los decretos automotrices
obligaron a las empresas terminales a apoyar la creacion de la industria de autopartes mexicana, pese a que
para entonces mantenian altos niveles de integracion 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 fundicién y maquinado de las partes del motor (monobloks, cigiiefiales, arbol de levas,
Micheli, 1994). O sez, que lejos de que esta industria naciera como resultado de un desarrollo tecnologico
enddgeno, surge bajo el dominio y direccion de las compaiiias 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 informacion
que les transferian las filiales de las empresas armadoras establecidas en el pais y 1a proveniente de acuerdos
de transferencia de tecnologia o co-inversiones con otras empresas multinacionales. En esta primera etapa se
establecen empresas mexicanas que manufacturan productos que no requieren de mayor tecnologia, como los
interiores, vidrios y baterias. 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- Comermex™ .

En los iltimos afios ochenta y ante la creciente competencia en el mercado interno, algunas empresas
locales de autopartes iniciaron un proceso intenso de adquisicién de capacidades tecnoldgicas y
organizacionales que implicaba cambios en la organizacion del trabajo, inversiones en equipos modernos tales
como maquinaria de control numérico computarizada, centros de maquinado, robots, técnicas de
mantenimiento computarizado, controles de proceso, etcétera®.

Para los afios ochenta se pudo concluir que en el proceso de Industrializacién por Sustitucién de
Importaciones se desarrolld con éxito relativo una Industria automovilistica gracias a las politicas
gubernamentales especificas, encaminadas a promover una estructura integrada por encadenamientos
productivos industriales que transmitiera y difundiera el conocimiento tecnolégico, y pese a la constitucion de
mercados oligopolicos en el caso de la Industria automovilistica terminal en el que las cstrategias

** Brown Gi Flor. “La Industria de partes Mexicana: Restructuracion rer.‘n’n!r y perspectivas”. Division de desarrollo
Productivo y Empresarial d:laCEPAL Centro I ional de I iones para el D« lo (CIID/IDRC). P. 8

* Morales, R., “Flexible Production, Restruciuring of the International Automobile Industry", Oxford Publishers, U, K. (1994)

*" Dominguez, 1993, Dominguez y Brown, 1998
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empresariales de tales consorcios no son necesariamente compatibles con una estrategia de difusion local,
sino de acomodamiento global. ha tendido a generar una estructura local de proveedores y usuarios
relativamente desarticulada por la menor competitividad. Por esta razén existen procesos limitados de
dispersion del conocimiento técnico. La industria recuperd su dinamismo a partir de una patron de
especializacidn asociado a las estrategias globales de los consorcios automovilisticos , lo cual ha hecho variar
la estructura del empleo y de la generacién del valor agregado del sector. De las fases de desarrollo de la
Industria automovilistica, donde u definié la estructura del mercado como las caracteristicas de las
instituciones gubernamentales, la ltima de las fases que comenzo en la década de los 80’s coincide con la
internacionalizacion de la Industria automovilistica mexicana a escala global®®,

Los intentos por lograr una eficiente Sustitucion de Importaciones en el desarrollo de la Industria
automovilistica se agot6 debido a la dificultad tecnolégica para fabricar automéviles, la estrechez del mercado
interno™ y la gran capacidad productiva de las empresas de los Estados Unidos para desarrollar la produccién
de automoviles en México. La mejor alternativa, desde la logica de las ETN, parecio ser la de promover la
instalacion de plantas ensambladoras concesionarias de las empresas automovilisticas mads importantes en ¢l
ambito mundial. En la medida en que el mercado interno fuera creciendo, lo empresarios mexicanos podrian
participar como socios y desarrollar la industria de autopartes en funcién de su dificultad tecnolégica ,
sustituyendo asi las importaciones de las ensambladoras. Este modelo —en teoria viable- no pudo aplicarse
plenamente, ya que las ETN’s automotrices determinaron segin sus intereses y politicas de gestion los ritmos
de desarrollo, los precios, el avance tecnologico y la relacion con el sector productivo nacional de
autopartes®,

Desde fines de la década de los setenta se constituyé en México un nuevo sistema industrial de
especializacion exportadora, integrado por plantas de ensamble de automoviles, de motores y de un vasto
nimero de autopartes, a finales de los setenta gracias al boom petrolero se generé en México una gran
demanda, la cual rebasé los alcances de la estructura de produccion de alcances reducidos y poco integrada,
esla situacién por supuesto generd un incremento de las importaciones que llevé a una dolorosa experiencia
en 1981 y 1982 donde el sector automotriz representé el 43 y 53 % respectivamente, del balance comercial
negativo del pais”, lo que ayudo a que la estrategia de sustitucién de importaciones llegara a su fin. Como ya
hemos mencionado se habia puesto en marcha la estrategia de las firmas estadounidenses en México, creando
plantas que debian ayudarles a hacer frente a las nuevas condiciones de la competencia en el dmbito
internacional, es asi como el decreto para la racionalizacion en la Industria automovilistica de 1983 y qué, en
1983 habia un clima de plena crisis general, el gobierno emitié este nuevo decreto orientado a la

racionalizacién de la Industria automovilistica. En este decreto se diagnosticaba que la Industria

** Constantino Toto, Roberto M, “El Sistema de Jnnovacién en la Industria listica Mexicana". B. Mercado de Valores/
Febrero 2003. Seccion Anilisis pp. 48,51.

% Ruiz Duran, Clemente, Dussel Peters, Enrique y Taniura, Tacko. “Changes in Industrial Organization of the Mexi
Industry by Economic Liberalization™. Institute of Developing E ies. Joimt R h Program Serics No. 120. Tokyo, Japan 1997.
p. 28. Los autores mencionan que el tamafto de las plantas de las ETN's fueron construidas para alcanzar un nivel optimo de produccion,
pero la reducida expansion del do g ba que produjeran con elevados costos de produccion.

“* Tumer Barragin, Emesto Henry. “La industria ilistica dial y ante la globalizacion™ C 10 exterior, junio de
2001. pp. 502 y 505.

“! Jordy Micheli, “Nueva yfactura Globalizacién y Produccion de automoviles en México”. 1994 México, Pp. 24
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automovilistica habia sido incapaz de gencrar sus propias divisas proporcionando un creciente déficit
comercial, asi como alto en el proceso de sustitucién de importaciones de la industria ya que algunos
componentes esenciales, en particular carrocerias para automéviles, seguia siendo importados y no se habia
logrado una incorporacién de partes nacionales. Con ello, sin mencionar que los precios de los productos
nacionales eran superiores a los internacionales. El decreto tenia como objetivo resolver ese conjunto de
problemas a través de las siguientes medidas: transformar a la Industria automovilistica en un sector
equilibrado con respecto al empleo de divisas;, incrementar la integracién nacional en un 10% para los
automoviles y un 20% para los autobuses y camiones. Ademas de prohibir la incorporacién de motores de 8
cilindros en los automéviles*, le daria un mayor énfasis a la promocion de las exportaciones, determinando
que las empresas deben disminuir el nimero de lineas y modelos distintos y crear asi una oferta especializada;
Gracias a este decreto en los afios siguientes las exportaciones alcanzaron un gran dinamismo, méis sin
embargo este desarrollo exportador vino acompafiado de un retroceso en los niveles de integracidn 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 interno®,

En los ochentas, la Industria automovilistica transitd de un modelo de manufactura taylorista y con
una intervencion estatal proteccionista a una actitud post-taylorista y una actitud liberalizadora por parte del
estado, en donde las ‘plantas de automéviles, 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 flexibles en nuestro pais, han confirmado sus ventajas competitivas
actuando al lado de los factores de localizacién tradicionales de bajos salarios y promoci6n salarial* En 1982
comienza un periodo critico para la Industria automovilistica debido a la contraccién econdmica en el dmbito
nacional que ocasion6é una importante contraccion del mercado nacional de vehiculos, lo que llevé a las
compaiiias automotrices a reforzar su reorientacion hacia la exportacion emprendida desde la promulgacién
del decreto de 1977, y para ello se realizaron inversiones estratégicas y se incorporaron nuevas tecnologias
para incrementar la competitividad en el &mbito internacional.

Con la apertura comercial que se gestaba desde los ochenta y la aplicacién de un modelo mas
globalizado, las empresas buscaban reducir los costos variables de manos de obra y de materiales, con lo que
el abandono del modelo de sustitucién de importaciones lo mercados se volvieron mds globales y mds
competitivos, por ende mas exigentes cambiado a mercados de vendedores por mercados de compradores,
acentusndose la batalla por los clientes®.

El decreto de 1983, que aparecio tras la decisién de las ETN de crear la plataforma exportadora y
también tras el critico periodo expansivo de 1977, durante la cual la industria se convirtié en altamente

** Constantino Toto, Roberto M. “El Sist de I, on en la Ind: ilistica Mexi " B: Mercado de Valores/
Febrero 2003. Seccion Anilisis pp. 48,51,

** Jordy Micheli, “Nueva factura Globalizacidn y Produccién de dviles en México", 1994 México, Pp. 25

* Micheli, Jordy, “Industria g Automéviles en México: Post Taviorismo e integracion con Estados Unidos™ en En TLC: Los impactos
laborales en seciores clave de las ias. Editores: Femindez de Castro, Rafael et al. UNAM, iTAM, U. S.-Mexican Policy Studies
Program, The University of Texas. 1990, pp. 183

2 Pries, Ludger. "&nme e.!-:orpom.nwsmnpmdm:vmayIapnmc‘lpacmndeios bajedores. Globalizacion y rel fustriales en
la Industria ", UAM Intapalapa, El Colegio de Puebla, Editorial Pomu. México 2000. pp. 59
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deficitaria, intentd generar una nueva asociacién de intereses entre firmas v autoridades: promovio la
concentracién de lineas y modelos que ofrecian las empresas, para obtener economias de escala, cred una
condicién mds fuerte en el aspecto del comercio exterior de las empresas y abandond los requisitos
tradicionales sobre ¢l grado de integracién nacional®. En 1985 y 1986, se restringia a dos lineas con un
maximo de cinco modelos. Finalmente, a partir de 1987 se podria producir s6lo cinco modelos. Durante el
periodo 1986-1987 la industria recuperd su dinamismo a partir de un patron de especializacion asociado a las
estrategias globales de los consorcios automovilisticos, lo cual ha hecho variar la estructura del empleo y la de
la generacién del valor agregado en el sector”’.

El periodo IV, que regiria entre 1984 y 1989, se aplic6 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 luego registraron un incremento que se prolongaria hasta
1992. Renault y DINA abandonaron el mercado, victimas de la crisis.

La industria automovilistica sufrié con severidad los efectos de la crisis y la caida de la demanda
interna; la produccion cay6 20% en 1982 y 40% en 1983, cuando solo se produjeron 285 000 unidades. En los
dos afios siguientes la produccién se recuperd hasta llegar a 459 000 unidades en 1985, pero se desplomé en
1986. Ante la contraccién del mercado interno y un panorama de crecimiento econémico para los siguientes
afios, las empresas automovilisticas no tuvieron mis alternativa que la de unirse la esfuerzo nacional por
aumentar las exportaciones o cerrar sus fdbricas. Las ventas al exterior aumentaron con fuerza de 16 000 a
173 000 unidades de 1982 a 1988, aunque no fue posible compensar la caida 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 encontré que en 1985, 10 empresas de su muestra (General Motor,
Chrysler, Ford, Votroflex, Spicer, Condumex, Cifunsa, Carplastic, Nemak y Rassini) realizaron 2/3 de las
exportaciones®.

Los aumentos significativos de inversion extranjera empezaron a partir de 1987, en especial en la
produccion para la exportacién. Se revirtio la postura de la balanza comercial, produciéndose un superdvit de
1,700 millones de dolares. A su vez, el empleo en este periodo aumenta de 108,500 trabajadores en 1984 a
180,000 en 1989*. Micheli menciona que la importancia relativa de la Industria automovilistica en el
conjunto de las exportaciones de manufacturas pas6 de 12.2% en 1982 a 28.7% en 1987 y el peso de esta
industria en el PIB manufacturero se situé en un promedio de 5.8% en el periodo de 1981 a 1987 y la
produccion de vehiculos (automédviles y camiones), en México representd en 1988 un 0.8% de la Mundial.

En diciembre de 1989 se emitieron los decretos para el fomento y la modernizacién de la industria
automovilistica y la industria manufacturera de vehiculos de auto transporte. Se eliminaron las cuotas de
participacion en ¢l mercado interno; se permitié la importacion de automéviles nuevos, pero sujeta a la

* Micheli, Jordy, “Industria de Automéviles en México: Post-Taylorismo ...", pp. 185

7 Constantino Toto, Roberto M. “El Sistema de [nnovacién en la Industria il Mexi " B Mercado de Valores/
Febrero 2003. Seccion Andlisis pp. 48,51.

** Turner Barragin, Emesto Henry, “La industria Automovilistica mundial y mexicana ante la globalizacién™. Comercio Exterior Vol. 51,
nim. 6, junio de 2001. pp. 504

** Sanchez, Sergio. “El sector Automotriz...”, pp. 116
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condicién de superdvit comercial; se redujo el porcentaje de valor agregado nacional a la mitad, 50%, y se
cancela la obligacion de incluir determinadas partes producidas nacionalmente que el anterior instrumento
consideraba estratégicas para impulsar la integracion®; se permiti6 la participacién de capital extranjero hasta
100% de las plantas de ensamble y hasta 40% de la industria de autopartes y se eliminaron las restricciones a
la produccién e importacién de autobuses integrales, camiones pesados y tractocamiones para los cinco afios
siguientes. Todo ello contribuia 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 la
racionalizacion de al industria y las exportaciones, pero exponiendo a las empresas mexicanas a una
competencias mas directa™.

Otra manera de interpretar los objetivos de este cuarto decreto fue el de racionalizar la produccién
industrial ¢ instrumentar controles mas estrictos en los presupuestos de divisas y el contenido nacional. El
decreto y su proposito de racionalizar la industria era mediante la reduccion del nimero de modelos y orientar
las exportaciones: 30% de exportacién directa, 20% de maquila y al menos 50% de componentes adquiridos
de empresas de la industria de autopartes. Todos los productores de vehiculos tenian que compensar sus
importaciones, y nuevamente se pusieron restricciones sobre el nimero 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 més del 80% de un modelo especifico, entonces debian tener solamente
30% de contenido local™.

En 1989 las ventas se distribuyeron de forma mas 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%,

De 1985 a 1990, la exportacién de vehiculos con relacion a la produccion total paso 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 tecnologia de punta y ha sido parte de un programa de reconversion de la empresa que se inici6 en
1983, La planta de Hermosillo fue, de hecho, la respuesta a la co-inversion de la General Motor-Toyota y es
parte de la estrategia global de la empresa®. La plania de Ford-Hermosillo nace en el periodo de
reestructuracion mundial de la Industria automovilistica en el contexto de la globalizacién econémica, en
donde se aprecia la filosofia de la empresa, es decir esta planta nace ya globalizada™

Las maquiladoras automotrices jugaron un papel muy importante en la globalizacién de las plantas
terminales, ya que las exportaciones de las maquiladoras se identifican como servicios de transformacion en
la balanza de pagos. Asi, por constituir un sector prioritario al representar el 25% del sector exportador no
petrolero de Meéxico, el sector automotriz tenia que ser reglamentado apropiadamente para que pudiera
enfrentar la competencia externa; por lo tanto, se elabora un nuevo decreto en 1989.

* Micheli, Jordy, “Industria de Automoviles en México: Post-Taylorismo”, pp.185
*' Tumer. pp. 504

* Sinchez, Sergio. “El sector Automotriz..”, pp. 116

** Tumer. pp. 504

* Sinchez, Sergio. “El sector Automotriz...”, pp. 123.

** Pries, Ludger. “Entre el corporativismo ... pp. 155-156.
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CUADRO 11.
EVOLUCION DE LA POLITICA DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA

MEXICANA.
Primer Decreto Segundo Decreto Tercer Decreto Cuarto Decreto Quinto Decreto TLCAN
1962 1972 1977 1983 1989
7 productores fueron Los productores Los controles de el numero de Ia proporcion de en mayo de 1995 el
autorizados para fuercn idos para precios ¥ las cuotas de modelos y tipos contenido local fue decreto introdujo la
peoducir automéviles exportar  30%  del produccion fueron producidos fue calculado sobre la harmonizacion de
barreras a la wvalor de sus abolidos restringido; base del valor local formulas, para
importacion de autos importaciones  esde los blad i los agregado en México, integrar el mercade.
nuevos 19731a razin fueron requendos para prod que en vez del costo de las Las fdrmulas
blecimi d Xp iones/imp el exporten mis del partes. La proporcidn describen los
una porcentaje ciones se contenido local, 50%% desu de valor agregado fue requerimientos de
minimo de contenido incrementaria en 10% medido por el costo produccion pudieron de por lo menos 36% valor agregado
nacional para autos anualmente. de los componentes y producir modelos en camos vendidos en bal ial
termunados de 60% 2l contenudo nacional no por ¢l de adicionales Meéxico reduccion de tanfas.
sobre el costo directo se mantuvo en 60% produccidn, amiba de en general, el por cada $1 de auto
del coche del costo de la 75% para camos de contenido nacional importado, los
el capital extranjero produccidn, pero los pasajero y 85% para i do. Asi portadores deberian
en la industria de hicubos producid 1 musmo la obligacidn exportar 32.5, $2 en
autopartes fue especialmente para la s¢ requirit 8 Josa de un porcentaje de 1992y 1993,y 51.75
limitade a un exportacién podria ensambladores a contenido local podria en 1994
participacion de 40% ‘contener un minimo compensar |a salida de ser reducido si la abolicidn de
allorizacion previa de 30% divisas por la razon restricciones sobre
para la produccion las i produccién en exporlaci modelos que pudieran
local de partes y extranjeras fueron actividades de i6n fuera de 8% ser ensamblados
componentes autorizadas para exportaciin. localmente
i dos (bateri porar un maximo los componentes desde 1994 los
transmisiones, frencs, de 40% de locales de las partes ensambladores de
enlre otras. jparticipacidn en exportadas se autobuses ¥ camiones
Prohibicién sobre la Iq . de 40 no han tenido
produccidn de panes indusinial Se les (decretode 1972)a requenmientos de
per ensambladares prohibic el producir 500 contenido nacional, la
exceplo molores componentes 51 la razdn mimma de importacidn de partes.
hubiera productores contenido nacional para su produccidn
ya establecados. requerido para partes fue permitida.
el gobiemo ofrecid sc incrementé de 60 a la importaciin de
un 30% de incentivo B0 carros de pasajeros
para los precios de los gobiemos fue permitida v
exportacion de los introdujeron vanos limitada 2 un miumo
productores. incentivos para los de 20% del mercado
Habi i de local
especificos & exportacion, sobre
incentivos a la todo para el ensamble
exportacion para los local de motares,
ensambladares: a)por
o menaos 0% de las
deberian ser hechas
por oferentes de
nacional, b) si ellos
realizaban un
superavit comercial se
le permitiria
incrementar la cuota
de produccion.
Nivel de Produccion: Nivel de Nivel de Nivel de Produccidn: Nivel de Nivel de
66,637 unidades Produccion: 189,986 Produccion 208,813 285,485 unidad Prod: 641,281 Produccién-935,017
Exportaciones: n.a unidades (1970) unidades Exportaciones: 981 unidades unidades
Importaciones 187 Exportaciones 540.3 Exp i 2004 Imyg Lg E: 3583 Exp i 12,948
Balance: na. Imponaciones:280.6 Imposaciones 639, 1 Balance: - 138 Imponaciones: 3965 innes: 8,594
Balance 259.7 Balance: - 4297 Balance: - 380 Ealance: 4,354
st -o-ucnm:idmamau
T ks p——— “Protdemas deBalnea comercial
Mmalpears s Aumpares ~Enfisss de contenido nacamal
R mmalisaasin de produrenn




El saldo comercial es el resultado de sumar las exportaciones, hasta un 20% del saldo de las
maquiladoras (por primera vez son incorporadas a la regulacion sobre la Industria automovilistica) 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; ademds, se fija una regla que valora las imporiaciones
progresivamente, y no una a una frente a las exportaciones, durante los primeros afios *,

Es evidente que hay un efecto multiplicador que tiene el incremento de la produccion de automéviles
en las importaciones, como en un periodo de finales de los setentas y principios de los ochenta, bajo una
politica gubernamental de sustitucién de importaciones
A continuacién se describen el entorno econémico en la industria nacional de apertura comercial para

entender la incidencia en los cambios de la Industria automovilistica mexicana.

2.2 Cambio en la politica econémica e Industrial en México dentro del contexto de la globalizacién
(Apertura comercial y Financiera, 1983-2002).

Como se mencion6 al principio del capitulo, la Globalizacion es un conjunto de procesos que
encierra una transformacién en la organizacion espacial de las relaciones y transacciones sociales, generando
flujos transcontinentales o interregionales y redes de actividades , interaccién y ejercicio del poder que dan
origen a un espacio econdmico 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 piblicos y privados (como el Foro Econémico Mundial de
Davos), instituciones y procesos de gobierno global, agencias de calificacion global y compaiiias de abogados
que mantienen en forma la globalizacion®’.

La decision de abrir las economias en el terreno comercial y financiero por medio de tratados
comerciales y modificando leyes fue tomada por los estados nacionales bajo la presion de organismos
internacionales que promueve la globalizacién bajo una estructura de intervencion autoritaria que actian en
escala mundial y responden a poderosos intereses econémicos y financieros y que condicionan toda
intervencion a cambio de la aplicacién de la ortodoxia de sus programas. La politica global esté dictada en la
carta de intencién que hubo de firmarse con el FMI (Fondo Monetario Internacional)®®,, la cual fue
condicionante para tener acceso a nuevos créditos™.

Las presiones externas ¢ internas del capital obligaron a la adopcién de una politica neoliberal, dicha
politica se adapté al caso mexicano como una alternativa que permitiera una movilidad del capital y ayudard a

* Micheli, Jordy, “Industria deAummdwle: " pp. 187

i A.Il\-‘licr EImIryBu'pl kopf. “Las I de la globalizacicn. Eu i ia y politica de la globaly én . Centro
jas en Ciencias y Humanidades, UNAM, editorial Siglo X1, zoozp s
"CamdelmwmdeMemooalFmdoMonmnoImmmwul Texto tomado de Naci Fi iera, El Mercado de Valores, nim.

47, noviembre de 1982. La firma con el FMI, exigia asi mismo, medidas de reestructuracion interna que permitieran lograr un superavit
comercial, ydemumgmmwolplgodemodehdwhudemasupmcad;élﬂct«nlmrelgmopubhmsumarya

reestructurar los i di el refc de medidas tributanias, al igual que la eliminacion de mlmdlos por. medio de la
revision de precios y tarifas de las les, el iso de d lar sistema de p i

el déficit pablico con respecto del PIB y a oolocar topes al mdmdunmun externo. La finma de esta cam de intencidn con ¢| FMI, ahno
el camino para que México liberali su bligindolo a entrar al GATT.

* Delgadillo Macias, Javier. “El desarrollo regional de México ante los NuevosBlogues econdmicos™. pp. 62.
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crear las condiciones para la reestructuracion productiva desde la perspectiva de una mayor integracion en la
cconomia mundial.

A la par del estallido de la crisis de la deuda al inicio de los afios ochentas se puso fin a la
continuidad del modelo de industrializacién por sustitucion de importaciones en algunos paises
latinoamericanos como México y que era sostenido por politicas auspiciadas por ¢l Estado tales como la
proteccion al mercado interno por medio del uso de tarifas y cuotas de importacién y en la sobrevaluacion del
peso, las cuales fueron suprimidas en muchos casos o reducidas significativamente. Ante este contexto la
racionalizacion de la politica proteccionista sc inicia en 1977, con una flexibilizacion de los permisos previos
de importacion, avanzando hacia una liberalizacion paulatina de las importaciones, es asi como la nueva
relacion se tendria que lograr en torno a la exportacion de manufacturas, desplazando el motor de crecimiento
del mercado interno al externo.

Las politicas de ajuste estructural y liberalizacién comercial se instrumentaron principalmente a
partir de 1985, con la declaracion de intencion de adscripcion al GATT, las importaciones se¢ liberaron
incluidas las de las tecnologia y se dio una apertura ms atractiva a la inversion extranjera, los aranceles a la
importaci6n de bienes de capital se redujeron a la mitad®. Y se procedié a la aplicacion de medidas y politicas
de ajuste por parte del FMI y la entrada de México al Acuerdo General sobre Aranceles y Comercio (GATT)
en 1986, y con esto se buscaba lograr los altos niveles de competitividad tal como lo habian logrado en Asia
Suroriental®',

Por medio de la exclusién del Estado en la economia® y desregulacién de la economia, asi como la
depreciacion del tipo de cambio en ¢l caso de México para contrarrestar el panorama negativo que mostraba
una caida de los términos de intercambio, la disminucion de la inversién externa, el aumento de las tasas de
interés internacionales, asi como los desequilibrios internos de la economia que sc combinaron para generar
una profunda contraccién de la demanda e inversién domésticas en un contexto altamente inflacionario® por
un lado. Por otro el contexto internacional que tenia como escenario principal la caida del bloque socialista a
fines de los ochenta que le sirvi6 al FMI para recomendar con autoridad la reduccién del estado como agente
rector de la economia concentrindose en dreas donde el mercado tiene fallas, como la ausencia de
instituciones financieras que trasladen el ahorro de agentes superavitarios en la economia a los agentes
deficitarios de inversién en industrias nuevas o por el fenémeno de apropiabilidad®

El Programa Nacional de Modernizacién Industrial y Comercio Exterior, 1990-1994
(PRONAMICE), enmarco el desarrollo industrial en la progresiva globalizacién de la economia De esta
manera en México, desde inicios de los noventa en el PRONAMICE tenia como principio incrementar la

* Kun Unger, op cit

* Exm.nndoundehltempecledpapc[ququgéclcmdumcl llo industrial de los llamado *“tigres” del sureste asidtico, ya que
hay autores, por un lado, que sefialan asp b i para i ivar industrias y un papel del
estado que promovié el desarrollo de sectores |nra alcanzar allns niveles de mmpeulmdarl para Iu:lgo ir utilizando instrumentos de
mercado que permiliera a emy i a esos a la compety ional con éxito.
"Dchldollgxgmmodércntﬁsmlque Iteraba el sistema financi mmmmlmpmdemlmaseulllmbadeumnn
para promover la privalizacion Enire 1982 y 1992 83% de las 1115 emp fueron vendidas. Mendoza op. Cit. Pp. 119

** Mendoza pp. 97, 98. El autor menciona en su estudio que el efwto de las devaluaciones detienen ¢l deterioro de la balanza de pagos
por el freno a las |mpo|'tamoms ya que ¢l impulso & la exp es moderado, siendo el comportamiento del mercado de dastino la

dadera variable que img enel d ismo de las xportaci i

“ 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 promocion de inversiones privadas nacionales y extranjeras, asi como una limitacién en la
acci6n del gobierno en la economia, lo cual implica desregulacién y privatizacién de empresas estatales, este
programa se establecié de 1990 a 1994 como una antesala de cambios estructurales a la negociacion del
TLCAN® | Pese a la idea de crear zonas y corredores industriales, la inversién 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 instalen®.

En su diagnéstico, el Programa sefiala que el proceso de industrializacion interna genero altos costos
y bajos niveles de calidad, rezago tecnolégico y asignacion ineficiente de recursos, y los problemas
relacionados con la industria maquiladora y las franjas fronterizas, la elevada concentracion regional
productiva y las micro, pequefias y medianas empresas. Asimismo, present6 un diagnéstico preocupante sobre
el desarrollo tecnolégico, sefialando que el poco interés en esa materia fue resultado del excesivo
proteccionismo contra la competencia internacional.

Cuadro 12

México: Objetivos, estrategias y lineas de accién del PRONAMICE

Objetivos Generales lEstrategias Fundamentales Lineas de accién
1. Propiciar el creci de la industria nacional 1.la ionalizacién de la i ia naci 1.C ion de la
imediante el fortalecimiento de un seclor exportador 2. El d o t logico, el mej iento de la ¥ programas secloriales
con allos niveles de compelitividad iproductividad y la promocion de la calidad de la aperiy
2. Lograr un desarrollo induslrial mas equilibrado, [3. La desregulacion de las dela
ffavoreciendo una adecuada utilizacién regional de los 4. La p i6n de las exp i6n del marco regulatori
recursos productivos (5. El fortalecimiento del mercado inlermo ¥y cap
3. Pi yd jer los i iales de recursos humanos
éxico en el exterior ; ion regional de la
4. Crear més p ei el . Normalizacion de la calidad
: de los Fomento a ia PYME

ial @ ial de las

franjas fronterizas y zonas libres

10. P ibn de la !
11. Promocion de las Exportaciones
12. P ion y defe de los i
comerciales en el exerior
13. Acci i para el
E la industria del comercio exterior
{Fuente: El Mercado de Valores, Nim 4 (suplementa), 15 de febrero de 1990, pp. 19-26, y
Programa MNacional de Modernizacion Industrial y Ct io Exterior 1990-1994, SECOFI, México, 1990
 Clavijo, Valdivieso, p.34 se reconoce que le TLCAN era la consecucién de una politica émica pl da con ioridad, que
* Méndez, ]?sé‘lzlit "l':;'intc aﬂ:: de planeacidn industrial en México" B C io Exterior; Vol 47, Namero 1, enero
de 1997
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En ese sentido el Programa reconocio que dentro de estos estratos de empresas existia una marcada
heterogeneidad en tamafios, actividades y localizacion geografica, aunque ello no se reflejé en la formulacién
de estrategias e instrumentos. La problemética empresarial que el programa para la modernizacién y
desarrollo de la micro, pequefia y mediana industria reconocia lo siguiente: a) existia Marginacion de las
empresas mas pequeiias respecto a los apoyos institucionales; b) Incapacidad para obtener crédito por la
falta de garantias y avales; ¢)Sus operaciones son poco atractivas para la banca de primer piso; d) Excesiva
regulacién; e)Propensién del empresario al trabajo individual y su poco interés por actividades en comin;
f)Limitada capacidad de negociacién derivada de su reducida escala, asi como de sus bajos niveles de
organizacién y gestién; g)Escasa cultura tecnolégica y resistencia a incorporacién de tecnologia,
h)Recurrente obsolescencia de maguinaria y equipo; i)Tendencia a la improvisacién; j)Restringida;
k)participacién en los mercados (principalmente de exportacion); I)Limitadas condiciones de scguridad e
higiene en el trabajo; m)Carencia de personal calificado, y minima participacién en los programas de
capacitacion y adiestramiento; n)Deficiente abasto de insumos, dadas sus reducidas escalas de compra; y 0)
Carencia de estandares de calidad adecuada®’

La estrategia del Programa descansé en unos cuantos y muy breves puntos no muy claros en cuanto a
los mecanismo para lograr alcanzar lo que se plantea. Asi, se sefiala que se logran mejores escalas de
produccién con organizacién interempresarial y que mayores niveles de eficiencia facilitan la adaptacion a las
nuevas condiciones de competencia planteadas por el TLC. En cuanto a lo primero se requiere algo mds que
organizacién interempresarial y a lo segundo, convendria subrayar que efectivamente la mayor eficiencia
facilita el enfrentar las nuevas exigencias de competencia (no solo derivadas del TLC) pero que se tienen
muchos otros retos. Se esperaria que en la seccion de instrumentos y lineas de accién se encontraran
detalladamente los como para alcanzar los objetivos.

Asi, se dio la aceleracion de dichas reformas dado a los agentes de la comunidad inversionista
internacional que presionaban el acceso a los mercados emergentes®. Para mayo de 1989 se publicd el nuevo
reglamento de la Ley para promover la inversién Nacional y regular la inversién externa la cual permiti6 la
participacion hasta de un 100% en el capital social de 58 sectores de la actividad econémica mexicana, en
otros 36 sectores en que antes no se permitia participacion extranjera ahora se autorizan participaciones del
49%, de igual forma los procedimientos y tramites administrativos para la conformacion de empresas con
capital extranjero se simplificaron de manera muy importante®

e El Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN): La insercién de México a la
Globalizacién y el Reordenamiento de su Industria Manufacturera y sector exportador.
Diversos autores sostienen que Estados Unidos reformul6 su politica exterior, ante el deterioro de su

condicion de gran poder hegeménico y esto obligé a la potencia norteamericana a buscar refugio de poder y

 Pr para la Modemnizacién y Dk llo de la Industria Micro, Pequefia y Mediana 1991-1994, SECOFI, México, 1991, pp. 11-
12. Para ver los Objetivos, estrategias y lineas de accion del Programa de Modemizacion y desarrollo de la MPYME, 1991-94 ver paginas
15-31.
¥ Rivera 2000, p. 123

nger, op cit.
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riqueza, replegandose hacia el Ambito geogrifico de su region. El comercio para Estados Unidos ha sido un
instrumento de regulacién de la politica internacional, ante este afdn de preservar su liderazgo utilizara a este
como su arma estratégica para configurar el orden internacional. Esto nos marca una tendencia de la
convivencia internacional la cual apuntaba hacia un esquema de acuerdos compartidos de corte tanto
multilateral , como regional o de blogues especialmente entre paises geo-econémicamente a fines y bilateral
entre paises cuya relacién comercial fuera muy intensa. Lo anterior implica en determinado momento la
integracion la cual se refiere en lo fundamental a la division internacional del trabajo. Tal escenario de
bloques emergentes obliga a Estados Unidos a explorar la via de la estratificacion de mercados, que recorre
inicialmente al convertir un acuerdo comercial con Canada, que habria de servirle como antesala hacia el
ALC y finalmente el TLCAN con México. La perdida del liderazgo tecnologico relativo de Estados Unidos
frente a Japén y Alemania, el gran despegue exportador de los paises asiaticos desde fines de los afios setenta,
asi como los problemas de la oferta mundial ocasionados por los choques petroleros, ocasiond que ese pais
volviera sus ojos hacia México como una fuente estratégico de abastecimiento de petréleo y mano de obra
barata y buscara la integracion en una Zona de Libre Comercio™.

Como se mencionaba anteriormente para detallar la parte de la regionalizacién de la economia
mundial en tres regiones, la dualidad y enfrentamiento de tendencias entre la integracion de las economias
nacionales bajo la accién 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 econémicos’’

Por medio del TLCAN, se hace oficial y legal lo que se habia venido gestando desde décadas atrés:
el hecho de que México se transforme en un instrumento para la articulacion geoestratégica estadounidense,
va que el aparato productivo, los recursos naturales quedan en una apertura total al capital extranjero de las
firmas estadounidenses y canadienses, las cuales liquidaran, o en su mejor caso absorberdn o se fusionardn al
90% de la firmas mexicanas como parte de la integracion regional". Algunos flujos comerciales de la
economia de los Estados Unidos, desde la cual se organiza el bloque regional de América del Norte, han
cambiado trasladando ciertas inversiones a paises socios del TLCAN y varias de ellas se han dirigido a
Meéxico como las correspondientes a la produccién de automoviles. 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
economia. En cierto sentido se trata de la reubicacion parcial de actividades en las que los sueldos y los
salarios son el valor agregado fundamental y que tienen como destino el retorno la economia de los Estados
Unidos. En otro se presencia el desarrollo de una plataforma de exportacién por empresas con matriz en
Estados Unidos o Europa y que se concentra en la industria de automotores. Para las grandes empresas con

™ Castro, César y Eduardo Loria. “Economia Mexicana: Aspectas estructurales y prondsticos 1998 — 2008", ECONOMIA INFORMA,
#267 mayo de 1998, pp. 25 -33. Facultad de Economia, UNAM. México.

" Gilp, Robert “Debate sobre el nuevos orden econdmico mundial” tomado de John Saxc-Femdndez. “México: /globalizacion o
insercion colonial®” Probl del Dy llo Vol. XXV, nim. 99 Octubre-diciembre 1994, pp. 28

" Saxe-Fernindez. pp. 31
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origen y matriz en México, el camino no es el de las exporiaciones, sino la compra de activos en el exterior .
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 TLCAN con los Estados Unidos y Canadd ha acelerado la transformacién y reforma de la
industria mexicana, como lo demuestra el cambio en la composicion de las exportaciones de México hacia los
Estados Unidos que eran en gran medida productos alimenticios y ganaderos, ahora son manufacturas (59%)™

Cabe sefialar que una proporcién 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 sirvase de
paso decir que el desarrollo de una politica de maquiladoras ha sido parte de la politica de Estados Unidos
hacia México que se consolida con el TLCAN 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 asidticas 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 exportacion, como lo que
ocurre en las ramas mas dindmicas, especificamente en la Industria automovilistica. Bajo el esquema de
maquilas los tres estados que mas se han beneficiado en la generacion de empleo relacionado a la exportacion
ha sido Chihuahua con 42% del empleo, Baja California Norte con 40% y 33% Coahuila, siendo en primero
el que mas IED capta’,

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 paises en desarrollo. Lo anterior deja ver que la
competencia internacional estd presente con China, Corea, India y Taiwan , que flexibilizan sus legislaciones
en la lucha por atraer a la [ED.

Siguiendo con las caracteristicas de la zona que conforma el 4rea del Tratado de Libre Comercio de
América del Norte, observamos que los mercados predominantes en las economias han sido desde siempre de
carécter oligopélico y que en el caso de Estados Unidos y Canada, las empresas que refuerzan estos mercados
son oligopolios globalizantes, aunadas a los fuertes grupos mexicanos que se fortalecieron en la etapa de
industrializacion 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 TLCAN, el cual va mas all del simple comercio de
bienes, ya que exige modificaciones profundas en las instituciones y en la estructura juridica de los paises que
lo firman, abarca mucho mas que el libre comercio de bienes y constituyen un verdadero plan para
reestructurar las economias y la institucionalidad de los paises del continente.

La trayectoria que describe la orientacion aperturista de la economia mexicana que culminaria con la
inclusion de este en el TLCAN. Ya durante los ochenta, las exportaciones mexicanas se concentraban en un
numero reducido de productos, existia poca participacion de empresas grandes y principalmente se dirigian a
Estados Unidos como los vehiculos y autopartes, maquinaria no eléctrica, hierro-acero, maquinaria eléctrica e

" Vidal, Gregorio. “Comercio exierior, inversion extranjera y grandes empresas en México". Comercio Exterior Vol. 50, Nam. 7. julio
de 2000. pp. 587

™ Vidal, Comercio Exterior 2000, p. 589

™ Seminario de Politica Industrial: “Las Negociaciones Comerciales de México en la Nueva Administracion” por Ken Smith de la
Sut ia de Negociaciones C iales de la & ia de E fa. Julio 4 de 2002. Facultad de Economia, UNAM
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industria quimica y la politica industrial impulsada por el gobierno después de 1983 ha pretendido
especializar a la industria nacional en esos ramos’®, pero el crecimiento de la industria manufacturera en
general y su competitividad en el exterior quedaron supeditadas a los vaivenes macroeconomicos derivados
de las politicas de estabilizacién, como al impacto recesivo de la depreciacién del tipo de cambio”’. A pesar
de los problemas que enfrenta el crecimiento hacia fuera algunas empresas intentaron modernizarse,
reestructurarse para exportar y asi sobrevivir, lo cual desafortunadamente para la economia nacional, esto solo
fue posible para un pequefio grupo de empresas con niveles reales de competitividad, particularmente
financieros y tecnolégicos entre este grupo se encuentran las trasnacionales que ya de por si estan integradas a
economias externas, como es el caso de la Industria automovilistica.

Cuando TLCAN tomé efecto, alrededor de 84% de las exportaciones mexicanas se liberaron de
impuestos y el compromiso de los tres paises es eliminar virtualmente todos los aranceles y barreras no
arancelarias del comercio interregional de bienes para el 2006, asi como liberar también buena parte del
mercado de servicios e inversiones™

La estrategia de reconversién mundial de los consorcios transnacionales estadounidenses, basada en
un 4rea o bloque de libre comercio dominado por ellos como lo es el TLCAN esta logrando que el sector
manufacturero mexicano quede completamente subordinado a las necesidades de relocalizacion productiva de
la ETN norteamericana y sus filiales que estdn reordenando a la industria de México. Este cambio en la
industria del pais se ha ido abandonando la estrategia de buscar un modelo de industrializacién que atenie los
rezagos en materia tecnologica que ha dejado al borde de la extincion a una industria nacional rezagada ante
la competencia desmedida de una economia mexicana cada vez mas abierta y que sirve de plataforma de
exportacion para el capital transnacional de otros bloques econdmicos. A continuacion se dedica un apartado
para ver ¢l efecto del cambio estructural en la industria manufacturera de México en el contexto del TLCAN.

La aplicacién de politicas de control macroeconémico y de liberalizacion comercial acelerada para
incrementar al sector manufacturero surtieron efecto después de 1984 en donde las manufacturas mostraron
creciente dinamismo en la produccién, las exportaciones y la productividad del trabajo, sin embargo las
mismas politicas de liberalizacion habian propiciado una explosion de las importaciones a partir de 1986
mismas que llevaron a la profundizacién del déficit comercial del sector manufacturero.

Antes del TLCAN, se gestaba un dinidmico desenvolvimiento de varias industrias, y durante los
ochenta experimentaron crecimiento sostenido, como por ejemplo tenemos a la petroquimica basica, la
quimica basica, la Industria automovilistica y equipo electronica; las industrias orientadas al mercado interno
¥y que tenian mayor participacion en el total de la produccion en los sesentz y setenta presentaron tasa de
crecimiento negativo y disminuyeron su participacion en los ochenta y noventa como es el caso particular de
las industria de carnes y lacteos, hierro y acero, molienda de nixtamal, cueros y calzado y azicar y, por el
contrario, las ramas que producian para la exportacion durante los ochenta mostraron un crecimiento en la
participacién de la produccion manufacturera total, como el caso de la Industria automovilistica (automéviles,

" Guzman, Alenka “Productividad y especializacié fa as en México, Canadd y Estados Unidos, 1972-1994" Comercio
Exterior Vol. 47 niim. 3, marzo de 1997. pp. 189.
7 Mendoza, p. 99

™ Moreno, p. 14
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autoparles y motores) y aparatos eléctricos. El producto crece a 4.7% y la industria crece a 4.5% pero los
aumentos més sobresalientes se dan en la Industria automovilistica (11.5% anual), el conjunto de la industria
quimica (5%), en el de la siderurgia (6.7%) y en maquinaria y equipo (4%), lo que nos confirma la tendencia
al cambio en el patrén de desarrollo industrial. Del cuadro 14 se resalta la importancia que ha adquirido la
maquinaria y equipo no eléctrico y el petroleo en los ochenta, pero definitivamente el sector que se lleva
grandes beneficios de la apertura es la Industria automovilistica, tanto en la rama de auto partes como en la

terminal ya que el crecimiento de su participacion en la ventas externas es impresionante.

CUADRO 13.

ICAMBIO % EN LA ESTRUCTURA DEL SECTOR MANUFACTURERO
MEXICO: 1960-1990

1960(1970|1980|1990
Sector Manufacturero 100 | 100 | 100 | 100
Carnes y Lacteos 6| 5| 4|4
IMolienda de nixtamal 4 3 ]2)|3
Aziicar 4| 3| 2|2
Hilados y tejidos de fibras duras 3 1 1 0
ICuero y calzado 4 | 3|3 | 2
|Industrias bésicas de hierro 4| 4| 5|5
IEquipos y aparatos electronicos 1 L 2|2
IAutomdviles 2|2 |41|6
IMotores, partes y accesorios para automoviles 0| 2 3 3
Otras Manufacturas 51513 |2
[Tomado de Mendoza, op. cit

En el caso de éstas ultimas industrias, la presencia de filiales de ETN’s, sobretodo de los Estados
Unidos es comun, 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 quedo
sustentado desde inicios de los noventa, como ya se mencioné en el Programa Nacional de Modernizacion
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 negociacion del TLCAN™, y cuyo fin era
incrementar la eficiencia industrial de los recursos por medio del libre mercado (apertura comercial,
promocién de inversiones privadas nacionales y extranjeras, desregulacion y privatizacion de empresas
estatales)®,

Ya en las negociaciones del TLCAN, el equipo negociador mexicano acepto todas las concesiones
que en materia de inversion extranjera demandé Estados Unidos, como la eliminacion de los requerimientos
de y normas en materia de porcentajes de exportacion, de sustitucion de importaciones y de contenido
nacional de la oferta, como los llamados “requisitos de desempefio” que orientaba a la inversion extranjera de

. » Clavijo, Valdivieso, p.34

* Avila Connelly, Claudia, “El mercado de América del Norte, espacio econémice para Méxica", Comercio Exterior, Vol. 41 nim. 7,
juiio de 199] 663. Sin embargo para México ta salida de la apertura comercial con América del Norte ha sido un intento por estabilizar
su y modemizar su planta prod para insertars¢ de manera eficiente en la actual actitud mundial, sin duda intereses
diferentes entre los paises integrantes del TLCAN,
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proveerse de porcentajes minimos de insumos y servicios nacionales; la supresion a cualquier impedimento de
libre movilidad de capital, abandono del derecho de expropiacion de activos fordneos; tratamiento nacional a
los inversionistas extranjeros del drea del TLCAN; se elimina la obligacién de transferencia tecnologica,
permanencia minima de las inversiones y creacion de empleos, asi como el traslado a foros internacionales las
controversias en materia de IED, comprometiéndose México a no establecer regulaciones, controles,
obligaciones y codigos de conducta al capital extranjero®'.

La apertura de la economia 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 cobré fuerza en 1985
durante ¢l periodo de gobierno de Miguel De la Madrid, cuyo grado de apertura pasa de 25.9 a 38.5% en
1988. Dentro de las caracteristicas deseadas del TLCAN, se garantizaba la gradual eliminacién de los
aranceles para evitar desquiciamientos sectoriales® sin embargo durante 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.

CUADRO 14

Grado de Apertura, economias del TLCAN, 1981-1997
(Porcentaje del Comercio Totall PIB)
Meéxico (1) Canadad Estados
Unidos
1981 23.3 53.3 19.9
1982 25.7 47.8 18.1
1983 28.4 476 17.2
1984 27 53.2 18.1
1985 25.9 54 17.2
1986 30.9 53.7 17.5
1987 32.9 51.8 18.6
1988 385 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 355 52.7 21
1993 34.4 58.2 21
1994 385 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: internatinal Financial Statistics. Varios Numeros

Del cuadro anterior se aprecia que la apertura de la economia mexicana y canadiense era y lermina
mucho mayor que la de Estados Unidos, lo cual habla de la importancia que este altimo pais lc da a sus

! Calderon, 2001, p. 20
® Serra Puche, Jaime. “Principios para negociar el Tratado de Libre Comercio de América del Norte” Comercio Exterior. Vol. 41, Nim.

7, julio de 1991, México. pp. 655,
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sectores productivos y su mercado interno al variar en tan poco su exposicion a la competencia externa y su
creciente dependencia a las importaciones.

Siguiendo con el cambio estructural de la economia mexicana, en datos tomados de ALADI, México
al igual que las Economia 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.

CUADRO 15
ARANCELES PROMEDIO EN AMERICA
LATINA. 1985 y 1997.

(Porcentajes)
Pais 1985 1997
/Argentina 28 11.3
Brasil |80 14.8
[Paraguay 72 9.3
[Uruguay 32 0.8
Bolivia 20 9.7
Colombia 3 12.1
[Ecuador 50 11.8
Peri 64 12.8
Venezuela 30 12.4
(Chile 36 10.9

éxico 34 13.2

IFuenle.: ALADI

En 1986 a raiz del ingreso de México al GATT, se puso en marcha un programa de desgravacion que
puso el promedio en 22.6% en tan sélo diez meses, lo que, en 1987 se combiné con un programa
antiinflacionario que liberalizaba alin mas las importaciones como mecanismo de arbitraje de los bienes
comercializables y asi descender al 13.2%",

Segin Guillén, de 1993 a 1997, periodo en el que el TLCAN ya operaba, el comercio intrazonal
creci6 62.7% y como porcentaje del total mundial pasé de 5.7% en 1981 a 9.3% en 1997%. El grado de
dependencia respecto a la economia norteamericana acrecienta el nivel de vulnerabilidad y los peligros de la
economia mexicana ante fenémenos que estan fuera de su control como una desaceleracion de la economia de
Estados Unidos®.

La apertura comercial ha provocado un crecimiento enorme de los flujos comerciales por lo que la
economia mexicana ha ganado terreno en el comercio mundial y en el 2000 era la novena potencia
exportadora del mundo y la nimero uno en América Latina®. 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, Valdivieso. La politica Industrial de México,..., pp. 42. los autores i 1a resi ia a |a ap del sector iz
amenazando con no inverlir mds si la apertura le quitaba su grado de proteccitn, necesaria para operar, por lo que quedaba sujeto al
ama automolriz,

Guillén, p. 471

** Gazol, p. 12

* $mith, Ken (S ia de E ia), Conferencia “Politica comercial de México en el nuevo entorno econdmico”™ como parte del
Seminario de Politica Industrial, Facultad de Economia, UNAM. 4 de julio de 2002,
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maquiladoras) creci6 en 93.2%, y pese a que en ese afio se padeci6 la peor crisis financiera global en muchos
aiios, las exportaciones manufactureras crecieron en 11,3%"

CUADRO 16
COMERCIO TRILATERAL DEL TLCAN, 1881-1897
(Miles de Millones de Délares|
Aifio | TLCAN [Exportaci articipacidn
(1)  |Mundiales (2){ (1/2)
1981 113.2 1976.3 5.7
1982 102.2 1857.5| 55
1983 112.5 1817.9 6.2
1984 136.1 19213 7.1
1985 142.5 1921.0 74
1986 129.3] 2120.61 6.1
1987 158.2 2484.2 6.4
1988 184.9 2814.1 6.6|
1989 204.2 3022.8 6.8
1990 225.0 3425.0 6.6|
1991 232.1 3418.0 6.8
1992 271. 3661.4 74
1993 303.7 3652.0 83
1994 354.4 4169.1 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, Yearbook of International Trade Statistics,
Varios afios

Asi, en el 2000 las exportaciones totales de México son 88% provenientes de la Manufactura y solo
el 9% son extractivas (en donde se incluye al petréleo crudo) y el restante es la participacion de la
Agricultura, silvicultura y ganaderia, entre otras®™.

En 1999%, 1a exportacion total de México fue casi 3 veces la de Brasil, mas de 8 veces la de Chile y
4 veces la de Argentina.

Es muy importante sefialar que estos excelentes resultados numéricos en el plano de las
exportaciones contrastan con los efectos recesivos de la economia interna, que dibujan el dualismo
ccondmico, que platea un sector dinidmico, 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 economia interna,

" Loria, [nvcst:gauénl:'.mmuu,\’ol LIX: 230, Oct- I}m 1999, pp- 61, 62.y 63.
* INEGI, Estadisti de México, In enero diciembre, 1991-2000.
"Duoscalmladusomnﬁudgmml Agenda Estadistica, Estad S Unidos Mexi 2001, pp.179
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CUADRO 17.

PRINCIPALES EXPORTADORES E IMPORTADORES MUNDIALES DE MERCANCIAS, 2000.

(Miles de millones de délares y porcentajes)

m.-hmmmmmmu.mruu1mmmmhmmsszummwm

Orden Exportadores Valor | Parte % | V; n % Anual | Orden Importadores Valor | Parte % | Variacién % anual
| |Unién Europea 1486 | 234 2 1 |Unién Europea 14160 21.2 5.0
2 Unidos T81.1 12.3 11.0 2 |Estados Unidos 12576 189 19.0
3 EA-:: 479.2 7.5 140 3 le_gg! Ims| 57 220
4 |R|:m Unido 284.1 4.5] 6.0 4 ino Unido 3370 5.1 5.0
5 |Canadi 276.6] 43 16.0 S |Canada 2448 | 37 11.0
6 |China 2493 3.9 280 6 |China 225.1 34 360
7 __|Hong Kong, China 202.4] 32 16.0 7 |Hong K China 2142 32 19.0
exportaciones locales 23.7] 0.4 6.0 Ip iones definitivas (a) 354 0.5 24.0
Reexp i 178.8 2.8 18.0 8 ]M: 1826 | 2.7 23.0
Corea, Rep. De 172.3] 2.7] 20.0 9 |Corea, Repiblica de 160.5 24 340
9 [México 166.4 2.6 22.0
[Total de OMC 6038.0) 94.;r (Total de OMC 6178.0| 926
Todo ¢l mundo 6364.0 IDO.DI 12.0 Todo el mundo 6669.0 | 100.0 13.0
[Fuente: WTO, Leading P in World dise Trade, 2000.
& Lasi L defi tras la de las Veanse las Notas Técnicas
b Estimaciones de la Secretaria
¢ Importaciones fob
i Incluye una cantidad ode ala

2.3 La Industria automovilistica al marco de los cambios en la Politica Econémica en

Meéxico.

En un contexto nacional, la Industria automovilistica es la segunda en importancia en cuanto a la aportacion al
PIB, la generacién de empleos y generacién de divisas tras el petréleo™ y representa para al politica industrial

mexicana un elemento clave en las estrategias de modernizacion y globalizacion, por ser una de las industrias

mayormente ligadas a las transformaciones en el ambito mundial.

En materia de Comercio exterior y produccién, y sin considerar la maquila, la Industria

automovilistica 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 délares y el 2do. en importaciones con
el 16% sumando un monto de 23,337 millones de délares®. En tan solo 6 afios (95-00), la exportacién
automotriz crecié mds de 110% al pasar de 15,280 mdd a 32,255 mdd, alcanzando en el afio 2000 un

superavit comercial de 8,918 mdd.
* Datos Tomados del Programa Sectorial de la Iud
ol Datas A ‘hhn gk

ia automovilistica 2002, Secretaria de Economia,
ial de la Industria automovilistica en México 2000, BANCOMEXT.
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En 1999, Meéxico ocupd el onceavo lugar entre los paises fabricantes de vehiculos con una
produccién de poco més de 1.49 millones de unidades, representando el 2.64% de la produccién mundial que
ascendid a 56.3 millones de vehiculos. Para el afio 2000 es ya el cuarto.

Al analizar la produccién nacional de la Industria automovilistica en los ultimos afios, 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 evolucién en nuestro mercado ird de acuerdo a las
tendencias que predominan en la Industria automovilistica mundial, como son la automatizacion flexible en la
produccion, diversidad en la demanda, regionalizacién de la Industria automovilistica en los bloques de
Norteamérica, Europa y Asia Pacifico, alianzas y co-inversiones y, por tltimo observamos que existe un
apoyo por parte de los gobiernos de paises tanto desarrollados como subdesarrollados a la Industria

automovilistica y que en muchas ocasiones ese apoyo ha ayudado a sus procesos de reconversion®.

CUADRO 18
MEXICO: PRODUCCION NACIONAL DE VEHICULOS.

[Empresas: 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
(Total | 1,097.381 m,mJ 1,211,297) 1,339,276 1,4:759«]_1,593,665] 1.m9,_4gé 1,817,807 1.53;,%
[BMW = 245| 487 970 1,932 1,596 1,594 1,001 1,038
(Chrysler 243.701| 205,575] 361,212| 355914] 359.422] 330,290 404,637 395119 363,966
[Ford Motor 242,083 227354 213,513 247363  213,546] 224.446] 280,585 239,690  176,267|
G M 161,009 198,823  267,133] 3009000 316,028  331,021] 444,670| 447802  475.465
Honda - 135 1,194 3,045 7,194 10,241 18,801 23,825 23,255
. Benz 590 814 1,043 955 723 190 — - -
issan 193,591) 106,794 135637 172,763] 189,787 185574 313,496| 327923  316,080|
nault 8 | = . 2 - — 1,757 11,128
Volkswagen 256,317] 191,438 231,078  257,366| 338959 410308 425703} 380,690 318,709

IFuente: AMIA

Desde fines de la década de los setenta se constituyo en México un nuevo sistema industrial de
especializacién exportadora, integrado por plantas de ensamble de automéviles, de motores y de un vasto
nimero de autopartes, a finales de los setenta gracias al “boom™ petrolero se generd en México una gran
demanda, la cual rebasé los alcances de la estructura de produccion de alcances reducidos y poco integrada,
esta situacion por supuesto generd un incremento de las importaciones que llevo a una dolorosa experiencia
en 1981 y 1982 donde el sector automotriz represento el 43 y 53 % respectivamente, del balance comercial
negativo del pais™, lo que ayudo a que la estrategia de sustitucion de importaciones llegara a su fin.

Frente a las empresas multinacionales aparecio 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 consolidacién de un

7% ganchez, Sergio. “El sector Automotriz ante el TLCAN". En TLC: Los impactos laborales en sectores clave de las economias.
Editores: Femindez de Castro, Rafael et al. UNAM, ITAM, U. 8. -Mexican Policy Studies Program, The University of Texas. 1990, pp.
111

% Jordy Micheli, “Nueve manufactura Globalizacién y Produccion de automoviles en México". 1994 México. Pp. 24
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nuevo patrén de competencia en el mercado estadounidense, centrado en la produccién y consumo de
automoéviles de menores dimensiones y en un contexto de creciente internacionalizacion de dicho mercado.
Asi como efecto inducido por esta transformacion 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 pais, empefiadas en la reestructuracién de sus procesos productivos.

Los nuevos conceptos gubernamentales se fueron adecuando a la estrategia de las grandes firmas en
esta nueva etapa de inversiones, la cual encontré convergencia con la politica de estado. Se abre una nueva
fase que estd vinculada al proceso de globalizacion de este sector.

A principios de los afios noventa la industria mexicana de automéviles estaba formada por 11
empresas terminales: cinco ETN’s productoras de automéviles y camiones ligeros y seis més de capital
nacional dedicadas a la produccion de tractocamiones y autobuses. Ademas del sector terminal, se habia
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 contraccién del mercado generada
por la crisis, ya superaba las 300 empresas ( un 16.6% eran grandes empresas)”.

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 1a General Motor. En los tres afios siguientes las ventas volvieron a caer y
en 1995 solo se vendicron 159 000 vehiculos (103 000 fueron automéviles). La empresa més afectada fue la
Ford cuyas ventas sélo representaban el 13% de las registradas en 1992.

La politica estatal de los sexenios comprendidos en 1982-1988 y 1988-1992, se baso mis en una
politica macroeconémica y menos en una politica industrial y de reforma laboral que, en el caso de algunas
ETN’s automotrices en sus cambios profundos en el modelo general de produccidn sirvié como respuesta
estratégica al marco econémico cambiado, lo que favorecié la influencia en los cambios laborales
institucionales futuros, sin embargo la politica estatal en el marco del TLCAN se vio obligada, al igual que a
las empresas en su afan de elevar la competitividad, a reducir significativamente las condiciones de trabajo y
empleo en México™.

2.3.1 Proceso de apertura comercial de la Industria automovilistica, antes y durante el TLCAN,

El estudio del complejo econdmico automotriz es muy importante por los encadenamientos
sectoriales que genera, el efecto en el empleo, la transferencia tecnologica. Por otro lado, la magnitud de
atraccion de IED mas importantes para México. Asi mismo esta industria plantea las estrategias corporativas
globales de las firmas que estructuran al sector.

Esta industria se encuentra inmersa dentro de un proceso de globalizacion, apertura comercial,
internacionalizacion de la proveeduria, subcontratacion (outsourcing) y regionalizacion y opera en un
ambiente de localizacion geogréfica privilegiada, desregulacion, mano de obra calificada, altos estindares de
calidad y deberia contribuir de manera decisiva en el desarrollo econémico integral de México si contara con

una integracion productiva y un arrastre de diversos sectores productivos internos.

* Tumer Barragin, Emesto Henry, "La industria Automavilistica mundial y mexicana ante la globalizacién ™. Comercio Exterior Vol.
51, nim. 6, junio de 2001. pp. 504
* Pries, Ludger. “Entre el corporativismo ...", pp. 58, 9091
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Estos son algunos de sus indicadores econémicos més importantes™: més de 3.2% del PIB, 15.4% del
PIB manufacturero’’; 22% de las exportaciones totales™; 36% de las exportaciones manufactureras y 16% de
las importaciones totales; 12% del empleo total del sector manufacturero™.

Durante el periodo de 1994 a 2000 la Industria automovilistica crecié en un 463.21%, mostrando
dinamismo e importancia a nivel nacional. El Crecimiento de la produccién de vehiculos automotores en
Meéxico, pasando de una tasa de crecimiento de solo 0.7% en 1998 a 21.9% en 2001.

Las exportaciones son el actual eje del crecimiento del sector automotor mexicano, segin datos
oficiales, hasta el afio 2001 el 75% del total de la produccién de vehiculos era destinada a la exportacion, y
solo el 25% era para satisfacer la demanda doméstica. De ahi la importancia de que nuestro pais tenga un
buen posicionamiento en el mercado mundial de automéviles, ya que esto es una manifestacién de la
globalizacion econémica y los cambios en la los procesos mundiales de produccién que han derivado en una
incremento de la competencia por los mercados internacionales por parte de las ETNs han llevado a cambios
profundos y estructurales a lo interno de las Industrias nacionales para atraer la [ED y resarcir sus problemas
de desempleo y produccion, como en el caso muy particular de México.

Para comprender mejor las tendencias actuales del sector automotriz se puntualizaron los decretos
emitidos en los afios de 1962, 1972, 1977, 1983 y 1989, asi como el contexto de la firma del Tratado de Libre
Comercio de América del Norte, TLCAN.

La Industria automovilistica es la simiente de cambios industriales mundiales y nacionales, ya que en
ella se han dado las innovaciones y transformaciones en la produccidn y surgen los esquemas de fabricacién
mundial de vehiculos, aprovechando los cambios regulatorios y normativos de las economias que se¢ han
vuelto receptivas de la inversion extranjera, como el caso de México.

La Industria automovilistica mexicana ha tenido un auge exponencial en producir al exterior, y
Meéxico se convierte en un productor mundial y competitivo de vehiculos, producto de la liberalizacién
comercial, que beneficio y concentrd las ventajas en el sector terminal de “nuestra” Industria automovilistica:
la Industria Terminal Transnacional y un reducido e identificable grupo de proveedores filial o de capital
extranjero, cuyas ventajas competitivas en tecnologia y de reconversion productiva son la diferencia entre
estar adentro o afuera de la globalizacion; 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 produccién, dejando sin vinculo al desarrollo tecnoldgico 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 economia.

Canada, México y Estados Unidos negociaron regulaciones que permitieran en un periodo de
transicién de no mas de 10 afios (hasta 2003) después del cual no habra barreras al comercio y a la inversion
en la Industria automovilistica de América del Norte. Bajo este tratado la industria y el mercado automotriz

% Datos tomados del Informe de la Industiia automovilistica, 2001, INEGI.

7 Datos mis actuales revelan que La Industria automovilistica contribuye con el 5.70% del PIB nacional y el 28.83% del PIB del sector
manufacturero.

* Datos Tomados del Programa Sectorial de la Industria automovilistica 2002, Secretaria de Economia.

* El empleo en el sector iz ha do una tendencia al alza desde 1996. En el afio 2001 el sector automotor emplea a 31,798

personas.
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mexicano s¢ integrard a un mercado de cuyas reglas de origen exigirdn que los insumos mantengan un
minimo de contenido regional de América del Norte liberalizando gradualmente el mercado y aboliendo las
cuotas a la importacion y otras barreras comerciales.

El decreto de 1989 regulé la balanza comercial y requerimientos de valor agregado. El requerimiento
de contenido doméstico o nacional de México serd remplazado en un periodo de 10 afios una vez entrado en
vigor el TLCAN. El valor agregado nacional de oferentes de la Industria automovilistica en México serd de
34% por los primeros 5 afios después de la implementacién del TLCAN y sera reducido en 1% anualmente
hasta 29% después de 5 afios.

Las reglas de origen seran usadas para medir el costo neto: 69 claves de componentes extranjeros
serdn analizados y cada uno tendrén que tener componentes de América del Norte de por lo menos de 60%
para otras partes de vehiculos.

El TLCAN también incluye un periodo de transicidn para la regla de origen: los productores ya
establecidos serdn considerados Norteamericanos para los primeros 4 afios con un contenido regional de 50%,
55% para los siguientes 4 afios para los autos compactos y camiones y 56% para carros de pasajeros y
camiones ligeros. En el noveno aifio la regla de origen serd de 60% para camiones medianosy vehiculos de
transporte y 62.5% para carros de pasajeros y camiones ligeros'®.

Desde esta perspectiva, las negociaciones del TLCAN han sido particularmente cuidadosas y claras
en establecer un lento periodo de tramsicién para los productores de automéviles y de componentes. El
TLCAN desaparecera todas las tarifas y barreras comerciales protectoras de la Industria automovilistica
mexicana en el afio de 2004, con excepcion de los carros usados, lo cuales se abrirdn en el 2009.

Con esto queda claro que el gobierno mexicano ha garantizado més peso e importancia a los sectores
automovilistico y de autopartes que a cualquier otra actividad econémica en las negociaciones del TLCAN.

En México la industria se desarroll6 con éxito relativo, dada la menor competitividad que le permitia
el proteccionismo, aunque con el modelo de industrializacién por sustitucién de importaciones la Industria
automovilistica ha podido reorganizarse con base en el nuevo modelo de empresa global y después de la firma
del TLCAN para abastecer el mercado de América del Norte'”' . Las ETN's ensambladoras ha tomado ventaja
de esta situaciéon y han modificado sus estrategias de acuerdo al objetivo de conformar un mercado regional,
situando las plantas y los procesos de produccién del centro hacia el norte del pais'®™

'® Ruiz Duran, Clemente, Dussel Peters, Enrique y Taniura, Tacko. “Changes in Industrial Org of the Mexican A bil
Indusiry by Economic Liberalization™. Institute of Developing E ies. Joint R h Program Series No. 120. Tokyo, Japan. 1997,
m.s3,54.pmwmnﬁsdml!uiosmbiosmcﬁalipoder duccién de la Industri ilistica

Tumer Barragin, Emesto Henry, “La industria A jlistica fial y i ante la globals in”. C io Exterior Vol

51, nim. 6, junio de 2001. pp. 505
' Ruiz Durin, et al, p. 56
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GRAFICA 2:
MEXICO: INCREMENTO DEL CONTENIDO REGIONAL(TLCAN) EN EL VALOR
AGREGADO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 1995-2004

—#— Contenido Regional
—&— Contenido Nacional

La evolucion de la fabricacion de automoéviles en México durante la década de los ochenta muestra
una integracién industrial con Estados Unidos, ya sea que se trate de produccion intermedia (motores), o bien
de produccién final (automéviles). En el primero de estos casos, la dimension de la capacidad instalada en
Meéxico representa cerca de 25% del mercado estadounidense, en el segundo inicamente 3%, por lo cual es
evidente que mas alld de las tendencias probables en el mercado mexicano, la integracién con el mercado de
Estados Unidos seguira definiendo las caracteristicas de la industria de automoviles'™.

Los 10 capitulos arancelarios principales aumentan su participacién sobre el total exportado de
42.83% en 1990 a 76.63% en 1998. De igual forma los tres capitulos mds importantes — relacionados con la
Industria automovilistica y la electronica Cap. 85, 87 y 84 — incrementan su participacién sobre el total
exportado a los Estados Unidos de 18.73% a 53.56% y a 59.41% en los mismos afios. Es decir, solo tres
actividades acaparan practicamente el 60% de las exportaciones mexicanas en 1998; y paralelamente las
importaciones mexicanas provenientes de los Estados Unidos durante 1990 — 1998 también se han
concentrado de forma creciente en este grupo de 10 capitulos exportadores y han acaparado 30.39% de las
importaciones totales en 1990, 45.54% en 1993 y 60.41% en 1998'%,

A partir de 1981 hubiera sido imposible obtener utilidades por parte de cualquier empresa con base
unicamente 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 tnica opcién viable era al principio buscar las exportaciones como mercado
complementario. Ademis, los decretos automotrices vigentes entre el inicio de la década de los ochenta y los
noventa fomentaba a que mas del 80% de la produccion se destinara a la exportacion. Por lo tanto, el Tratado

19 Jordy Micheli, “Nueva manufactura Globalizacién y Produccion de automdviles en Méxica™, 1994 México. Pp. 223-233
'™ Dussel Peter, “El TLCAN y el desempeiio de la indusiria en México. (CEPAL), 2000. p. 6,22y 34
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de Libre Comercio (TLCAN) modifico totalmente las perspectivas de las empresas al abrirles los mercados de
Estados Unidos y Canada. 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 los diversos sectores economicos y la mayoria del
aparato industrial baso su estrategia en modernizar su planta, con sistemas de computo y la incorporacion de
tecnologia y la ampliacion de la capacidad tecnologica, lo que mostré un incremento en la inversion mayor al
crecimiento de la economia en su comjunto, ya que 2/3 partes del sector manufacturero increment6 la Formacion
Bruta Capital Fijo durante 1992 y 1994. Para 1995 se noté la caida de este indicador por la dificil crisis econdmica,
sin embargo se tuvo que concluir esa modernizacion'®.

Los beneficios de la apertura es, por una lado, que alcanzar los precios internacionales permiten el acceso al
mercado a un mayor mimero 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 rapida consolidacion de la estructura de la industria terminal y de autopartes que causard quiebras y ciemres
masivos (sobre todo en la industria de autopartes), incrementandose el desempleo y el aumento de las importaciones
de automoviles usados “baratos”, con pérdidas en participacion para la industria terminal. Por ese hecho, se ha
hecho necesaria la creacion 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 mas importante por su participacion en el
PIB, empleo e inversion del sector manufacturero'®

CUADRO 19.
MEXICO: CONTENIDO REGIONAL EN DECRETO AUTOMOTRIZ Y TLCAN

CONCEPTO IDE(.'RETO 1994 II995 11996 IIWJ' |1998 |:::Nl1000 l’lml IZOOQ me ‘2904

VALOR AGREGADO

1 ind De Autopartes |
2 Proveedor Nal. 30% 20%

3 |Armadoras 36% 34% I 33% [ 32% I 31% | 30% l 29% |

BALANZA COMERCIAL

4 A : 100% B0% T77.20% 74.40% 71.60% 68.90% 66.10% 63.30% 60.50% 57.70% 55.00% 0%
OTROS
5 fimpucstos s/autos imp. 20% 9.90% &EO%T 7.70% ] 6.60% | 5.50% ' 4.40% l 3.30% | 220% I 1L10% I 0.00% LCO%
6 ido regronal # i 50.00% 56.00% 62.50%
7 [Venlas domésticas
kle maguilad 20% 55% | 60% | 65% 0% 5% 80% 65% 1002

sente; Bancomext, 2001

" Cervantes Gonzilez, Jesis A “Cambio estructural en el sector externo de la economia mexicana . Revista de Comercio Exterior Vol. 46, No.
3, marzo 1996. pp. 176. segim este autor 688 actividades de las 754 que integran la Clasificacion Mexicana de Actividades Productivas en 1993,
se abrieron, pp. 188
"% Sinchez, Sergio. “El sector Automotriz ante el TLCAN™. En TLC: Los imp J clave de las economias. Editores:
Femnandez de Castro, Rafael et al. UNAM, ITAM, U. 8 -Mexican Policy Studies ngmn.'!‘he Umvu'smlyof’fms 1990, pp. 117-118
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La estrategia global de las ETN’s constituye una cadena productiva a nivel mundial mas alla de las fronteras
nacionales que rompe con el tejido productivo creado al interior de la nacién. El hecho que en el sector de
autopartes se integre a un mercado regional entre Estados Unidos y Canada necesariamente tendra que ceder
requerimientos de contenido de esos paises y renunciar a promover el contenido doméstico en la produccion
de automéviles pone en peligro la proporcion 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 desempefio con relacién al contenido
nacional, asi como las restricciones a la inversion extranjera. A cambio se obtiene la liberalizacién completa y
la posibilidad de exportar sin barreras a los mercados de Estados Unidos y Canada. 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, automdviles y vehiculos pesados, deberan tener mas de la mitad de contenido regional en 1998 y
60% en 2004 y después.

La posicién 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 posicién evidentemente proteccionista
respecto a las empresas de nuevo ingreso y, en segundo término, mediante una regla de origen muy alta,
buscan también una proteccién 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
Meéxico podria ser competitivo'®’

Podemos decir que, a partir de los noventa existe una estrategia nueva de la ETN’s en ¢l sentido de
que las filiales de las mismas en paises como México estin consideradas y usadas por los consorcios
multinacionales como campos y laboratorios para experimentar nuevos modelos y sistemas de produccién y
trabajo “hibridos” en el sentido de ser inspirados sobre todo en las précticas de empresas japonesas y de
integrar también ingredientes de las idiosincrasias del pais y con lo anterior destacamos que la nueva situacién
es de que ya la sede de la ETN o matriz del consorcio no ¢s siempre de donde viene el cambio, mas bien viene
de paises y filiales en vias 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
céntricos'®,

Desde 1996 las exportaciones practicamente alcanzaron el millon de unidades. En 1998 la Chrysler
obtuvo el liderazgo en la exportacién de vehiculos con 31%; le siguieron la Volkswagen con 25%, la General
Motor con 20%, la Ford con 18% v la Nissan con 6% del total; esta es la inica empresa cuya produccion se

dirige de manera preponderante al mercado interno.

7 Olea, Miguel Angel. “La Industria de Autopartes en México y su Impacto en el Tratado de Libre Comercio™ en TLC: Los impacios
laborales en sectores clave de las economias. Editores: Ferndndez de Castro, Rafael et al. UNAM, ITAM, U. S.-Mexican Policy Studies
Program, The University of Texas. 1990, pp. 164-165,

1% Pries, pp. 57y 58.
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La erosién constante del propio mercado de Estados Unidos durante los ochenta implico en los
noventa que la estrategia de las ETN’s norteamericanas aumentaran Su participacién en las ventas
estadounidenses y lo hard a través de una compresién de costos y aumento de calidad, para lo cual la
organizacion social del trabajo bajo nuevas formas es un factor clave y la creacion de mayor capacidad
productiva en México ha sido la alternativa. La globalizacion a partir de la puesta en practica de las técnicas
toyotistas y el desemperio de los productores asidticos, ha generado estrategias corporativas que afectan en el
desempefio de los conglomerados automotores. En el caso de México, el evento que ha facilitado la
reorientacion no solo productiva, sino incluso territorial de las actividades ha sido la regionalizacion de la
Industria automovilistica en Norteamérica. La cercania geografica 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 explicacién
del papel que los consorcios de la Industria automovilistica le han asignado a México como parte de las
estrategias globales. Una explicacién més clara se encuentra, sin duda en las convergencias intersectoriales
que facilitan la existencia de ventajas comparativas dinamicas'”.

CUADRO 20
MEXICO: INVERSION EXTRANJERA DIRECTA
Nueva Metodologia
Por Sector Econdmico
{% DE PARTICIPACION)
Mineria Industria |Electric. (Transporte y |Servicios iSenrm:s
'PERIODO [Total a/ ._|Extraccién |Manufact |y Agua [Construc. [Comercio |Comunicac. |Financ. b/ |Comun. ¢/
1994| 100 0.10 0.92 58.14 0.14 244 11.76 6.76 8.85 10.89
1995 100 013 0.96 58.10 0.03 0.32 12.16 10.58 12.88 4.85
$996! 100 04 1.09 61.10 o.M 033 9.42 5.56 15.77 6.30
1997] 100 0.08 1.08 60.60 0.04 092 15.53 571 9.05 6.99
1998 p/ 100 0.36 0.54 63.27 0.34 1.05 11.15 474 8.96 958
1 100 0.63 1.00 68.54 1.10 0.99 B.87 20 5.62 11.23
2000] 100 0.59 1.21 58.05 04 053 14.00 -16.49 30.74 10.96
2001] 100 0.02 0.13 19.06 0.20 0.32 570 11.39 54.68 8.50

A/ Para el periodo 19941998, la inversion extranjera directa
|(IED) se integra con los montos notificados al RNIE al 30 de
jjunio del 2002 y materializades en el afio de referencia,
imas importaciones de activo fijo por parte de maquiladoras.
A partir de 1999, se incluyen ademds los conceptos de nuevas
inversiones fuera del capital social, reinversién de utilidades y
[Cuentas entre compafiias que se han notificado al RNIE

B/ Servicios financieros, de administracion y alquiler de
Ibienes muebles e inmuebles.

IC/ Servicios comunales y sociales; hoteles y restaurantes;
Iprofesionales, técnicos y personales.

P/ Cifras preliminares a partir de la fecha que se indica

FUENTE: Secretaria de Economia. Direccién General de Inversion Ext

1" Constantino Toto, Roberto M. “El Sistema de Innovacidén en la Industria ilistica Mexi " B Mercado de
Valores., México. Febrero de 2000. Pp
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2.3.2 Importancia de la IED y la ETN en el sector exportador mexicano y la Industria automovilistica
Mexicana.

Para poder entender la importancia de la IED en el sector exportador y la Industria automovilistica es
importante sefialar 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 politica industrial. El cuadro 20, de la pagina anterior
ilustra tal situacion,

CUADRO 21

MEXICO: INVERSION EXTRANJERA DIRECTA
Nueva Metodologia

Por Pais de Origen

(% PARTICIPACION)
"PERIODO 1994 1995| 1996] 19971998 p/ | 1999 2000 2001
Total a/ 100 100[ 100 100 100 100 100/ 100
Estados Unidos | 46.6265.78/67.28]61.07] 65.13] 53.72| 75.34| 79.43
Union Europea b/ |17.91]21.10{14.08| 25.61] 23.89/26.12| 11.3212.87
|Reino Unido 558 2.58 1.07/15.23] 2.35| -1.49] 1.57 0.35
Alemania 2.89| 663 262 400 1.73] 5.84 1.51-077
Japén 593 1.88 1.81] 2.04] 1.25] 9.69] 2.78] 0561
Suiza 0.51] 2.42| 1.08] 0.24) 061 0.94 068 042
Francia 0.85] 1.46] 1.61] 0.50] 1.62] 1.31]-17.33 1.34]
Espaiia 1.36] 0.60] 0.95] 2720 3.90] 7.52 11.68 1.47
ISuecia 0.09] 0.74 1.25] 0.08] 0.76] 5.44] -2.33] -0.56
Canada 6,96 2.05| 6.70] 1.97] 2.46] 460 3.76] 3.36
Holanda 7.12| 8.97] 6.33] 2.88] 13.32] 7.22] 16.01/10.42
ltalia 0.03 0.13 0.24] 0.24] 0.21] 0.28] 0.21] 0.06
Otros 2207 6.77] 9.07] 818 666 494 612 3.86

a/ Para el periodo 19941998, la inversion extranjera directa
(IED) se integra con los montos notificados al RNIE al 30 de
junio del 2002 y materializados en el afio de referencia,
mas importaciones de activo fijo por parte de maquiladoras.

partir de 1999, se incluyen ademas los conceptos de nuevas
inversiones fuera del capital social, reinversion de utili

ades y cuentas entre compaiiias que se han notificado al
RNIE.

Aglomera los datos de Alemania, RU, Francia, Espafia, Suecia, Holanda e Italia
p/ Cifras preliminares a partir de la fecha que se indica
FUENTE: Secretaria de Economia. Direccién General de Inversién Extranjera.

El cuadro 21 nos muestra las proporciones de la IED en México y su evolucidn 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 liberalizacidn econdmica y financiera que el TLCAN propicid. La IED
arribd a México desde 1987 en montos cuantiosos. De 1994 a 1997 la economia mexicana capto 32 507

millones de ddlares, 59% se destiné a la industria de la transformacion y en donde encontramos industrias
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como la de automotores (16%), la sidemirgica (9.8%) y la fabricacion de equipo y accesorios cléctricos
(9.2%). Se dio una importante compra de empresas de capital nacional ya establecido y que su control pasé a
manos extranjeras.

La estrategia de atraccion de la IED canalizada a la industria en México, como a cualquier pais, les
ofrece beneficios de transferencia de tecnologia, empleo, aumento de la produccion y crecimiento de las
actividades encaminadas a la exportacion, aumento de la eficiencia y la competitividad de los proveedores
nacionales, y desde luego, una complementacién al ahorro interno que se canalizard a la produccion, y
consecuentemente la atenuacion del déficit y desequilibrio externo''°, En México, la industria automovilistica
ha aprovechado el éxito de la implementacion de estas actividades en el pais al igual que las autopartes,
plasticos, electronica y de ropa y confeccion.

Segun la CEPAL, de las 50 principales empresas exportadores de México con participacion de
capilal extranjero, se aprecia el procesos de restructuracién de las ETN's. Estas convirtieron a sus filiales y
aliados mexicanos en plataformas de exportacion hacia el mercado norteamericano. De esas 50 empresas, 24
destinan 100% de sus ventas al mercado exterior, 33 (66% del total) mis del 75% y 41 (82%) mas del 50%.
En el caso de las empresas que exportan en 100% de su produccion destacan las empresas maquiladoras en las
ramas de la electrénica , autopartes, electrodomésticos, maquinaria agricola y maquinaria eléctrica. Como en
¢l andlisis del cuadro 14 donde ve claramente el cambio en la composicidén de la producciéon manufacturera
desde 1960 hasta los noventa vemos el siguiente cuadro (23) que nos marca el cambio en la composicion
porcentual que presenta el sector manufacturero nacional de exportacion, en ramas que fucron 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 especializé la economia mexicana en el plano de comercio
internacional solo escasos lograron entrar en sectores de punta como los automotores, radio y televisores que
componen el grueso de la electronica; proveedores especializados: motores a explosion, y equipos de
distribucion de clectricidad; industrias intensivas en I&D: mdquinas y aparatos eléctricos , méquinas
informaticas y lectores magnéticos u dpticos. Pero en industrias intensivas en trabajo con mercados dindmicos
solo se dio en ropa para hombre y mujer y calzado.

Desde mediados de los afios ochenta la especializacion se orienté hacia productos de intensidad
tecnoldgica alta y mediana. Algunos provienen del sector maquilador del norte de México (productos
eléctricos y electronicos, automotores) y otros se fabrican en industrias caracterizadas por su comercio

intraindustrial, esencialmente con los Estados Unidos (miquinas informéticas, maquinas y aparatos

"% Ortiz Wadgymar, Arturo, “Introduccion al Comercio Exterior de México". Capitulo 2. Observar Cuadro 2.2, de la pp. 595in
embargo, se deduce de la IED, a corto plazo que, como sc reporta en la balanza de pagos, los retiros anuales
de utilidades y repatriacion de beneficios de las ETN’s a sus naciones de origen, generan en ¢l largo plazo una
salida importante de divisas, mismas que se reflejarin en un ensanchamiento del déficit en la balanza de

pagos
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eléctricos), estos ultimos tienen como antecedente de procesos de deslocalizacion de origen, sobre todo de los

Estados Unidos'"".
CUADRO 22
México: Principales Empresas Exportadoras con participacién extranjera, 1998
(millones de délares)
[Empresa |Actividad Pais de [inversion Extranjera  |Ventas |Exportaciones [Exp/ ventas
o

1|General Motor |Automovilistica EEIIIEJEJ?l (General Motors T7464; 5665 75.9|
2|Daimler-Chrysler Automovilistica  |Alemania  [Daimler Benz 6177 4890 79.2]
3|Volkwagen Automovilistica  |Alemania _ |[Volkswagen 4927 3682 74.7

4IBM IComputacién [EUA [[BM Corporation 2602
5|Ford [Automovilistica  [EUA Ford Motors Co. 4211 2398 56.9)
6|Nissan Automovilistica !anr.il INissan mq 1405 76.4}
T|Hewlett-Packard [Electronica IEUA [Hewlett-Packard 16341 1383 84.6)
8|Deinosa Autopartes EUA (General Motors 1166] 1166| 100
9| Telmex Telecomunicaciones [EUA Southwestern Bell 8564 1166| 13.6
10/Sony Electronica Japon Sony Corporation 1144| 1144 100;
1 I}SCI System [Electronica EUA SCI Systems 1054 1054 100{
lZi.Ph.i]]ips Exportadora Electronica Paises Bajos [Phillips AG 1043 1043 100)
lJlGEne:ral Electric Electronica I[EUA iGeneral Electric 2325 893 38.4
14|Rutkwell Automotriz Electronica EUA Rockwell 780| 10(1
15[Cigarrera La Modemna  [Tabaco [Reino Unido |British American Tobbaco 1021 714 75.8
16/Deltronicos de Matamoros |Electronica [EUA (General Motors 635 635 100]
17/Grupo Kodak Fotografia [EUA [Kodak 985, 629 63.9)
lspspat Mexicana Siderurgia lIndia [Ispat Group 783 619 79.1
19/Samsung Electronica Japén [Samsung Corp. 531 531 100
23[Favesa Autopartes EUA Lear Corp. 507, 507 100{
29|Delphi Autopartes [EUA [Delphi Automobile Systems| 290 290] 100{
32[Lear Co. México Autopartes [EUA Lear Siegler Systems 445 277, 62.2|
J4|Hyundlt de México |Automovilistica |t:um [Hyundai Co. 257 257 mol
47|Nemak |Autopartes [EUA [Ford Motor Company 241 120] 49.8

Fuente: Cepal

Se pretende identificar las regiones que “ganan” o “pierden” con el proceso de apertura en términos
de desarrollo econémico global y se examina la geografia industrial de México a fin de detectar si hay un
proceso de concentracion de la industria mexicana. Para el fenémeno de la localizacion industrial e
identificar las regiones que “ganan o pierden” el tinico elemento disponible es el empleo, asi la localizacion
geografica y la especializacion 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''?

El cuadro 23 nos ofrece ver lo anterior y se puede apreciar los montos relativos de ventas destinado a

la exportacion, asi como el pais de donde procede dicha inversion directa.

"' Guzman, p. 190.

"% Chamboux-Leroux, Jean lves, “Efectos de la apriura comercial en las regiones y la localizacion industrial en México™ Comercio

exterior Vol. 51 Nam. 7, julio de 2001. pp. 600 a 609
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CUADRO 23
PAIS DE ORIGEN DE LA INVERSION EXTRANERA DIRECTA MATERIALIZADA EN LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA

(MILES DE DOLARES) A lado | Part.

Paises* 1994 1995 I 1996 I 1997 | 1993 ] 1999 2000 ] 2001/ | 199420010/ ] %
Total 1,049,797.8 1,252,295.3 767,106.5 1,281,.469.1 615651.1 2,273,033.7 15526615 1,2956030 10,087,618.0 100.0
Estados Unidos 3826539 7964766 588,393.3 563,149.6 3755006 8636441 9467507 567,417.4 50839862 504
HJapén 5861215 799304 40,1294 3025541 532760 1,170539.4 332,087.1 1104973 26751352 265
Alemania 37,8302 321,0806 315322 3625733 133751 529020 66751 132201 8258384 82
iCanada 6,640.5 52016 16,1805 76599 47816 1054616 618774 4755211 6833242 68
Espafia 1,684.9 50030 295716 106969 539229 265350 648145 348736  227,1024 23
123208 10,2243 56587 133565 07,7009 99267 67,0533 96203  206,008.1 2.0

uecia 15.3 0.0 0.0 0.0 377184 523171 389236 27,1345  156,1089 15

E iciemt
Notificada al 31 de diclembre de 2001
Sélo se toman 7 de 23 paises que invierten en el sector y que concentran mas de 97%.
[Fuente: Secretaria de Economia. Direccién General de Inversion Extranjera

Entre enero de 1994 y diciembre de 2001, las empresas con IED en la Industria automovilistica
invirtieron en México 10,087.6 millones de délares (md), cantidad que equivale al 19.8% de la IED efectuada
en ese lapso por el total empresas con capital fordneo ubicadas en el sector manufacturero (49,030.1 md).

El capital fordneo canalizado a la Industria automovilistica provino de Estados Unidos, que participé
con el 50.4% del total; Japén aportd el 26.5%; Alemania, el 8.2%; Canada, ¢l 6.8%; Espaiia, el 2.3%,
Holanda, el 2.0%; y otros paises, el 3.8%.

GRAFICA )
MEXICO: PRODUCCION TOTAL DE AUTOMOVILES

-
B Mercado Domeéstico
B Mercado Exportacion

OTotal
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Al analizar la produccion nacional de la Industria automovilistica en los tltimos afios, 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 afio, las exportaciones estuvieron representadas en 67% por autos y camiones,
siendo Estados Unidos el principal destino, 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 exportacion casi se triplico durante estos 10 afios, con una tasa media anual de
10%. Cabe resaltar que a partir de 1995, la produccion para el mercado nacional y de exportacion muestra una
tendencia de crecimiento muy similar hasta 1999, En el altimo afio se observé un crecimiento mayor en la
exportacion.

En 1990 se exportaba solo el 34% de la produccion total, en 2001 la exportacién representé el
76.8%, esto quiere decir que de cada 10 vehiculos que se fabrican en México alrededor de 8 se exportan.

De 1993 a 1997 afios, la exportacion automotriz pasé de 7250 millones de doélares a 17918, lo que
represent6 un crecimiento de 35% promedio anual, cifras extraordinarias que dieron lugar a un supervit
comercial de 5876 millones de ddlares en 1997.

El desarrollo de la Industria automovilistica mexicana desde los afios ochenta hasta 1993 es acorde al
va descrito proceso de “multinacionalizacion”, de “maquilizacion”, de orientacion hacia la exportacion, de
“liberalizacion comercial” y de “fronterizacion” en donde se refleja que las plantas automotrices y su amplia
restructuracion hacia el norte asegura salarios bajos, flexibilizacion laboral y sindicatos mas cooperativos que
los del niicleo tradicional de la produccién automotriz en el centro de México''”.

La estrategia dominante de las empresa de Estados Unidos es la de reubicar en territorio mexicano
sus manufacturas intensivas en mano de obra para beneficiarse de las ventajas de las condiciones factoriales -
el trabajo- y de las politicas gubernamentales de México y de Estados Unidos (programa de maquiladoras y
leyes de participacion en le produccion, respectivamente). El programa de maquiladoras es fruto de la IED'".
De este modo, la subcontratacion permite que una compafiia, mediante una minima inversion, use las
instalaciones registradas como una operacion 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 capital'"®. El crecimiento del empleo de la industria maquiladora ha sido el factor principal explicativo de
la expansion del empleo manufacturero en el norte de México, en particular en particular en Baja California,
Chihuahua y Tamaulipas''®

' Jorge Carrillo 1993, pp. 138- 144 1994

% Carrada-Bravo, Franci 1 extranjera directa e industria maguiladora en México™. Bancomext. Comercio exterior, Vol.
48, no. 4, México. A.bnldv.‘lﬂs pp.ZTS -282

U4 Ibid. Las mej ientes en la inff asi como los crecientes diferenciales en los salarios entre las regiones fronterizas y del
interior han contribuido a redistribuir con mayor uniformidad la inversion extrajera directa en ¢l pais, siendo Baja California el que ha
traido casi un tercio del total, siguen Chihuahua (15%), T: lipas (13%), Coahuila (9%) y Sonora (8%). Los principales beneficiarios
de la reubicacién han sido Coahuila, estado Enntemo con Texas, y la entidades del interior, Guanajuato y Aguascalientes. Pero el empleo
en las industria maquiladora se en los estados fronterizos (82% del total). Las tasas de salarios mis altas en
los estados fronterizos contribuyeron a que las plantas se desplazaran a las entidades del interior del pais

" Mendoza, Eduardo y Cuauhtémoe Calderén. Deter 4 les de la maquila de exportacién en la frontera norte . Comercio
exterior Vol. 51, Nom. 3, marzo de 2001. pp.196-202
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CUADRO 24

MEXICO: INVERSION EXTRANJERA DIRECTA
Nueva Metodologia
Por Entidad Federativa
(% PARTICIPACION)

"PERIODO TQ‘I19§|19%I199?-|1$8N|1E_E—[M|M1I PART% PROM.
Total a/ 100 100 100 100 100 100 100 100 18.96 b/
Ags 027 03 037 015 080 054 040 030 0.39
B.CN. 214 658 553 562 915 874 639 3.0 5.90
iCoah 096 120 188 0% 158 125 124 051 1.20
Chih 287 648 694 424 T4 45T 612 275 5.18
IDF 7150 5484 6201 5507 49.00 4644 4950 77.05 58.17
IHgo 000 05 078 002 001 001 003 003 0.18
Jal 060 139 237 162 448 411 679 0% 2.79

307 732 520 238 958 1078 282 273 5.50
E:l 879 842 432 1958 565 962 1249 603 9.36
Pue 026 031 051 313 047 104 361 075 1.26
iQro 131 051 091 061 154 104 105 057 0.94
Ison 101 19 139 13 209 147 25 0S5 1.55
Tam 341 481 434 236 436 363 319 138 3.44
a/ Para el periodo 19941998, la inversién extranjera directa
(IED) se integra con los montos notificados al RNIE al 30 de
jjunio del 2002 y materializados en el afio de referencia,
imas importaciones de activo fijo por parte de maquiladoras.
A partir de 1999, se incluyen ademas los conceplos de nuevas
[inversiones fuera del capital social, reinversion de utili

ades y cuentas entre compariias que se han notificado al

RNIE.
Tasa de Crecimiento Promedio Anual del periodo, calculado en datos expresados en
illones de pesos
Cifras preliminares a partir de la fecha que se indica

FUENTE: Secretaria de E ia. Direccidn General de Inversién Extranjera.

Del mismo modo, las importaciones temporales para la exportacién (PITEX, ALTEX y la IME)'"",
no pagan aranceles ni IVA, asi como un reducido ISR, incluso hasta nulo o negativo, lo que destruye la
motivacion para buscara una mayor integracion nacional''®. Sin embargo, el patrén internacional observado
en la Industria automovilistica mexicana, sobre todo en la Industria terminal se debe a la explotacion de las
ventajas comparativas de la economia mexicana, en el sentido tradicional del término; las cuales se basan en
bajos costos directos de produccién. Sin embargo, los cambios en la economia mundial indican que tales

"7 Entre otras industrias, la iz p ciertas caracteristicas que hacen que ¢l comercio intraindustrial sea el medio para
i SUs exportaci Por ejemplo la img participacion de las imp i wporales para su P ion (incluida la
quila) en como ¥ ilistica, confeccion, textiles y ay léctricos, hace que las actividades de exportacién

estén inlimamente ligadas a actividades de importacion, por lo que ¢l comercio intraindustrial se explica desde ¢l punto de vista de las
reexponaciones.

""* Dussel Peter, Enrique. “Ser maguila o no ser maquila jesa es la pregunta®” Comercio Exterior. Abril de 2003, Vol, 53, Num.4,
México, pp.328-336.
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ventajas son dindmicas y para mantenerlas se requiere de la incorporacion de mayores contenidos de
conocimiento en la produccion . Los costos de produccion y las ventajas comparativas se conforman no sélo
por los precios de los insumos directos ademas de los salarios, también son importantes las habilidades
intangibles que han sido desarrolladas por las firmas para reducir los costos de transaccion. Sin embargo es
preciso acotar que los costos salariales en esta industria entre México y Estados Unidos son de cinco veces
mas baratos. El dinamismo de las ciudades de la frontera norte se asocia en mucho a la relacion de estas
economias regionales con las correspondientes del sur de Estados Unidos''®

La desigualdad salarial de Mgéxico se asocia de manera considerable a los flujos de capital
provenientes del exterior, lo que ha incrementado la demanda de trabajadores calificado'®®

La industria maquiladora se caracteriza por ser un “enclave productivo exportador” con un limitado
encadenamiento productivo hacia atrds y nulo hacia delante, por lo que su relacién con la economia real con
la cconomia nacional se realiza por medio del mercado laboral y los ingresos de divisas'”'

En la actualidad, se estd gestando una segunda y tercera generacion de maquiladoras en las que se
modernizaron los procesos de trabajo y no es solo en las grandes corporaciones sino a empresas de menor
tamafio, incluyendo las proveedoras, punto en contra de las maquiladoras por el escaso desarrollo de
proveedores y baja integracion nacional, finalidad que buscamos explicar' >

De lo anteriormente citado observamos que la vocacién exportadora de la industria automovilistica
se confirmé cuando a las exportaciones superaron las ventas nacionales. Desde 1995, bajo el TLCAN, las
primeras alcanzaron un millén de vehiculos, cifra mucho mayor que las ventas internas. De 1995 a 1998 las
ventas internas de automoviles 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 més de
90 000 unidades y con mas de una cuarta parte de las ventas internas totales. La Chrysler abastecié 16% del

mercado interno y la Ford el 5%.

2.4 La Tendencia al desencadenamiento productivo de la Industria Nacional Mexicana tras la apertura
econdmica y el panorama de la Industria automovilistica mexicana.

Se hace hincapié a que Norteamérica es una de las regiones comerciales mds dindmicas e integradas del
mundo, ¥ que el comercio bilateral entre México y EE.UU. se ha mas que triplicado, creciendo a una tasa

B ¢ Alejandro, Cuauhtémoc Calderén, “La economia fronteriza como umbral de una América del Norte de las regiones."
Cmm:n‘:m cx‘!enm an SI Nium. 3, marzo de 2001. p.180
doza, Eduardo y Cuauhtémoc Calderén. “Determil gionales de la maquila de exportacion en la frontera norte”. Comercio

exterior Vol. 51, Num. 3, marzo de 2001. pp.196-202

12! Maquiladora, industria filial de una empresa extranjera que opera con materias primas importadas y exporta toda su produccion al pais
de origen. fundamentalmente EEUU. Las maquilad estin das en el norte de México (Chihuahua, Tijuana, Mexicali), aunque
también han proliferado, en los Gltimos afios, en el centro del pals, se dedican sobre todo a la confeccidn textil y a la elecuuucl. Su
desarrollo se impulsd en la década de 1960, como parte de un programa de industrializacion fi iza, para la emigracién a
Estados Unidos. Proporcionan cmpleo e nnpoﬂ-antcs ingresos a la economia mexicana, ya que contratan a cientos de miles de
trabajadores de este pais, en su may la comp ia de las emp d al rebajar los precios a costa
del ahwommwdcohnyporlapmumldad geografica, queaharaulosccstosdclmspom uconfménmﬂyhclmﬁuumn
los sectores con mayor presencia, aunque la tendencia es a la diversificacion. "Maquilad: f Mi fi® E: ® 2000. ©
1993-1999 \«{lcmsoﬂ. Corpunum Rcscn‘ados todos los derechas.

2 1ap de mag jap y e para af har los bajos costos salariales , alta productividad del trabajo, la
ventaja dc la ia del d Jounid Conft al TLCAN, mc 1|po de Empres ha aprendido que resulta mas conveniente
integrar sus redes de proveedores con empresas de sus paises. Mung: it ‘Mequilad, ¥ organizacion industrial en la
[frontera norte de México”. Comercio exterior, Vol, 48, no. 4, abril de 1998, er '266-272
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promedio anual de 16.7 por ciento y México en solo sicte afios ve incrementada su participacion a las
exportaciones manufactureras latinoamericanas del 21 al 31%. Cada vez mas compaiiias alrededor del mundo
ven a México como parte del mercado de Norteamérica, de aqui que sus inversiones scan similares a aquellas
que tienen lugar en Canadi o EEUU'Z,

Pese al balance positivo de la Industria automovilistica en el exterior, la industria de autopartes hace
ver un gran déficit originado por el cardcter de mercado regional, problema que se agudizard cuando en los
siguientes meses, en 2004, las regulaciones de contenido nacional se desvanezcan, con lo cual el déficit dela
industria de autopartes llegaria a ser muy largo, contrarrestando el superavit de la Industria automovilistica en

su conjunto'**

GRAFICA 4:
MEXICO: EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR DE LA INDUSTRIA DE AUTOPARTES,
1993-2000

B Exportaciones

@ Importaciones

OBalance

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 econémico de sectores productivos que quedaran  marginados o
desarticulados del la apertura es la renuncia explicitamente desde comienzos de los 90 a la definicién de
politicas industriales destinadas a apoyar sectores prioritarios y desplegar acciones selectivas de impulso,
como instrumento de promocién industrial'>,

Segin estimaciones de Ciemex Wefa (Centro de Investigacion Econométrica), la industria de
autopartes tendrd un crecimiento del 0.6% para el 2002 (practicamente nulo), y la situacion es complicada ya
que estas empresas estan completamente integradas a los procesos de produccion de EUA.

13 g ia de E e Gl *\l Saiad i 2ol WWW, 6C0N0f ! EEk-EEEE_

Lo RszumuClumnte. Duss:lPetas.quuemimra. Taéum “Changes in Industrial Org of the Mexican A il
Industry by E Liberali Institute of Developing ies. Joint R h Program Series No. 120. Tokyo, Japan. 1997, p.
80.

'*  Pipitone, Ugo “Comercio e Integracion regional: Tend y Probl para América Latina”. Tomado de
www.ucm.es/info/iudc/ugo htm
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El Centro de Estudios Econémicos del Sector Privado (CEESP), estima que el 40% de las fabricas
nacionales de autopartes desaparecerdn o serdn absorbidas para finales del 2006, las causas son la falta de
crédito, el contrabando, las altas importaciones, la libre entrada de autos nuevos, ademas del ingreso de China
a la Organizacion Mundial de Comercio. El mismo estudio visualiza que el 20% de los fabricantes de
autopartes que concentran el 55% de la produccién, no tendran problema con la apertura del mercado nacional
que se dara el 2004, pero las compaiiias deberdn especializarse en actividades intensivas de mano de obra y en
los productos que mejor realicen. Este sector lleva tiempo compitiendo a nivel internacional basando su
permanencia en el cumplimiento de los requisitos de calidad establecidos por las armadoras, mediante la
certificacion de sus procesos de produccidn, distribucién y embarque. Se estima que de 1994 a la fecha, este
sector ha invertido alrededor de 8,000 millones de délares, de los cuales, una parte importante se realizo en
tecnologias de informacion, automatizacion 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, 4reas como la administracion, lo que disminuira la eficiencia de la empresa y la
posibilidad de detectar, generar y aprovechar oportunidades que de otra manera se facilitarian'%,

La aplicacion del articulo 303 del TLCAN en materia de industria de autopartes estipula limitaciones
importantes para aquellos paises que no son de la region triangulen el comercio, por lo que se imponen reglas
de origen. En respuesta a dicho articulo, las empresas asidticas establecidas en México desde inicios de los
noventa comenzaron a traer a sus proveedores y a realizar actividades con mayor valor agregado, de tal suerte
que lograron cumplir con las reglas de origen'?,

Mencionado lo anterior, la integracion de las economias de América del Norte ha llevado a cambios
en la orientacién sectorial y regional de los flujos comerciales que responden a modificaciones en la
configuracién productiva que romperd con la estructura articulada nacionalmente que se formé en el periodo
de la ISI. En México los establecimientos industriales se componen de micro, pequeiias y medianas empresas,
y en infima proporcion de gigantes. En 1991 el primer bloque representd el 98.1% (80% es de
microempresas) y ocupd 52% de la poblacion ocupada, mientras que el 1.9% es de empresas grandes con el
48% de la fuerza laboral' .

Como ya se puede intuir, la politica impulsada desde 1983 ha buscado desarrollar una industria
exportadora nacional especializada, sin embargo pese al gran auge exportador que vive nuestro pais, la
variedad de productos en los que se han concentrado las ventajas competitivas han sido pocas y han traido
como contrapartida, desde finales de los ochenta y principios de los noventa un explosivo crecimiento de las
importaciones recreando el cronico 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 maquiladoras se incrementaron 181.8%, pero lo que
pone en evidencia lo insignificante de la aportacién de la maquila es que dichas exportaciones no tienen

1% Yaxkin Consulting, SC. es miembro de la Cimara Nacional de Emp de Consultoria. ENCORE. Un espacio para el conocimiento.
“La Industria automovilistica y la industria de autopartes”, Anilisis sectorial AUT. No. 1, Afio 2002. Preparado por: Juan Carlos
Reséndiz M. www.yaxkinconsulting com

37 Carrillo, Jorge y Redi Gomis. “Los retos de las maguiladoras ante la pérdida de competitividad” C io Exterior, Vol. 53, Num. 4,
abril de 2003, pp. 324

'™ Guzmin, p. 187
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encadenamiento productivo ni efecto multiplicador hacia el interior de la economia, 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 ahi que el crecimiento del sector exportador-maquilador no esta en el dinamismo de la
industria propiamente nacional.

El modelo industrial exportador seria la estrategia externa de crecimiento econémico, el cual considera al
sector industrial como el motor de crecimiento econémico, sin embargo las politicas de cambio estructural no
consideraron a las empresas y pequeiias industrias con serias limitantes, para acceder al grupo exportador, al
cual para que pudiera tener éxito debe estar sujeto a ciertas condiciones que estan fuera del control interno
como la cxistencia 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 limitacién fundamental es el agotamiento de la capacidad industrial
instalada de las Pequefias 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
economia a las exportaciones, por si fuera poco hemos venido argumentando que las exportaciones de
manufacturas mds importantes y dinimicas se concentran mayoritariamente en empresas transnacionales, caso
muy notable el de la Industria automovilistica.

Por tanto, no es sorprendente que las beneficiarias de la formacién de una zona de libre comercio en
América del Norte y del esquema de liberalizacion comercial y apertura econémica y financiera sean
precisamente las ETN, como las tres gigantes corporaciones automovilisticas de los Estados Unidos: Ford,
General Motors y Chrysler; asi conforméndose el grueso del comercio en América del Norte por ETN's que,
por lo que respecta a México segun 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 ¢l aumento de las inversion extranjera son parte del impulso de un grupo de
grandes empresas y, que a diferencia de los paises asidticos, en México éstas no necesariamente estin
vinculadas al resto de la economia, pero que la reubicacién parcial de las actividades a donde el factor salarios
bajos es esencial y con un alto componente importado'® como una caracteristica del avance exportador' ™

Hay que recordar que en materia industrial y comercial, el gobierno adopto 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 especializacién y la innovacién tecnolégica y la

¥ Visto de esta manera, las ramas manufactureras que mis particip en las imp i son las que mds dindmicamente crecen en la
exportacién acusando su caricter trasnacional aiin antes de la entrada del TLCAN, do con las industri dicionales que, a
pesar de perder participacion en ¢l total de las exportaciones y en el total de la produccio f i sus coefici de

importacion cstables a lo largo de los setenta y hasta antes del TLCAN, lo que nos dice su grado de integracion con la

Ver cuadro 6 que p Mendoza, Jorge para profundizar en que se da un i de la importacion, pp. 131 y 132 y Ver
cuadro 7 para profundizar en el destino omico de las impertaci pp. 133
¢ Vidal, p. 588.
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posibilidad de la sustitucién de insumos nacionales por insumos importados de mejor calidad y menor precio
y Jos productores que no lograran adaptarse a la competencia saldrian del mercado."

Si se revisa el grado de integracion nacional de las exportaciones manufactureras descendio gradualmente
de 91.4% en 1983 a 77.9% cn 1987, a 55.8% en 1991 y a 38% en 1995, con lo que se da el efecto contrario
del objetivo de la ISI'*. Los niveles de productividad entre los tres aparatos productivos de los paises que
integran el TLCAN, no son siquiera similares, con lo que al integrarse como bloque econémico 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 mas productivos en cada pais corre a
cargo de las ETN's mas mundializadas que, por un lado actian 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 econdmico regional regulado
por TLCAN y que aumenta la heterogeneidad cn la estructura productiva y social de México'®

Hay una serie de autores e instituciones que observan que el TLC pudiera generar un proceso de
desindustnializacion tanto en México como en los Estados Unidos, considerando que el desarrollo tecnologico
y la innovacién aunados a la fuerza de trabajo barata en México, generaria, para ambos paises conjuntamente,
saldos negativos en empleos, empresas y compelitividad en general'**

Para el comercio total de México en la Industria automovilistica y las partes para automdviles, la
electrémica y la confeccion, entre otros, destaca el aumento del comercio de cardcter 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 ¢l documento lo dice, entre estas grandes empresas del primer mundo es donde se llevan a cabo estas
importantes transacciones, dejando poca ganancia a nivel nacional.

En ese sentido el mismo Programa de Politica Industrial y Comercio Exterior (PROPICE) presentado por
el Ejecutivo Federal (PEF, 1996) sefiala que en la generacion de encadenamientos y agrupamientos de las
industrias mds dinamicas con el resto de la economia se encuentran algunos de los retos mas importantes de la
economia mexicana. Luego de reconocer la indispensable promocion de las exportaciones, se indica que ello
debe acompaiiarse de una sustitucion eficiente de importaciones y una politica industrial activa.

El PROPICE establece dentro de sus 8 politicas generales el Fomento de las cadenas productivas y

Desarrollo tecnologico en una contexto de desregulacion, promocion de las exportaciones; apertura de los

4 Ch\'uoy Valdivieso, p. 34.

io Exterior, septiembre de 1997, seccidén Nacional, p. 717
m Esta situacion fue contraria a lo que antes de hsmgodmiumdﬂmmseplmnhlpmpamdﬁmﬁodemd:
Meéxico, Jaime Serra en sus “Principios para megociar el Tralado con estados Unidos y Canadi”, donde las condiciones que se
consideraban como basicas y sobre las que sc negociaria eran: 1) politicas econdmicas claras que dmm wudumbrc y estimulo para la
uwerswupmdumuya|ltgoplazocunl.pegnalnConstltumn.2]maun banico de logicas que se adap a las
mndlclmes de la eslnu.'lml industrial mcmm pero que la encaminaran a la l'lexlhll.lmon logica que la prep a los i

del 5 3) aprovechami ional de las jas competitivas, tanto de mano de obra como del desarrollo
gico y del imi cientifico especializando al pais en las ramas mis competitivas, 4) la ampliacion del mercado generaria
economias a escalas que asegurarian a las emy niveles dptimos de produccién que minimizan los costos medios y marginales. Serra
Puche, Jaime. “Principios para negociar el Tratado de Libre Comercio de América del Norte " Comercio Exterior. Vol. 41, Nam. 7, julio
de 1991, pp. 654,
'3 Dussel Petter, Enrique. “El TLCAN y el desempeiio de la economia en México”, CEPAL, NACIONES UNIDAS, 2000.
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mercados e Impulso de la competencia. En ese sentido el PROPICE privilegiaba la agrupacién de industriales
por ejemplo, la politica de los parques industriales '**

Es meritorio que el programa haya diagnosticado el rompimiento de las cadenas productivas que
caus la apertura y que se proponga actuar en consecuencia por medio de la promocién del desarrollo de las
PYMES en el entorno de las cadenas'*®

Ante estructuras productivas tan profundamente heterogéneas, resulta ilégico pensar en términos
igualitarios de competencia, y menos cuando se observa que las estructuras productivas y comerciales
predominantes en las economias de América del Norte son de cardcter oligopdlico y de caracteristicas
globalizantes, aunadas a los contados fuertes grupos mexicanos que se fortalecicron en la etapa de
industrializacién 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 mis 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 expansion se da una tasa
de crecimiento de las importaciones mas que proporcionalmente, y la dependencia a las importaciones se esta
acentuando, sobre todo en los ochenta'”’. Ademds, por la desarticulacién productiva en la manufactura
mexicana el efecto de una devaluacion no produce un efecto sustitucion de importaciones por biencs
producidos internamente, por lo que aunque se deprima la demanda y oferta internas en la manufactura hay
una proporcién muy alta de importaciones que no puede eliminarse, cosa que no sucede en el agro o en la
mineria que por efecto sustitucion reduce de manera importante las importaciones, pero en la manufactura
mexicana m4s atin, parece que dicho efecto sustitucion es menor cada vez'*®.

Los marcados diferenciales de capacidades tecnolégicas en la competitividad de una nacion reflejan
la fragilidad o fortaleza de la articulacion entre el sistema productivo, la estructura de la investigacion y
desarrollo y de educacién superior, el papel del Estado y el sistema financiero, sin olvidar o dejar de lado el
contexto historico, institucional e ideoldgico. Asi mismo, la politica industrial debe de abocarse a la
identificacion y desarrollo de las ventajas competitivas que se derivarian de la intervencion de una gobierno
que fomente las cadenas productivas y las relaciones interempresariales, asi como del apoyo a la investigacion
y desarrollo cientifico y su vinculacién con el aparato productivo'*”

!** Méndez, Comercio Exterior, encro de 1997

1% Faysal, Yachir. “Bloques regionales en la i fial", Octubre — diciembre de 1995..El embajador de México en la Unidn

Europea, Manuel Lopez Blanco dijo que: “el problema que tenia México estd en el ido local, debido entre otras cosas a que la

industria esta muy sesgada hacia la magquiladora, lo cual si bien ha sido util por el gran nimero de gxpammom:qwe:rw

han propiciado y por el empleo local que ha creado, no dejan de carecer ss p 4 de un alto ide de i

" Mendoza, Jorge Eduardo “Liberalizacion comercial y elasticidad det..", pp. 102 ~114. Hacen referencia a estudi étricos de

Gol.mm. Khan, (1985), Villarreal (1988) para el periodo 1945-1958 y 1959 1970 y mds reciente de Mendoza (1999) para medir la

iad ingreso y la elasticidad del tipo de cambio real efectivo

"** Loria, pp. 69

*® Un aspecto muy importante del déficit que g las importaci factureras es el saldo que tiene México con el exterior en

materia de logia, cuando tona que la politica gubelmmemal se orientd a facilitar la importacion de logia y

Uqulpﬂ) y desde mediados de los 80's la pluna productiva se ha modemizado gracias a la IED y la compra directa de lemnluglas no
poradas en los P du Cr how, marcas de fibrica y servicios con algin contenido técnico). Los pagos por la

importacién de logia ( plos de propiedad y uso de logias asi como asistencia técnica en 1990 380 millones de
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Sin embargo, la apertura econémica puede propiciar que la transferencia tecnoldgica y el crecimiento
interno se concentre y por ende s¢ vuelva asimétrico entre los sectores econdmicos desarrollando la
heterogeneidad que observamos en México y que da origen a especializaciones sectoriales nacionales como
en el caso de la electrénica y la automotriz, entre otras, y en las fronteras con las industrias maquiladoras.'®

La ausencia de un sector empresarial innovador'*' proveniente desde el periodo de ISI sigue haciendo a
Meéxico dependiente de la transferencia tecnoldgica ahora en la politica de promocioén de exportaciones, ya
que en un andlisis de la productividad se demuestra como variable explicativa de su crecimiento y
financiamiento a la I&D, la cual es gencrada en los paises desarrollados por el sector privado, por ejemplo en
los Estados Unidos tres cuartas partes de la I&D la generan los empresarios, en Canada mds de la mitad y solo
el 8% en México' ™. La estrategia nacional para México en este nuevo rol debe dejar de ser el proveedor de
mano de obra barata'*® ya que Ia tendencia a las innovaciones tecnolégicas estin incorporando un menor
mimero de recursos humanos por lo que debe haber una renovacién educativa un incremento presupuestal
para la I&D'",

Con la politica de la prioridad méxima a la exportacion, sin una base productiva sélida y eficiente y sin
una plataforma tecnoldgica, que fomente la I&D y repercuta en la productividad para el mercado interno, no
se obtendr el efecto de reconversién industrial, sino el de construccién de enclaves exportadores,'**

Se estd dando un efecto contrario al de sustitucion de importaciones ya que se observa una
sustitucion gradual de los productos producidos localmente por los de afuera en las preferencias de los
consumidores y productores mexicanos que refleja el achicamiento de valor agregado de las cadenas internas
de produccion y como las importaciones desplazan progresivamente a la produccion nacional, 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 produccién extranjera’ *

En el marco de una economia abierta, el acceso a tecnologias se ha difundido a esos sectores
concentrados y generalmente bajo esquemas de contrato de transferencia de tecnologia provenientes de
matrices transnacionales por un lado, y por otro, bajo el TLCAN, los lineamientos que protegen la propiedad
intelectual no permiten que se innove de manera incremental la tecnologia traida de afuera para un

délares. 668 millones de dolares en 1994.0tro & dor del desemy logi &Mémmcsul de licitadas en
EEWC«mmpﬁmlegﬂudcmnméu ongmal.lnspuumdunwmdcmoéo pero fehaci de la @ i6n y el
logico de las empresas y de los paises. La balanza de pagos logica nos la claridad de la dependencia del pais
enmmuma.lmmmnwmmlmmglénsmpequeﬁoswwmpunmmlmﬁehlﬁhmmmmm
en su valor potencial para que las emp para la produccié dehmymde:lmvalwngmdooll
disminucién de costos. Semdepcgwllnp,medadmmal.enelqued i logi uﬂdo)’ iado en el
exterior, es el objetivo central de la i6n. Salomon, Alfredo. “Competitividad e ion en la industri a.”
" Guzmin Alenka. pp. 184. durmladéudad:losochemhubounmugodemmvmmd!ﬁlsmyumhumﬂuleuwluﬁﬂm
México, sin embargo, la autora seflala “la adopcion de tecnologias de punta en todo caso se dio en emp inculadas a los p de
internacionalizacion y con fuerte perfil exportador™
“'hmmwufmdhﬂndequetlmympmdatosmmos a lo largo de la historia del Siglo XX y en la

se en actividades como los servicios en donde la rentabilidad es a corto plazo y no hay una burguesia que esté
dispuesta a aportar en ¢l largo plazo, en la creacion de una industria de bienes de capital.
" Guzmin, Alenka “Productividad y... pp. 185, Mis del 60% de la Investigacién en México la mstituci de ed
que no se articulan con las idades d ydei la prod ""dehpamopmdumvnmm

mleﬁ'masalanllcnMémmmrupnﬁnllaﬁeﬁswhsl}mdos,mmquemlmuchmumel 22% la de nuestro vecino del norte
en 2001 era el 9.6%, la décima parte.

144 Avila Connelly, p. 664

* De la Pefia, Sergio. “La politica econdmica de la crisis™, en Pablo Gonzilez Casanova y Jorge Cadena (coords.), Primer informe sobre
la democracia: México 1988, Siglo XX1 Editores, México, 1988,

% Moreno, pp. 35
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aprendizaje tecnolégico acorde a las necesidades de reconversién y flexibilizacion productiva de toda la
industria nacional'*’.

En ese tenor la recomposicién del sistema productivo dados los objetivos planteados en el cambio
estructural de la economia acentu6 las tendencias estructurales al déficit externo al depender mas de la
importaciones provenientes de las insuficiencias productivas de la manufactura, financiado por flujos de
capital privado de riesgo'*®

El peso de las importaciones como proporcién del PIB'*® ha aumentado de 10% en 1988 a 16.1% en
1993, afio inmediatamente anterior al la apertura con Estados Unidos y Canada. Una vez entratido en vigor el
TLCAN, y la restructuracion de los aparatos productivos se empezaron a integrar las importaciones en
Meéxico se dispararon las cuales llegaron a 20% del PIB; para 1999 el indice subid a 24.7% del PIB, 15 puntos
porcentuales méds en una década, lo que significa que el aumento de la dependencia a las importaciones es
sintoma del rompimiento de cadenas productivas nacionales y las sustitucién por cadenas productivas
regionales, lo que refleja un mayor peso del comercio intraempresarial de las ETN’s y nuevas formas de
articulacion entre los capitales globalizados y sus proveedores y distribuidores vinculados también al exterior.

Por otro lado, un aspecto que estd directamente relacionado con la desarticulacién productiva es el
cambio en la composicién del empleo al interior del conjunto de la manufactura, ya que entre 1985 y 1995 no
crecié la ocupacion total del sector, el subsector de la maquila se triplico, mientras el no maquilador la redujo
en 40%, lo que indica el efecto diferenciado que el libre comercio ha tenido en el conjunto de la
manufactura'®,

Lo anteriormente descrito sirve de base para demostrar que las diferencias salariales y de
productividad en el largo plazo explican la competitividad en una nacién'®' pero en el corto y mediano plazo
explican el perfil de especializacion en el comercio exterior que las naciones tendran en base a los salarios de
eficiencia o costos unitarios de la mano de obra'*. Durante la década de los ochenta México redujo la brecha

"7 Hay que agregar un punto que mham de csbozar yesel aspecto de el aprendizaje tecnoldgico que se vuelve imposible ya que en el

TLCAN " blecidos los d de propicdad intel qulmm|,mpuqmtwno$églﬂ.mnloquehpmdumvmdyla
i bién quedan das. La p i6 yobsewu.nmala ,"" I lyla se
en el Acuerdo sobre A de los Derechos de Prop lacionados con el C i (AD?IC)dehO\.{C,

mymaduenhan‘.nUrupny(lg&s-%).mdondcs:nmmﬂwgwalosuudwueldﬁechaﬁewpmqn:mmhmm
logica los paises en desarrollo la consideran parte de la negociacion en la que

de iedad intel I y ¢l ADPIC tiene una serie de disposiciones al respecto.

iitp:/ B/ i grm?7_s.htm
E[mmmuueuludlaldéﬁl:rlﬁemmmahmu&f«mmmmpmqueﬂmwumukuhnhll
culpabilidad del déficit por ¢l exceso de gasio sobre el ingreso y en porque su fi i6n se hacia por medio de la contratacion
d:deudlam-myﬁ.leduglmmdﬁmlpulmvmmthldumddmwblnmpmmelpmdﬂﬁnﬂoenh
mmmla.Smuergo.ahorath i6n y la desregulacion de diversas acti al Estado se dio y se
puéammdulupml d jero, de preferencia—el déficit corriente lo genera el sector privado y lo financia el capital
extranjero globdmdodelugaymmpluommnumuplmmwgnnhhzmuohlmlsmmdemm
'”Duoslmnldud:mgifuwyaﬁlmesel}‘MLlomadodeGullléanPp476
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Loria, p.76
"‘Om(huwmo Exterior, marzo de 1997, p. 180 profundas diferencias que ! Insmv:lcsdedesmlluywosdelas
mmhsmwﬁwmmeduduhmemmoddﬂmmndelhm{TLCAN).pw, plo, son ak I el
PIB Per cipita, niveles de edy i ducti “dellralbljo irg: de pok ion del ingreso, elc., :Emdusl.mdm

y Canadi con México. En 1994, del PIB de la region de América del Norte £9.1% lo generaba Estados Unidos, 7.6% Canadi y solo el

3.3% México

"% Para Kaldor las diferencias de los salarios de eficiencia entre las naciones -y regiones entre estos- determinan los patrones de
lizacién de la produccién y la leza de sus flujos comerciales.
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de los salarios de eficiencia en su industria manufacturera'” lo que constituyd en una ventaja salarial
competitiva y significo la especializacion de las exportaciones.

Ante esto podemos reconocer, por un lado, que la industria maquiladora en nuestro pais no logra
formar encadenamientos productivos y por tanto esto imposibilita la creaciéon de una base industrial
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
tecnologia a nuestra economia debido a que son procesos parciales que requieren de mayor elaboracion del
producto en el extranjero, si bien la estrategia de desarrollo actualmente considera al modelo industrial
exportador como el eje del crecimiento no existen ni las condiciones econdmicas internacionales ademas de
contar con un reducido sector exportador.

Podemos concluir que el cambio de politica después del agotamiento del modelo de industrializacién
pos sustitucién de importaciones provoco un largo proceso de cambio estructural avanzando hacia una mayor
apertura comercial y una insercioén permanente con la economia internacional, en un modelo que se pretendia
fuera en base al cambio tecnologico via la inversion extranjera directa, el avance de la productividad y las
exportaciones manufactureras; sin embargo dicho modelo a la fecha parece tener “éxito” en relacién a la
promocién de las exportaciones manufactureras, que son solo 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 economia mexicana en su conjunto.

Los paises del sudeste asidtico mantuvieron una politica gubernamental que incentivd a sus sectores
productivo, cientifico-tecnolégico, educativo, etc para absorber y asimilar todo lo que la Inversion Extranjera
aportaba y lo utiliz6 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 tecnol6gica que permita encadenarlas a los propulsores exportadores.

Repetidamente, se ha hecho referencia al sector automotriz en el presente analisis, y de los cambios
que dispone la globalizacién econémica dentro de la industria y su reconversion en el contexto mundial y los
que ésta ejerce necesariamente en la politica de industrializacién de México, ahora el siguiente capitulo se
abordara a la particularidad de este sector importantisimo para la manufactura mexicana y mundial. Hasta
aqui hemos partido del hecho de que la Industria automovilistica es una industria globalizada por el hecho de
que los actores mads importantes de esta actividad son las ETN's que se replantean su permanencia y
supremacia en el mercado mundial bajo estrategias regionales o de bloques econémicos, que a su vez
transfieren la soberania de los paises a los intereses y conveniencias de los paises lideres o desarrollados que a
su vez han construido un marco institucional que regula su actuacion, como los organismos financieros y de
comercio del mundo y que han servido para el replanteamiento de las politicas a seguir en paises como

1 Al di liminares ap mcluso que los salarios en las ramas con mayores coefici de dy
amamov.lmma, equ:pu lectrinico y otras industrias textiles, entre otras- presentan niveles salariales reales m-penom al resto de la

manufactura, pero con una pronunciada tendencia a la baja desde 1994 (Dussel Peters, 2000%) -CEPAL, 2000, pag.57.
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México, el cual ha cedido la autonomia de velar por sus intereses nacionales y de proteger su mercado a la
competencia externa.

Una vez explicados en los capitulos 1 y 2, los cambios mundiales y nacionales que se dan antes del
periodo de 1994 a 2001 Es necesario explicar el capitulo 3 en donde nos centramos al estudio de la Industria
automovilistica Mexicana.

Una recapitulacién breve nos hace concluir lo siguiente: la globalizacién econémica se manifiesta
por procesos de produccién de ETN’s cuyas fases se hacen en diferentes partes del mundo con la finalidad de
reducir los costos de produccién aprovechando las ventajas competitivas en los factores de produccién de las
naciones que participan en dicha fabricacién planetaria, la Industria automovilistica es uno de los ejemplos
mis claros de fabricacién mundial. La competencia entre las ETN’s automotrices ha llevado a una carrera
tecnoldgica que desde los afios 70 y 80 ha llevado la reconversion o transformacién industrial mundial, por
medio de la innovacién en sistemas computacionales que se han incorporado al proceso de produccion,
pasando de una produccién en masa a una produccién flexible en condiciones de respuesta mayores a los
cambios, gustos y segmentos del mercado. La afectacion mundial a la industria de cada pais ha sido tal que
necesariamente ha tenido incidencia en la politica interna de los paises, sobre todo subdesarrollados como
Meéxico, cuyas modificaciones y cambios a la politica industrial se ha adaptado al esquema de las ventajas
competitivas, adoptando la posicién de “un Obrero mas™ dentro de la fibrica mundial, que comandan las
ETN’s. Sin embargo, este proceso pone de relieve carencias y debilidades que derivan en la tendencia a la
desarticulacion de la rama automotriz en México, como muestra de la economia mexicana en su conjunto.

Hasta ahora ¢ ha venido esbozado a la Industria automovilistica mexicana en un contexto de una
globalizacién e integracion econémica, como el TLCAN, que ha estado presionando a cambios en la
configuracion de la Industria mexicana en cuanto a sus regulaciones, sus instituciones de fomento, de apoyo
financiero, y sobre todo a cambio en su cohesién estructural, la integracién o articulacién de los sectores
productivos de la ramas industriales internas. En el caso de la Industria automovilistica mexicana, se pone de
manifiesto dicha situacién ya que la apertura establecida en el TLCAN pone en riesgo la articulacién de los
niveles de proveedores nacionales con las firmas ensambladoras transnacionales, lo que acabaria por romper
la integracion de cadenas de desarrollo, empleo y crecimiento econémico y tecnologico a un cimulo de
sectores proveeduria nacional que serian desplazados por la competencia de las importaciones de un mercado
regional automotriz liberalizado, que lo inico que pone de relieve es la estrategia de la ETN’s en el proceso
de globalizacion para aumentar su competitividad sin considerar, sin importar y compartir los objetivos y
necesidades de aumento tecnoldgico y progreso técnico de la industria interna de México.

En el siguiente capitulo abordaremos el caso de la desarticulacion de la cadena productiva de la
Industria automovilistica mexicana a Ia zaga de todos esos cambios productivos, mundiales e internos que
configuran toda una gama de retos para la conservacion de una estructura ccondmica sustentable y de

posibilidades de desarrollo para todos.
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CAPITULO IIL
LA DESARTICULACION DE LA CADENA PRODUCTIVA DE LA INDUSTRIA
AUTOMOVILISTICA MEXICANA.

Hasta ahora se han descrito los cambios en la politica Industrial nacional, regional ¢ internacional como
consecuencia del contexto mundial, la interaccion de los agentes e instituciones econémicos mundiales con
los internos, analizamos de manera pormenorizada el caso de la Industria automovilistica. Retornamos a los
elementos que se vertieron en el analisis del periodo de ISI, para ver los beneficios que obtuvo la Industria
automovilistica Mexicana como ETN protegida y su consolidacion, para de esta manera ver su transformacion
a la zaga de los cambios en el patrén de industrializacién experimentados por México asi como el
protagonismo de esta industria durante las negociaciones del TLCAN.

En este tercer y ltimo capitulo, el andlisis se centrard en la descripcion de la produccion e
integracion 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 insumos y materias primas en sus diferentes niveles de proveeduria, las pequefias y medianas
empresas, la innovacion tecnologica de las plantas ensambladoras; la importancia en la estrategia global de la
Industria automovilistica de las maquiladoras y el cardcter y procedencia de las importaciones.

En este capitulo se retomara lo analizado en los capitulos 1 y II al caso particular de la Industria
automovilistica mexicana y la tendencia a la desarticulacién de su cadena productiva. Para ello dividimos este
andlisis en cuatro partes. Empezaremos identificando la estructura de la Industria Terminal mexicana y sus
agentes Transnacionales maquiladores, la industria de autopartes y su composicion por niveles y origen; en
una segunda parte abordaremos el proceso de produccion e integracion de las industrias terminal y de
autopartes, resaltando aspectos como los requerimientos de insumos y produccién intermedia entre ellas, la
importacion, los procesos estandarizados, la organizacién y administracion de la produccién, la interaccion
entre las industrias, terminal vy de autopartes en la conformacién de la cadena automotriz, el acceso de
tecnologia, etc.; en un tercer punto se hace un andlisis de las empresas proveedoras basado en la revision de
puntos importantes para medir la participacion complementaria e integrada de la Industria automovilistica en
Meéxico, y se analiza el caso particular del cluster automotriz en una regién del estado de Coahuila, el caso
particular de la maquila automotriz en Ciudad Judrez y por ultimo, como un tercer referente de estudio se
describir4 el agrupamiento automotriz de Puebla, de donde se desprende la constatacion de los argumentos
citados en los capitulos anteriores; y para concluir se hard la constatacion de nuestra hipotesis respecto a la
tendencia de la desarticulacion de la cadena productiva en este importantisimo sector productivo.

3.1 AGENTES QUE CONFORMAN LA CADENA PRODUCTIVA AUTOMOTRIZ EN
MEXICO
La Industria automovilistica esta formada por dos sectores:
A) La industria Terminal
B) La industria de autopartes
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La Industria automovilistica Terminal 1a integran los fabricantes de automéviles y camiones que se cncargan
del ensamble final de vehiculos a partir de materiales de produccién nacional complementados con
componentes de importacion.

La Industria de autopartes estd integrada por los productores de los componentes y materiales para
equipo original, o sea destinados al ensamble de los vehiculos o para el mercado de refacciones.

INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA TERMINAL
En la industria terminal se distinguen dos grupos de empresas:
1) Empresas que fabrican sus propios motores y ensamblan automdviles de pasajeros y camiones con
chasis.
2) Empresas que ensamblan vehiculos pesados llamados tractocamiones y autobuses integrales sin
chasis para el transporte de pasajeros.

En Meéxico la produccion se ha especializado en autos y camiones ligeros, siendo una estructura oligopélica
conformada por Chrysler, Ford Motor Company, General Motor, Nissan y Volkswagen. De igual forma, la
fabricacion de motores estd fuertemente integrada al sector automotriz terminal pues las plantas son propiedad
de empresas ensambladoras transnacionales 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
MEXICO: PARTICIPACION DEL MERCADO AUTOMOTRIZ POR ETN
[Fabricante |Porcentaje del mercado |Porcentaje del mercado
Doméstico Inter jonal
Chrysler 13 25
[Ford 16 16
E'eneral 24 23
otors
INissan 20 11
Volkwagen 19 23
Otros 8 2
Fuente: AMIA. A C.

Dentro de los ensambladores “nacionales” con datos de 2000, Chrysler se ubicé en primer lugar con
el 25% del total de vehiculos comercializados y el 25% de las exportaciones. General Motor se posicion6

como el lider en la venta interna de vehiculos con el 24%.
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CUADRO 26

MEX!CO: Capacidad instalada por empresa (2001)
Capacidad Uso de la
Instalada por Capacidad
EMPRESA Armadora Instalada
{Unidades) (%)
|BMW de México, S. A. De C.V. 1200 835
Daimier Chrysler de México, S. A. De C. V. 478273 826
Ford 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
Volkswagen de México, S.A. De C.V. 450000 84.6
Total 2323473 78
Fuente: Secretaria de Economia. PROSEC Automotriz, 2002.

En conjunto, las firmas estadounidenses generaron durante 1997 el 72% de las exportaciones de

vehiculos, destacando Norteameérica como el principal destino:

CUADRO 27
DESTINO DE LAS EXPORTACIONES AUTOMOTRICES DE MEXICO
Destino Porcentaje -
Asia 0.08
Centroamérica 1.5
INorteamérica 90.6
Sudamérica 7.3
Otros 0.05
Fuente. AMIA
CUADRO 28
MEXICO: EXPORTACION POR ETN AUTOMOTRIZ
Emp 2001
daimler chrysler 395,066
ford motor 180,184
general motors 351,926
Honda 15,007
Nissan 151,970
volks wagen 299,562
Total 1,403,715
Fuente: AMIA

Desde 1996 las exportaciones practicamente alcanzaron el millon de unidades. En 1998 la Chrysler
obtuvo el liderazgo en la exportacion de vehiculos 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 Gnica empresa cuya produccion se

dirige de manera preponderante al mercado interno.
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CUADRO 29

PRODUCCION NACIONAL DE AUTOMOVILES EN MEXICO
MERCADOS INTERNO Y DE EXPORTACION (1994-2001)
{Unidades)
Total Mercado Doméstico |Mercado Exportacién
1994 1,092,563 517,759 574,804
1995 930,196 151,353 778,843
1996 1,193,004 222,173 970,831
1987 1,306,084 351,718 954,366
1998 1,417,820 446,409 971,411
1999 1,476,373 412, 837 1,063,536
2000 1,877,503 454,609 1,422,894
2001 1,808,911 433,365 1,375,545
Fuente: Secretaria de Economia
CUADRO 30
MEXICO: PRODUCCION DE LA INDUSTRIA TERMINAL Y MANUFACTURA
Millones de Pesos de 1980
Afios Totales Manufacturas Automéviles Participacion en las Manufacturas{
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 86.5 7%
1997 1493.4 108.7 7%
Fuente: Cuentas Nacionales, INEGI

O Las Grandes ETN’s automotrices

Como caso especifico, en México la Industria automovilistica es una muestra de la tendencia actual hacia la
internacionalizacién de la produccién, regida por estrategias globales y que ademids se han integrado
internamente (producciéon de autopartes con ensamble) para mejorar sus formas de organizacién, su
tecnologia y sus escalas dc producci6n, todo ello con el fin de insertarse competitivamente en el contexto
economico mundial

Las ETN’s que aun no se han establecido en México y que tienen intereses en la region van a jugar
un papel impertante en el proceso de integracion del mercado norteamericano de automéviles. Con lo
anterior, se realza la importancia de las reglas de origen muy restrictivas, que significan barreras a la entrada
muy efectivas a competidores de otras regiones, por lo que si la tendencia a la regionalizacién se fortalece, los

porcentajes de abastecimiento intra-regional se incrementaran'.

! Sinchez, Sergio. “El sector Automeotriz ...", pp. 130,
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Como se menciono en el capitulo I, la reconversion en la industria nacional orientada a satisfacer el
mercado externo no ha traido el efecto que debiera propiciar ya que las exportaciones, segun el sector y el
tamaiio de las empresas se han concentrado en pocos bienes, mercados y compaiiias, ya que segun la CEPAL,
diez productos explican la mitad de lo exportado y que sélo 300 empresas son las que realizan el 70% de la
exportaciones mexicanas y cuyo mercado de destino de mas de la mitad son los Estados Unidos®. Estas son
las ramas 33 a 59 en donde encontramos entre muchas otras’, las ramas de la Industria automovilistica en sus
partes de ensamble de automdviles y la de autopartes. En el periodo 1988-1994, estos sectores presentan las
mayores tasas de crecimiento’.

Datos mas actualizados nos dicen que en 1990 43% del total del comercio exterior era intraindustrial®
y en 1999 alcanz6 49%, es decir, representa casi la mitad del comercié exterior con un marcado crecimiento
desde 1995. Aunque la participacion de del comercio intraindustrial se ha incrementado en seis puntos
porcentuales en nueve afios el valor del comercio intraindustrial creci¢ a una tasa promedio de 17% durante
1990 a 1999, presentando mayor crecimiento después de 1993. Por partidas (de cuatro digitos) es muy
importante el mimero de estas en que el comercio intraindustrial representd el 50% o mas del total de
comercio en cada partida, 36% de todas las partidas registrd comercio mayoritariamente intraindustria en
1999. El nimero de partidas con estas caracteristicas se elevo de 330 en 1990 a 455 en 1999, es decir, subi6
38%en 9 aiios”.

El indice de comercio intraindustrial marginal refleja que a partir de 1994 dicho comercio se
incrementé de manera significativa’. Sin considerar 1995, cuando la crisis econémica redundé en una
contraccion del comercio exterior, a partir de 1994 el intercambio intraindustrial predominé en los
incrementos comerciales®.

Asi, los capitulos que concentran la mayor porcion de las exportaciones mexicanas con significativas
tasas de crecimiento, mantienen una importante participacion de comercio intraindustrial, y en el caso de los
vehiculos automéviles, tractores, ciclos y demds vehiculos terrestres, sus partes y accesorios (capitulo 87),
que representan el 17% de las exportaciones, tiene un indice de comercio intraindustrial de 49% Sin embargo,

* Mittar, Jorge. “Desempedo exportador y itividad inter I alg 2 jos CAN para México". Revista de Comercio
Enmor Bancomext Vol. 46 No. 4, abril 1996. pp. 193
alapquumun,wbmm.fehlmmu, éutica, hule, plistico, vidrio, , Acero maguinaria y equipo eléctrico y no

eléctrico, electrénico,
* “El cambio estructural en México y las empresas p quefias y medianas” C io Exterior Vol.47 No. 1, Enero de 1997.
* El comercio intraindustrial se define como la expo ei i6n simult de bienes que 2 una misma industri
¢ Lebn Gonzil Pacheco, Alcjandra y Enrig I)lmdPeterl. “El io intr ial en México, 1990-1999" Comercio exterior,
Bmoomem Vol. 51, Nam. 7, julio de 2001. pp. 652-664.
Unequ:loe:ﬂnmd;mnumﬂzclamda}pmldehswﬂmmaﬁcalsmla duccion del 0 i ional benefici
el prop por el i del io de ovil mlaE&adosUmdosyCamd&&mmelawuddeIasmm
hsEstukamdnsndmﬂamrﬂnmm l%dmahlacerunmdeIlbtemomelmdelw;me\ulcs(m}eul
). Esto permitié a las compafilas del automévil reorpanizar su produccién. Las filiales canadienses restringieron
dristi ¢l ni de prod hechos en Canadi. Por cjemplo General Motors redujo a la mitad el nimero de modelos
aﬂﬂmbl-ldosmClmdi sin embargo el nivel global de la produccion y el empleo en la industria de Canadd se mantuvo. Esto fue posible
do los Estados Unidos ' hechos anteriormente hechos en Canadi y exportando productos que Canadi seguia
pmﬂmmdo En 1962, Cmdimhpmdnuuﬁ:lmdelmtoméwlpuunvﬂwdeIﬁlmllmesdedﬂmiumluﬁsm
Umdus mientras que importaba un valor de 519 millones de délares. En 1968 las cni‘ras eran de 2400 y 2900 rmllonﬁdedé&tcs.
En otras palat las i i y las oxportac el dustrial entré en
mén_ Krugman, Paul y M.lunae Obstfeld. Ecmma Internacional. Teoria y Politica . IV Edncnon Me Graw Hill. Madnd. 1999 p. 114.
¥ Leon Gonzilez Pacheco, Alejandra v Enrique Dussel Peters. “El comercio intraindustrial en México, [990-1999" Comercio exterior,
Bancomext Vol. 51, Nim. 7, julio de 2001. pp. 652-664.
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ni siquiera en los sectores manufactureros lideres se pueden encontrar la operacién en condiciones de mayor
integracién a la economia mundial y que pueda estar asociada a incrementos de productividad, mds atin.

A parlir de enero de 1994, todas las plantas automotrices de produccion de componentes y de
ensamble de coches estin cada vez mis integradas a estrategias transnacionales de las compaiiias
globalizadas’. Dentro de la nueva estructura mundial tripolar (UE, TLCAN y el mercado asitico), para el
caso de México las ETN’s se concentran en redefinir su estrategia para la regién de América del Norte'.
Durante la década de los noventa aumentd el comercio intraindustrial con Estados Unidos para llegar a 46.6%
en 1999. a partir de 1996 los incrementos comerciales entre ambos paises han sido mayoritariamente
intraindustriales'’. En cada afio por cada délar que se increment6 el comercio respectivo, 88 centavos
correspondieron a un incremento en el comercio intraindustrial, relacién que fue de 95 centavos en 1997, 78
centavos en 1998 y 68 centavos en 1999. Asi el nuevo comercio generado entre esas economias en el periodo
posterior al TLCAN fue preponderantemente de tipo intraindustrial'?,

En el periodo 1990-1994 sélo 7 partidas presentaron afio tras afio un indice de comercio
intraindustrial superior a 70%, durante de 1995-1999 fueron 62 industrias las que registran aiio tras afio 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 fenémeno circunstancial, sino de un patron de
comercio propio a las caracteristicas de ciertas industrias. Entre las 62 industrias sobresalen partidas entre
ellas las autopartes (partida 8708)".

La misma apertura cconomica obliga aun a las plantas primordialmente orientadas a la produccién
para el mercado interno a adaptar sus estindares de productividad, de calidad y de flexibilidad a los que rigen
en la zona mas amplia del TLCAN, sin embargo en los afios noventa hay indicios claros que ETN’s europeas
y japonesas se estin ubicando en Meéxico para, desde esta plataforma, participar en el mercado
norteamericano del TLCAN y, de esta forma, competir con las Tres Grandes. Las compaiiias europeas buscan
la entrada directa a la regién del TLCAN, que, por ejemplo con respecto a los contenidos locales de los
coches, es una apertura econémica dentro de al region Norteamérica y, al mismo tiempo, una regionalizacién

y delimitacién de la misma regién frente a otras regiones'”,

? Para apreciar la imp ia al da por las ETN's basta el dato de que en torno al 60% del i dial es un
intrafi otra modalidad del d Esdecuml:mmmymﬁhmmcmmomﬁmn
establecer unos criterios de prod 1, de diseflo, etc., desde una pmelnmdogluh-l.pnl-

economia global desde lnmmnmz_ .Aﬂgdn. Isaac. “El ounwaod: hGIohaImmSn Elclmun Monografia. Revista virtual. Seccion:
Otro mundo es posible. www.stes.es/clarion3/f3.pdf

' Pries, Ludger. ane e! cor;wrarmsmoprodummmy:‘n,._. ipacién de los trabajadores. Globalizacion y relaci industriales en
la Industria i ". UAM Iztapalapa, El Colegio de Puebla, Editorial Porma. México 2000, pp. 22
"! Krugman and Obstifield. Economia Internacional. Teoria y Politica. Pp. 111-114. aquie el autor menciona que el incremento en el
| es una clara de fa integracion de una industria en dos o mis paises.
:: Leon Gonzalez y Dussel Peters. “El comercio intraindustrial pp. 652-664.
Tbid.

" Pries, Ludger. "Entre el corporativismo productivista...”, pp. 23.
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CUADRO 31

PAIS DE ORIGEN DE LAS EMPRESAS CON INVERSION EXTRANJERA DIRECTA|
EN LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA */
Paises Empresas Participacién %
Total 589 100
Estados Unidos 384 65.2
IAlemania 76 12.9
Jap6n 35 5.9
ICanadéa 29 49
Espaia 15 25
Holanda 9 1.5
Brasil 7 1.2
ISuecia 7 1.2
Francia 6 1
Italia 6 1
IBermudas 3 0.5
IColombia 3 0.5
iReino Unido 2 0.3
Suiza 2 0.3
Corea 1 0.2
Pakistan 1 0.2
“/ Al mes de Diciembre de 2001,
[Fuente: Secretaria de Economia. Direccién General de Inversién Extranjera.

La existencia de plantas en México disefiadas para competir en el mercado de los Estados Unidos se
explica en gran manera porque que la ventaja est4 en su organizacion social basada en factores tradicionales
como bajos salarios y el papel promotor del Estado. El actual patron de éxito econdmico de este sector en los
mercados mundiales es el resultado de la presencia de sinergias entre las decisiones corporativas de
asignacion de recursos, las condiciones de soporte institucional disefiadas por los gobiernos mexicanos, asi
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 tecnolégicas entre sectores. Se sabe que un vehiculo
automotor contiene aproximadamente 3mil componentes, y que las aleaciones del metal y el acero son
insumos basicos. De acuerdo con fuentes de informacién internacional México posee una ventaja relativa en
costos con respecto a otros productores internacionales como Brasil, Corea y Taiwdn en dichos insumos; se ha
estimado que tales precios son entre el 15 y el 30% mas bajos en México'®, Lo anterior es parte de las
estrategias globales de reforzamiento de la competitividad mundial.

La Volkswagen en México y su modelo de produccion estuvieron centrados en el vigjo modelo de
mercado nacional protegido'®, mientras que la Ford representa él més claro y exitoso caso de produccion

" Constantino Toto, Roberto M. “El Sistema de Innovacion en la Industria automovilistica Mexicana™ Bancomext, Mercado de Valores.
Febrero de 2000. pp. 45 58

' Dadas las tend diales de P ia v de acceso a dos, las exportaci de Volkswagen durante los afios noventa se
han incrementado notablemente, nmdo va el 77.3% de su produmén Iutal en 1996 por lo que la situacion de la produccién de
Volkswagen en México dependerd fuer de la d da del i y de la d ia del Jetta y el Golf en
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dirigida al mercado de exportacion. En la planta de Puebla de la ETN alemana se cuenta con todo el proceso
de fabricacion de coches: prensas, fundicién, hojalateria, pintura, sub-ensamble (por ejemplo, arneses y
agregados como ejes, ctc.) y montaje final. Esta integracién muy alta de la empresa de la produccién en el
empresa Volkswagen de México, al menos en gran parte, se debe y refleja el modelo de desarrollo global de
sustitucion de importaciones; sin embargo muchos de los componentes de alta tecnologia los recibid
directamente de la matriz, siendo limitados los insumos que se demandaban de las fibricas mexicanas o
filiales de otras multinacionales en México; ademds no logrando alcanzar las economias a escala que se
necesitan para abatir costos y ser competitivos la planta fue baja en nivel tecnolégico'” ¢ 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 produccién totales'®. Lo anterior no desdibujaba el panorama de
utilidad de la ETN, ya que los salarios bajos, los precios de venta altos y la proteccién arancelaria eran
estimulos grandes.

Los paises de mayor importancia en el ambito mundial en la produccion de automéviles de acuerdo
al origen del capital de las empresas son: Estados Unidos (Ford, General Motors y Chrysler), Alemania
(Mercedes Benz y Volkswagen) y Japon. (Nissan, Mitsubishi, y Toyota). Ademads de estos paises de donde es
originario el capital de las principales empresas multinacionales automotrices, se deben considerar a aquellos
paises donde se concentra gran parte de la produccién mundial, como es el caso de México, Corea del Sur,
Canada, Francia y el Reino Unido.

Las exportaciones mexicanas se encuentran altamente concentradas. Un pequefio grupo de empresas
exportadoras nacionales y extranjeras —entre 264 y 312 empresas durante 1993-1998 — concentra en
promedio el 51.86% de las exportaciones mexicanas'®. Si s¢ 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 economia del pais 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 pequefio de empresas
extranjeras —entre 54 y 78 empresas durante 1993 — 1998 — incrementa su participacion en las exportaciones
totales de 14.36% en 1993 a 19.15% en 1998, mientras que la proporciéon de empresas exportadoras
nacionales se reduce de 35.76% en 1993 a 24.33% en 1998.

En el caso de la Industria automovilistica terminal, las ETN’s comandan el centro de las operaciones
de produccion de vehiculos y de la exportacién en México.

Estados Unidos. Ruiz Durin, Clemente, Enrique Dussel y Taeko Taniura. “Changes in industrial Org of the bile industry

b‘y economic liberalization”. Joint Resarch Program Series No. 120 Institute of Developing Economies (IDE) Japan, 1997. p. 53

" Pries, ...este aulor sefiala que la gerencia de la empresa tomé como arg; principal que la idiosincrasia de la cultura mexicana y el
dcter del “obrero mexicano™ impidié la aplicacion de si de ferencia de modelos de mayor participacién de los trabajad:

en la produccién, como en las matnices. Sin embargo en 1992 se introdujo forzosamente un modelo de trabajo con métodos y filosofias

jap que 5 a la emy i do la productividad, calidad y flexibilidad de la producciin pero con coslos sociales

muy altos; pp. 36

'* Ibid, pp. 40,46-47

'® Evolucion reciente de la Inversion Extranjera Directa en América Latina y el Caribe. Divisién de C io I ional ¢ integracid

de la CEPAL, 2001.
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O El papel de las Maquiladoras de Exportacién

Ante la contraccién 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 inica opcion 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 los afios ochenta hasta principios de los noventa un proceso de “maquilizacién”,
basada en una industria orientada a la exportacion o de liberalizacién comercial en estados fronterizos con
Estados Unidos, en donde se manifiesta que la restructuracion de plantas automotrices establece hacia ¢l norte
los proyectos de produccion orientada al patron mundial de ventajas comparativas las cuales se apoyan en
bajos costos directos de produccion. Sin embargo, como se mencioné en ¢l capitulo anterior, para
conservarlas tales prerrogativas se requiere de la asociacion de mayores capacidades de conocimiento en la
produccion.

La vocacion exportadora de la industria automovilistica se confirmé cuando a las exportaciones
superaron las ventas nacionales. Desde 1995 las primeras alcanzaron un millén de vehiculos, cifra mucho
mayor que las ventas internas. De 1995 a 1998 las ventas internas de automoviles 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 mas de 90 000 unidades y con mas de una cuarta parte de las
ventas internas totales. La Chrysler abastecié 16% del mercado interno y la Ford el 5%.

Cuadro 32
Exportacién como proporcién de la Producciéon
Total de Vehiculos en México, 1975-1997.

Afio | Mercado Nacional | Mercado Exportacié Total | Exportacién / Produccién
1970 189136 0 189136 0.00
1975 356624 2958 359582 0.82
| 1980 490006 18245 508251 359
1988 428974 58438 487412 11.99
1990 542008 276909 818917 33.81
1994 547898 567628 1115526 50.88
1995 156374 782676 939050 83.35
1996 248550 970874 1219424 79.62
1997 374017 984430 1358447 72.47
[Fuente: Instituto Nacional de Autopartes

La industria terminal automotriz satisface casi el 100% del mercado nacional, excepto las reducidas
importaciones de automéviles y camiones que se autorizan para cubrir la demanda de la zona fronteriza norte
y de las zonas y perimetros libres.

La madurez de la industria y su orientacion exportadora también se manifiesta en la produccién de
motores y autopartes. De 1982 a 1990 la fabricacién de los primeros pasé de 320 000 a 1.5 millones de
unidades, lo que representd un incremento en valor de 214 millones de délares a 1478 millones. Al sumar las
exportaciones de vehiculos y autopartes, el valor de las exportaciones de 1982 a 1990 se increment6 en mds
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de ocho veces, al pasar de 531 millones de dolares a 4 804 millones. A pesar del crecimicnto de esas ventas,

de 1990 a 1993 el saldo de la balanza comercial de la industria fue negativo y se deteriord de manera

creciente, lo que contribuyd, sin duda, a agravar la crisis economica®. La estrategia de la estrategia global de
produccién de vehiculos en México aprovechd la politica de “maquilizacién” de la Industria mexicana,
derivada de hace unos afios. Las ETN’s automotrices han implementado diversos esquemas de maquila en

Meéxico.

Los Modelos Shelter y de Complementariedades, por su parte, nacieron orientados al exterior. El

Shelter es un régimen legal de exportacién instrumentado en 1965 por el gobierno mexicano para atraer

empresas interesadas en subcontratar servicios de transformacion. Por otro lado el Modelo de

complementariedades por su parte es producto de una politica global del gobierno mexicano, tras la crisis de
1982%, este modelo se basa en la flexibilidad tecnolégica y no solo en la subcontratacién de segmentos
productivos. La subcontratacién o sheltering permite que una compafiia, mediante una minima inversién, use
las instalaciones registradas como una operacién de maquiladora capital®,

Al hacerlo solo paga por los costos marginales, por pieza, asociados a los servicios otorgados por la
manufacturera mexicana, sin hacer cuantiosas inversiones de capital®.

Asi en el modelo de complementariedades el niimero de agentes productivos y de transacciones €s mayor
que en el Shelter, el nicleo productivo de este modelo organizacional es el complejo flexibie o complejo Justo
a tiempo, el cual los modelos de organizacion imcluye las operaciones siguientes:

a) Magquiladoras 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 tecnoldgicos, asistencia técnica y todo tipo de servicios a las
plantas ensambladoras. Inicidndose el proceso con las érdenes de produccién del ensamblador, y termina con
la ultima entrega del enésimo proveedor de acuerdo con el esquema de “arrastre”, asi se supondria que los
productores ubicados en la base de la cadena productiva se relacionan con los proveedores del eslabon
superior siguiendo las instrucciones del ensamblador o de los llamados proveedores de “componentes
principales”.

La subcontratacién 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 tecnolégicas, sino abaratar

* Turner. pp.503

' Ramirez S., José Carlos. “Los modelos de Organizacidn de las Industrias de exportacién en México™, revista de Comercio Exterior,

Bancomext Vol. 47 No. 1, Enero de 1997 pp.29 - 30

# Carrada-Bravo, Francisco. “Inversién extranjera directa e industria maquiladora en México™. B a, C io exterior, Vol. 48,

no. 4, abril de 1998, pp. 273-282

® En el Modelo Shelter los prod y los i ﬂuquu:ehsnnqmladuruyiummws.mutmpahhuhqum

como io intra emp Este funciona con el envio de partes img libre de impuestos, por parle de las plantas gemelas
bicadas principal en los Estados Unidos a lumwdmumMémmmdumanﬂmmhlpmth

como prod inados a las emp i En el caso de México los flujos de i y productos se entre los

mnglmmrados industriales ubicados en ¢l medio este estadounidense y las plantas destacadas en los pnntoe ﬁm:ml meplh‘luie en

donde el aprovisionamiento entre las plantas  automovilisticas es importante. Mas de 2500 magquilad das a la prod de

articulos clasificados en 12 ramas bbm:as operan conforme 2 las variantes de este modelo. De estas. 88% se localizan en los seis estados

nortefios del pais con clara tend ap s iculos eléctrico — electrd ¥ maquinaria y equipo
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sus costos, trasladar las fases de la produccién a donde haya ventajas comparativas y asi disminuir sus costos
globales, por que como se menciond lineas antes, la subcontratacion o sheltering permite que una compaiiia,
mediante una minima inversion, use las instalaciones registradas como una operacién de maquiladora capital.
El seguimiento de esta forma de politica industrial no conlleva al surgimiento de redes ni de encadenamientos
productivos, ya que la subcontratacion, desde esta optica no genera vinculos interindustriales. El mercado
local sélo aporta el 3% de los requerimientos de la maquiladora ya que la baja calidad de oferia 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 jusio a tiempo o de
inventario cero.

La subcontrataciéon ha servido como uno de los principales mecanismos de insercién en el comercio
internacional y deberia ser una via de transferencia tecnoldgica y aprendizaje innovador, sin embargo las
formas posibles de subcontratacién se dan bajo dos formas: desde la escasa transferencia tecnolégica hasta
una colaboracién mas estrecha con mayor transferencia de tecnologia y flujo reciproco de informacion. En el
primer caso las ventajas son todas para la parte subcontratante, ya que lo que busca es transferir la produccién
en partes altamente especializadas a bajos costos en empresas especializadas para disminuir o no aumentar el
capital fijo; reducir riesgos cuando la produccién es ciclica e inestable, o evitar el crecimiento de la empresa,
mantener su control y conjurar conflictos sociales. En el segundo caso ambos participantes resultan
favorecidos.** Sin embargo, es importante considerar el peso del comercio intraindustrial para comprender el
tipo de integracién de México durante los afios noventa® al mercado mundial ¥ a Estados Unidos. La
industria maquiladora se caracteriza por ser un “enclave productivo exportador” con un limitado
encadenamiento productivo hacia atris y nulo hacia delante, por lo que su relacion con la economia real con
la economia nacional se realiza por medio del mercado laboral y los ingresos de divisas™.

En México el Modelo de complementariedades esta ejemplificado casi de forma exclusiva por:

a) La red de proveedores de las “tres grandes” empresas automovilisticas estadounidenses: General Motor,

Ford, y Chrysler, ubicadas en Hermosillo, Chihuahua, y Ramos Arizpe.

b) Las plantas de Motores de NISSAN y Renault en Aguascalientes y Gomez Palacios
c) Los “trasplantes” japoneses en la frontera de Chihuahua, 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 nimero de agentes

™ QOlivera Lozano, Guillermo. “Parficipacic npl ia e integrada de la pequefia ind) i . C io Exterior Vol. 47
No. 9, septiembre de 1997
* Durante la década de los 19905 la industri quiladora logré lid: mmlmgmdﬁldaurpleodﬂnmdchmdzla
transformacion. De 1990 a 2000, la IME generd empleos a una tasa p perior al 11%. A partir de 1994 supert los 20 puntos
pomamul:sdemm PanclaﬂozmIul!SSOODmqudehnﬂumnmmmdBl%dﬁpmma]
pado de la ind anivel nacional. La i iladora en Ciudad Juirez ocupa a 250.000 trabajadores, los que
representan la quinta parte de la ocup 10N g da por esta industri Dmxmli.G-abnelnyoum “Desafios y oportunidades dela
PyMES para su integracion a la red de p d ¢l caso de la maquil iz en Ciudad Judrez" . Universidad de Rio de Janeiro,
Brasll.Sephmlhud:ZDlnp5
Mendoza, Eduardo y Cuauh Calderén. “Deter gionales de la maquila de exportacién en la frontera norte”, Comercio

exterior Vol. 51, Nim. 3, marzo de 2001, pp.196-202
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productivos (alrededor de 100 en territorio nacional) sino también ¢l que mayor monto exporta en la industria

mexicana; mas de 7000 millones de délares incluyendo solo a su red, no maquiladoras *’

FIGURA 1. LOCALIZACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILIiSTICA MEXICANA
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Fuente: PROSEC automotriz, Secretaria de Economia. www.economia.gob. mx

CUADRO 33
INVERSION EXTRANJERA DIRECTA EN LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA
POR ENTIDAD FEDERATIVA
( ion %)
Estados 1994|1995]1996|199?|199&]1999|2000|2m1a11 1994-2001 b/
Total 1000 100.0 1000 1000 100.0 1000 1000 100.0 30.
Distrito Federal 606 521 423 33 87 73z N3 467 408,
Chihuahua 76 144 188 106 271 66 163 155 23,
IT: 142 149 114 69 140 6.0 65 46 -5,
Nuevo Ledn 68 35 30 15 1.3 27 99 71 164,
Estado de México 18 1.7 38 43 67 45 193 25 52.
Puebla 1.2 03 29 224 32 09 22 -33 109.
(Guanajuato 0.2 1.0 02 01 23 30 14 133 41.2
ICoahuila 1.1 25 76 15 6.1 1.2 21 31 41.0
Querétaro 21 1.9 40 05 6.3 0.2 19 39 1241
IAguascalientes 12 12 25 08 39 05 20 45 49.4
Baja California 0.2 36 09 03 15 05 05 03 345.1
Sonora 0.8 0.2 0.7 07 32 0.6 1.0 0.8 26.04
la/ Enero-diciembre
b/ Tasa de Crecimiento Promedio Anual, céiculo propio con datos en miles de millones de délares
I* Solo se toman 13 estados de 20 que invierten en el sector y que concentran més de 98%.
Fuente: Secretaria de Economia. Direccién General de Inversidn Extranj

¥ Ramirez 8., José Carlos. “Los modelos... ", pp. 32 -36
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El gran desempefio de estas industrias ha cambiado la geografia economica de la Industria
antomovilistica al trasladar del centro al norte la base exportadora del pais. Los principales estados receptores
de IED en la Industria automovilistica fueron: el Distrito Federal, que captd el 48.4% del total; a Chihuahua
fue el 13.0%; a Tamaulipas, el 8.9%; a Nuevo Leon, el 6.0%; al Estado de México, el 5.9%; 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
trabajadores mas reducida, niveles salariales mas bajos, una estructura salarial menos compleja, menos
categorias salariales y con contratos colectivos mas flexibles y escuetos™.

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 iltima columna del cuadro 34), sin embargo destacan los estados de la
frontera norte con fuertes cantidades en [ED, que como ya vimos anteriormente obedecen a la logica de la
empresa transnacional, asi nos podemos dar cuenta que son regiones donde se encuentran las “Tres Grandes”
estadounidenses asi como otras empresas automovilisticas de gran relevancia como NISSAN y VW, podemos
decir que la Industria automovilistica ha sido la base del éxito de la reestructuracion industrial en México.

Un rasgo caracteristico del asentamiento de las maquiladoras es, como se sabe, los estados
fronterizos. Las industrias maquiladoras automotrices en la frontera, manejan una logica de operaciones
orientada al mercado de exportacion, a diferencia de plantas ensambladoras automotrices que se encuentran
en el centro del pais, las cuales al contenerse en la parte central del pais parecen conservar una mayor relacién
con la industria interna, y las fronterizas, tienen una relacion mayor con ¢l mercado externo y, en
consecuencia, la exportacién serd su sector dindmico®. La mayor parte de las compafiias maquiladoras, cuyas
ventas e impacto en e empleo son mayores en el pais se ubican en la frontera norte: Baja California, Sonora,
Chihuahua, Coahuila, Nuevo Ledn y Tamaulipas, aunque también hay plantas en Jalisco, Estado de México,
Querétaro, San Luis Potosi, Veracruz y Yucatan.

Las actividades de la industria maquiladora se concentran en la produccion, 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 tecnologias inas avanzadas.

Las mayores empresas automotrices estadounidenses tienen 33 plantas maquiladoras; General Motor
22, Ford 8 y Chrysler 3. Ademas el capital estadounidense participa en 136 maquiladoras, Japdn, a su vez, ha
invertido en 4 plantas; Corea del Sur, Alemania y Canada cuentan, también, con sus respectivas magquiladoras.

* Pries, pp. 21

” Olwen Lcnno Guillermo. “Particig id.. . 705-714. ver e] grldn de integracion nacional del estudio de

M iza) ¥ Ag i (l:ludaddelwﬂm)y ‘-' I.n my fla emp por ser la base de este

upudenudades(rmdms)yaque, una mayor d ind ymmmdmplwnmyn@mmwym

elmg:mdemanmgeogmﬂmdcmmnﬂsequll:hndmasimmmmmhmpoﬂmnmhqumhmwwahm
icas y su participacién en todos los v su ap h de materias primas.
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CUADRO 34

UBICACION REGIONAL DE FABRICANTES DEL SECTOR AUTOMOTRIZ
Zona/ Estado Empresas terminales Autopartes Empleo
# de plantas | # de empresas Ventas (m.d) | (personas)
4 100 153466 241817
ﬁ:::lia 2 28 1366.5 38315
IChihuahua 1 26 10627 111736
Durango 4 68.4 896
{Nuevo Ledn 19 1481.1 2897T1
1 4 180.5 6399
amaulipas 18 1552.9 52126
s 1 70.2 3374
8 224 75 98308
stado de México 5 84 1966.7 33575
Hidalgo 3 9 747
1 48 1880 23935
1 (] 2326 2239
1 35 10315 13133
42 1859.2 19939
3 50 1784.5 23386
1 13 438.7 6286
1 14 596 9128
1 9 1376 4031
Fuente: Secretaria de E ia. Direccién G | de Industrias

INDUSTRIA DE AUTOPARTES.

La industria de autopartes se integra por las empresas dedicadas a la fabricacién y ensamble de
motores, carrocerias y remolques; fabricacion de partes y accesorios de incorporacion a los automéviles y
camiones, transmisiones, sistemas de suspensién, accesorios para el sistema de frenos, partes eléctricas y
electronicas. El segmento de autopartes se integra también por un segmento de empresas proveedoras de
primer nivel filial de empresas terminales transnacional, la mayoria 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 cuestion 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
preocupacion constatar que en la 16gica de la globalizacién, la Industria automovilistica adopta mecanismos
de fragmentacién de la produccién a escala mundial por ser un sector dominado por ETN’s ¢ impone nuevos
requerimientos de insumos y materias primas que aumentan las importaciones y la sustitucion de proveedores
nacionales con falta de capacitacién y asociacién empresarial, carencia de desarrollo tecnologico interno y
financiamiento, asi como falta de una politica estatal que cierre la brecha en estos rezagos™’; por ende se

* Las diferencias cuiturales entre g de la matriz v p ores locales mexi parece ser un factor que también dificulta la
relacion, ya que no permiten que compradores de otros paises confien en los proveedores mexicanos. Por lanto, en algunos casos la
tecnologia también es una bamrera (Entrevistas con gerentes de diferentes funciones del MTC de Delphi y Philips Corporation.) Los
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rompe con 2l encadenamiento productivo interno entre la industria terminal y la industria de autopartes,
proveedores de primer, segundo, tercer y cuarto nivel.

De tal modo, la competitividad y fortaleza de la Industria automovilistica, asi como de la
manufactura en su conjunto, estara siempre en funcién de una disponibilidad de insumos y materias primas de
proveedores mayor o igualmente competitivos, lo que supone una gran coordinacién entre éstos y los
productores finales basada en compartir la tecnologia y su desarrollo, la fabricacién enlazada en tiempo y
forma de los proveedores con la ensambladora;, para complementar la cadena con una distribucién o
comercializacién con esquemas atractivos de adquisicion y financiamiento acorde a los segmentos de

mercado.
CUADRO 35
EMPRESAS CON INVERSION EXTRANJERA DIRECTA EN LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA */
Empresas Part. %

Total [ [ | 589 100
384126 Fabricaciéa de otras partes y accesorios para automéviles y camiones 380 B84.5
383103 Fabricacion de accesonos para el sistema elécirico automotriz 58 10
384122 Fabricacsn de motores y sus partes para automdwiles y camiones 46 78
384110 Fabricacién y ensamble de automdviles y camiones 43 73
384125 Fabvicacién de sccesanios para el sistema de frenos de automéviles 19 3.2
384124 Fabricacion de ol sistama de suspension de automéviles y camiones 17 29
384121 [Fabricacién y ensambie de carmocerias y remolques para automdwiles y camiones 14 24
384123 [Fabricacién de partes para el sistema de transmusidn de automdwiies y camiones 11 1.9

“/ Al mes de Diciembre de 2001.
Fuente: Secretaria de Economia. Direccién General de Inversién Extranjera.

La produccion de la industria de autopartes se destina a tres mercados: el de equipo original que
equivale casi al 60% de la produccion; el de refacciones, con aproximadamente el 23% y el porcentaje
restante al mercado de exportacion.

El sector de la industria de autopartes estd formado por cientos de empresas de distintas ramas
industriales como la: hulera (fabricantes de llantas, mangueras, tapetes, etc.), quimica (pinturas, solventes,
partes plasticas), metalica (tornilleria, resortes), textil (vestiduras), eléctrica (acumuladores), fundicién de
hierro y aceros, carroceria, (fabricantes de cajas pick-up, de volteo, de redil) y la propia rama especifica de
partes automotrices (frenos, transmisiones, ejes, diferenciales, etc).

Otros agentes son los proveedores de materias primas, ya que para la fabricacién de vehiculos
automotores dichos proveedores constituyen elementos criticos en la determinacién de los costos, la calidad y
la competitividad de las ensambladoras y los fabricantes de partes y componentes. Los sectores provecdores

pr Jores tienen dificultades para al los niveles de calidad y volumen demandados. A todo esto, los programas de desarrollo de
de las maquil u—a.l.and:npoya:alospmwworuldcmrhsmwlﬁdenhdadmdm.malnofmlmullos
pmvocdoms.nolospucdmawdum!a i duccion. Este parece ser un espacio para instituciones de

financiamiento.(Entrevista con gerente de compras en el MTC de Dclplu) Se observa un descrédilo por las instituciones y las politicas
piablicas. Dutreint, Gabriela y otros. “Desafios y oportunidades dela PyMES para su integracién a la red de proveedores: el caso de la
maguila automotriz en Ciudad Judrez" . Universidad de Rio de Janeiro, Brasil, Septiembre de 2002. pp. 9-18.
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de materias primas automotrices, son aquellos que tienen que ver con la produccion de acero, aluminio, hierro
moldeable, vidrio, maquinas-herramienta, productos quimicos, hule sintético y natural, textiles seleccionados,
productos metalicos, componentes eléctricos y electrénicos. Estos dltimo proveedores de materias primas
basicas y demas elementos primarios de abastecimiento conforman proveedores de segundo, tercer y hasta de
cuarto nivel.

Otra clasificacion que es importante es 1a que sitia 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 carrocerias y construccién de motores y transmisiones. En segundo lugar ubicamos
a los proveedores de tecnologia sofisticada y en esta se incluyen a los proveedores de primer y segundo piso,
conformando asi a los productores de componentes y partes de chasis, motores y transmisiones, siendo los
amortiguadores, los frenos, direcciones, partes electronicas y eléctricas, pistones y anillos sus principales
productos. El tercer nivel en esta cadena corresponde a los productores que poscen tecnologia universal y
claboran piezas de fundicién y forjadas, molduras asientos, interiores, muelles y arneses®.

La Industria de autopartes mexicana genera ventas por més de 8 mil millones de dolares™ y se
integra por mas de 600 empresas distribuidas en 8 plataformas de fabricacién. 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 tiltimas, 47 estan 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 compaiiias que
abastecen a un mercado de mas de 10 millones de unidades, lo que indica que en nuestro pais hay pocas
empresas que dominan el mercado. La industria de autopartes tendrd una mayor concentracion en partes
competitivas, con escalas adecuadas y tecnologia de punta. Las empresas en estos segmentos deberdn cambiar
de giro o cerrar’’ ya que aquellos que se sostengan en el mercado deben buscar relaciones tecnolégicas con
proveedores lideres y con la propia industria terminal, que buscard integrar sus plantas a los sistema de
produccién que predominan en mercado mundial* Asi, para ingresar a las tecnologias de escala, lo
industriales de autopartes invirtieron entre 1990 y 1994, 4500 millones de délares, lo que represento el 45%
de la inversi6n total en este sector.

Desde 1987 esta industria ha mostrado un marcado dinamismo al manifestar tasas de crecimiento
anuales de 24.5%. Esta dindmica es el resultado del repunte en las ventas domésticas de vehiculos terminados
asi como de las exportaciones de vehiculos ensamblados, motores, productos de maquiladoras y exportaciones
directas.

* Constantino Tolo, op cit.
** Fuente: Industria Nacional de Autopartes, A. C.
* De las 500 empresas, 20 de ellas representan el 40% de las transacciones, y de ellas 17 estin asociadas con

la caracterizacion de estas Gltimas es que cuentan con calidad y precios para competir en ¢l imbito i ional y han i d
tecnolog[asdeptmta.Mmmmrsngmﬁcaquemums:ﬂml:mdumndemtnpamserémﬂmhdap«mmumewmm
que ¢l resto posibl tienda a d

 Sinchez, Sergio, “El sector Automotriz ..", pp. 124
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Entre las exportaciones mds competitivas, estin las partes para motor, arneses, radios, cinturones de
seguridad, diversos accesorios para autos, asientos y sus partes, mofles, limpiaparabrisas, acumuladores y
amortiguadores.

En 1994, la situacion de los autopartistas, no fue muy promisoria que digamos, pues se generd una
caida en las ventas debido al constante aumento de las importaciones de la industria terminal. Esto repercutié
en los niveles de empleo de las 150 empresas integrantes de la Industria Nacional de Autoparies (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 afio a la nueva reduccion en el empleo se ubico en
175,072.

O 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, produccion con cero defectos que se traduce en escasos reclamos de los clientes, elevados porcentajes
de automatizacién en la produccién, alta utilizacién de la capacidad instalada, sistemas de entrega justo a
tiempo, capacidad para abastecer una elevada variedad de productos, reducidos inventarios y organizacion
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 definicion
anterior y venden un elevado porcentaje de su produccion a las empresas armadoras™ .

Asi, un gjemplo es que, al lograr instalarse en Hermosillo, la Ford buscé desde un principio contratar a
proveedores de clase mundial que ayudaran a la estrategia de reconversion industrial y recuperacion de la
competitividad global iniciada por esta empresa. En este caso podemos decir que al implementar esta
estrategia, automaticamente se marginaba a las empresas nacionales con poca capacidad tecnolégica sin
posibilidad de que la Ford las considerara y utilizara para generar una inversién que redituara en la calidad de
productos por medio de transferencia tecnolégica e inversiones que ayudaran a generar proveedores con
capital nacional de alta calidad. Lo anterior rompia con la légica de encadenamientos productivos de
proveedores con capital nacional ya que ahora los proveedores, en su mayoria seran de origen extranjero,
estaban en condiciones de cumplir con los estindares de calidad exigidos por las condiciones de competencia
de las terminales y ensambladoras transnacionales. Asi vemos la constitucion de empresas de autopartes
traidas o conformadas como filiales transnacionales®

Esto no sucedi6 asi con las plantas de la General Motor y de la Chrysler en el complejo de Ramos Arizpe,
quienes basaron sus estrategias en cl uso intensivo de tecnologias organizacionales. Asi, mientras la Ford opto
por un complejo sistema de proveedores con experiencia en el 4mbito internacional, la General Motor y la
Chrysler optaron incluso por desarrollar proveedores nacionales; sin embargo, se debe tomar en cuenta que

*Brown, “La industria dtdumpm‘s: "p 23

% Salazar Benavid bre 2003, BANCOMEXT. P. 22. Avantec, s constituye en marzo de 1998 y empezd
upa:cmm:enmhudg1999wn=!pmpésrlcd=plm'ocraGamﬂMmphmnSIhanmajummmmggdcla
nnwudelmmwdmlrmnmnla mMCmym&MlumwdeMmmdul Hirotez,
P firma j de fabricacién y imiento de dados para la produccion de partes ices de wpado en acero, y
Sumi bién j dedicada la administracion financiera de una si de compaitias alrededor del mundo.

s
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las ensambladoras seleccionan a sus proveedores de acuerdo al producto que necesitan y las condiciones
tecnolégicas de cada planta, por lo que hay que tener presente que por tal razon, estos proveedores tendrin
que tener una posicion solida en los mercados a nivel internacional y un acceso importante a los paquetes
tecnolégicos de punta, hacer cuantiosas inversiones para incorporar tecnologia de punta, cambiar los procesos
de produccion, administracién y acceso de insumos y materias primas, que les permita acceder a niveles
optimos de calidad, pero sobre todo, una politica tecnolégica que revierta la dificil posicion de la mayoria de
proveedores no solo de la 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 obligard a asociarse con filiales de transnacionales que ya cuenten con la certificacion 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 cor los extranjeros seran los beneficiados.

La ubicacion geografica es muy importante para el eslabon de proveeduria. Los grandes proveedores
nacionales se encuentran en Monterrey, Saltillo, La Ciudad de México y Querétaro, y se caracterizan por
ofrecer articulos de mediana estandarizacion®, y en contados casos, de baja estandarizacion®®. De hecho sus
contratos de aprovisionamiento con estas no solo les han permitido reforzar su posicién competitiva en la
produccién de monobloques, cabezas de aluminio, suspensiones, parabrisas, etc. si no que ademas les han
abierto las puertas del mercado internacional mediante asociaciones tecnologicas con los proveedores lideres
de la Ford, La Chrysler y la General Motor en el mundo. Los satélites dividen a su vez en proveedores “justo
a tiempo” (PJAT) y con “responsabilidad total” (PRT). Se asientan en las inmediaciones de la ensambladora y
son los unicos 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 mas convencional.

Esto los obliga a mantener grupos de trabajadores en la planta de ensamble a fin de ejercer una
estricta supervision de los productos entregados. Los proveedores celebran juntas diarias con la ensambladora,
la falla en el cumplimiento de alguna especificacion se traduce por lo general en severas multas (de hasta
20,000 délares por minuto) en caso de que la linea se detenga por error del proveedor (en la Ford en
Hermesillo) simplemente en la rescision del contrato.

Entre mas baja es la estandarizacién de los proceso y productos, mayor es el nivel tecnolégico de la
planta, esta diferencia se acentia al considerar el origen del capital. Las filiales de las empresas
transnacionales se especializan en la fabricacion de productos tecnolégicamente avanzados, mientras que las
mexicanas en procesos y productos estandarizados. Las plantas altamente automatizadas que usan productos
y procesos de baja o mediana estandarizacién son, en general, usuarias extensivas de métodos de
manufacturas flexibles. Los complejos de la Ford incluyen el mayor numero de productos “flexibles” de alta
tecnologia en partes y componentes de mediana y baja estandarizacion. Cada ensambladora impone distintos
requisitos de seleccién de acuerdo con su posicién estratégica, tipo de producto, proceso, y en particular con

*" Véase Capitulo I, y ubicar darizacién ¢n produccidn en masa y su diferencia con la produccién flexible.
¥ Nemak es un ejemplo, ¥a que es una co-inversion 80/20 entre el conglomerado mexicano Alfa y Ford Motor Company; es el productor
lider indep de N érica de cat de cilindros y blocks de aluminio para la Industri ilistica.

112



su nivel tecnoldgico. Las ensambladoras de la Ford por ejemplo buscan proveedores mas 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 sélo unos cuantos de aquellos
han logrado incorporarse a estos complejos y en la mayoria de los casos lo hacen sin su habitual red de
aprovisionamiento, (que solo usan en los proyectos del mercado interno). Estos proveedores son
aproximadamente 50, de los cuales 12 absorben 40% de las ventas totales del sector de autopartes y 65% de
las exportaciones excluyendo motores.

Para estos proveedores la integracion a aquellos complejos es solo una consecuencia de su poder
monopélico 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 exportar sus productos con el modelo de

complementariedades.

O Proveedores de segundo, tercer y cuarto nivel

El proceso de desintegracion vertical de las empresas armadoras involucra tanto a los proveedores directos
como a los proveedores que integran el segundo nivel de la cadena de proveeduria. Los proveedores del
primer nivel requieren, para cumplir con las demandas de sus clientes, de productos de calidad y
confiabilidad. Por ello, para que la cadena sea eficiente, los proveedores del primer nivel tienen necesidad de
establecer relaciones de cooperacion con sus proveedores. Es por esta razén 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 1a necesidad de las empresas a introducir modificaciones en sus
procesos productivos y por ello las empresas de primer nivel se han visto en la necesidad de modificar sus
relaciones de cooperacién con sus proveedores™. Es aqui donde se hace mis real el grado de desarticulaci6n
de la Industria automovilistica mexicana.

3.2 PRODUCCION E INTEGRACION DE LA INDUSTRIA DE AUTOPARTES Y LA INDUSTRIA
TERMINAL EN MEXICO

En Meéxico la industria se desarrollé con éxito relativo debido al modelo de industrializacién por sustitucion
de importaciones en donde la Industria automovilistica habia 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 Norte®. Posteriormente con la firma del
TLCAN, se daria u tiempo para la consolidacion de este esquema.

Sin importar el nivel de proveeduria al que pertenecen, encontramos los proveedores de
acumuladores, accesorios, aire acondicionado, alarmas, frenos, clutch, llantas, pintura, hojalateria, radiadores,

* Brown Grossman, Flor. “La indusiria de autopartes resi on reciente y perspectivas”. Divisién de Desarrollo
Productivo y Empresarial de la CEPAL, 1998 p. 29-30. vn'elmﬂuis“" de una de lai de

que la autora investiga. Los resultados del andlisis factorial realizado con la informacién qutsaobw\mm!osmmnumme
¢l precio y la calidad explican el 76% de la varianza total de los criterios para selecci alosp dores de segundo nivel.

* Tumer Barragan, Emesto Henry, “La industria A ilistica dial y mexicana ante la globalizacién™. B C
Exterior Vol. 51, nim. 6, junio de 2001. pp. 505
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refacciones, mofles, escapes, etc. En nuestro pais, la importancia de este sector sigue en aumento, no sélo por
su impacto en el empleo, comercio exterior y estadisticas 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,
electronica y algunos segmentos de la industria textil.

La evolucion de la fabricacion de automéviles en México durante la década de los ochenta muestra
una integracion industrial con Estados Unidcs, ya sea que se trate de produccion intermedia (motores), o bien
de produccién final (automéviles) el mercado mexicano, tiende a orientar su produccion a segmentos de
mercado que marcan la integracién con el mercado de Estados Unidos" y seguird definiendo las
caracteristicas de la industria de automdviles nacional a los requerimientos de las estrategias transnacionales
del bloque de América del Norte™.

Las empresas ensambladoras internacionales, como ya se sefiald, operan de acuerdo con una
estrategia globalizadora consistente en fragmentar sus procesos de produccion a escala mundial con el {inico
fin de aprovechar las ventajas comparativas en los factores de la produccién y que reditie en una baja de
costos totales y acceso a mercados. Como tal, los componentes més sofisticados son producidos en los paises
mas desarrollados. Las subsidiarias en México caen en cualquiera de los siguientes dos grupos:
ensambladoras de componentes criticos (transmision 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 criticos ( el piston, el freno de disco, el freno de
tambor, las partes forjadas, el eje frontal, las partes estampadas, el sistema de descarga, 1a partes de carroceria,
asi como las partes de plastico). Dentro de esta estrategia, las empresas matrices, para garantizar el suministro
exclusivo seleccionan empresas, que por lo general estan localizadas cerca de las plantas ensambladoras. En
particular, alrededor del 20% todas las plantas de autopartes en México tienen algin arreglo de exclusividad
con una planta ensambladora®. Se puede decir que las relaciones proveedor usuario en México tienen como
objetivo mejorar la calidad y los tiempos de produccién, algo que no todas las empresas proveedoras podrin
cumplir.

Uno de los esfuerzos mas significativos de las empresas mexicanas, el cual es resultado de la
competencia internacional, es su intento por reestructurar el conjunto de redes de informacién tecnolégica,
principalmente aquellas dirigidas a adoptar formas més rigurosas de control de calidad estadistica.

Las plantas mexicanas de vehiculos automotores por ahora se producen con una diferencia de
aproximadamente 10% en costo, respecto a la produccién 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 20% respecto a las grandes ensambladoras de camiones en los Estados Unidos™.

*! Jordy Micheli, “Nueva manufactura Globall ny Produccion de les en México ™, 1994 México. Pp. 223-233
“* Micheli, Jordy, “Industria de Automéviles en México...", pp. 196
“* La base de datos sobre la cual esté sustentado este andlisis s TH ELM Guide to Mexican A ile S 2 (1996). La base datos

um!l:c«mﬂuuﬂmﬁmamldmmﬂummbhdwuyﬁplmdemnpmwemm&mnm
que producen productos finales. En total la base de datos tiene 583 plantas en el sector
“CabemmmmnquddﬁmﬂsﬂmﬂmMmmyMUmhade119 mmbugol:ptq)méndeluimoenel
oostotutnlcsd:emruzy4%u|ll duccion de bviles y mot y si ¢l costo salarial fuese suficiente para mantener la
omnpet:hwdad.nu i un p de duccidn de costos y aumento de calidad a través de disminucion de tiempos,
1 istico en dichas plantas, sin embargo la nueva fi supone una presion constante sobre la fuerza
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Esto quiere decir que con un periodo de transicién y una escala adecnada, México si puede competir en forma
eficiente y convertirse en un proveedor importante en el mercado norteamericano e incluso extra-regional, que
dependerd, evidentemente del desmantelamiento generalizado de las barreras en un plazo determinado y,
desde luego, incluyendo no sélo los decretos mexicanos sino también el Autopact* entre otros, que son los
principales instrumentos regulatorios que ahora impiden el acceso a las exporiaciones mexicanas a Estados
Unidos. Para alcanzar los niveles de competitividad necesarios que no implique la disociacion de proveedores
nacional México necesita medir si el periodo de transicidn de diez afios garantiza estas condiciones o si no ha
sido suficiente®.

Los objetivos de la Ford-Hermosillo 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 margenes de rentabilidad y
ritmos de produccion de los mejores competidores mundiales”. La relacion de 1987 a 1990 en las tres firmas
automotrices norteamericanas era que por cada automévil para el mercado interno se producia 1.35 para
exportacién®, en la actualidad observamos que la proporcion es que por cada auto producido para el mercado
nacional, cuatro tienen como destino la exportacién.

La idea es reducir costos a partir de: a) produccion sincronizada, fabricando el producto de la manera
més breve y segura, eliminando inventarios, b) balanceo de linea, es decir fabricar ¢l producto con el menor
nimero de personas, reduciendo personal o distribuyéndolo en otros departamentos o dreas de trabajo*; c)
produccién de aprovisionamiento justo a tiempo, es decir fabricar el producto necesario, en la cantidad
requerida cuando sea requerido®.

d-elnhajo.pemnoen=Imdouylmﬂlobpmdm6ummdshmqudad=mdm6ndeluum sino mediante
i de modo continuo, para crear y superar nuevos estindares de tiempo, consumo y tolerancias
(Micheli, Joniy “Industria deAmm&s en Méxfw M]Memggmmdﬂg Estados Unidos™ en TLC: Los impactos
laborales en clave de las Femindez de Castro, Rafael et al. UNAM, ITAM, U. S.-Mexican Policy Studies
PruymmUnwamyofTem 1990 W184)

“* Canada-US A i (Autopact), por sus siglas en ingles, es un d icional del lib bio en materia
dcprodua.osdehmdmmawtommmfmmdapw&mdiyhsEE.UU en enero de 1965 para crear un sole mercado
norteamericano para los coches de pasajeros, los carmros, los autobuses, los neumdticos y las piezas automotoras. En Canadé el LIBRE

CAMBIO no se aplica a las ventas del idor; se aplica sol a los fabri que resuelven ciertas condici Segiin los
términos del acuerdo, obligan a los fabricantes del motor-vehiculo a el mismo cociente de la produccion a las ventas en Canadi
segin lo existido en los modelos del afio 1964 ; para el ido de valor didh di igual a los 1964 afios modelo; y
se han requerido (a partir de 1965 hacia adelante) para de valor afiadid diense en el 60% del crecimiento en el valor de los

coches de pasajeros vendidos (¢l 50% para los carros y el 40% para los autobuses).
* Olea, Miguel Angel. “La Industria a‘wtul'opaﬂu eanym!mmendM&adadebmeomm en TLC: Los impactos

laborales en sectores clave de las Editores: Ferndndez de Castro, Rafael et al. UNAM, lTM!.USMeJumPoJJqudm
Program, The University of Texas. 1990, pp. 165, Wpl:lAnpthe:e[DuMo(Gmu]dcla‘ iacion de la I ia Nacional de
Autapartes de México (INA).

T Covarrubias , pp. 6-7

“* Micheli, Jordy, “Industria de Automoviles en México: Post-Taylorisma e integracién con Estados Unidos” en En TLC: Los impacios
laborales en sectores clave de las economias Editores: Fernindez de Castro, Rafael et al. UNAM, ITAM, U. S.-Mexican Policy Studies
Program, The University of Texas. 1990, pp. 187

"?u‘ioquerupeﬂldnpmlhmmohm inal como la de autopartes son activid: tensivas en capital aunque

la ¥ idad de capital por establecimiento es mayor en la terminal. Debtdoaelloetmhmdnbepmmhdnds
wpmmahsqucsereqmmmmupodnmwm omicas. En el complej paul99$ la mano de obra
con la que se ba en la i "eﬂ.imejnr pacitada para desempefiar lareas i La i6n que recibe el
personal de ambos tipos de industri i diestrar al trabajador. I!ml”s;lmdudordcﬁo%ddp«m!&m

mmgrm:mbnénlgunupod:ﬂpacmenmlmﬁmmmcdnfmumhspmmmkmm
de una y otra industria. En general, el segmento de empleados mas jévenes se concentra en la industria de autoparies, mientras que la
planta de empleados menos joven se concentra en la industria terminal. El incremento en la escala de la industria terminal es facilitado
ﬁ:rl:expenmaenlasnﬂinnsdembajodesupum&l‘

Sandoval, p. 175
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La Ford-Hermosillo inici6 ¢l Sistema Operativo de Calidad en la produccion de vehiculos con “cero
defectos”, un estandar de calidad de 240 UPAS®' como el caso de Mazda y Toyota en 1990; para 1994 sc ha
reducido a 180 UPAS, lo que indico que en los niveles internacionales de alta calidad la Ford-Hermosillo los
habia superado totalmente; en el 2000 se mantiene en 220 UPAS™

Dentro de las caracteristicas de la investigacion 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 solo el
33% lo hacia. Mientras las firmas son consideradas por lo general, como grandes empresas, las de autopartes
son tipicamente pequeilas 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
autopartes™.

3.21 Requerimientos en Insumos, materias primas y produccion intermedia por la
Industria Terminal.
Desde el establecimiento de la Industria automovilistica en México, desde los afios veinte su entorno ha sido

dindmico y desde ese entonces se ha modificado la relacién proveedor-usuario ya que desde el inicio de
operaciones de ensamblaje y hasta mediados de los ochenta, el sector se orientd a satisfacer la demanda
interna de vehiculos. El desempeiio 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 cl proceso de
sustitucion de importaciones, posteriormente a los estimulos de demanda; por el otro, al hecho de que el
transporte terrestre se convirtié 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 contraccién del mercado mexicano, el mercado de
exportacion se abrié paso como opcién de las empresas del ramo.

Segiin datos de la revista Comercio Exterior™, en 1997 la planta de Ford en Hermosillo producia en
promedio 350 autos por turno, con cerca de 130 robots, esto es, dos veces mas que en 1989, y controlando un
50% de sus fases de produccién con sistemas automatizados. Por otro lado la ensambladora de General Motor
utiliza tan solo dos robots para producir 140 autos, y inicamente el 15% de sus actividades eslan autorizadas,
en consecuencia la relacion de flexibilidad en la planta de la Ford en hermosillo s varias veces superior a la
de la General Motor, por consiguiente los productores de la Ford cuentan por lo general con plantas de alta
tecnologia y sistemas de ingenieria aprobados internacionalmente por la corporacion. La Ford busca asi
contratar a proveedores especializados en productos de baja estandarizacién®, que a su vez solicitan el mayor
nimero de técnicas organizacionales flexibles entre mds baja sea la estandarizacién de procesos y de

*! UPAS: los autores citados no mencionan significado de las siglas, pero 240 UPAS es considerado como el éptimo promedio para una

anta iz de alta logia. Pries, C bias y Grijalva.

? Segin Ludger Pries (p. 164), basado en Covarrubias y Grijalva (p. 8), las auditorias externas las llevan a cabo agencias internacionales,
que verificarian la calidad de lus auditorias internas que cada planta efectian. En agosto de 1992, Ford-Hermosillo obtuvo la
certificacién de primer nivel de calidad, con una calificacién de 89 puntos de 100 posibles, y en 1993, con una calificacion de 94.3,
obtuve la primera recertificacion.

2o ino Toto, Roberto M. “El Si de idn en la Industria ilistica Mexicana™ B Mercado de Valores
Febrero de 2000. pp. 45-58.

* Ramirez S., José Carlos. “Los modelos de Organizacion de las Industrias de exportacion en Méxica”, revista de Comercio Exterior ,
Bancomext. Vol. 47 No. 1, Enero de 1997,

* Ibidem pp, 33 En la industria automovilistica de exportacién se considera que un producto o proceso cs de baja estandarizacion si su
Lasa de renovacion lecnologica es menor de tres afios
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productos, mayor es el nivel tecnolégico de la planta. Esta diferencia se acentiia al considerar el origen del
capital, las filiales de las empresas transnacionales se especializan en la fabricacién de productos
tecnolégicamente avanzados, mientras que las mexicanas en productos y procesos estandarizados. Asf las
plantas que utilizan productos y procesos de bajo o mediana estandarizacion por lo general son usuarias
extensivas de métodos de manufacturas flexibles. Podemos entonces decir que cada ensambladora pondri
distintos requisitos de seleccion de proveedores los cuales estardn sujetos a su posicion estratégica, el tipo de
producto, proceso y en particular con su nivel tecnolégico.

En el dmbito mundial las empresas terminales dejaron de ensamblar en sus plantas ciertos
componentes o sistemas, que ahora adquieren de sus proveedores bajo el esquema de produccién global
compartida. Los proveedores directos requieren ser competitivos internacionalmente y contar con una escala
de produccién muy elevada.

La modernizacion de los proveedores directos y el ingreso de lideres internacionales ha fortalecido el
eslabon 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 esta disefiada, desde su inicio, bajo los principios de Justo a Tiempo y
Control Total de Calidad. Este disefio demanda un esquema diverso de entregas. Los proveedores “satélites”,
o los que estin localizados en el mismo parque industrial, deben hacer entregas mas de dos veces al dia 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 sincronizacién de ambas
partes, en la medida en la que cualquier desviacion de las especificaciones originales significa una severa
penalizacion para el proveedor (20,000 délares de multa por cada minuto que la linea 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 JIT estin aseguradas por envios regulares (cada semana o

diez dias) asegurando el suministro diario durante ese periodo®.

O Filiales de ETN’s como proveedores de primer nivel
A las modificaciones y las transformaciones en los procesos productivos y la gestion 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 laboral®” fueron conformando un grupo de empresas que se consolidaban
como proveedores de primera linea de las empresas terminales.

En Meéxico y en otros paises en desarrollo se instalaron plantas de proveedores de empresas
transnacionales y se realizaron co-inversiones entre proveedores locales y proveedores internacionales que
conformaron la proveeduria de primer nivel de las empresas armadoras integrada por empresas nacionales,
plantas de empresas transnacionales y plantas con co-inversiones de capital nacional y extranjero.
Anteriormente hicimos referencia a la empresa Avantec surge de la unién de tres grandes compaiiias

g Rarmrtz, Jasé Ca.ﬂns. "La erganizacion justo a tiempo en la industria automovilistica del norte de México. Nuevos patrones de
", Division Econdmica, CIDE, pp. 13-14 (mimeo).
Brm 1996 Imagina 98
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transnacionales: The Budd Company, proveedor de partes automotrices de clase mundial; Hirotec, importante
firma japonesa de fabricacién y mantenimiento de dados para la produccion de partes automotrices de
estampado en acero, y Sumimoto, también japonesa, dedicada la administracién financiera de una sinniimero
de compaiiias alrededor del mundo.

Surgen empresas nacionales lograron-consolidar la acumulacién de capacidades tecnologicas que les
permitié permanecer como proveedores de primera linea a pesar de las crecientes inversiones de las empresas
internacionales™. Del mismo modo, nombramos a Nemak, que es el productor lider independiente de
Norteamérica de cabezas de cilindros y blocks de aluminio para la Industria automovilistica, la cual es una co-
inversion 80/20 entre el conglomerado mexicano Alfa y Ford Motor Company.

Podemos decir que, a partir de los noventa existe una estrategia nueva de 1a ETN’s en el sentido de
que las filiales de las mismas en paises como México estin consideradas y usadas por los consorcios
multinacionales como campos y laboratorios para experimentar nuevos modelos y sistemas de produccion y
trabajo “hibridos” en el sentido de ser inspirados sobre todo en las practicas de empresas japonesas y de
integrar también ingredientes de las idiosincrasias del pais y con lo anterior destacamos que la nueva situacion
es de que ya la sede de la ETN o matriz del consorcio no es siempre de donde viene el cambio, mas bien viene
de paises y filiales en vias 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
céntricos™.

Podemos decir que las relaciones externas de la mayoria de las filiales transnacionales se realizan
con sus matrices, esta evolucion se acompana desafortunadamente, de bajos encadenamientos en las empresas
nacionales, lo cual hace que la economia en su conjunto no alcance el dinamismo que se observa en la
Industria automovilistica, quien mantiene una estrecha relacién entre su matriz-filiales y el resto de sus
proveedores con el mismo origen de la casa matriz®,

Del total de empresas manufactureras exportadoras el 90% importaba insumos®; para los no
exportadores la importacién era de 49%. Un ejemplo de este tipo de exportadores se observa en la industria
automovilistica, en donde la importacién temporal de insumos para la exportacion de empresas maquiladoras
y de la importacion 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, fendmeno que se vuelve muy comiin en la economia mundial, una economia

*¥ Si bien es cierto que la ia Mexicana posee  de aprendizaje técnico, ello no garanti denamientos de p de
mmmtéuLEanda.Msemvmhdmnosﬂum isticas institucionales del ambi que los rodea.
‘También se relaciona con las gias de asig P ial.

** Pries, pp. 57 y 58.

* Mittar, Jorge. “Desempedio exportador y competitividad inter I: alg ejercicios CAN para México”. Revista de Comercio
exterior, Bancomext. Vol. 46 No.4, abril 1996, pp. 193

“ Opinién de Fenando Pérez Mota, Presidente de la Asociacién Nacional de Importadores y E dores de la Repiblica M

(ANIERM) en entrevista a La Jomada “Programas sectoriales, otro paso a la maguilizacion: ANIERM". Miércoles 8 de noviembre de
2000. Incluso previd que los Prosec agravardn la "maquilizacion® de la industria mmcmddmuwhuudmswo&nnmypmnﬂx

solo a ciertas empresas importar insumos de cualquier parte para usarlos no sélo en prod de sino
mercado interno. En la ANIERM estan preccupados por la posibilidad de que Ias empresas expnrtndoras prtfmn los msumos
importados con arancel muy bajo o nulo sobre los nacionales, lo que podria terminar de despl a los pr —(que son

exportadores indirectos— y tendria graves repercusiones 2n el empleo, pues dichos insumos se usarian no sblo para fabricar productos de
exportacién, sino que podrin quedarse en el mercado interno.
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imerdependiente“z. La modernizacion de los proveedores directos y el ingreso de lideres internacionales ha
fortalecido el eslabon 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 produccion global compartida. Los
proveedores directos requieren ser competitivos internacionalmente y contar con una escala de produccién
muy elevada®.

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
automovilistica la 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 ¢s 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 econémicos que el salario de los trabajadores,
repatriando la mayoria de sus ganancias por medio de sus filiales al pais de origen de la casa matriz, cabe
sefialar que si bien existe transferencia de tecnologia y asistencia técnica asi como apoyo financiero, esto se
da hacia la filial y no hacia la generacién de nuevos proveedores,

La diferencia de lo que acontece en el Modelo Shelther, los agentes productivos de los complejos
industriales flexibles estin mas integrados a las filiales emplazadas en México, de tal forma que las
maquiladoras envian sus productos a las plantas de Estados Unidos, las cuales las regresan de inmediato a las
ensambladoras en México, en lugar de las empresas matrices, con esta corta triangulacién no solo se evita el
pago de impuestos de importacion, sino fundamentalmente es posible hacer entregas rapidas a las maquilas
ubicadas en México™®,

Algunas empresas automotrices en México se iniciaron en la produccién tipo maquila para
exportacion y el proyecto mas ambicioso en este sentido fue la Ford-Hermosillo, y su co-inversién con Mazda
y porque al igual que sucedia con otras empresas automotrices, “el 90% de sus insumos provenia del exterior,
con lo que la Ford Hermosillo encajaba en este tipo de produccién porque nacié en 1986, cuando estaba
vigente el decreto para la Racionalizacién de Ia Industria automovilistica de 1983, que establecia como uno de
sus objetivos que esta industria debia lograr el 50% de su grado de integracion nacional®.

Un dato que resulta interesante es que la planta de Ford-Hermosillo estd registrada ante la Secretaria
de Hacienda como una maquiladora, es decir que no estd registrada como una Industria automovilistica
terminal, con lo que sus declaraciones de utilidades ante el gobierno mexicano se hacen sobre el concepto de
materia prima procesada. Posteriormente al reglamento de 1983, surgi6 el decreto para el Fomento y la

1 Cervantes Gonzilez, Jesis A “Cambio estruciural en el sector externo de la economia mexicana”. Revista de Comercio Exterior,
Blnmme:n Vol. 46, No. 3, marzo 1996, pp.177 y 178.

“p S ial de la Industri ilistica, Secretaria de E ia. 2002. pp. 14.
“ Ramirez S, , José Carlos. “Los modelos de Organizacion de las Industrias de exportacion en México", revista de Comercio Exterior ,
Bancomext, \::-I 47 Nn 1, Enero de ls“h pp.32
“ Arteaga, Amulfo, * sicn ind ! y flexibilidad del trabajo en la Indusiria automovilistica en México, 1981-1986", en Estela
Gutiérrez G. {ooud_).dumndadyﬁcconvemon Siglo XX1, México, 1988, pp. 168-171. Testimonios de la crisis, nam. 3.

119



Modernizacién de la Industria automovilistica de 1989, que derogé el antcrior, redujo a 36% el grado de
integracion nacional. En el 2000, el decreto del 31 de mayo de 1995 sustituye el grado de integracién nacional
por el Valor Agregado Nacional de Proveedores (VANP), que para los afios 1995 y 1998 se establece en 34%.
En 1990 la Ford-Hermosillo tenia un 33.3 % de integracién nacional por lo que se puede decir que casi
cumple con el requisito y que, por lo tanto el cardcler de maquila no podia considerarse vigente, aunque datos
extraoficiales, con la produccién de nuevos modelos, el actual grado de Integracién nacional de esta planta
disminuy6 y hoy gira alrededor de 20%, por lo que, siendo estrictos con la norma, el cardcter de maquila
podria continuar vigente®

La Ford-Hermosillo ensambla las partes de la carroceria en la misma planta; ademas, el motor no se
manufactura en el complejo productivo sino que es enviado desde Japon, asi como otros abastecimientos que
provienen tanto de Estados Unidos como de empresas mexicanas.

Asi, se aprecia que el comercio intrafirma que concentra al sector automotriz y que ha tendido a
incrementarse con el TLCAN, como elemento estratégico que nos lleva a la conformacién de un mercado
regional en este sector

QO Productores Nacionales en cada uno de los niveles de proveeduria
El costo y la calidad de autopartes es lo que determina la competitividad de los vehiculos terminados y, como
hemos visto, la estructura de proveedores y usuarios al interior del complejo automotor mexicano no estd
integrado nacionalmente, ya que una gran proporcion de autopartes son producidos por firmas de autopartes
subsidiarias y filiales de ETN’s. Las pricticas de suministro adoptadas en la dltima década por las
ensambladoras, asi como el bajo nivel competitivo de algunos segmentos de la industria de autopartes,
impidieron que algunas empresas mexicanas sc 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
refacciones®®. 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 proveedores de autopartes,
los cuales podemos dividir entre proveedores de primer piso y de los de segundo y demas niveles; los de
primer piso normalmente se encuentran estrechamente vinculados con la industria terminal, al mismo tiecmpo
en este nivel se pueden encontrar una pequefia 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.
Posteriormente, encontramos el segmento conformado 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

“ Pries, Ludger. op. cit,, pp. 164-165

* Ruiz Duran, Clemente, Dussel Peters, Enrique y Taniura, Tacko. “Changes in Industrial Org of the Mexican A bil
Industry by Ecanomic Liberalization"”. Institute of Developing Economies. Joint Research Program Series No. 120. Tokyo, Japan. 1997,
pp. 47-49, 53-58,

“ Programa Sectorial de la Industri ilistica, S jade E ia. 2002. pp. 14.
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para los productores del primer piso, o bien, mediante la maquila de algunos procesos que implican una
intensidad mediana de tecnologia®™.

Estos niveles inferiores de proveeduria, se encuentran ante la amenaza de la gradual liberalizacién 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 produccion y niveles de estandarizacion internacionales.
A esto, los Programas Sectoriales’ que fomentan las autoridades de comercio de México reconocen la
necesidad de asistencia tecnologica y financiera para la adaptacion de estos productores a la competencia
internacional en la que el valor de contenido regional se incrementard de manera irremediable, lo que
implicard la necesidad de fomentar a los productores locales de estos niveles ¢ insertarse a los productores de
autos terminales’’. Estos grupos de productores son basicamente pequefias empresas, de menos 15
trabajadores, bajo valor agregado y tecnolégicamente rezagados. El nivel de proveedores de primera linea,
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 automovilistico vinculadas a la creciente especializacion de esta industria ha dado origen a un
importante proceso de integracion de cadenas productivas, aunque la mayoria de las empresas que participan
cn esas redes son de capital extranjero o con una presencia muy fuerte, asi una limitante interna para el
desarrollo de esta region podria ser la reducida participacion local en la generacion de innovacién tecnoldgica
v su consiguiente dependencia tecnolégica’™.

El notable crecimiento de exportacion de automdviles ensamblados sc explica por la puesta en marcha
del TLCAN, que establece una reduccion arancelaria en Estados Unidos de 25 a 10% en la exportacion de
autopartes; el costo de la mano de obra y del transporte relativamente inferior en la region, y las economias de
escala derivadas de la creciente especializacion en la produccion de bienes relacionados con la industria del

automévil.”

®e ino Toto, Roberto M. “El Sistema de I in en la Ind listica Mexicana™ Bancomext, Mercado de Valores,
febrero de 2000.

™ Programa Sectorial de la Industria A iz. § ia de Ex ia, 2000. El alcance y ido de este Progs d

lo tanto, a los objetivos y estrategias del PND 2001-2006 . en este documento se reconoce que al amparo de la pOl!llCl de
industrializacion de los afios sesentas, la indusiria automotriz hl sido pionera en el m‘pulsu ala mtcgrac:on d: cadenas productivas. Sin
embargo, y pese a que desde 1996, la industria iz ha experi do un te, “el esq vigente
defomncnmmdsmmudaﬁuam&scmamagmmnovmpon&mvezmemsasusnemsnduﬂe:mualeuvﬁnuns
En los uhmos afios la conwmm intenacional en ¢l sector se ha intensificado a través de mej i de costos
por la at de i i6n extranjera directa, Ennues&opus,mprooesosn\mamtuadoapmdezw Por
Iratamd-cqucemmdustnaesumdclnsnﬁsmmamﬂsmMcmoywpmmumdelas incipales fuentes de exy ién, empleo,
xtranjera directa y d {lo del pan, s¢ hace urgcm.c la ldO‘pClﬂﬂ de una nueva politica sectorial encaminada no sélo a

su itividad i ional, sino a inc di blecimi de lineas de accion claras que permitan al

sector emp ial loma! j decisi de mediano v largo plazo q'ue conviertan a México en ¢l centro manufacturero aulomotriz
masunpmntedg-\mmul_aumill’mgnma ial de la Industria Aut iz que hoy se presenta ticne como objetivo
iner la ti i ional de la industna aulomotriz para que nuestro pais esté en condiciones de constituirse como el

centro facturero 1z mis imp de América Latina y uno de Jos cinco principal ductores de vehiculos del mundo.

El Programa Sectorial de la Industria Automotriz es un documento que integra una vision compamda por ¢l Gobierno Federal y la propia

industria automotriz sobre este sector. Pp. 5-6.

"' Ruiz Duran, Clemente, Dussel P:lgm. Enrique y Taniura, Tal:kn. “Changes in Industrial Organization of the Mexican Automobile

Industry by F Liberali " Institute of Developing ies. Joint Research Program Series No. 120. Tokyo, Japan. 1997,
. 62-64.

= Mendoza C. Jorge Eduardo. “Crecimiento y especializacion en la region Saltllo-Ramos Arizpe.” Comercio Exterior Vol. 51 Nam, 3,

marzo de 2001. pp.250-258.

“ Ibidem, Comercio Exterior Vol. 51 Nim. 3, marzo de 2001. pp.250-258.
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34

Los grandes proveedores “nacionales
Meéxico y Querétaro y se caracterizan por ofrecer articulos de mediana estandarizacion, por otro lado sus
centros de aprovisionamiento les han permitido el acceso al mercado internacional mediante las asociaciones
tecnol6gicas con los proveedores lideres de la Ford, la Chrysler y la General Motors, estas matrices ademds
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 tinicos en €l
sistema global de las ensambladoras ubicadas en México.

Muchos productores terminales en México continian operando bajo la concepcion 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

se encuentran ubicados en Monterrey, Saltillo, la Ciudad de

sido capaces de fomentar o crear un modelo de fuentes como keiretsu”™ ,en donde la comparacién con el
desarrollo de redes de proveedores en Japdn y en Méxice es abismal ya que el nimero de agentes de
autopartes en Meéxico era en 1996 entre 500 y 600 de acuerdo con varias estadisticas, la industria
automovilistica de Japon cuenta con 20,000 firmas™. Lo anterior reconoce la importancia 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 automovilistica como hasta ahora.

La convergencia dindmica entre sectores resulta crucial como se puede desprender del ejemplo
anterior. Esta puede encontrarse entre los oferentes de insumos bésicos como el acero, el aluminio y los
plsticos; 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 correlacion tecnoldgica intersectorial es crucial para definir las ventajas competitivas dindmicas
del complejo automotor porque facilitarian la construccion de capacidades de innovacion mediante la
existencia de redes de proveedores y usuarios independientes. La tendencia formal entre redes en la Industria
automovilistica mexicana, se inicia por el establecimiento de las filiales de autopartes de consorcios
automotores en la década de los ochenta, de manera que hacia la década de los noventa, por parte de las
grandes empresas ensambladoras estan ampliamente familiarizadas con los procesos de manufactura de partes

™ Mendoza menciona al grupo Cifunsa o Gruipe Induslnal Saltillo, p. 256.
”* Escandén, Arturo Los keiretsu o grandes grupos iales jap Grupos cuasi listas al servicio de la modemizacion de
JapotLZSdnoclubredalm Tras la derrota j en la S fa Guerra Mundial, Estados Unidos quiso deshacerse de los grupos
que i la i ¥ que "habian fmmdn pnrt.e de la maguinaria militar. Esos grupos eran
dﬁwmmaduswbmn:‘-“ucrmgupm i que con el imp jor de Japon en el marco de las teorias
d.cnm)]hnu. las cuales pasaron a formar parte, posteriormente, del ideario militarista de! Estado. Tenian una estructura de propiedad
idal. La cabeza I era una familia. Tras la derrota, fueron disueltos. Pero al cabo de unos afios, como si las gotas de
modaplnmmduporfmuummmunwlo cuerpo, los componentes de los zaibatsu volwu'onaayupm esta vez sin cabeza
visible, con el fin de evitar ser castigados por las leyes anti polio. El Itado fueron los di i . Keiretsu es un
término que significa ‘enlazado’, ‘conectado’ o ‘afiliado’ y describe las redes de compadias japoneses unidas por obligaciones mutuas. Los
keiretsu son uno de los tres mod:}os de propiedad mu utilizados en Japdn. Cada grupo, por lo general, tiene en su nicleo: a) Un banco
general y otras comp (bancos fi bmdemvmoms,mmpaﬁlasdesegumsm),qu:muanomm
inversores de las compailias del grupo. b) Una compaiia comercial (soge shosha), encargada de la ! ia y el
e intemacional de las compafiias del prupo. ¢) Una compafiia industrial importante, que agrupa a olras tantas industrias,
www.nakamachi.com/servicios/escandon.him
® Ruiz Durin, Clemente, Enrique Dussel y Tacko Taniura. “Changes in Industrial Organization of the Mexi bil industry by
ic liberalization” Joint R h Program Series No. 120. Institute of Developing Economies. Japan, 1997, p. 74-76.
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criticas de acero y aluminio. De acuerdo con esto tltimo México presenta un caso exitoso de acumulacion de
habilidades tecnologicas en el tratamiento de metales para la Industria automovilistica’.

Bajo el prototipo del modelo de complementariedades, las tres grandes automovilisticas norteamericanas
y las redes de cooperacion son la base de todas las transacciones y se les conoce como como los llamados
“centros de consolidacion”, que no son otra cosa que sitios de aprovisionamiento localizados, principalmente
en Japon, Estados Unidos, Canadi, Brasil y México. Los proveedores agrupados en cada centro de
consolidacion hacen entregas justo a tiempo de hojas de acero, componentes de motores, transmisiones,
suspensiones, y de la mayoria de las partes de ensamble, al comprador principal designado por la matriz. Este
a su vez, envia a la ensambladora las partes altamente especializadas con mayor frecuencia que aquellas que
son mas estandarizadas, en lo que respecta a los proveedores ubicados en México, se dividen en dos
categorias, dependiendo de su modelo de entrega: Nacionales si estas no son muy recurrentes y no exigen
supervisién in situ de la ensambladora, y satélite si la supervision es continua y realizan varias entregas al dia.

Cada ensambladora tiene una politica para seleccionar a sus proveedores, dichas politicas estardn de
acuerdo a la posicion 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 estdn sujetas a una continua evaluacién: por ejemplo, en términos
generales todos los proveedores deben registrar un minimo 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 ingenieria en el disefio y manufactura; esta supervision la realiza el
ensamblador y es base de la supervivencia del miembro en el conglomerado™,

Cada proveedor es obligado por la ETN a desarrollar programas de trabajo en equipo, técnicas de
involucramiento y sistemas de cooperacion (como circulos de calidad, 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 pequerias empresas tendrian que invertir cantidades importantes
de dinero, con las que no cuentan, para alcanzar los estdndares de competitividad en cada uno de los puntos
indicados, lo cual se antoja algo dificil para la empresa pequefia de capital nacional, por no contar con el
apoyo suficiente para desarrollarse a este nivel, lo cual ocasiona que las grandes empresas automovilisticas no
logren encadenar de manera importante a grandes ramas de la industria nacional, creando asi multiples
desencadenamientos debido a que una gran parte de estas empresas no pueden competir, quedando asi libre el
mercado de bienes intermedios que utiliza la Industria automovilistica, al capital extranjero, que por lo
regular son filiales de las mismas plantas automotrices, provocando una fuerte concentracion de estas
actividades en unas cuantas empresas, y por consecuente marginando al proveedor nacional,

Resulta necesaria la integracion de un mavor niimero de proveedores en aquellos segmentos de productos

donde el pais tenga ventajas competitivas, donde actualmente la industria terminal y los grandes proveedores

"7 Constantino Toto, op. cit,
™ Ramirez S., José Carlos, “Los modelos de Organizacion de las Indusirias de exporiacion en México", revista de Comercio Exterior |
Bancomext. Vol. 47 No. 1, Enero de 1997 pp. 33-34



de primer nivel se encuentran importando, en virtud de que no hay una politica de incorporar a productores

mexicanos a la proveeduria de las empresas terminales

En 2000 los proveedores de primer nivel registraron importaciones de partes y componentes por 6,628
millones de dolares, mismas que se clasifican en 25 sistemas automotores. De estas importaciones el 75 por

ciento se concentrd en 5 sistemas, los cuales representan un campo potencial para el desarrollo de proveedores

de segundo y tercer nive

]?9

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 Economia. PROSEC Automotriz 2002,

En cada uno de estos 5 sistemas las importaciones se concentran en los siguientes productos:

CUADRO 37
PRODUCTOS IMPORTADOS POR PROVEEDORES DE PRIMER NIVEL
IMPORTACIONES
ISTEMA (Millones de délares) Productos
I lconectores eléctricos
istema eléctrico 2512 icables
feircuitos integrados
Otras partes 954 IManufacturas de hierro
Compx deri 828 Manufacturas de Pléstico
[Telas, alfombras, asientos 449 [Partes para asientos
Accesorios 246 [Partes para radios
|Reproductores de sonidos

Fuente: Secretaria de Economia. PROSEC Automotriz 2002.

O Importacién

Con este proceso de apertura comercial que se ha venido dando, se observa que entre 1988 a 1990 los

coeficientes de eslabonamiento total se han reducido, mds aun es en el sector manufacturero donde se

encueniran las mayores reducciones; esto no cs sorprendente pues de hecho es el resultado de una politica

™ Programa Sectorial de la Industria automovilistica, Seeretaria de Economia. 2002. pp. 12, 14, 23-25.
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expresa para romper con las fuentes de abastecimiento de baja calidad y altos precios que entorpecian la
capacidad competitiva del sector industrial; no obstante al cerrar las fuentes de abastecimiento interno sin
antes fortalecerlas tecnologicamente, uno de los problemas que se crearon fue la carente capacidad del sector
industrial para garantizar su expansion.

Las ramas con mayor participacion en las exportaciones son: automéviles y motores y accesorios
para automaviles que aportan en promedio 25% de las exportaciones manufactureras anuales. Buena parte de
estas exportaciones e importaciones se realiza como comercian intra firma de las empresas transnacionales™.

Como se menciond primeramente, hay evidencia de que hay un efecto multiplicador que tiene el
incremento de la produccién de automoviles en las importaciones, como en un periodo de finales de los
setentas y principios de los ochenta, bajo una politica gubernamental de sustitucion de importaciones, sin
embargo esta situacién no asombra puesto que la liberalizacion conduce a este funcionamiento propio de la
nueva estructura compartida con Estados Unidos: en el ensamble de automéviles, México debe de utilizar un
mayor contenido de importaciones, lo cual puede favorecer la actividad de plantas fabricantes de autopartes
de Estados Unidos; ademas las empresas pueden ganar en competitividad lanzando al mercado un producto
final de menores costos, y por tltimo, no olvidemos que la estrategia de ensamblado de las firmas en nuestro
pais descansa en gran medida en la especializacion hacia modelos que cubren segmentos definidos en
Norteamérica®'.

Anteriormente se dijo que la base de todas las transacciones de las ETN's automotrices
norteamericanas son los llamados “centro de consolidacién” que no son otra cosa que silios de
aprovisionamiento localizados, principalmente, en Japén, Estados Unidos, Canada, Brasil y México™; ahi se
acopian las partes productivas regionalmente y se envian a México de acuerdo con un estricto programa de
entregas, Las consignaciones se separan en paquetes con material requerido para un dia de produccion, cada
embarque entrega los insumos demandados por la ensambladora en México™.

De esta forma los proveedores agrupados en cada centro de consolidacion trabajan bajo el esquema
Justo a tiempo, proveyendo de la mayoria de los insumos intermedios con un alto valor agregado, para la
produccion de automoviles, como lo son las hojas de acero, componentes de motores, transmisiones,
suspensiones y en general la mayoria de las partes necesarias para el ensamble, por si fuera poco la matriz
envia 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 mas exporta, también es la industria con altas importaciones.

¥ %\ féxico: Patrones de competencia y apertura econd " C io Exterior Vol. 47, No. 9, septiembre de 1997,

* Micheli, Jordy, “Industria de Automowiles en México...” pp. 201

# Revista IMAGINA, publicacién Oficial de la INA: México D. F. 1995, No. 6, Marzo-Abril, p. 8. Entre las autopartes mds competitivas
estin las partes para molor, arneses, radios, cinturones de seguridad, diversos accesorios para autos, asientos y sus partes, mofles,
limpiaparabrisas, parabrisas, ladores y iguad El origen de las imy i definitivas de r &5 como sigue:
Estados Unidos ¢l 70.4%; Japon el 6.1%; Alemania ¢l 7.4%; Canadi ¢l 0.9% y otros ¢l 15.2%.

™ Ramirez $., Jos¢ Carlos. “Los modelos de Orgamizacion de las Industrias de exportacion en México™, revista de Comercio Exterior
Vol. 47 No. 1, Enero de 1997,
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3.22  Balance Comercial de la Industria automovilistica.
Hasta 1982 la balanza comercial del sector fue deficitaria. En 1981 representd casi el 60% del total del déficit
de la balanza comercial del pais. En 1983, y en plena crisis general, el gobierno emitié un nuevo decreto
orientado a la racionalizaci6n de la Industria automovilistica. En este decreto se diagnosticaba que la Industria
automovilistica habia sido incapaz de genecrar sus propias divisas proporcionando un creciente déficit
comercial, asi como alto en el proceso de sustitucion de importaciones de la industria ya que algunos
componentes esenciales, en particular carrocerias para automéviles, seguia siendo importados y no se habia
logrado una incorporacién de partes nacionales. Con ello, sin mencionar que los precios de los productos
nacionales eran superiores a los internacionales. El decreto tenia como objetivo resolver ese conjunto de
problemas a través de las siguientes medidas: transforma a la Industria automovilistica en un sector
equilibrado con respecto al empleo de divisas; incrementar la integracion nacional en un 10% para los
automoviles y un 20% para los autobuses y camiones. Ademds de prohibir la incorporacion de motores de 8

cilindros en los automéviles®*.

CUADRO 38
México: Balanza Comercial Automotriz Terminal, 1994 - 2002.
Saldo Comercial
Miles de ddlares
1994 1995 1996 1897 1998 1999 2000 2001 2002
S/ maquila | s/ maquila | s/ maquila s/ maquila s/ magquik s/ maquil sin uila | sin s/ i
xportaciones.
ndustria
tomovilistica 6,116,118 9,599, 13545079 14,072,716 15029891 17,218,582 2147985 | 21,620,718 20,779,675
importaciones
industria
ilistica 1,432,823 488,797 1,006,866 2,208,811 3,040,368 3,299,799 595419 6.242,9 7,691,1
lance
{Industria J zJ
ilistica / 4,683,295 9,110,510 12,538,213 11,863,905 11,989,52 13,918,783 15,526,65 16377,7 13,088,527
¢/ maquila i i c/ maquila | o/ maquila | cf maquik ¢/ maquila | con maquila | con maquik o il
xportaciones
ndustria.
utomotriz 6,116,843 9,599,307 13,545,079 14,072,716 15,029,893 17,218,582 21,506,89 21,837,991 21,001,185
importaciones
industria
Automotriz 1,433,107 488,797 1,006,868 2,208,811| 3,040,398 3,300,521 5,956,37 6,248,753 7,695,927
Lalance Industria J
aut ilistica 4,683,738 9,110,510 12,538,211 11,863, 11,989,495 13,918,061  15,549,51 15,589,2 13,305,2
Fuente: Elaborado por la Direccidn de Estudios Econémicos de INA, A.C., con informacién de Banco de México.
iResponsable: Omar Zifigs Cervantes
Ultima Actuslizacion / Last up-date: 10/08/00,

Por “el otro lado de la moneda”, debemos destacar la gran participacion en importaciones por parte
de la Industria automovilistica, considerando aqui las autopartes, lo que nos da una idea de que las grandes
transnacionales 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.

" Constanitino Tolo, op cil. Pp. 45-58.
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El saldo comercial es cl resultado de sumar ias exportaciones, hasta un 20% del saido de las
maquiladoras (por primera vez son incorporadas a la regulacion sobre la Industria automovilistica) y hasta un
30% de inversiones en activos fijos de origen nacional, y de restarle a lo anterior las importaciones directas y
¢l contenido importado de las partes hechas en México; ademas, s fija una regla que valora las importaciones
progresivamente, y no una a una frente a las exportaciones, durante los primeros afios®*

El relevante desempefio exportador que ha adquirido esta industria, le dio hasta 1990 un peso
estratégico en la recuperacion de indicadores del sector externo mexicano, como dato, se menciona que la
importancia relativa de la Industria automovilistica en el conjunto de las exportaciones de manufacturas pasé
de 12.2% en 1982 a 28.7% en 1987 y el peso de esta industria en el PIB manufacturero se situé en un
promedio de 5.8% en el periodo de 1981 a 1987 y la produccién de vehiculos (automéviles y camiones), en
Meéxico represent6 en 1988 un 0.8% de la Mundial.

En 1981, la Industria automovilistica nacional abastecia fundamentalmente a un mercado nacional
pujante que, al crecer, demandaba mds importaciones, en ese afio esta situacion llegd a producir un
desequilibrio de 1887 millones de dolares,

Durante el periodo de 1979-1981, las importaciones de autopartes crecieron espectacularmente,
como consecuencia de la bonanza econémica, del insuficiente crecimiento de la oferta para satisfacer las
necesidades del mercado y de la fuerte propensién a importar componentes, apoyada por un tipo de cambio
progresivamente sobrevaluado. Durante estos tres afios las importaciones de cuotas de automéviles destinadas
fundamentalmente al mercado fronterizo, aumentaron de 109 millones de dolares a 148 millones; la de
camiones de carga, de 96 a 184 millones de délares, y la de remolques para tractocamiones, de 10 a 241
millones de dolares.

Sin embargo, es evidente que las importaciones mds cuantiosas y mas dindmicas fueron las de
material de ensamble, de motores y sus partes y de repuestos para automéviles y camiones, Que crecieron casi
70% entre 1979 y 1981; este Gltimo afio alcanzaron a una cifra aproximada de 1800 millones de dolares, no
obstante el crecimiento de la inversién en este sector y de la produccién.

El importante incremento de las importaciones entre 1987 y 1989 podria atribuirse, en gran medida, a
la expansién de las exportaciones de vehiculos, ya que las unidades exportadas tenian un mayor contenido de
componentes de importacidn que las unidades vendidas en el mercado interno.

Ciertamente, el cambio de mayor trascendencia en el sector automotor mexicano en la década de los
afios ochenta es el ocurrido ¢n materia de exportaciones. En 1980 registraron un valor alto, 415 millones de
dolares, en 1984, representaban ya 1446 millones y en 1988 alcanzaron a 3401 millones de délares.

Al examinar las diversas partidas que integran las exportaciones, se observa que los motores de
autobuses fueron el producto de exportacién més importante a lo largo de toda la década. El segundo lugar en
importancia correspondié a las exportaciones de automéviles de pasajeros. Las exportaciones de las demads
componentes automotrices ocuparon el tercer lugar en importancia durante los afios 80, siendo en los tiltimos

* Micheli, Jordy, “Industria de Automoviles...", pp. 187
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afios Chrysler y General Motor las empresas que han encabezado la lista de las empresas exportadoras,
correspondiéndoles 2/3 partes de las ventas externas totales de la Industria automovilistica terminal.

Las exportaciones de automéviles 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
Meéxico, tuvieron a Estados Unidos por destino; solo en el caso de Chrysler fue relevante el caso de Canada,
que absorbié 9% aproximadamente del total de las exportaciones de esta empresa. Gran parte de la
produccion de las empresas Ford, General Motor y Chrysler ubicadas en nuestro pais es destinada al mercado
estadounidense y canadiense, ya que en el afio 2001 estos paises recibieron el 89% del total de vehiculos
exportados por la industria terminal del pais. Nissan y Volkswagen diversifican su mercado a varios paises.
La participacion de nuestro pais en el mercado mundial ha venido aumentando de manera considerable, ya
que en 1990 su participacion en el mercado mundial era de tan solo 1.49% y para 1998 esta participacién
habia aumentado a un 4.16%.

Los diez principales paises exportadores de vehiculos automotores al mercado estadounidense en
1999 fueron; Canad4 con exportaciones con un valor de 56,583 millones de délares, Japon con exportaciones
con un valor de 38,195 millones de délares, México con exportaciones con un valor de 19,955 millones de
dolares, Alemania con exportaciones con un valor de 15,291 millones de dolares, Reino Unido con
exportaciones con un valor de 3,370 millones de dolares, Corea con exportaciones con un valor de 3,299
millones de dolares, Suecia con exportaciones con un valor de 2,335 millones de dolares, Bélgica con
exportaciones con un valor de 1,529 millones de délares, Francia con exportaciones con un valor de 1,204
millones de délarcs y Taiwan con exportaciones con un valor de 1,195 millones de délares

En 1989, la Industria automovilistica exportdé mas de 1 millén 300 mil motores, casi 20 mil vehiculos
terminados y autopartes por un valor de 300 millones de délares sin considerar los 500 millones de délares de
ingresos netos en divisas de las empresas maquiladoras convirtiéndose en el sector exportador de
manufacturas mas importante del pais, con una participacion superior a una tercera parte del total y generando
un superavit comercial de alrededor de 1500 millones de délares.

El comercio exterior de la Industria automovilistica, considerando la maquila, propicia uno de los
mayores intercambios comerciales con el extranjero, ocupando para el afio 2000 el segundo lugar en
exportaciones y el tercero en importaciones.

En tan solo 6 afios (95-00), la exportacidn automotriz crecié mas de 110% al pasar de 15,280 mdd a
32,255 mdd, alcanzando en el afio 2000 un superavit 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 dolares. Ademas 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 v 1989 y de 20% entre 1990 y 1997.
Las razones de este comportamiento se explican en funcion de que esta industria nunca ha logrado alcanzar el
dinamismo que caracteriza a la industria terminal que, por otro lado. fue mucho mas favorecida por los
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cambios cn los decretos sobre la materia y la firma del TLC en cuanto a facilidades para la importacién de

partes de componentes.

CUADRO 39
México: Balanza Comercial Autopartes, 1994 - 2002
Saldo comercial
Miles de délares
1994 1985 1986 1997 1888 1999 2000 2001 2002
s/ maquil s/ maquila | s/ maquila s/ maquila s/ s/ mag sin maquil sin maquil sin mag

[Exportaciones,
industria de
Autop 2,704,004 3,477,09 3,738,622 4,000,871 4,895,532 6,839,293 6,483,78 6,099,572 6,443,565
importaciones.
Industria de

Autoparles 9,752,813 9,253,95 8,954,638 10,350,693 10,834,764 12,710,74: 16,501,32 15,221,010 14,856,243
[Balance
Industria de
lAutopartes

/ il -7,048,809 -4,882,33 -5,216,018 -8,349,828  -5,939,234 -5,871,45 -10,017,53 9,121,438, 8,411,684

c/maquila c/maquila | c/imaquila c/maquila c/magquila c/maquila cimaquila c/maquila c/maquila

[Exportaciones.
Industria de
jAutopartes 4,733,728 5,765,14 6,226,223 6,864,618 8,774,691] 10,558,619 10,955,939 9,971,725 10,847,614
importaciones
Industria de
Autopart 10,364,880 8,339,42 9,852,947 11,363,713 11,588,960 14,230,70: 18,269,24 17,528,384 16,668,61
|Balance
Industria de
lAutopartes
c/Maquila -5,631,152  -3,488,81 -3,626,724 -4,499,095 -3,214,269 -3,672,083 -7,303,25 -7,656,659 5,821,000
IFuente: Elaborado por la Direccién de E: Econdmicos de INA, A.C., con informacién de Banco de México.
Responssble: Omar Zodiga Cervantes

3.3 GRADO DE INTEGRACION Y RELACIONES DE COOPERACION ENTRE ETN'S
Y EMPRESAS PROVEEDORAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA.
A continuacién se delimitan los casos de las empresas terminales transnacionales y su relacién de

proveeduria:

GENERAL MOTORS. En el Complcjo Ramos Arizpe se¢ exportan vchiculos a Japén, Canadi y
Centroamérica. En csia planta sc fabrican los siguicntes vehiculos automotrices: Chevrolet, Cavalier, Pontiac
Sunfire, Chevrolet Chevy Value, Chevrolet Chevy Joy, Chevrolet Chevy Swing y Chevrolet Monza Motor
V6. Este complejo cuenta con las siguientes plantas productivas: 1.- Planta de Motores; 2.- Planta de
Vehiculos; 3.- Planta de Estampado.; y 4.- Linca de Pintura.

General Motors es una de las empresas internacionales que mds ticnde a integrarse verticalmente®,

¢s decir, dicha organizacién recurre poco al aprovisionamiento de proveedores externos y preficre obtener sus

% En cuanto a los beneficios para los productores, el mis P es el i de la rentabilidad, como consecuencia que le
permile apropiarse de los beneficios que en p no integrados se rep entre los disti muua de la cadena y los intermediarios
que actiian en ella. En segundo lugar, le permite a los prod jar el negocio, especii porque los acerca al mercado final,
lo cual le permite conocer los requerimimlos y las tendencias del y en ia ajustar las isticas de su producto.

www econolink.ar
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componcntes de las plantas propias® por lo tanto la misma légica cxpansionista de esla empresa es incapaz
de generar por su naturalcza propia cncadenamientos productivos con insumos del pais provenicntes de
proveedores nacionales, por ende la tendencia ha sido a una desarticulacién de la cadena productiva nacional
con cmpresas de cstas magnitudes que por medio de sus propias subsidiarias se abaslccen de los insumos
necesarios para la produccion de sus vehiculos dejando para paises como México inicamente la tarca del
cnsamblado final.

DAIMLER Chrysler. A 25 kilometros de la Ciudad de Saltillo y a 300 kilometros de la frontera con Estados
Unidos, sc encucntra Derramadero, zona donde se ubica la planta que actualmente se fabrican los nuevos
camiones Dodge Ram Pickup 2002, Sus instalaciones son de las mas modernas en Latinoamérica por cl
avanzado cquipo con ¢l que cuenta, incluyendo el uso de robots para el proceso de ensamblado. Cucnta
ademas con vias de lerrocarril propias para ¢l facil acceso de materias primas y una planta para tratamicnto de
aguas residuales para la preservacion del medio ambiente.

Planta de Estampado de Camiones Sallillo, Coahuila. Al interior de la planta de Ensamblado de
Camioncs, junto al drca de carrocerias, se cncuentra la planta de estampados y sub-ensambles de estampados
para camiones, operacion que consiste en la fabricacién de partes y pancles de cierre utilizados en los
modelos Dodge Ram Pickup 2002 destinados mercado nacional y de exportacién, fabricados en la Planta de
Ensamblado de Camiones Saltillo, Coahuila,

Planta de Motorcs Ramos Arizpe, Coahuila. Ramos Arizpe se cncuentra ubicada al norte de Saltillo,
cn csla region sc encucntra ubicada la Planta de Motores Daimler Chrysler, en la cual se fabrican diferentes
modclos destinados al mercado nacional y de exportacion (Estados Unidos y Europa).

Dentro de las empresas proveedoras de primer nivel en el estado, destaca la presencia de Delphi, uno
de los principales provecdores de autopartes a nivel mundial. En el Estado de Coahuila la Secretaria de
Economia lienc registrada un total de 28 empresas de proveeduria de primer nivel. Sin embargo Chrysler bajo
su cstrategia de consolidacion de la integracion del mercado automotriz de América del Norte seguird con su
politica de exportar la mayoria de su produccién, importando gran cantidad de insumos®™
FORD. Es la scgunda compailia cn importancia cn los Estados Unidos y la empresa con el mayor y mas
fucric proceso de intcgracion con ¢l mercado nortcamericano. Esta empresa se ha inclinado por adquirir sus
partes o componenltes de proveedores exdgenos a la empresa, sin querer ello decir que deja de intervenir en
dicho mercado, debido a que constantemente conviencn con los proveedores las normas de calidad que las
aulopartes deben contener®, Por lo que si no hay una base industrial y tecnologia apropiada no se pueden

i Vipueras Gonzdlez Claudia Guadalupe.“Andlisis y perspectivas de las exportaciones de la Industria automovilistica terminal en
Meéxico 1988 — 1994™ Tesis 1994. Facultad de Economia, UNAM
"™ Ruiz Duran, Clemente, Dussel Peters, Enrique y Taniura, Taeko. "Changes in Industrial Organization of the Mexi 4 bils

Industry by Economic Liberalization”, Institute of Developing Economies. Joint Research Program Series No. 120. Tokyo, Japan. 1997,
pp. 50

** Se menciond, entre los requerimienios un esquema diverso de entregas bajo los principios de Jusio a Tiempo (JIS) y Control Total de
Calidad (TQC) con proveedores “salélites”, hacer entregas mds de dos veces al dia y algunos de ellos que son “proveedores de
responsabilidad total”, deben trabajar en la linea de ensamble con el personal de la Ford-Hermosillo, una gran sincronizacion de ambas
partes, y cualquier desviacion de las especificaciones originales significa una severa penalizacion para el p dor (20,000 dolares de
multa por cada minuto que la linea de ensamble s detenida por un error atribuible al pr dor). Los p d ionales e
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cubrir los estidndares de calidad requeridos por estas empresas y por tanto dejan de lado a las empresas
nacionales incapaces de conseguir financiamiento para desarrollar algin tipo de innovacién incremental de
este tipo de tecnologia 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, automaticamente se marginaba a las

empresas nacionales con poca capacidad tecnolégica sin posibilidad de que la Ford utilizara a estas empresas
nacionales y estas a su vez generardn la calidad de productos por medio dc transferencia tecnologica e
inversiones que ayudaran a generar proveedores con capital nacional de alta calidad, lo cual rompia con la
logica de encadenamientos productivos por lo menos con los proveedores con capital nacional ya que sus
proveedores en su mayoria seran de origen extranjero.
VOLKSWAGEN, por otro lado, muestra un giro en sus actividades de la estrategia general, mercados,
productos, proceso productivo, tecnologia, relaciones y organizacion del trabajo. En el cuadro siguiente, es
notorio que ha existido un cambio en la estrategia de produccion de Volkswagen que ha mutado de un
proceso que se adapté para y con el mercado interno mexicano durante el periodo ISI siendo beneficiado de la
proteccion de la competencia, a un proceso de “fibrica global” de produccién. Para fines de este andlisis, la
Volkswagen sigue el mismo patrén que las ETN’s automotrices norteamericanas en el sentido de pasar de un
proceso productivo altamente integrado nacionalmente, a un proceso basado en la subcontratacion.

CUADRO 40
MODELOS DE PRODUCCION DE LA EMPRESA VOLKSWAGEN DE MEXICO
Produccion Produccion
Estrategia General Protegida-adaptativa Global-productivista
Mercados “Adaptacion pasiva’” “Aplicacion hibrida y activa”
Productos Protegidos, poco exigentes, de Globales, exigentes, de
vendedores compradores
Proceso Productivo Viejos-vencidos, gama amplia, De punta, gama reducida,
lotes reducidos, calidad regular |economies of scale, alta calidad
Tecnologia Altamente integrado “adelgazado”, subcontratacion
Organizacion del trabajo Bajo nivel de mecanizacion / | Nivel medio de mecanizacion /
automatizacion. automacion

Baja flexibilidad, régimen de Alta flexibilidad, trabajo en
escalafon grupos, multifuncionalidad
Relaciones de trabajo Dualismo acentuado obreros de Figura {mica del técnico,
planta-eventuales (en los 80), | relacion menor de eventuales.
confianza y compromiso bajos,
paternalismo

Elaborado por Ludger Pries™.

intemacionales practican un sistema llamado “one day at time™ en el cual las entregas JIT estin aseguradas por envios regulares (cada
semana o diez dias) asegurando el suministro diario durante ese periodo. Ramirez, José Carlos. “La organizacion jusio a tiempo en la

Industria automovilistica del norte de México. Nuevos p de localizacién y eficiencia™, Division Econémica, CIDE, pp. 13-14
(mimeo).

™ Pries, Ludger. "Entre el corporativismo productivista y la participacion de los trabajadores. Globalizacién y relaciones industriales en
la Industria ilisti i “, UAM lztapalapa, El Colegio de Puebla, Editorial Porrila. México 2000
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GM, FORD, Chrysler, NISSAN y Volkswagen, operan plantas de ensamble de automoviles en donde
hay una elevada intervencion de la industria terminal en el desarrollo del sector de autopartes. En este sector
lo que se ha venido manifestando es que las empresas terminales participan con capital propio en la creaciéon
de nuevas empresas de autopartes o en las ya establecidas en el mercado nacional e internacional® . Esto
quiere decir que en vez de fomentar el desarrollo de insumos por medio de empresas nacionales, las grandes
firmas recurren al financiamiento, creacién y por tanto control de estas empresas productoras de insumos de la
industria de autopartes, por lo que aunque cuenten con una razén social diferente, en realidad son una especie
de sucursal mas de la gran empresa que ellos crean de acuerdo a las necesidades de sus empresas volviendo a
dejar de lado la articulacién con empresas mexicanas en este caso y utilizando en su mayoria el recurso de
mano de obra que poco sirve a un desarrollo integro de México.

3.3.1  Participacién complementaria e integrada de la Ind. Automotriz Mexicana

La apertura de la economia mexicana ha propiciado una mayor especializaciéon de los productos que se
comercian en el exterior, incrementando el flujo de bienes, exportables ¢ importables, entre los que
encontramos relevantemente automoviles y camiones, asi como autopartes y en 1995, el mayor peso relativo
en las ventas al exterior de los automéviles de transporte de personas (se excluye a los camiones) superaron al
petréleo crudo como principal producto de exportacién®. Las exportaciones 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 produccion a varios paises para abaratar sus
costos, importando de un pais a otro por medio de sus filiales la produccion intermedia hasta llegar a la
produccién final™. De esta manera también se puede explicar las causas de la poca articulacién productiva
que tienen las exportaciones con el resto de los sectores econémicos, si se analizan sectores como la Industria
automovilistica, la cual es manejada por Empresas Transnacionales, que importan bienes intermedios como
acero, plasticos, textiles, piczas manufacturadas y autopartes, electronicos, cuero, vidrio, hule, etc., y bienes
de capital como maquinaria y equipo muy sofisticado para el ensamblaje de automotores y autopartes,
aprovechando solo la mano de obra existente y sin un encadenamiento productivo con la industria local.

Un grupo de proveedores nacionales han logrado permanecer en la primera linea de la cadena de
proveeduria gracias a su trayectoria tecniologica y sus relaciones de cooperacion con las empresas terminales y
sus socios tecnologos. No asi los proveedores de segundo nivel que no han sabido aprovechar integramente
las oportunidades que el proceso de reestructuracion 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 reestructuracién de la industria: las politicas gubernamentales, la dindmica de los mercados
internacionales, las modificaciones en la frontera tecnoldgica, y las estrategias de las empresas terminales. En

México un grupo de empresas’™.

* Vigueras Gonzilez Claudia Guadalupe. “Andlisis y perspectivas de las exportaciones de la Industria automovilistica terminal en
México 1988 - ]994" Tesis 1994. Facultad de Economia, UNAM.
* Cervantes Gonzilez, Jesiis A. “Cambio estructural en el sector externo de la economia mexicana®. Revista de Comercio Exterior,
Bancomext. Vol. 46, No. 3, marzo 1996. pp. 180-182.
: “Estrategias empresariales ante el cambio estructural en México”, Revista de Comercio Exterior Vol, 47, No. 8 agosto de 1997

Brown Grossman, Flor. “La tndusiria de autopartes mexicana: restructuracion reciente y perspectivas”, Division de Desarrollo
Productivo y Empresarial de la CEPAL, 1998.p. 8
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En ese sentido, la reestructuracién de la industria nacional continud en la medida en que se daban
transformaciones en lo internacional; a ello respondié el decreto de 1989. A las empresas terminales se les
permitia por primera vez importar vehiculos nuevos siempre y cuando mantuvieran una balanza comercial en
equilibrio; estipulaba que el valor -agregado nacional procedente de proveedores locales de piczas y
componentes, excluyendo a maquiladoras, debia 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
numero de modelos y lineas que podian producirse, y se cancelaba la obligacién de incorporar una serie de
piezas y autopartes de manufactura exclusivamente mexicana en el ensamble de vehiculos.

La orientacion hacia los mercados de exportacion siguio consolidindose con la firma del Tratado de
Libre Comercio. El TLC fija en 50% el contenido regional ininimo en la manufactura de vehiculos durante los
primeros cuatro aiios, en los siguientes cuatro se elevara a 56%, y del noveno afio en adelante la cuota inferior
al contenido regional serd del 60% y las autopartes fabricadas por las empresas maquiladoras se consideran
como producto nacional.

Otro aspecto es la dinimica de los mercados internacionales en donde a partir de los afios 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 afios ochenta las empresas estadounidenses
empezaron a plantearse la necesidad de responder con cambios radicales en la forma de producir autos y, de
manera muy importante, el modificar sus formas de cooperacién y requerimientos hacia sus proveedores.

Las armadoras estadounidenses modificaron su estrategia de inversion y produccién en México
llevando a cabo varias acciones, como la instalacion en el norte del pais de plantas para su manufactura
orientando la produccién a la exportacion;. ya en 1982 habian instalado seis plantas con la mis avanzada
tecnologia, como la planta de Ford en Chihuahua. El éxito de estas plantas mostro6 la capacidad disponible del
pais para producir con calidad y eficiencia componentes complejos, que las impulsé a la segunda accién: la
produccion de autos, también para exportacion, estableciendo plantas en México dotadas de las técnicas mas
avanzadas como la Ford en Hermosillo.

Por fltimo, decidieron la ampliacion de la produccion de partes con menores niveles de valor
agregado mediante plantas maquiladoras. Las modificaciones en los mercados internacionales fueron factor
fundamental en el cambio de tictica de las empresas subsidiarias establecidas en el pais, que pasaron de
orientar sus operaciones a satisfacer el mercado local a la integracién en las estrategias corporativas de
globalizacién,

La globalizacion de la Industria automovilistica obligd a las empresas a modificar sus esquemas de
produccion y adoptar el nuevo paradigma de la Produccién Toyotista. En este sentido la frontera tecnolégica
de la Industria automovilistica inicié un profundo cambio en los primeros afios setenta. Hasta entonces los
disefios, especificaciones y técnicas de diversa indole eran transferidos de las empresas terminales a sus
proveedores locales. La tecnologia permitia la segmentacién en pequeiias piezas y por tanto era posible
demandar tareas poco complejas a los proveedores. Los contratos que se establecian entre las empresas
terminales y sus proveedores eran de corto plazo v la base de negociacion era el precio. El cambio se dio en
diversas empresas armadoras del mundo que iniciaron un proceso de transformacion en sus esquemas de
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produccién hacia una manufactura “flexible”® basada en la ingenieria simultanea, la calidad total y el justo a
tiempo,

Cambios radicales en los métodos y procesos productivos fueron: el disefio y manufactura auxiliados
por la automatizacion de procesos, la robética, los sistemas de manufactura flexible, la logistica justo a
tiempo, la supervision integrada al proceso, el control estadistico y la calidad total. Las demandas de las
empresas armadoras a sus proveedores también se modificaron hacia productos mas confiables, mayores
exigencias de calidad, reducciones en precios y participacion en el disefio de las partes integradas

Pasaron de una relacion lejana a una relacién de cooperacion en el disefio y la produccion en la que
el criterio de seleccion de proveedores se basa en la calidad, tecnologia, servicio y competitividad que se
establece necesariamente en contratos de largo plazo. En el marco de estas nuevas estrategias las empresas
terminales han aumentado sus compras a los proveedores internaciones que tienen la capacidad de satisfacer
los requerimientos de disefio de componentes y sistemas integrados con precios competitivos y calidad
reconocida internacionalmente. Estos proveedores establecen plantas en los mercados emergentes para
proveer a distintas ensambladoras y transferir el proceso de aprendizaje en cualquier lugar del mundo.

Otro factor de la desarticulacion de la Industria automovilistica ha sido, como ya se ha mencionado,
las estrategias de las empresas Terminales 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 Ginica empresa de las terminales establecidas en México que cuenta
con un centro de diseiio de partes automotrices. Este centro da servicio a los proveedores de Nissan desde el
afio de 1994 y ha logrado vincular dreas de disefio y produccion.

Ante la cada vez mayor competencia, Ford inicia en los ochenta una nueva fase de expansién
orientada a Jos mercados de exportacion y a la generacion de divisas. En 1983 inaugura su planta de motores
en Chihuahua, Su expansion continiia y en 1986 inaugura su planta de estampado y ensamble en Hermosillo.

A partir de la puesta en marcha del Tratado de Libre Comercio de Norteamérica y de la globalizacién
de las operaciones de Ford Motor Company, las plantas mexicanas de Ford exportan la mayor parte de los
vehiculos y motores que fabrican a las plantas Ford de Estados Unidos y Canada. En 1997 Ford de México el
85% fueron para exportacion v el 15% para el mercado nacional.

VW y las mencionadas ensambladoras anteriores han iniciado un proceso de desintegracion vertical
y racionalizacion de su abastecimiento reduciendo el niumero de proveedores y demandando sistemas
integrados, sea de filiales de empresas transnacionales o de empresas nacionales®.

Los cambios en las estrategias de compras de las armadoras, han impactado la estructura de la
industria de autopartes nacional. Lo anterior produce una racionalizacion del abastecimiento de las empresas
Armadoras, que posibilita que la compra de autopartes a proveedores de redes internacionales establecidas en
Meéxico ha cobrado importancia por razones obvias: las matrices de estas empresas han respondido con éxito a

** Flexibilidad es la capacidad de producir una amplia y cambiante gama de prod sobre pedido, usando maquinaria reprogramable
flexible v trabajadores multicalificados (Sayer , y Walker, 1988).

* Prics, pp. 106-107 La planta de Volkswagen de Puebla enfrentd la falta de partes imp que ad no siempre llegaron con la
calidad requerida. Las condiciones laborales imp con ¢ sindicato en 1992, impidié que no se atendieran las regl 1ones de
cuestiones tales como el ¢ ido local, la definicion de los costos de produccion, actividades de 1&D, entre otros, que en su entrada en
vigor con el TLCAN prov fan otras condici de operacidn y competencia entre emp
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las demandas de sus clientes. En primer término porque estdn dotadas de equipos técnicos capaces de disefiar
las partes de los autos a partir de la tecnologia mas avanzada. Porque tienen la suficiente capacidad para
abastecer grandes volumenes de piezas a las distintas partes del mundo, sea exportindolas o montando plantas
en los paises donde se ubican las plantas terminales. Por tiltimo, porque gran parte de las licitaciones para el
abastecimiento a las plantas de las empresas terminales establecidas en diversos puntos geograficos se hacen
en las casas matrices. Este sistema de trabajo deja escaso margen de decisién a las plantas armadoras
establecidas en las distintas partes del mundo para contratar a proveedores locales. Por cllo, y a fin de llevar a
cabo sus procesos de desintegracion vertical, las empresas terminales establecidas en México hacen alianzas y
co-inversiones con los grandes proveedores internacionales para la instalacion de plantas cerca de sus
instalaciones. Por ejemplo, Nissan invierte en las plantas locales de los proveedores que participan en el
disefio del auto en Japén”’.

Ford lleva a cabo su proceso de desintegracion vertical mediante la empresa Visteon. La idea de Ford
es expandir su negocio desarrollando proveedores en las distintas dreas de manufactura®™. Asi, las empresas
proveedores de autopartes que eran propiedad de Ford pertenecen ahora a Visteon. Al igual que Delphi de
GM, esta empresa tiene como objetivo proporcionar a las plantas de Ford 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, tecnologia y pruecbas para el control de calidad con las que
cuentan los proveedores de Visteon les permite versatilidad y flexibilidad para enfrentar las demandas de la
comunidad global. Las 4reas de especialidad més importantes son sistemas de calibracion, sistema de emision,
sistemas completos de chasis, subsistemas y componentes, interiores y sistemas completos o componentes de
aire acondicionado.

Los proveedores de la cadena Visteon ofrecen a las empresas terminales paquetes muy atractivos
integrados por:

1. Servicios de ingenieria en todo el mundo
Disefio de componentes
Validacién de los componentes en plantas
Estado del arte en términos de CAD, CAM , CAE herramentales y software
Amplia experiencia en el disefio que permite integrar sistemas adecuados para cada
una de las necesidades particulares de los clientes

L

” Brown iona que esta i6n es imy para los p Jores no por su monto ya que &s relativamente pequefia (entre
eliyell%).mopmpeugnﬁﬂh ia de de compras con Nissan una vez instalados en México.

 La decision de poner la planta de Ford en Hermosillo que obedecid a un estudio previo para delectar las ventajas geogrificas, de
operacion técnica y de infraestructura industrial y urbana para las actividades de la empresa. Se escogié a México de Canadd, Taiwén, y
Portug;lyseselomaﬁaHmﬂommﬂnﬂnde&uhmhugﬂudadjﬂmMmyNwh&dqmmﬂmm
similares pero con costos adici nparacion a los de H illo y se tomo en cuenta la di ia con la fi de los Estad
Umdnshrdkmémmdgmmhﬁmﬁmhmhmhw&lmlgm&
carga por ferrocarril y acceso ficil y ripido a los puertos maritimos, sin mencionar el enorme apoyo y actitud consecuente del gobierno
para yelt’amrméswﬂmywﬁl*law&o&nhqueududlmmkmmum “Entre el
corp pr y la participacién de los trabajadores. Globalizacidn y relaci industriales en la Industria
listica " UAM L H&m&mwmmemwlﬂm” 157)

| fam ¢
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6. Centros de desarrollo de disefio y/o desarrollo de productos ubicados en: Norte
América, Europa, Sur América y Asia. En estos centros se cncueniran grupos
especializados de ingenieria para cada producto. Cuentan con capacidades técnicas de
computo para modelar y disefiar componentes y partes. Procesos para la certificacion
I1SO 9001 y QS 9000.

7. En términos de manufactura los proveedores cuentan con excelente mano de obra
especializada, lineas de manufactura flexible, certificaciones ISO 9001 y QS 9000
sistemas justo a tiempo y grupos de trabajo autodirigidos

VW no tiene una estrategia de co-inversion con sus proveedores. Su estrategia es desarrollar
proveedores nacionales o internacionales independientes. En el afio de 1997 fue inaugurado el Parque
Industrial Fimsa cerca de la ciudad de Puebla. Una alta proporcion de los proveedores establecidos en este
parque forma parte de redes de proveeduria internacional.

En suma, las crecientes exportaciones de las empresas terminales establecidas en México han atraido
a un nimero importante de proveedores extranjeros que construyen aqui plantas modernas, de avanzada.
Durante los ultimos cuatro afios s¢ han invertido en México 7 700 millones de délares en nuevas fabricas de
autopartes y autos y se esperan otros 8 000 millones en los proximos dos afios (Certeza Econdmica, 1998).
Las empresas terminales establecen con estos proveedores internacionales distintas modalidades de alianza o
co-inversion cuyo fin Gltimo es no tener limitaciones en cuanto a decisiones de compra de componentes y
evitar al maximo depender de proveedores exclusivos. Por su parte, los proveedores procuran surtir a mas
terminales, independientemente del tipo de alianza o co-inversion establecida con cada terminal. 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 produccion de altos costos, falta de flexibilidad para el cambio, calidad deficiente y
altos rechazos, a otra considerada hoy como produccion de “clase mundial” por su calidad, confiabilidad y
métodos de produccidn flexible. en algunos casos el proceso se prolongd por mas de diez afios. A estas
modificaciones le siguieron las transformaciones en los procesos productivos y la gestion 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 laboral.

Asi 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 concentracion, observamos que la participacién 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 participacion de la industria de autopartes en la Industria automovilistica 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 ultimo 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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econdmica al TLCAN veremos una tasa de crecimienio 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 insumos y el
segundo, a la reduccién de la demanda de autopartes debido a la devaluacion del peso mexicano y la crisis
econdmica™,

En la industria de autopartes existen seis sectores sobre la base de su organizacién y propiedad:
Fabricacion de motores por la industria terminal, fabricacién de partes por la industria terminal, empresas
nacionales, empresas de capital mayoritario extranjero, compaiiias extranjeras y plantas que funcionan como
maquiladoras.

Por lo que 1a tendencia es que la produccion de autopartes a cargo de empresas de propiedad nacional
en el marco del TLCAN serdn sustituidas por empresas transnacionalizadas, y las maquiladoras podrin
comprar mas insumos en México, pero si se considera que actualmente s6lo compran un 2% en el pais y esa
cifra se ha mantenido igual en los iltimos 10 afios, 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.'®.

3.3.2 Relaciones de cooperacién entre empresas terminales y proveedores

En el contexto de la produccién just in time y de lean produccién, 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 produccién de autopartes, por lo que s¢ puede decir que a partir de los
noventa se cambia la l6gica de ubicacién y los cambios productivos y laborales en conjunto'”.

En el caso de Ford, la carroceria, la transmision, el motor, la tapiceria y los demas componentes
extranjeros provienen, principalmente de Japon; los tableros, alfombras, asientos y arneses provienen de
Meéxico. Para 1990, la planta tenia un 33.3% de integracién nacional, con ocho ciudades mexicanas que
participaban en esta integracion con 29 proveedores y es en el mismo parque industrial de Hermosillo donde
también estin las empresas satélites de asientos, paneles de instrumentos, alfombras llantas y pintura, para
generar una produccion de 175,000 automédviles al afie, que se exportan en su totalidad. Todos los
departamentos estAn comunicados por terminales de computadoras, que a su vez se enlazan via satélite a las
oficinas centrales de la compaiiia de Michigan, Estados Unidos, asi como todas las otras plantas de la empresa
en el mundo y a diversos proveedores, tanto en México como en Japon.

La procedencia de los insumos también se relaciona con la localizacién, ademas de que es un claro
indicador de los vinculos locales, regionales o externos que generan las industrias, y se puede establecer que
los establecimientos del interior del pais, en comparacion con los de la frontera norte, generan mayores
vinculos y eslabonamientos con otros establecimientos de la region o con su hinterland, ya que en la frontera
norte, la industria maquiladora tiene muchas limitantes para crear cadenas productivas porque las empresas

* Rangel Vargas, Gabriel. “Impacto en la integracion econdmica en la Industria awtomovilistica mexicana, 1990-1996". Tesis 1998.
Facultad de Economia, UNAM. pp. 109-114, 121-122.

100 7y ¢
Ibid..

1% Pries, Ludger. “Entre el corporativismo productivista y la participacion de los trabajadores. Globalizacion y relaciones industriales

en la Industria ilistica ™. UAM lztapalapa, Fl Colegio de Puebla, Editorial Porria. México 2000 pp. 24-25.
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forman parte de “sistemas manufacturcros consolidados” que responden a dindmicas exdgenas y en estas
localizaciones alternas sélo buscan complementar sus procesos y cubrir necesidades especificas, por lo que
este es un importante obsticulo para lograr la articulacién local.'”.

Los criterios de precio y calidad de los productos son factores importantes que las empresas
terminales toman en consideracién para elegir a sus proveedores de primer nivel. Sin embargo son més
importantes otros elementos, como contar con procesos y productos de alta calidad y tecnologia, 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 investigacion y desarrollo. son
importantes el rango tecnoldgico, la alianza con un socio tecnologo y la localizacion de la cmpresam

Las armadoras contratan directamente con menos proveedores tratando de comprar partes solo a los
del “primer anillo”. El interés de las empresas armadoras es dejar en manos de estos proveedores la
organizacion de la cadena de proveeduria, el disefio y ensamble de los subsistemas'®

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, ¥
las penalidades especificas 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 modulos y los de justo
a tiempo. Esta contratacion, de cinco a seis afios de duracion, les permite a los proveedores amortizar la
inversion que hacen en el desarrollo de la picza. En términos del valor de las ventas, la mayor parte de los
contratos son de largo plazo; en cuanto al nimero de proveedores, la mayoria es de contratos de corto plazo.

La contratacién con proveedores internacionales que ofrecen paquetes globales integrados con
procesos de ingenieria y servicios completos en términos de disefio y tecnologia, 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
tecnoldgica en la produccion de autos. De ahi que las estrategias de las empresas terminales para ganar
participacién en los mercados empiczan a privilegiar aspectos como el servicio, el financiamiento y la
satisfaccion a los clientes.

En cuanto a los sistemas de calidad y justo a tiempo, las empresas de autopartes mexicanas han
adaptado sus sistemas de produccion y distribucion 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 compaitias automotrices Chrysler, Ford Motor y General Motors, basada en la
certificacién 1SO-9000 y agrega requerimientos a sus proveedores, como la mejora continua en sus procesos,
reduccién de variabilidad en procesos vy en costos (Brown, op. cit). Paralelamente a estos certificados de
calidad, otorgados por despachos independientes reconocidos en todo el mundo, existen reconocimientos y

12 Olivera Lozano. Op cit.
' Brown Grossman, Flor. “La industria de autopartes mexicana: restructuracion reciente y perspectivas”. Division de Desarrollo

Productlwamprmlé:IaCEPﬁL,lWSP'MVer Itados de una que p p jes de importancia en los
fi de scleccion para pr dores de primer nivel,

™ Gordon, J. (1995) “Parinership Srmfsg:e: far market success: the aulo industry provides insights into effective parinerships between
ongmﬂ.f if s and parts suppliers Q ¥, v60 nl p21.
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premios que las empresas armadoras automotrices otorgan a sus proveedores mas destacados. Hasta hoy, 193
empresas han recibido al menos un reconocimiento por parte de empresas ensambladoras automovilisticas'®,

En nuestro caso de estudio, “la Industria automovilistica mexicana” depende casi en su totalidad del
desarrollo tecnoldgico, innovacion, investigacion y desarrollo de las ETN’s las cuales han forjado sus grandes
fortalezas en el desarrollo de estos puntos estratégicos. En cuanto a disefio y tecnologia, en términos generales
las empresas armadoras han disminuido la cooperacién tecnolégica, asistencia o capacilacion a sus
proveedores, pero siguen manteniendo para las empresas nacionales algunos apoyos de cooperacion en el
efectuar adaptaciones, disefiar componentes o médulos especificos para las condiciones del pais y en adaptar
la manufactura de piezas y componentes. Por el contrario, con las empresas filiales de proveedores
internacionales no existe tal cooperacion en sus relaciones que son mds bien espordicas y puntuales. Se
limitan a asuntos especificos como son iniciar el desarrollo de un nuevo producto, programas para
reducciones de costos y pequefios cambios en los componentes.

La cooperacion en tecnologia entre los proveedores locales y las empresas terminales se da para
importantes actividades del redisefio de algunas partes como los estampados, asientos, vidrios, arneses, ejes,
transmisiones y algunos componentes especificos 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
investigacion y desarrollo en estas actividades.

Las empresas filiales de los grupos internacionales tienen menor participacién en las actividades de
disefio 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 investigacién y desarrollo. El disefio del producto se envia a la
empresa filial de la empresa armadora o a sus propias subsidiarias. Las casas matrices proveen el herramental
y ¢l apoyo técnico necesario para la produccion e incluso se encargan de llevar a cabo las modificaciones al
disefio para adaptar las partes a las condiciones del pais.

La capacidad tecnologica 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
participar en el disefio del auto. Este proceso de creciente adquisicién de capacidades tecnologicas y de
asociacion con proveedores internacionales les ha permitido incorporarse de manera cada vez mas activa a las
cadenas de proveeduria internacional. Entre los factores que han influido en este proceso de acumulacion de
capacidades Tecnologicas, destaca la capacitacion del personal, la planeacion estratégica y la interaccion tanto
con la casa matriz o socio tecnélogo y con los clientes '*,

La importancia que le han otorgado las empresas nacionales a la capacitacién del personal y la
planeacion 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 cooperacion entre los proveedores
y sus socios tecnologos en varios aspectos. El 100% corresponde a una cooperaciéon muy estrecha que
disminuye a medida que la cooperacién es menos relevante. Se deduce de esta informacion que estas

1o

Revista Imagina, México, INA. 1998
'™ Brown, 1998. Para saber porque d estos el la autora indicad disticos que arrojaron sus encuesias
realizadas a empresas del ramo.
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asociaciones son importantes para las empresas nacionales para acceder a tecnologia, nuevos mercados y

fondos para inversiones.

CUADRO 41

[I!elsciunes de cooperacién entre proveedores nacionales y sus socios tecnélogos|
I cceso a tecnologia de producto 91%)
[ cceso a tecnologia de proceso 86%)|

Modernizacion de sus practicas gerenciales 55%
Wejaras en la logistica 50%j
\Planificacion de la produccién 45%
W cceso a nuevos mercados 75%)
[Fondos para nuevas inversiones 75%]

Las actividades de cooperacion y apoyo mis importantes que reciben los proveedores del segundo
nivel de los del primer anillo son la informacion sobre cambios tecnoldgicos, actividades de control de calidad
y el desarrollo de productos. Entre estos dos grupos de proveedores las relaciones de cooperacién son muy

limitadas.
CUADRO 42
IAPOYOS QUE RECIBEN LOS PROVEEDORES DEL SEGUNDO NIVEL DE LOS DEL PRIMERO
Empresas nacionales Satélites
[Pagos adelantados 25% 25%
Organizacion de la produccién 35% 63%
Entrenamiento técnico / operacional 40% 13%
[nformacion sobre cambios tecnolégicos 60% 63%
Informacién sobre formas de gestion 35% 150%
[Uso de laboratorio 20% 0%
0 de maquinas y equipos 20% 38%
mpras conjuntas de insumos 25% 13%
Apoyo para el acceso a lineas de crédito 20% 13%
poyo en actividades de control de calidad 70% 100%
para ¢l desarrollo de productos 50% 63%

La falta de cooperacion 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, ademas de
precios y entregas, plazos largos, disminuciones de precios y penalidades. Las empresas del primer nivel
temen no lograr recuperar la inversion realizada en el desarrollo de un proveedor, cuestion que no propicia las
condiciones para la cooperacion. Por su parte, los tltimos no cuentan con los recursos para invertir en el
desarrollo de sus capacidades y habilidades para acceder a este nicho de oportunidad.

En la Encvesta Nacional de Empleo. Salarios, Tecnologia y Capacitacion en el Sector
Manufacturero'” se da a conocer que la mayor parte de las empresas de la Industria automovilistica realizan
las actividades de ID en sus propios locales, mientras que sélo 7% las hacen en espacios externos propiedad

197 STPS-INEGI (1995). Encuesta nacional del Empleo, Salarios, Tecnologia y Capacitacion en el Sector manufacturero de México.
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de la empresa. Los vinculos que se generan con otras empresas o instituciones, por lo que respecta a la
contratacion de servicios de ID, se conoce que sélo el 1% de las empresas lo hacen con las universidades y
0.7% con centros tecnologicos piblicos y privados. A escala mundial en la Industria automovilistica, la ID se
conduce en los laboratorios propios de las empresas, los vinculos con universidades y centros tecnoldgicos
son mas intensas que las mostradas por la industria mexicana.

El 70% de las plantas en el sector genera los productos maduros. Este fenémeno puede explicar
parcialmente el hecho de que las empresas dentro del sector han asignado, a principios de los noventa, sblo
0.4% de sus ventas para I&D. Aparentemente, en este niicleo de empresas los esfuerzos se concentraron en
mejorar procesos de produccién, en lugar de disefiar nuevos productos. Dentro del total del sector
manufacturero las actividades de 1&D estan concentradas en 8% de las empresas y este ¢s el grupo de elite
moderno que explica el aumento del gasto en 1&D entre 1991 y 1995, en 1994, el porcentaje promedio de
ingresos asignados a I&D tecnolégicos por compaiiias en el sector automotor era de 2.1%. Este es uno de los
cinco subsectores con la actividad mas intensa. El porcentaje promedio de ingresos asignados a ID en el
sector manufacturero es de 1% segin la Encuesta Nacional de Empleo, Salarios, Tecnologia y Capacitacion
en el Sector Manufacturero en 1995.

Actualmente las actividades de investigacién y desarrollo dentro del sector automotriz estan
aumentando, concentrindose en los aspectos operacionales, organizaciones y actividades administrativas;
tales como el mejoramiento y disefio de nuevos procesos; mejoramiento y adaptacién de equipo; organizacion
de equipos de trabajo para probar nuevos desarrollos y técnicas de produccién'®

Tomando como base un estudio realizado la Dra. Flor Brown Grossman, quien entrevisté a ocho
empresas '® 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 certificacion ISO 9000 y tres estan
integradas con sus clientes en sistemas de entrega justo a tiempo''®. 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 cooperacion
que se establecieron entre las terminales y sus proveedores fueron determinantes para la adquisicion de
tecnologia y la acumulacion de capacidades empresariales. Por tanto, para que las empresas nacionales
puedan integrarse a la cadena de proveeduria en el segundo nivel, son necesarias varias acciones. En primer
lugar, fortalecer las relaciones de cooperacion 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

e ino Toto, Rot M. “El §i de [ ion en la Industria ilistica M " Mercado de Valores, Febrero del
2000 pp. 45-58.
' Brown Grossman, Flor, “La indusiria de autopartes restr on reciente y perspectivas”. Division de Desarrollo

Productivo y Empresarial de la CEPAL, 1998. CITA A (MINIAN, BROWN, 1998)
" Normas 18090003.' 14000, normas que regulan la calidad de los bienes o de los scrvicios que venden u ofreoen las empresas, asi

como los asp plicados en la produccién de los mi Su i ia tiende a dar estabilidad a la economia, ahorrar
gasios, evitar el desempleo y garantizar el fi 5 i ble de las empresas. 1SO 9000 es el modelo de disefio-desarrollo del
producto, su p de produccién, instalacion y i es Jecir, es un sistemna para asegurar la calidad Este sistema obliga a
umeﬁrechltaladfmmalclimyelr dor; también i laci :adnmde!ulrmdclamtmlaowmymmue!
factor de error en la toma de decisi en toda la organizacion, ya sea en situaci o esp 5 H la ISO 9000
tiene mas de 70.000 registros en todo ¢l mundo, lo cual evidencia que la idad de i ional Iz ha adoptado come un

sistema vilido, fiable y realizable. Normas [SO 9000 y 14000," Enciclopedia Hrcmmﬁ@ Encarta® 2000, © 1993-1999 Microsoft
Corporation.
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procesos de produccion, en el disefio de las partes, en el control de la calidad, y en los métodos para la
reduccion de los costos.

En segundo lugar, como sefialan los empresarios del ramo, para aumentar la competitividad y
productividad de este grupo de empresas se precisan acciones gubernamentales tales como la promocion de
proyectos ante bancos, universidades, proveedores de primer nivel, servicios de comunicacion, servicios de
logistica, transporte y centros tecnoldgicos.

De este modo observamos que la evolucién reciente del sector automotriz y, con el toda la estructura
manufacturera del pais se ha caracterizado por una tendencia hacia la regionalizacion de las formas de
produccion,,resultados de las tendencias globalizadoras de la economia mundial expresado en una mayor
vinculacién con la dinidmica de la economia de América del Norte.

Una vez detallado lo anterior, observamos que el escenario de la globalizacion econdémica,
comandado por las ETN's y los cambios en sus procesos de produccidn, los cuales impactan en la estructura
industrial manufacturera de México y en las ramas automotrices nacionales, se presentan a continuacién 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 desarticulacién productiva de la industria automovilistica mexicana.

El primer caso es el del Cluster Automotriz perteneciente a la region del Polo Sureste del Estado de
Coahuila'"" nos muestra esa tendencia en el proceso de industrializacién que se ha dinamizado y sefiala una
expansion de las industria relacionadas con el proceso de globalizacion entre las que destacan, en el ambito
regional, las de ensamblado automovilistico y de autopartes.

Un segundo estudio de caso en el que nos basamos para analizar la industria automovilistica, y mas
especificamente la maquila automotriz en la frontera norte de México, es el trabajo presentado por un grupo
de investigadores mexicanos''? en un proyecto presentado en la Universidad de Rio de Janeiro'"? y que forma
parte del proyecto de investigacion “Aprendizaje tecnologico y escalamiento industrial: Generacion de
capacidades de innovacion en la industria maquiladora de México” (COLEF/FLACSO/UAM; Proyecto
CONACYT niim. 35947-s)

En ambos casos constatamos las caracteristicas que acompafian a las actividades de fabricacién
global como la Industria automovilistica y que respaldan todo lo que hemos estudiado a lo largo de este
trabajo y en el que se refnen 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 desarticulacién
productiva de nuestra industria automovilistica

A EﬂgumdioﬁlewopuﬁmdopwelCamchmdiawhchapﬁaJhu:lmalyCmpeﬁﬁvidad(CECiC}.

112 Gabriela Dutrénit yAlmundﬂO Vera-Cruz Prof de la N ia en Ei ia y Gestion del Cambio Tecnolégico y del Dpto.
de Produccién E dmica de la Uni sdad A M litana-Xochimil

Mitro. José Luis Gil. Egru:dod:hMuﬂrinmEmmnmemkICambwT logico y al del D do en Ciencias
Administrativas de la UNAM,

113 Tiwlo de Proyecto: “Desafios y oportunidades de las PyMEs para su integracion a la red de proveedores: el caso de la maquila
automolriz en Ciudad Judrez". Bajo la Coordinacion de Helena M. M. Lastres, José Eduardo Cassiclato, Marina Szapiro, Sanita Albagli,
Lu:Rqane Legey Cristina Lemos e Maria Licia Maciel. Universidad Federal de Rio de Janeiro-Red de Sistemas Productivos e

Locales. Py P icao den Politicas para a P de Sist Produtivos Locais de Micro, Pequenas ¢ Médias Empresas.
Sepliembre de 2002. www.ie uffj.br/redesist
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3.4 ESTUDIOS DE CASO.
1. CLUSTER AUTOMOTRIZ EN LA REGION DEL POLO SURESTE DEL ESTADO DE
COAHUILA

Por encontrarse en un estado fronterizo del norte, la region de Saltillo puede competir con ventaja en la
captacién de inversién de empresas extranjeras, en particular de Estados Unidos. El rdpido desarrollo de la
industria maquiladora genera una presencia creciente de plantas de ensamble de automéviles y autopartes en
la zona. Es asi que Saltillo presenta una dindmica productiva ligada a la actividad representativa de la regién:
la industria automovilistica, la cual desarrolla empresas con empresas caracteristicas parecidas en cuanto
normas cualitativas (insumos, tecnologia), formacion de redes locales y vinculos con el mercado externo.

Las empresas se han internacionalizado al relocalizar geograficamente alguna o todas sus fase de
produccion en lugares cuyos costos y condiciones les ha permitido desarrollas su estrategias de crecimiento.
El resultado ha sido, como ya hemos mencionado, el desarrollo de “estrategias globales” de descentralizacion
para responder con mayor flexibilidad a las nuevas oportunidades de mercado en el marco de la
regionalizacion econémica.

Las grandes estrategias de la globalizacién de las ETN’s han dado lugar a procesos de
desconcentracion. En estas empresas se aprecia la tendencia al traspaso de responsabilidades de las divisiones
locales y la colaboracion con subcontratistas y trabajadores. Asi la evolucion de la region sureste de Coahuila
dependerd, en buena medida de las tendencias de la globalizacion e integracién global de las economias
nacionales y regionales'', 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 produccion de automoviles y autopartes, todo
ello impulsado por la mano de obra barata, los bajos costos del transporte, las vent5ajas de la apertura
comercial derivada del TLCAN y una fuerza de trabajo relativamente calificada. De ahi que el sureste del
estado de Coahuila haya experimentado una creciente especializacién e importancia relativa en esta actividad

Saltillo se ha convertido en una de las dreas de crecimiento s dindmicas de Coahuila y de ciertas
ramas industriales en escala nacional. Asi mismo, destaca la tendencia a la especializacion de Saltillo a
industrias que se ubican en las manufacturas relacionadas a al produccién de automoviles, motores y
autopartes, actividades que se han convertido en el nicleo de la produccién manufacturera de la region
industrial de Saltillo.

Las empresas mexicanas de autopartes han incrementado sus capacidades técnicas, ya que algunas de
ellas han participado en proyectos conjuntos con las empresas multinacionales (industria terminal). Otras han
disefiado componentes especificos para vehiculos producidos para el mercado interno. En contraposicion a
esto, las subsidiarias de autopartes y componentes de las empresas multinacionales han tenido poca
participacion en Investigacion y Desarrollo (I&D), ya que las casas matrices participan directamente en las
plantas de manufactura de los vehiculos, en el disefio de autos y luego mandan a sus subsidiarias en Coahuila

" Mendoza C. Jorge Eduardo. “Crecimiento y especializacion en la region Saltillo-Ramos Arizpe.” Comercio Exterior Vol. 51 Nim. 3,
marzo de 2001. pp.250-258.
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el disefio, la maquinaria y ¢l soporte técnico necesario. Incluso cuando se requiere de algin cambio en
disefio, la matriz es la responsable de hacerlo y no la subsidiaria.

A pesar de que las actividades de 1&D son cruciales en el desarrollo de la capacidad competitiva del
cluster, en 1998 s6lo el 45% de las empresas terminales estaban comprometidas en alguna actividad de 1&D.
En la industria de autopartes solo el 33% lo hacia. Un porcentaje significativo de empresas desarrolla
actividades de I&D dentro de una planta central, mientras que el 7% dependian de la I&D de otros
establecimientos de la empresa. Cabe resaltar, que solo el 1.5% de estas firmas contrataron servicios de I&D
de universidades y el 0.7% de centros de investigacién publicos y privados. Aln asi, este patron de sesgo en
la distribucién es congruente con lo que se observa en economias mas avanzadas y parece que dada la
naturaleza especifica de la tecnologia en el sector, la fuente primaria del nuevo conocimiento se da en las
casas matrices. Se debe de mencionar, que las actividades de 1&D dentro del automotriz estin aumentando
asumiendo un papel mas importante. Las actividades de 1&D se han vuelto parte integral en las actividades de
operacion, organizacion y administracion de la empresa, asi como en el mejoramiento y disefio de nuevos
procesos.

Las fuentes de conocimiento més importantes que las empresas del cluster automotriz del Polo Sureste

utilizan se encuentran en el siguiente cuadro:

CUADRO 43
FUENTES DE CONOCIMIENTO DEL CLUSTER AUTOMOTRIZ DEL POLO REGIONAL SURESTE DE COAHUILA _
Fuente Porcentaje
Literatura espcializada, eventos 28%

Compra de nueva maquinaria y equipo 19%
Disefio/Manufactura de equipo propio 18%
Transferencia tecnolégica de casa matriz 14%
Compra de paquetes tecnolégicos 1%
Compra de maquinaria usada 2%
Otras fuentes 5%
2%
1%

[Fuente: Elaborado por CECIC con datos de la base de datos de Maestria en E ia y Cambio Tecnologi

La primera opcion que las empresas del cluster automotriz utilizan como fuentes de conocimiento
son las fuentes externas: literatura especializada y la asistencia a ferias y exhibiciones. Diecinueve por ciento
dependen de la adquisicién 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 conocimiento codificado y conocimiento
incorporado en la maquinaria y equipo. Fuentes exiernas de informacion. Entre otras el que las fuentes de
informacién tecnologica sean preferentemente externas ha implicado que crezcan los pagos de regalias por

llevar a cabo las transferencias de la produccion''”.

"3 Porter \ 1. "The Competitive Adh age quarmm Free Prees, Nueva York, 1990 Por otro lado, hay quienes sostienen que la
dtﬁmm del imiento se da mediante la agl de emp en una industria, es decir, que las industria concentradas
la el crecimiento aungue, sin embargo, se sosti bién que la comp iaynoel polio es lo que impulk
ala rapida adopcion de tecnologia
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Otro importante indicador de cdmo el cluster incorpora nuevas tecnologias en sus procesos de
produccion se relaciona a la frecuencia con la que se desecha la maquinaria y el equipo. Al final de la década
de los aiios noventa, la edad promedio de maquinaria y equipo de la cmpresa terminal era mayor, cinco a
siete arios, en las empresas de autopartes, tres a cinco aifios. Dos razones explican estas diferencias, por un
lado, es mas dificil desechar equipo viejo cuando éste ain esta implicado en los procesos de produccion de
las plantas de ensamble, ya que hacer esto requiere una reorganizacion substancial en las diferentes fases de
produccién. Por el otro lado, ésta diferencia en complejidad, implica diferentes maneras de adquirir
informacion con respecto a las plantas que producen autopartes.

En este caso particular del polo Sureste del estado de Coahuila, las Estrategias de Aprendizaje
Tecnoldgico, Intra ¢ Inter Compafiias nos dice que las corporaciones internacionales de ensamble operan de
acuerdo a las estrategias de globalizacion. Sus subsidiarias en Coahuila caen dentro de una de las siguientes
dos categorias: el de ensamble de componentes criticos o el de procesamiento de materiales criticos. Dentro
de csta estrategia, las firmas garantizan un abastecimiento exclusivo a través de las firmas localizadas cerca
de las plantas de ensamble. En particular, no mas 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 tecnologico. Sus lazos con empresas de otros
sectores, como los basados en la ciencia, son considerablemente escasas y pobres, que es una gran diferencia
de lo que se observa en economias mas industrializadas; en estas economias, la mayoria de las firmas dentro
del sector automotriz estan al tanto de nuevos descubrimientos y constantemente beneficiandose de estos. Se
puede decir que la mayoria de las relaciones usuario — productor en Coahuila, son acerca de mejorar la
calidad, disefio y tiempo de produccién. 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
informacion tecnologica 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 mas importantes esfuerzos de las
empresas coahuilenses, es su intento de estructurar una red de informacion organizacional y tecnologica,
especialmente dirigida a adoptar formas mads rigidas de control de calidad. Ambos sectores, automotriz y de
autopartes, estdn pasando por una etapa de transicion que requicre de tiempo y que resulta en una capacidad
desigual de aprendizaje en las firmas. Aproximadamente el 26% de las compaiiias 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 coahuilenses en este cluster estdn absorbiendo nuevas formas de
cooperacion inter empresa.

Los elementos necesarios en un cluster, analizando ésta observamos que el nicleo principal del
cluster esta conformado por las empresas terminales y de autopartes, es aqui donde el cluster automotriz
coahuilense presenta mayor fuerza, ya que se cuenta con un numero importante de empresas terminales y de
empresas proveedoras de autopartes de primer nivel. Otra fortaleza que presenta ¢l cluster, es que dentro de
Coahuila se encuentra ubicada AHMSA una de las compafiias mas importantes productoras de acero en
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México, como sabemos el acero es uno de los principales insumos de la Industria automovilistica y dentro del
pais el desarrollo de ambas industrias se encuentra altamente interrelacionado.

Las instituciones de soporte al cluster son donde se muestran las mayores carencias, ya que Coahuila
a pesar de contar con un numero importante de universidades y de centros de investigacion, ninguno de estos
lleva a cabo proyectos en conjunto con las empresas del ramo automotriz del Polo Sureste.

El Estado de Coahuila fue reconocido como uno de los polos automotores mas importantes de
Meéxico. La industria lider en el polo regional sureste es la automotriz, el estado cuenta con una participacion
aproximada del 19% en la produccién nacional de automéviles,

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 Leon y
Chihuahua. Es importante sefialar que en la region sureste del Estado de Coahuila se puede hablar de un
cluster fisico automotriz, pero de ninguna manera de un cluster funcional, ya que la integracion 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 region y como ya
mencionamos antes se encuentra altamente vinculado al desarrollo de la Industria automovilistica de todo el
estado y de los Estados de Nuevo Leon y Chihuahua.

La Existencia estructural del cluster (fisico) dentro del estado supone la identificacién de las
empresas ensambladoras y de autopartes en la region, asi como las empresas de soporte existentes. En los
municipios de Saltillo y Ramos Arizpe se encuentran ubicadas dos de las empresas internacionales mas
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
formacién del cluster (fisico) en la region, ya que el establecimiento de estas compaiiias dentro del polo ha
contribuido a que empresas de autopartes internacionales se establezcan en la region y a que empresas
nacionales hayan logrado mejorar y consolidarse como empresas de proveeduria de clase mundial.

Cadena de Abastecimiento y Logistica del Cluster Automotriz del Polo Regional Sureste

El Cluster Automotriz de Saltillo — Ramos Arizpe estd conformado como ya se mencioné antes por dos clases
industriales muy diferentes: La primera es la industria terminal, la encargada del ensamblado final de
vehiculos, y la segunda la industria de autopartes y componentes, la cual provee de insumos a la industria
terminal. Un automévil requiere de un gran niimero componentes diferentes, la proveeduria de estos depende
de un gran mimero de empresas de diferentes niveles.

La industria terminal del pais satisface gran parte de sus necesidades con productos de importacion.
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 s¢ 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 extranjeros en partes y componentes, las cuales son regularmente empresas con calidad y

146



estindares internacionales y finalmente otra compuesta por empresas que importan esias paries y
componentes. En el Cluster Automotriz de Coahuila se observa que existe un alto grado de integracion.
comunicacién e intercambio de informacion entre la industria terminal y el primer piso de proveedores.

. Partesy componente'sde importacion

En cierta forma el Cluster Automotriz de Coahuila esta constituido funcionalmente inicamente por
estos dos diferentes niveles, ya que la integracion 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 estan constituidos por
empresas mexicanas, pequeiias y medianas. Estos proveedores le venden a los de primer piso y regularmente
su integracion con el cluster es inexistente. Estos importan gran parte de sus insumos del extranjero,
especialmente de Estados Unidos. En un iltimo nivel encontramos el segmento de partes y componentes
importados, el cual mantiene nula relacion con los demds agentes del cluster. Como se puede observar el
Cluster Automotriz Coahuilense mantiene dos niveles diferentes de inieraccién, por un lado existe un alto
grado de cohesion e intercambio de conocimiento entre la empresa terminal y los proveedores de primer piso
(nicleo fuerte) y por otro la falta de integracién de los proveedores de segundo, tercer y cuarto piso con el

nucleo fuerte.
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El establecimiento de Sistemas de Programacioa Sincronizada, como el Sistema de Justo a Tiempo''®
en la regién de Saltillo — Ramos Arizpe ha contribuido a la formacion de cadenas de proveeduria de primer y
segundo piso en el cluster automotriz. Al establecerse sistemas de programacion sincronizada se elevan los
requerimientos y exigencias de las cmpresas terminales con sus proveedores (primer piso) como
consecuencia, estos elevan a su vez sus requerimientos con sus proveedores (segundo nivel), de ahi
contribuyendo a la formacién de cadenas de proveeduria de primer y segundo nivel, aunque como ya se
menciono, las empresas de proveeduria de segundo nivel siguen dependiendo en gran medida de insumos
hechos en el extranjero.

Si bien es cierto que el Cluster Automotriz de Coahuila cuenta con un numero importante de
proveedores de primer piso, es evidente que ain se siguen importando gran nimero de partes y componentes
del extranjero, de ahi que los proveedores de segundo nivel no muestren mayor grado de integracion con la
empresa terminal y empresas de proveeduria de primer nivel. Se requiere ain del fortalecimiento de las
empresas de proveeduria de primer nivel y el desarrollo de empresas de proveeduria de segundo, tercer y
cuarto nivel. Para esto es necesario lograr convencer a las empresas internacionales que aiin no se encuentran
en la region 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 indole resultaria 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 pequefias y medianas empresas internacionales a establecerse en la
region.

Manufactura

En el caso del Cluster (Fisico) Automotriz de Coahuila se tiene que la manufactura de partes y componentes
automotrices recae sobre las empresas de proveeduria de primer, segundo, tercer y cuarto nivel, mientras que
la manufactura final de un vehiculo automotor recae sobre la empresa terminal (ensambladora). 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 vehiculo. Se podria argumentar que el Cluster (Fisico) Automotriz Saltillo — Ramos Arizpe se dedica
inicamente al ensamblado final (maquila) de componentes criticos, sin generar mayor valor agregado. Sin
embargo en la regién se identifican un nimero 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 region las condiciones necesarias para ser
considerando en el estricto sentido de la palabra un cluster funcional, en la region si existe actualmente la
formacién de cadenas integradas de proveeduria que nos permiten hablar de un cluster fisico automotriz.

"'* | Sistema de Justo a Tiempo se refiere a la reorganizacion en la produccion, en donde los p d gan prod con cero
defectos en el tiempo estipulado. Para que un JIT funci ! d se requiere que la di ia entre las emy sea la menor
posible, de ahi que empresas de proveeduria en la region se establ cerca de la emp! inal
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Los procesos de manufactura utilizados en la regién por la industria terminal y por las empresas
proveedoras de primer nivel incorporan tecnologia de la mas alta calidad. Debido a la gran capacidad
tecnologica con la que cuentan las plantas armadoras de Chrysler, General Motor y Delphi es posible
incorporar tecnologia de punta a la manufactura del producto, dicho proceso posee un alto grado de
automatizacién, gracias al uso de robots. Esto permite a las empresas entregar productos con cero defectos en
el menor tiempo posible. Cabe resaitar que el uso de esta tecnologia por parte de estas grandes empresas ha
hecho posible que empresas de menor tamafio, de capital nacional, intenten incorporar tecnologia de punta en
sus procesos productivos. De esta manera volviéndose mias 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 fisonomia de la dinimica exportadora de México, aunque estas tendencias ya se
habian iniciado al menos desde la década de los ochenta con el planteamiento de la nueva estrategia de
crecimiento basada en las exportaciones manufactureras privadas. El caso de la industria electronica, pero
también de las industrias del automévil y de piezas para automévil entre muchas otras, reflejan el creciente
grado de integracion de la economia mexicana con la estadounidense. El notable crecimiento de exportacion
de automéviles ensamblados se explica por la puesta en marcha del TLCAN, que establece una reduccion
arancelaria en Estados Unidos de 25 a 10% en la exportacién de autopartes; el costo de la mano de obra y del
transporte relativamente inferior en la regién, y las economias de escala derivadas de la creciente
especializacién en la produccion de bienes relacionados con la industria del automévil. '’

Asi, el micleo de las exportaciones es la industria automovilistica y autopartes, y las perspectivas de
crecimiento de la region se encuentran supeditadas en buena medida, a la consolidacién del proceso de
globalizacion , y en particular, a las politicas industriales regionales y la creciente vinculacion de la region a
los fluios de capital y comercio con Estados Unidos. Desde esta perspectiva, las previsiones del TLCAN en
cuanto a los ritmos de desgravacion arancelaria asi como a las politicas comerciales contingentes (reglas de
origen, antidumping) cobran mayor relevancia en las estrategias de produccién y de comercializacién de las
empresas que han encabezado la expansion del distrito industrial.

El dinamismo regional se fundamenta en ventajas geograficas y de manera importante en las economias
locales externas generadas por el grado de especializacion de la industria automovilistica. Sin embargo, la
region ain encara limitaciones: generacién enddgena de tecnologia de las empresas que estin ligadas a la
industria automovilistica; asi mismo la dindmica de produccion v exportacién en las ramas de automoviles 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 inversion extranjera , la cual ha jugado un
factor determinante en la expansion de actividades manufactureras de Coahuila. Ruiz Durin sefiala que
debido a la carencia de dinamismo interno, las estrategias de aquella se han orientado hacia el mercado
externo. Ello se expresa en la tendencia de que las actividades productivas de exportacién de zonas

"7 Mendoza C. Jorge Eduardo. “Crecimiento y especializacién en la region Saltillo-Ramos Arizpe.* Bancomext, Comercio Exterior Vol.
51 Niim. 3, marzo de 2001. pp.250-258.
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tradicionales como la Ciudad de México o Guadalajara se relocalicen en Regiones como Aguascalientes,
Sonora y Coahuila'"®.

Entre los factores determinantes de la formacion del cluster de la industria automovilistica en el distrito
industrial de Saltillo figuran los salarios profesionales cn Saltillo y Ramos Arizpe histéricamente mas bajos
que en otras partes del pais. Ello, aunado a la cercania geogrifica, dota de mayor atractivo a la region en
términos de costos para las cmpresas''”,

CUADRO 44
[SALARIOS MiINIMOS RELACIONADOS CON LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA
POR AREA GEOGRAFICA, 1991-1997
(PESOS DIARIOS)
PUESTO GENERAL
A B c(1) I{C/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 24,5 225 14.93
{Fuente: Elaboracién con Informacion del INEGL La Indusine aulomoviistica de México, 1997
(1). El 4rea geografica a la que pertenece Saltillo es fa C, la de més bajo salarics
felatvos.

El notable dinamismo de las actividades manufactureras relacionadas con el sector automovilistico
vinculadas a la creciente especializacion de esta industria ha dado origen a un importante proceso de
integracion de cadenas productivas, aunque la mayoria de las empresas que participan en esas redes son de
capital extranjero o con una presencia muy fuerte (excepto el Grupo Industrial Saltillo), asi una limitante
interna para el desarrollo de esta region podria ser la reducida participacion local en la generacion de
innovaci6n tecnoldgica y su consiguiente dependencia tecnologica'™.

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 mayoria de las empresas estin expuestas a los efectos de una liberalizacién de las
restricciones de contenido minimo de componentes nacionales en los autos terminados, esto se refiere a una
integracion nacional. La desregulacién en este rubro ocasionaria un mayor nimero de importaciones de
autopartes extranjeras por parte de las armadoras de vehiculos en el pais. Una imposicién de cuotas o barreras
arancelarias a las importaciones de productos automotores por parte de Estados Unidos mermaria el volumen
de exportacion del sector.

"™ Ruiz Durin, Clemente. "Lo territorial como estrategia de cambio, pensar globalmente y actuar regionalmente”, en Enrique Dussel
Peters, Michael Piore y Clemente Ruiz (eds.) “Pensar global) y actuar reg | *, UNAM y editorial Janus, México, 1997

"'* Mendoza C. Jorge Eduardo. "Crecimiento y especializazion en la region Saltillo-Ramos Arizpe. " Bancomext, Comercio Exterior Vol.
?:L Nom. 3, marzo de 2001. pp.250-258.
Ibid
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En el Cluster Automotriz Saltiilo — Ramos Arizpe existen dos trayectorias técmicas que no
necesariamente convergen. Por un lado, existe una red con fuertes lazos e intercambios de informacion. Este
conjunto de empresas ha facilitado la exitosa integracion 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 nivel. En este sentido, el Cluster
Automotriz en Coahuila estd semiunido, a diferencia de los clusters automotrices en Europa, Estados Unidos
y Japon. El desempeiio del cluster (fisico) muestra la reorganizacion de la Industria automovilistica mexicana
de un modelo de produccién orientado al mercado domestico a un modelo encaminado a la integracion de
mercados (TLCAN) orientado a la produccion de automéviles para exportacion.

En los paises mas industrializados existe un mayor grado de convergencia tecnoldgica entre la
Industria automovilistica e industrias intensivas en conocimiento, como la industria electronica, la cual esta
altamente vinculada a la automotriz. En el Cluster Automotriz del Polo Sureste se carece de este tipo de
convergencias tecnoldgicas y articulacion productiva entre ramas productivas. En el Estado de Coahuila, un
grado similar de convergencia tecnolégica se encuentra con industrias mas 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 desarrollen de manera adecuada e importante (industria electronica, empresas
desarrolladoras de software, etc.).

Si bien es cierto que existe un niicleo de empresas terminales y de autopartes de primer nivel
bastante bien articulado y exista la convergencia tecnoldgica con la industria del acero (AHMSA Coahuila),
la articulacién de estas por si solas, y aunado a esto la falta de instituciones de apoyo al cluster y la poca
integracion que existe con centros de educacion e investigacion, no es suficiente para considerar al Cluster
(Fisico) Automotriz del Polo Regional Sureste un cluster funcional. En conclusién tenemos que en la region
de Saltillo — Ramos Arizpe existen las condiciones necesarias para la formacién de un cluster automotriz
funcional. Sin embargo para lograr pasar del actual estado del cluster, un cluster fisico, a un cluster funcional,
se requiere del fortalecimiento de las empresas de proveeduria de primer nivel (mediante la atraccion de mas
empresas internacionales a la region), el desarrollo y consolidacién de las empresas proveedoras de segundo,
tercer y cuarto nivel (desarrollando empresas nacionales), el desarrollo de industrias conexas (electronica,
software, etc.), la creacion de instituciones de apoyo al cluster y mejorar los vinculos existentes del cluster
con centros de investigacion y universidades.

Alrededor de las plantas armadoras de General Motor y Chrysler s¢ han ubicado diferentes tipos de
empresas de autopartes que han contribuido con la formacion del cluster fisico automotriz coahuilense, ya que
dentro de esta regién se encuentran ubicadas un grar: nimero de empresas de partes y componentes.

Asi por un lado existen empresas altamente competitivas, que tienen capital y tecnologia en asociacion
con el extranjero; producen elementos de gran complejidad técnica, alto valor agregado, y con importantes

economias de escala'®

' E| estudio menciona: Forjas Spicer, Autometales, Autoprecisa, Cardanes, Arcomex, Arelex, Rassini, Cinfusa, entre otras.
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En contraste existen empresas menos competitivas cuya caracteristica es que en su mayoria 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 25% de
la produccién 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 mds grandes tienen una
participacién de ventas de més de 60%.

La integracién vertical entre las ensambladoras multinacionales y la industria de autopartes s¢
restringe directamente por el 40% de participacién de inversion 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 extranjeros'

El caso anterior es el ejemplo claro del proceso actual de produccién automotriz en donde el
fenémeno de la regionalizacién se hace patente en esta region como tan solo parte de una estrategia de
fragmentacién de la produccion a escala global (globalizacién econémica) 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 sefialar que dicha estrategia, global
y general en toda la economia ha encontrado un ambiente propicio para su prosperidad en los cambios
adaptativos al interior de las economias en desarrollo que dependen de la IED. El ejemplo descrito
anteriormente no solo es un ejemplo de el nuevo paradigma econdémico global sino que es prototipo del
desencadenamiento de la Industria automovilistica mexicana, el cual plantea un urgente llamado a los
hacedores de la politica industrial del pais a encontrar la solucién que involucre a los productores y
proveedores de segundo, tercer y cuarto nivel que estin quedando a la zaga del desarrollo y empuje de los
procesos econdémicos mundiales, que impone nuevos requerimientos de insumos y materias primas, que no
tienen una “arrastre”en la produccién interna y abastecedora de insumos, materias primas y autopartes, mas
bien aumentan las importaciones y la sustitucién de proveedores nacionales con falta de capacitacién y

asociacion empresarial, carencia de desarrollo tecnoldgico interno y financiamiento.

2. CASO DE MAQUILA AUTOMOTRIZ EN CIUDAD JUAREZ.
Este trabajo se basa en una metodologia de estudio de caso. Cada caso incluye un conjunto de entrevistas al
proveedor nacional y a la empresa maquiladora realizadas entre abril del 2001 y febrero del 2002. Los casos
se escogieron en la maquila automotriz en Ciudad Juirez (Chihuahua), una de las dos localidades mas
importantes de localizacién de la maquila en México. Los casos: el cliente: (Delphi Automotive System), y
dos proveedores mexicanos locales pequefios. en el caso de los procesos de acumulacion de capacidades
tecnolégicas en Pymes proveedoras de la industria maquiladora'®,

'®Rangel Vargas, Pp. 109- 114, 121-122.

I!J.Arnedladooﬂel%,&el tablecio el Prog de Industrializacién Fi i cunl.l" lid *d:abwrlul]lm
indices de desemp enlafi norte del pais. Este programa tenia la finalidad de atraer inversid

51 principal mmﬁmjademmmu Dentro de esta franja se podian establecer plantas bladoras o p
que utllmmmmlmpurm&ls duccion y bl p do los bienes terminados a su planta matriz. A esta franja
ﬁmllerlzaselcoonslderﬁmd:llhrccommm,dmdemwbrimlm P al valor agregado g dos por la mano de obra
utilizada, Desde entonces a estas plantas bladoras se les d 6 maquil
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Muchas de estas empresas han acumulado capacidades técnicas pero ain carecen de estructuras
organizativas y sistemas de calidad que les permitan integrarse ficilmente a la red de proveedores de
empresas globales. En estos casos, han surgido algunas instituciones que asumen funciones de control de
calidad y apoyan asi a los proveedores a alcanzar los requerimientos planteados por al industria maquiladora.
Tal es el caso de Conalep.

En otros casos, instituciones de capacitacion contribuyen al proceso de creacion de las habilidades

técnicas requeridas en los trabajadores.
Para el afio 2001 se cuenta con plantas maquiladoras en los estados de Baja California Norte, Sonora,
Chihuahua, Coahuila, Nuevo Leon, Tamaulipas, Aguascalientes, Baja California Sur, Distrito Federal,
Durango, Guanajuato, Jalisco, Estado de México, Puebla, San Luis Potosi, Sinaloa, Yucatin, Zacatecas, y
otras entidades federativas. (INEGI, 2001)

En 1990 habia 1703 plantas maquiladoras en el pais, Ciudad Judrez concentraba el 14% de ese total,

Hacia el 2000 habia ya 3590 plantas en el pais, si bien la participacion de Ciudad Judrez se redujo fruto de un
proceso de relocalizacién en marcha, el nimero de plantas en la localidad aumenté de 238 a 308.
De 1990 a 2000, la IME generd empleos a una tasa promedio superior al 11%. A partir de 1994 superd los 20
puntos porcentuales de crecimiento. Para el afio 2000, los 1,285.000 trabajadores de la industria magquiladora
representaban el 31% del personal ocupado de la industria manufacturera a nivel nacional. La industria
magquiladora en Ciudad Judrez ocupa a 250.000 trabajadores, los que representan la quinta parte de la
ocupacidn generada por esta industria.

Una caracteristica de la industria maquiladora ha sido el alto porcentaje de insumos importados, los
que representan mas del 98% del total. A lo largo de las décadas no han habido cambios significativos en este
porcentaje.

La evolucién de la industria no se limita al incremento del nimero de plantas y a una creciente
generacién de empleos. A lo largo de los afios se observa una evolucion en un conjunto de dimensiones
productivas, técnicas, de niveles de automatizacion, organizacionales, gerenciales.

A partir de la fuente de la ventajas competitivas y de las formas de organizacion del trabajo, surge la

concepcion de la existencia de tres generaciones de maquilas: 1* generacion, basadas en la intensificacion del
trabajo manual;, 2* generacion, basadas en la racionalizacién del trabajo, y 3" generacién, intensivas en
conocimiento'?,
En la medida en que cada generacién ha venido naciendo ha habido una derrama de habilidades técnicas y
gerenciales hacia empresas nacionales de servicios y produccion 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. Més alla de los avances sefialados,
el desarrollo de habilidades empresariales en ejecutivos de alto nivel es aiin limitado. Sin embargo, hay
dimensiones que han evolucionado mas rapidamente que otras. La dimension que ha evolucionado mis
lentamente es el desarrollo y encadenamiento de proveedores nacionales.

124 Carillo, J y A Hualde “Maquiladoras de tercera g ion. El caso de Delphi-General Motors™ en Comercio Exterior, vol.47,
nim 9, México, septiembre 1997, pp. 747-758.
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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 eiltran 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 producto. 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 maguinaria y equipo se compra
principalmente en el exterior.
En general, el traslado de la funcién de compras a México ha sido lento, en parte porque no hay los
proveedores. En los ultimos afios algunas empresas han acercado la funcién de compras a la produccion.
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 mayoria 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.
Caracteristicas de la maquila automotriz. De las 308 plantas maquiladoras ubicadas en Ciudad Judrez, 134
corresponden al sector de autoparies, o sea esta localidad tiene una fuerte concentracion en este sector. Asi en
Ciudad Judrez 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 délares anuales de
material directo. Asimismo, el mercado de disefio y produccion de equipo de prueba en Ciudad Judrez es de
250 millones de délares.

Hay algunas caracteristicas de la industria automovilistica que impactan en el tipo de las relaciones
de proveeduria del sector de autopartes: a) Se valida un prototipo y perdura por el ciclo del producto (aprox. 5
afios), b) Dificultad de cambiar una cadena de proveedores dada la metodologia de fabricacién de vehiculos,
es necesario que los proveedores ganen contratos para el siguiente disefio, ¢) La variable calidad es crucial, la
industria debe cumplir los requerimientos de QS, ISO9000 o 6 Sigma

Hay dos sectores industriales relevantes para el sector de autopartes, donde se ubican algunos
proveedores locales: (i) la industria de integracion de lineas de produccion, donde la mitad del precio de las
méquinas estd 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 electronica. Esta tiltima, se ubica al nivel de TIER II en la industria automovilistica. Se
encadenan con los proveedores TIER [, 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 caracteristicas de la demanda de insumos de Delphi Automotive System, uno
de los principales proveedores de la industria automovilistica en Ciudad Judrez, que corresponde al nivel
TIER [ 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 actia en el mercado de servicios de manufactura electronica, e
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ISEL, que corresponde al mercado de integracion de lineas de produccion. Se analizan las barreras que han
confrontado estas empresas y algunos mecanismos desarrollados para superarlas.
El cliente: el Centro Técnico de Delphi Automotive System. Delphi Automotive System (DELPHI) es un
productor de autopartes, especializado en componentes electrénicos moéviles y de transporte, sistemas
integrados y modulos. Tiene tres sectores de negocio: Dindmica y Propulsion; Arquitectura Térmica y
Eléctrica; y Comunicacion Electrénica y Mévil, organizados en 6 divisiones. Es una empresa orientada hacia
la produccién integrada globalmente, que toma las decisiones en diferentes partes del mundo. En el 2000 tenia
aproximadamente 211,000 empleados y operaba en 42 paises.'

En el afio 2000 DELPHI tuvo ventas por U$29.000 millones de délares anuales y quedo listada en el

126 a produccién en México represent el 13.7% de las ventas netas

lugar nimero 102 de la revista Fortune
del grupo.29 Delphi Automotive System es la empresa con mayor presencia en Ciudad Judrez, donde cuenta
con 20 plantas y ocupa a 30.000 trabajadores. Delphi Automotive System tiene 20 plantas en Ciudad Judrez
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 cllos de alto contenido

tecnolégico, tales como los censores y actuadores, y los frenos ABS. Otros de menor contenido tecnoldgico
como los arneses y los asientos.
Relacion con los proveedores. En sus relaciones con los proveedores Delphi busca: a)Proveedores que le
aseguren los niveles de calidad que demanda la industria automovilistica, b)Tener proveedores de grandes
volimenes, para disminuir la cantidad de proveedores, c)Desarrollar proveedores locales para acercarlos a sus
plantas y reducir costos.

En promedio, Delphi compra desde EU mas 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. Mas alla
de que las compran se realicen desde México, los proveedores son globales'?’.

La compra de algin material directo en México comenzé a realizarse por 1994. Inicialmente eran
compras de material directo a un proveedor designado por el cliente. Posteriormente se le pasé a sugerir al
cliente otros proveedores. En este caso se procura incluir proveedores localizados en México, aunque
raramente mexicanos. Junto a esta nueva funcién empezaron a trabajar en lo que se ha llamado el desarrollo
de proveedores mexicanos. Fruto de este programa se ha centificado a un conjunto de proveedores mexicanos
potenciales. A algunos se los ha certificado directamente, a otros a través de instituciones publicas, como el
CONALEP.

125 DELPHI entra sus actividades en América del Norte (Euadoslkndm,Mexlmndmdi),dmdenegmﬂSI%dchsvm
Europlrmmmne!lSG%.yAnmcade]Smcl16%('Delpha,'2001}$m fici P as en Troy,
Michigan, Estados Unidos. Tiene gerencias regionales en Paris, Tokio y Sao Paulo

126 DELPHI era parte de General Motors Company. En 1999 se separé y se convirtié en un grupo industrial independiente. En el afio
2000 todavia General Motors era su principal cliente con ¢l 71% de sus ventas. DELPHI se instalé en México bajo el régimen de magquila
en 1978. En el afio 2000 contaba con 68000 empleados, 58 fibricas de ensamble y manufactura en 14 estados, 8 alianzas estratégicas y
un eentro téenico.

127 El ista con gerente de compras en el MTC de Delphi.
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Por ejemplo, Delphi considera que los proveedores de la industria de maquinado todavia no tienen la
calidad y volumen requerido. Para certificar la calidad desde 1999 usan a CONALEP, el cual funge como un
intermediario. Antes, los técnicos de Delphi tenian que inspeccionar los productos, hoy en dia et CONALEP
hace esa parte y lleva ademds un control de estadisticas para que en un momento dado se pueda evaluar si el
proveedor incremento su calidad y asi Delphi lo pueda certificar' .

Proveedores del Centro Técnico de Delphi Automotive Systems

1 - NPD: una empresa de manufactura electrénica. 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 forma de Contract Manufacturing reduce la presién financiera y no requiere una estructura de
compras de insumos'?’.

NPD ha firmado recientemente contratos con 2 nuevos clientes en E! Paso. Dado que tienen calidad,
precio y servicio, son competitivos por lIa localizacién. De acuerdo a la empresa para lograr calidad se
requiere: 1) organizacidn; 2) personal comprometido; 3) conocimiento técnico; y 4) experiencia.

Las capacidades técnicas son una condicion necesaria, pero no suficiente para el éxito. Se requiere que la
empresa haya aprendido en diferentes dimensiones.

En cuanto a las capacidades tecnolégicas de la empresa, NPD ha logrado desarrollar las capacidades
tecnolégicas requeridas para su mercado. Ha desarrollado capacidades innovativas intermedias en procesos,
para mejorar continuamente su procesos de manufactura, y en vinculacion externa para estar al dia con
informacién del mercado, de sus proveedores y clientes. Asimismo la empresa necesita estar automatizada y
actualizar continuamente el equipo de produccién. Por el contrario, ha desarrollado solo capacidades basicas
en la actividades técnicas centradas en los productos. La empresa no ha desarrollado capacidades de disefio en
productos y procesos, en parte porque es una empresa de Contract Manufacturing de nivel 3, que solo
ensambla y en algunos casos manufactura. Ademas al trabajar para la industria automovilistica se estimula el
desarrollo de capacidades tecnolégicas en procesos, pero no demanda de este sector desarrollar capacidades
para el disefio de productos. De hecho, no se pueden tocar los disefios de los materiales directos.

El caso de NPD muestra que es una empresa exitosa, ha desarrollado las capacidades tecnolégicas
relacionados a los procesos y los productos necesarias para competir en el mercado de servicios de
manufactura electrénica, en los niveles 1 y 2. Pero ha tenido dificultades para escalar volimenes de
produccion, pasar a manufacturar las tablillas, y controlar su cadena de proveedores al comprar directamente a
los grandes proveedores globales. NPD aiin tiene dificultades para obtener contratos para proveer a las
maquilas.

2. - ISEL: manufactura maquinas e integra lineas de produccién por pedido; el negocio incluye software,
disefio mecanico e integracion de lineas. La integracién de lineas es en esencia un ensamble de componentes
de control y dosificacion de insumos para la linea de ensamble. El producto es considerado material indirecto.

128 Entrevista con gerente de compras en el MTC de Delphi
129 Los grand gt 1o

p ipran los con distribuidores, pero compran los comp
con el prod global. (Entrevista en la empresa NPD)
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Los proyectos duran de 6 meses a 1 aiio, lo que exige financiamiento propio para los proyectos. El disefio es
aproximadamente 1/3 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 seccion anterior, ISEL no
recurre a instituciones publicas para apoyar sus procesos de certificacion de calidad de sus productos.

Poseen 12 clientes en la industria automovilistica (mayores requerimientos), la electronica de
consumo (TV) y en la produccién de componentes Delphi es uno de sus clientes grandes. ISEL le vende a
Delphi:, Equipos pequeiios directo a las plantas, Equipos de prueba directo al centro técnico, otros equipos
para las plantas a través de las divisiones.

ISEL tiene ventajas respecto a proveedores extranjeros no localizados en la region en precios (por los
salarios), calidad, localizacion y disefio. La variable localizacion 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
¢l disefio; y porque facilita las adaptaciones y mejoras posteriores a la puesta en marcha de los equipos. Fruto
de los arios de experiencia, ISEL ha aprendido a seleccionar componentes y ha desarrollado habilidades para
integrarlos en el disefio.

La empresa ha logrado desarrollar las capacidades tecnolégicas requeridas en procesos, disefio de
equipos y vinculacién con proveedores para actualizar continuamente los nuevos componentes introducidos
en ¢l mercado internacional. El disefio se basa en integrar componentes. Hacen el diseiio, e interactian con el
cliente en diferentes etapas para recibir retroalimentacion. Pero tiene que estar al dia continuamente para ser
competitivo, continuamente aparecen nuevos componentes en el mercado.

Si bien ISEL es una Pymes exitosa, tiene dificultades para captar proyectos grandes. Tiene las
capacidades tecnol6gicas para llevarlos a cabo, pero no le asignan esos proyectos por falta de capacidad de
produccion 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 cercania. Esto representa una oportunidad 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:

1. . 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 relacion, no permiten que compradores de otros paises confien en los
proveedores mexicanos. El traslado de la funcién de compras y el cambio en la nacionalidad de los gerentes
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permite acercar a las maquilas con los proveedores mexicanos. En algunos casos la tecnologia también cs una
barrera, en muchos casos no saben quien es la frontera.

Una ventaja de los proveedores locales mexicanos, como NPD e ISEL, es la cercania 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 produccién'®.52 Este parece ser un espacio para instituciones de financiamiento.

Los proveedores locales deben tener capacidades tecnolégicas de produccion, innovativas intermedias en
procesos, innovativas basicas en productos en manufactura electronica, innovativas avanzadas en productos
en integracion de lineas de produccién, innovativas intermedias en vinculacion externa. Pero, tal parece que el
desarrollo de capacidades tecnol6gicas es una variable necesaria, pero no suficiente para encadenarse con
magquiladoras que responden a la légica de las grandes empresas globales. También se requiere capacidad
empresarial, capacidad de coordinacién y capacidad de marketing. Ese parece ser todavia un punto débil de
los proveedores analizados.

Otra barrera que enfrentan es el tiempo y las estructuras administrativas. Las Pymes compiten con
empresas que tienen una larga tradicién, como Solectron en e! caso de NPD. Esas empresas estdn muy bien
posicionadas, cuentan también con muchos recursos financieros, son empresas con mucha experiencia, con
una actividad y una organizacién muy bien definida, que han probado todo lo que pueda fallarles y no en uno
dos o tres afios, en treinta afios. Ante esta competencia, las Pymes deben buscar estrategias de sobrevivencia y
crecimiento. Las redes de empresas o la organizacién en grupos industriales de Pymes pueden ser una
alternativa para competir. NPD escogi6 establecer una red informal de empresas, que puede llevar a la
conformacién de un grupo industrial. En la industria del maquinado se presenta una asociacion 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 politicas publicas.

El trabajo desarrollado abre un conjunto de interrogantes o lineas de investigacion:

a) _;Cudles son las caracteristicas de los procesos de acumulacién de capacidades tecnologicas en

diferente sectores de la maquila? ;Qué tipo de condiciones demandan a los proveedores?

b) . ;Cuales son los problemas para el desarrollo de proveedores locales por sector? ;Cudles son las dreas

de oportunidad para el desarrollo de proveedores?

¢) . Explorar diferentes causas para la baja contratacion de proveedores nacionales: (i) modelos mentales,

(ii) baja capacidad tecnolégica, (iii) débil capacidad empresarial de los proveedores, (iv)
regulaciones en US sobre ¢l contenido nacional de los productos.

d) . Analizar diferentes experiencias de desariollo de proveedores exitosas y fracasadas para extraer

regularidades.

130 Entrevista con gerente de compras en el MTC de Delphi.
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CONCLUSIONES DE ESTUDIO DE CASO: LA MAQUILA AUTOMOTRIZ EN CD. JUAREZ. A la luz
del dltimo caso expuesto, podemos concluir que la evolucién de esta industria ha sido desigual, hacia los afios
1990s se observa un cambio en la naturaleza de las actividades productivas y tecnolégicas de un conjunto de
maquiladoras hacia productos mas complejos y actividades de mayor contenido tecnolégico. 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 desarroilo de capacidades tecnolégicas innovadoras intermedias y
avanzadas en algunos casos.

Sin embargo, este proceso no ha venido acompaiiado por un cambio sustancial en la participacion de
proveedores nacionales grandes y pequefios en las redes de proveedores de estas maquiladoras; los insumos
claves continian siendo abastecidos por empresas globales, mayormente localizadas fuera de México.

Mas alla de esos y otros cambios que se observan, los agentes piblicos y privados han percibido a la
industria maquiladora bdsicamente como generadora de empleo, y la siguen percibiendo como una industria
de ensamble. En los 1990s se han realizado algunos esfuerzos mds serios para promover el desarrollo de
proveedores nacionales de esta industria, aunque sus resultados no han sido importantes.

A pesar de la falta de politicas para apoyar el desarrollo de Pymes proveedoras de la maquila, ha
surgido un nicleo pequefio 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
magquiladoras 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 automovilistica logré 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 PROVEEDORES""

En la industria automovilistica ha surgido una nueva forma organizativa de produccion, en la que se requiere
de una serie de proveedores de primer nivel'*”, El agrupamiento que han constituido en Puebla Volkswagen
v sus proveedores instalados en el parque industrial Finsa'**, Bralemex'** y Sanctorum'*, nos da cuenta de

un modelo de clister'* especializado en el que se encuentran actualmente 27 plantas de ETN’s, de las cuales

" Estudio de caso para determinar la relacion i ltural en un agrupami iz, D do en Antropologia Social,
me&dul[bermmml.mdﬂmweummyhs firmac fueron dos, segiin ¢l estudio, por medio de encuestas que se
i a los propietarios y g de las citadas.

‘Reewmthsmmdemmmloé:m‘ﬁhmh

4 4

que se i por su
lizacién y su alta logia. Hoy en dia la gia | es la esp ali ion de modulos de puertas, tabl
loidu&swdeamnhtuummm En la industria automovilistica mis del 90% de los proveedores de primer nivel son de capital
extranjero. El caso de Volkswagen es un gjemplo.

' La construccion del parque Finsa inicia en 1992; en 1996 empicza su operacion , se localiza a un costado de la ensambladora
Volkswagen Puebla

134 uste Parque estd localizado a un costado del parque Finsa.

% parque ubicado a un costado de la autopista México-Puebla. Enfrente de Volkswagen. En este parque estaban instaladas en febrero de
2003, 3 plantas p ! de la blad:

”“Clusuro_, i €s un conj de que se bicadas geogrificamente cerca; cada empresa tiene una
cspmalndadvioduwﬂrcmmncmpiammnummhwunmmd
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la tinica de capital mexicano'*’ en febrero de 2003 se fusiona con una de capital francés. Cada una de cllas
tiene un proceso de produccion diferente, cada planta con una especializacion conformadas como en
familias, empresas especializadas en ¢l sistema modular. Estas empresas no producen piezas aisladas ,
producen médulos.'*® La fabricacién de modulos, tienen su origen el sistema de produccion Toyota.

La necesidad de la creacién de provecdores que fabrican sistemas completos o modulos tales como
sistemas de puertas y elevadores, sistemas de combustion , sistemas de enfriamiento, sistemas de filtracion de
aire, entre otros'*”

Estas plantas ubicadas en Puebla , que pertenccen a grandes corporativos estin interconectadas entre
si y la Volkswagen por medio de un sistema de comunicacion de alta tecnologia, proceso que la empresa
Gedas'* lleva a cabo; existen otras empresas como Exel y Seglo que conjuntamente con Gedas se encargan
del sistema de logistica para el proceso Justo a Tiempo'*'. Excel empresa de logistica inglesa, tiene como
funcién coordinar los movimientos de cada modulo de las diferentes plantas que estan integradas al sistema
justo a tiempo, asi como el acopio y la entrega de los productos al punto de uso. La empresa Seglo'*? se
encarga de administrar el almacén de Volkswagen. Estas empresas revelan el grado de sofisticacion en la
especializacion de logistica. Proceso de sincronizacion de produccion dispersa, en la que intervienen cien
proveedores del corredor Puebla-Tlaxcala para Volkswagen, que no sc podia realizar sin el soporte de estas
empresas especializadas en logistica.

En esta cadena de proveeduria surge una nueva forma de relacion . Los estudios de cultura
organizacional que se han realizado muestra que las organizaciones se han complejizado, la produccion 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 la Volkswagen México, con el nuevo modelo
de produccion 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 relacion e integracion a la organizacion global en la industria automovilistica,

Estudio de dos empresas modulares en el cluster de Puebla'®.

El parque Finsa es uno dc los parques mas conocidos en Puebla y esta localizado a un costado de la
ensambladora, en donde se concentran un numero importante de plantas proveedoras de primer nivel de la

7 Duroplast; empresa proveedoras directa de partes plésticas a la Volkswagen, y a otras empresas del parque Finsa, en 2002 era de
c)lipll-l]mmmo m:m:!nﬁummn.%mmnul:mdeelprulhmes,yabmnllmnf'mburoplm.

Un médulo se define como un conjunto de partes que se relaci entre si para conft una unidad que se integra
a un sistema més amplio, en el que interactian con otros médulos a través de nexos funcionales Lara. Arturo. Produccion Modular y
mdmmummomgawmlauwmmwxmum X. México. 2000396
" Los pr lan los médulos. La dulare es una d de p de

duccion Erl“' mI99‘?m|qaelmmoohhrmlapcmmadelNemehSeummlmmlwscmel
ImmwruodaiBealeyd.elJem ion Ad a los dos de México, Estados Unidos de Norteamérica y Canada.

* Gedas, empresa de capital aleman, inicial propiedad de Vol
"'Smemde juria, el cual consiste en entreg; alpumodeumsmmcmah bladora todos los modulos (p
quema cocos, bl os, toldos, pados, filtros, r de enffi: de t u‘b&e)melmumnnqmse
m}ummlapro&mhﬂluunpodempmlas I que se aﬂlolr q me €5 de 45 mi
Este sistema ¢s una istica de la prod dular, su principal objetivo es de dismi los i ios y al de la
empresa ensambladora.
1"ll:.l‘n]'.trm:sa:!.t:calpllalalemmqueIm:::l.’el:il ion del almacén de la Volkswag,

" No se 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 Volkswagen el
tanque de combustible para el New Beetle; en 2003 contaba con 250 trabajadores, perienece a una ETN
automotriz que tiene 17 000 empleados a nivel mundial con 67 plantas. El corporativo a nivel nacional es el
lider proveedor de paneles de instrumentacién y tanques de gasolina plasticos, 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% alemén. Tiene plantas en EE.UU,, Canad4 , Portugal, Espafia China,
Japén, Bélgica, Inglaterra, Brasil y México. La principal materia prima para el proceso de produccion es el
pléstico, insumo de importacion 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 '**, VDA6.1'** | IST 16 949 (QS-VDA 6.1)'* y
el certificado ISO 14 001'"".

La empresa A nace de un proyecto de nueva tecnologia, la sustitucion del tanque metilico a tanque
de combustible plastico, 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 doné 3 hectareas para el
proyecto, sin embargo por recomendaciones de Volkswagen al corporativo de la 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 afios 90 el corporativo al cual pertenece la planta B, inicia una etapa de internacionalizacion
en Alemania, Reino Unido, Francia, Portugal, EE.UU., México, Turquia , entre otros, principales centros de
decisién de la industria del automévil. El 70% de su materia prima la exportan de Europa y el 30% de
empresas instaladas en México '*®. Sus clientes son Volkswagen, General Motor , Chrysler, Ford, Nissan, y
BMW, la planta de puebla solamente le provee a Volkswagen . Sus productos se entregan directamente a sus
clientes, en 98% de su produccion es para producto original y el 2% para refacciones. Cuenta con la
certificacion QS 9000 , ISO 14000 y VDA 6.1 desde el afio 2000 .

La planta Puebla tiene 4 afios y medio y coincide con el avance del proyecto de A4 y el New Beetle
y como parte de un programa nuevo que es el sistema logistico de Volkswagen que pretende tener a todos los
proveedores alrededor de la planta con un proveedor logistico, Gedas en coordinacién con Excel y Seglo.

Podemos ver 2 plantas que estin ubicadas estratégicamente en las inmediaciones de la ensambladora,
las dos pertenecen a corporativos multinacionales, que tienen plantas en todo el mundo, son empresas que
estin bajo las certificaciones establecidas por las industrias automovilisticas europea y americana. Las dos

1# Se deriva de] modelo de calidad ISO 9000 g do por Ia 1 ional Standar Organization , que es un organismo nacido en Europa

en 1987 para crear sistemas estandarizados de calidad independi de las margs yqaumd:mﬂlﬁinﬂllilmdﬂyque

regularia la calidad , wahdoporhmudna.mpeuywqﬁdcpwﬂdumudmmmghunwuu! Luuﬂplndesdelamdunni
ilistica estadouni IS0 9000 demasiado genérico, por lo que opt por elab especificaci mas

puahmmm:lummmﬁnl@ﬂoklmﬁ@m plazo a lodos los progr de calidad previos en EE.UU. Bueno,
Carmen, Q8900: calidad en la diversidad, revista i I GZNSMeﬂmm

12 Al igual que el QS 9000 la norma VDA 6.1 ecllquempln! 1SO 9000 en I industria automotriz en Alemania.

"¢ Es la cuantificacion del sistema administrativo, de la especificaciones y requerimientos de la industria automovilistica, 1a cual incluye
ISO 9000, la combinacién de estindares AVSQ (ltalia), EAQF (Francia), Q8 9000(EE.UU.), VDA 6.1 (Alemania). La publicacion
original fue en 1999 por la Intemacional Organization for Standardizati

"7 [SO 14 000. Centificado de Calidad de empresa limpia

1% Empresas ubicadas en México, con capital extranjero
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plantas tienen diferencia importantes debido a la especialidad de produccion, en planta A se llzva acabo todo
el proceso de fabricacion desde la llegada del plastico el control de calidad de este, la fundicion, el moldaje
del tanque de combustién de acuerdo con el modelo del vehiculo, 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 pucbla como una
subensambladora, la 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 mision y la filosofia de cada una de las empresas proveedoras deben identificarse con los
objetivos, la mision, y la filosofia de la ensambladora .

Para la empresa A sus principales objetivos es permanecer como uno de los mejores proveedores
para sus dos clientes, cumplir al 100%, el requerimiento y la reduccion de costos la empresa B seguir la
direccion en base a sus objetivos apuntando hacia la investigacion y desarrollo y ser proveedor de la industria
principal del automgvil . Los objetivos de Volkswagen estdn dirigidos hacia la satisfaccién del cliente y su
permanencia en el mercado.

Con base en la mision de la ensambladora y las dos empresas proveedoras hay coincidencia en la
satisfaccion del cliente, la diferencia es que la ensambladora habla del cliente final y las empresas A y B estan
referidas a las ensambladoras.

Las empresas estudiadas, que forman parte de la red de proveeduria tienen particularidades que les da
su inclusividad en el cluster: son empresas multinacionales, de primer nivel, proveedores lipo A, tienen las
certificaciones Q89000 y VDA6.1 actualmente IST16949 e ISO 14001, estin ubicadas a no mas de 50 Km. de
la ensambladora para poder estar en el proceso de produccion y distribucién JIT, tienen una planta de disefio y
desarrollo tecnolégico en el pais de origen de su cliente,

Comparten el mismo lenguaje, con los mismos cédigos de comunicacion. Hablan un mismo
lenguaje: proceso JIT, calidad'*’, certificacién, tecnologia , innovacién, competitividad, comunicacién y
redes.

Parte de la inclusividad al cluster, es como pertenecer a un club en donde se debe de cumplir con
determinados requisitos y normas para perienecer y permanecer al club.

Estas dos plantas ubicadas en puebla como lo hemos mencionado con antelacion,. Pertenecen a
grandes corporativos multinacionales que tienen una posicion importante en la cadena de proveeduria en la
industria automovilistica a nivel global con base a su alta especialidad, al nivel de innovacion tecnologia y
numero de plantas instaladas en el mundo.

Toda organizacién'*® tiene una estructura de autoridad, la comprensién de lo que constituye el poder
y la autoridad puede descansar en los simbolos de profesionalismo, habilidad técnica, los privilegios de
propiedad o la intimidacién fisica . una estructura formal de autoridad que esta bien definida se encuentra en
la ensambladora a la cabeza, debajo estin las empresas de primer nivel que tienen un lugar especial dentro de
la estructura, empresas con alto nivel de competitividad por su participacion en la innovacion tecnologia a

¥ Calidad es gar prod forme a los requerimi del cliente en tiempo y espacio, acompafiade de un soporte o servicio
o?oﬂuno. eficaz con los conocimientos necesarios. Vemos que existe coincidencia en la forma de ver la calidad en estas dos empresas
'™ Sistema especifico de recursos que se orienta a la realizacién de metas especificas, es un sistema social estructurado en tomo al

propasito de lograr fines especificos Castells, Manuel la era de la informacion, siglo XXI México 2002
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nivel mundial y por consiguiente su insercién en el mercado global. Como toda organizacion existc
dependencia dentro de la estructura de autoridad y subordinacién de un nivel a otro . La estructura
organizacional del cluster en puebla es flexible, por una parte se ve una estructura vertical y direccional, en
donde la ensambladora es la que marca las dindmicas del proceso: ubicacion de sus principales proveedores
Ltiempo de entrega, sanciones por paro de linea'®, parametros de calidad'*? y en algunos casos asignacion de
proveedores, horizontal, por el tipo de empresas que se relacionan con la ensambladora, relaciones de
cooperacion e integracion en algunos casos. Las empresas que se relacionan con la ensambladora, son un
eslabon importante en la cadena debido a que ellas se encargan de innovar los médulos y en los modelos
nuevos de disefiarlos en sus centros de disefio 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 tecnolégico con el que cuentan, las empresas estudiadas tienen un
centro de desarrollo en Alemania independientemente de que su capital de origen es de otro pais .

Una exigencia para pertenecer y ahora permanecer en este cluster es la certificacion de las empresas.
Otra forma de ejercer su autoridad es la auditoria de calidad que realiza la ensambladora a sus proveedores
para su clasificacién, la maxima calificacion 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 implicaria para muchos cerrar el negocio.

A partir del 2004 todas las normas de certificacion para la industria automovilistica se estandarizan
en una sola IST16949, decision tomada debido a que existe una red de proveedores que estin enlazados con
mas de una ensambladora en diferentes lugares del mundo. La certificacion IST16949 es la estandarizacion
de las normas de calidad en la industria automovilistica global.

CONCLUSIONES DE LOS TRES CASOS Y ESQUEMA DE LA DESARTICULACION

En conclusién, podemos sefialar que el problema de la desarticulacion de la cadena productiva de la
industria automovilistica mexicana se da en el sector de autopartes, entre el primer y segundo nivel, asi como
niveles subsecuentes.

En décadas pasadas, el proceso de produccién se dio por medio de lo que conocemos como proceso
de integracién horizontal, en donde las armadoras compraban todos los insumos, tales como plistico, acero,
textiles, electronicos, vidrio, etc., y en la misma firma se producias los componentes que darian origen a las
unidades automovilisticas, siendo producidas con un alto valor agregado nacional. La industria
automovilistica nacional consolidé de esta forma un sector de autopartes integrado bajo el esquema
gubernamental de los decretos automotrices

3 | os proveedores que no cumplan con los prod en tiempo, cantidad y caracteristicas especificas y por esa causa se produzca un
paro de linea, son sancionados con multas econémicas el monto es muy alto y dependerd del liempo que se tarde el paro. Pagados en
délares

2 El hombre g ia es un trabajador de las d que se 1 do en Volkswagen con el objetivo de
wnﬁcarqueelpmdnmdemplanullegueaiptﬂndemmluqxqrmmreqummn(mnncpnmmm
reportarla de inmediato a la planta para su cambio o reparacién. El hombre g ia es un p | de la planta p dora que garanti

la calidad de su producto desde que llega hasta el mmblsmmmw,ammmaﬁnﬁmsuﬂm&mnﬁmiénmlu
dos plantas, es un cslabén en la relacion de las plantas involucradas.
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FIGURA 3. ESQUEMA DE PRODUCCION AUTOMOTRIZ EN EL PERIODO ISL
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La ETN automotriz adquiria insumos para la fabricacién de los componentes o partes que integran a
un auto como el sistema de combustién, motores, sistema eléctrico, sistema de frenos, tableros, carrocerias,
asientos, etc. Este esquema de proveeduria se daba para la produccién automovilistica orientada a satisfacer la
demanda interna. Los decretos automotrices regularon que las necesidades de produccién garantizaran un
minimo de contenido nacional, el cual era de 60%.

Este proceso de integracion horizontal y la fabricacién de los componentes o sistemas modulares de
los automéviles por parte de la misma ETN representaban costos de produccién adicionales.

Los cambios en los procesos de produccion en la industria automovilistica mundial se revolucionaron
con la implementacién del esquema de produccion flexible llevado a la préctica por Toyota, como un sistema
de produccion en la cual se da una desconcentracion de procesos, en donde por medio de empresas diferentes
se especializan el sistema modular, es decir que en vez de piezas aisladas se producen médulos que, como se
sefialé en le caso de la Volkswagen Puebla y los casos anteriores, estos son el conjunio de paries que se
interrelacionan estructuralmente entre si para conformar una unidad que se integra a un sistema méas amplio,
interactuando con otros médulos a través de anexos funcionales, como son el sistema de puertas y elevadores,
sistemas de combustidn, sistema de enfriamiento, sistemas de filtracion, tableros, entre otros. Los proveedores
disefian, desarrollan e instalan los médulos. Estos esquemas fueron adaptados en toda la industria
automovilistica mundial y en Mexico se insertd el mismo esquema, al tiempo que los diversos decretos
automotrices fueron adaptando las condiciones regulatorias a este proceso de reconversion industrial y de

apertura la inversion extranjera.
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FIGURA 4. ESQUEMA DE PRODUCCION AUTOMOTRIZ GLOBALIZADA.
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Bajo esta logica, la ETN productora de autos delega la responsabilidad de la fabricacién de los
médulos a proveedores especializados que cuentan con la tecnologia y la capacidad productiva para satisfacer
las especificidades de las grandes compafiias automotrices, como se vio en los estudios de caso citados, estos
proveedores especializados pertenecen también a grandes corporativos transnacionales, 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 importacion de sus paises
de origen o de sus casas matrices consolidando la integracion de un mercado regional en América del Norte, y
asi se reduce los requerimientos de los proveedores de acero, textiles, vidrio, mangueras y hules, piezas
eléctricas y electronicas, etc.. que conforman proveedores de segundo nivel y de niveles subsecuentes.

Lo anterior esquematiza la forma en que se da la desarticulacion 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 evolucion de la sinergia tecnologia-produccion-mercado a nivel mundial y que necesariamente impacta

en Meéxico y su proceso de integracion a la economia norteamericana como primer paso a la globalizacién.
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PRINCIPALES TENDENCIAS.

Como se ha venido mencionando desde el capitulo 11, la politica estatal de los scxcnios
comprendidos en 1982-1988 y 1988-1992 hasta la fecha, sc basé mis en una politica macroeconémica y
menos en una politica industrial y de reforma laboral'.

La estrategia aperturista del gobierno combind la promocién de las ventas externas con ¢l estimulo
de las importaciones temporales de insumos para productos de exportacidn. 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 vinculacién 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 légica 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 evolucion se acompaiia con bajos encadenamientos al resto de las
empresas nacionales, lo que s una grave limitante para transmitir ¢l dinamismo de esas empresas al resto de
la economia’. Se espera que la industria terminal bajo ¢l TLCAN adoptard las practicas de recortar su
produccién y costos en componentes asi como reparaciones de sus bases de proveedores. Las ETN’s han
empezado una reestructuracién de produccién en el area del TLCAN que resulte en un incremento de
exportaciones ¢ importaciones de los paises miembros, incrementando el comercio intraindustrial,
particularmente con Estados Unidos, lo que refleja cste proceso de integracion. Ademds las tres grandes
automotrices estadounidenses, Nissan, Volkswagen y demis ETN’s que entren al mercado han decidido usar
a México como el principal sitio de produccién para la distribucién internacional®.

El incremento de la integracién regional bajo el TLCAN, particularmente con Estados Unidos ha
resultado desde los 90’s en un desencadenamiento de la producciéon de vehiculos con la produccion
doméstica, objetivo contrario de la politica implementada en décadas pasadas.

Ni los propésitos de abatir el atraso estructural del sector manufacturero mediante estrategias de
modernizacién tecnoldgica, capacitacion de la mano de obra e impulso al comercio exterior, ni los objetivos
de mejor integracién de todos los estratos mediante el impulso a la subcontratacién y los apoyos de tipo
crediticio que se han propugnado desde la aparicion en 1985 del Programa para el desarrollo Integral de la
Industria Mediana y Pequeiia, 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 tecnologicas y productivas entre las diferentes ramas, ni
tampoco construir las cadenas productivas que permitirian reducir la demanda de insumos importados de las
grandes empresas, en particular las maquiladoras (estas importan el 98% de los insumos que requieren).

s
Pries, pp. 58.

* “Estrategias empresariales ante el cambio estructural en México”. Revista de Comercio Exterior Vol. 47, No. § agosto de 1997.

* Ruiz Durdn, Clemente, Enrique Dussel y Tacko Taniura. “Changes in Industrial Organization of the Mexican automobil industry by

ec liberalization™ Joint R h Program Series No, 120, 1 of Developing E ies. Japan, 1997. p. 98

166



No obstante lo anterior el mismo Programa de Politica Industrial y Comercio Exterior (PEF, 1996)
seiiala que en la generacion de encadenamientos y agrupamientos de las industrias més dindmicas con el resto
de la economia se encuentran algunos de los retos mas importantes de la economia mexicana.

El cluster automotriz es lal vez uno de los mas claros ejemplo de como en la economia actual la
cadena de abastecimiento de un producto se encuentra totalmente globalizada. Un vehiculo 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 proveeduria internacional de distintas partes y
componentes como resultado de la eficiencia de los procesos mundiales de produccion.

En el caso de la industria de automotriz vemos que la parte de industria terminal incorpora a su
produccién gran cantidad de insumos de proveedores de primer nivel que importa todos sus requerimientos de
produccion, y en la actualidad de forma creciente, lo que habla de una desarticulacion de la cadena automotriz
en términos de valor agregado nacional, tema central a demostrar en este trabajo y que es notorio en los tres
casos estudiados.

Como recapitulacién y como leccién de nuestro objeto de estudio podemos rematar que, ante la
existencia de distintos niveles (pisos) de proveedores, constatamos que en la Industria automovilistica, 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 vehiculo debido a que, tradicionalmente estas empresas presentan
un alto grado de integracion 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 integracion con las empresas de proveeduria 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 integracién de los tres ultimos niveles de proveedores en paises subdesarrollados con la
industria terminal es casi inexistente, mientras que en paises desarrollados sigue siendo baja.

Es evidente que tanto hacia atrds de la cadena de valor (proveedores) como hacia delante
(distribucion), los servicios logisticos juegan un papel crucial en el valor del producto, ya que los costos de
transaccion son un factor determinante en dicho valor. La innovacion dentro del sector resulta ser esencial en
el desarrollo de nuevos productos. Hoy en dia la diferenciacion de productos es un tema que cobra gran
importancia en el sector automotriz, se requieren de procesos productivos flexibles que permiten adecuar la
produccion de acuerdo a las exigencias v necesidades del cliente, es aqui donde la innovacién cobra vital
importancia, ya que es la innovaciéon misma la que permite contar con tecnologia flexible y facil de adaptar a
cualquier cambio en la demanda final. Cualquier esfuerzo hecho a lo largo de la cadena seria insuficiente, si
al final de esta no se lleva a cabo la promocion 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 ahi
la importancia de analizar cada eslabon detalladamente de la cadena global de valor del cluster automotriz.

Si se analizan las ciudades en donde se asientan las empresas de la Industria automovilistica

encontramos que dentro del pais, la Industria automovilistica se ha concentrado en varios estados cuyas

167



caracleristicas obedecen a la regionalizacién de los principales mercados tanto externo como interno. En ese
sentido, asumimos que la Industria automovilistica se regionaliza en dos zonas fundamentales y generales: la
zona centro-occidente y la zona norte-fronteriza.

En esta ultima zona, los estados de Sonora, Chihuahua, Coahuila y Nuevo Lebn, todos ellos estados
fronterizos, son lugares de enclave para la exportacién de las empresas norteamericanas como la Ford, la
General Motor, asi como Chrysler. La légica de estas ETN’s automotrices es aprovechar la fuerza laboral
barata en donde fundamentalmente la maquila (Industria terminal o de ensamble automotriz) encuertra un
ambiente propicio para su desarrollo, aunado a la cercania del mercado estadounidense. En esta zona, la
articulacién de la Industria automovilistica con respecto a la industria nacional se reduce, ya que la
liberalizacion en el mercado de autopartes posibilita una reduccién 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 los proveedores de la 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
acompaiiadas de empresas europeas y japonesas como BMW, Nissan, Volkswagen y Honda. Estas empresas
no se han establecido por el solo polo de exportacion y aprovechar las ventajas que ofrece el TLCAN en ese
sentido, sino que un porcentaje importante de la produccién es para el mercado local. El grado de integracién
de estas industrias es mayor sin embargo la tendencia general es aprovechar la caida 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 sélo una pequeiia parte de su
produccion, 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 mas de lo que permitiera el decreto automotriz.
Ante la perspectiva del TLCAN, que permitiria ¢l ensamblaje en México por parte de nuevas empresas, las
cinco grandes introdujeron ciertas estrategias para dificultar tal entrada. Una de esas estrategias es la
diferenciacion 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 nimero de modelos, en total de 20, en 1990 a 30
en 1994,

La industria nacional de autopartes ha realizado importantes esfuerzos para incrementar sus
estandares de produccion y para responder a las nuevas formas de Kean production en cuanto a calidad,
precio y servicios. Esta industria por razones tecnoldgicas, econdmicas y geograficas es muy dependiente de

la estadounidense®,

¢ Vargas, Rocio. pp. 109-114, 121-122.
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El grado de automatizacién de los sistemas de produccién flexible hace necesaria mano de obra
calificada, y México sigue teniendo ventajas en costos en este factor, aiin mds si se logra una atraccién de
productores con la creacién de infraestructura auxiliar para elevar el nivel de calificacién del factor trabajo’,

Con la organizacion actual de los sistemas de produccién, se requiere que los proveedores
incrementen su participacion en el disefio y en la ingenieria, para lo cual es necesario que la cooperacion 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 pais este proceso reubicado tanto la industria terminal como la de autopartes. El
objetivo ¢s poder dar una respuesta mas rapida a los cambios en el mercado teniendo ia flexibilidad para
reestructurar los procesos de produccion, para lo cual la proximidad geografica es un elemento esencial y el
vinculo proveedor-productor se fortalece sin la necesidad de llegar a un proceso de integracion vertical®

Una segunda tendencia en el mercado mundial ha sido que las preferencias en el mercado mundial
por automoéviles siguen siendo muy heterogéneas, lo que permite que los productores busquen diferenciar sus
productos como parte de su estrategia. Los procesos de innovacion y desarrollo en la Industria
automovilistica, sobre todo en el mercado de automéviles populares, sin embargo la apertura del mercado
mexicano ha demandado un nimero mayor de modelos, de los cuales son importados, por lo que las plantas
en México tienden a especializarse en la produccién de uno o dos modelos basicos .

Mas que el tamafio de las empresas en si mismo, es la articulacion 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 disfuncional a las aspiraciones de desarrollo enddgeno, permanente y
equilibrado.

Finalmente, como parte de una industria mundial global, la industria automovilistica terminal
ubicada en México, ha estado desde sus origenes basada en la IED y la logica de su reciente reestructuracién
industrial y reorientacion hacia el exterior, responde a las necesidades de acumulacion de sus empresas
matrices ubicadas en paises altamente desarrollados. Esto a llevado, a que, aunque se observo un importante
volumen de inversiones para la ampliaciéon de plantas armadoras y productoras de autopartes, sobre todo en la
ultima década, no se promovid una mayor integraciéon econdmica 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 implementacion de regulaciones de contenido regional y no
nacional para este sector generara uno de los mas significativos retos para la economia mexicana. El potencial
de generacién de encadenamientos productivos y sistemas coordinados de subcontratacién dependerd
fuertemente de las estrategias de las ETN’s ya que la politica industrial de México ha fallado para crear
encadenamientos productivos. La red de autopartes esta directamente encadenada a la estructura y tamaiio y
nimero de la ETN’s que en México dominan toda la cadena automotriz. El incremento de Ia integracién
regional bajo el TLCAN, particularmente con Estados Unidos ha resultado desde los 90's en un

* Sanchez, Sergio. “El sector...”, pp. 112
® Ibid, pp. 112
" Thid, pp. 112-113, 128.
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desencadenamiento de la produccion de vehiculos con la produccién doméstica, objetivo contrano de la
politica implementada en décadas pasadas.

El comportamiento de la industria automovilistica durante los noventa también indica una profunda
integracion con el resto del mercado de América del Norte. Inversiones masivas indican una fuerte
relocalizacidn de la produccion del drea de la Ciudad de México hacia la region norte y centro del pais. Las
implicaciones de esas estrategias son inciertas. El contenido nacional de los automéviles y la produccion 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 tambi¢n la tendencia general en la industria a incrementar las inversiones debido a TLCAN, asi
como introducir nuevas plantas de estdndares de calidad internacional con procesos intensivos en capital y
con relativamente bajos empleos directos.

De esta forma, ain cuando la Industria automovilistica en México representa en promedio el 10% y
el 11% de la produccion y ¢l 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 nacionales como el acero, el cobre, los materiales sintéticos y eléctricos, no son de la calidad
requerida, asi como que el sector de autopartes estd polarizado entre grandes empresas con participacion de
capital extranjero, alto nivel de tecnificacién y fuertes economias de escala; frente a negocios pequeiios que
no cuentan con la tecnologia, recursos humanos y administracion necesario para producir como lo demandan
los estdndares internacionales de la industria.

La apertura externa generada por acuerdos comerciales que ha promovido México en los tltimos
afios, obligara a toda la cadena productiva de la Industria automovilistica a obtener una elevada
competitividad, por lo que es necesario que las empresas eleven su inversion en investigacion y desarrollo
para lograr una mejor competitividad internacional.

Las tres grandes empresas automotrices que conforman la industria automovilistica nacional ticnen
su matriz en el pais vecino del norte, con las cuales se deriva un intenso intercambio intraindustrial. Como se
mostré el Cluster Automotriz del Polo Sureste y el caso de Maquila Automotriz de Ciudad Juirez que
presentan una doble estructura y flujos diferenciados de intercambio de informacién. Por un lado,
encontramos un nicleo de empresas terminales y de autopartes de primer nivel bastante bien articulado, el
cual se ha formado como consecuencia de la implementacién de sistemas flexibles de produccién (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 la empresa terminal, sus capacidades tecnologicas son exdgenas y toman la
forma de transferencia tecnolégica a través de la dispersion de tecnologia y equipo en el estado, soporte
técnico y técnicas administrativas. De esta manera las pocas empresas de capital mexicano en la region se
convierten en las depositarias de todo el conocimiento en Coahuila del cluster automotriz. La otra parte del
cluster automotriz coahuilense esta conformado por los provecdores de segundo, tercer y cuarto piso, los

cuales muestran una baja articulacion con el micleo principal (empresa terminal y proveedores de primer
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nivel). La baja articulacién de estos no tiene que ver con aspectos técnicos, sino mas bien aspectos de
caracter organizacional y cultural.

La gran mayoria de las empresas dentro del sector automotriz adquieren su tecnologia en el
extranjero. Ninguna de ellas desarrolla su propia tecnologia. Esto aunado a la gran importancia de contar con
tecnologia 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 articulacion productiva que existe en la cadena de
proveeduria a nivel del polo regional y estatal. Asi, hay un nimero reducido de empresas nacionales de
autopartes; falta de requerimientos e incentivos para la integraciéon de cadenas de proveeduria, desde las
armadoras hacia atras; alta competencia por personal técnico y ejecutivo en reas de parques industriales; lo
cual merma las oportunidades de cooperacion entre empresas; falta de comunicacién y articulacién entre las
empresas participantes del ramo y entrc las instituciones de apoyo, como lo serian los Centros de
Investigacion, 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, cidmaras de comercio que apoyen de manera integral al sector.

De la misma manera tenemos exigencias de certificaciones de calidad ISO/QS a empresas
proveedoras. Las empresas de menor tamaifio 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/pequeiias en lo particular.

En lo concerniente a lo que se conoce como capital intelectual, aumentd de las exigencias por parte
de la industria terminal en aspectos de calidad, investigacion, disefio y desarrollo de nuevos productos. En ese
sentido, se detecta el interés de empresas proveedoras de tecnologia por dar por terminados los contratos de
asistencia técnica, y manufacturar directamente los productos elaborados.

En lo concerniente al capital organizacional se observa la Tendencia de la industria global a reducir
el nimero de proveedores de partes y componentes. A final de cuentas, la industria fabricante de partes y
componentes mds competitiva en el mercado mundial llevard 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 logistico presenta Vulnerabilidad creciente frente al congestionamiento en el tramo
carretero Saltillo-Monterrey, dado que el paso es el cje transfronterizo de la Industria automovilistica
coahuilense.

Otra amenaza es la Apertura comercial a la hibre importacion 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 importacion dentro de la region del TLCAN.

Se reduce y elimina el nivel de valor agregado intra — TLCAN, requerido actualmente a la industria.

De este modo, la incorporacion al mercado de nuevos competidores, principalmente del extranjero. La
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industria global no se compromete con sus proveedores en la adquisicion de productos, ante potenciales
oferentes mas competitivos. Eliminacion adelantada de aranceles entre México y la Union Europea en ¢l drea
automotriz (autopartes), lo cual significa mayor competencia para los fabricantes de autopartes nacionales

Analizando otros puntos importantes para medir ¢l grado de integracion, participacion complementaria ¢
integrada de la Industria automovilistica, tenemos que observar a lo interno de la organizacion empresarial, la
generacion de vinculos locales y regionales por medio dc los mercados de ventas de insumos, y con la
articulacion Inter-industrial por medio de la subcontratacion, encontramos muy clarc que la globalizacién de
mercados, con pocos proveedores y centros unicos de manufactura especializados comercializando en cl
mercado internacional, define la tendencia mundial de la Industria automovilistica. De lo que podemos
puntualizar que existe una cambio hacia un alto grado de automatizacion de los sistemas de produccion
flexible, lo que hace necesario mano de obra calificada. En ese sentido, los proveedores de autopartes que
asumen una actitud mds activa en el disefio e intensifican su cooperacién con los productores de la industria
terminal son practicamente de primer nivel, no trasladando Ila misma cooperacion a proveedores de segundo o
tercer nivel.

La instalacion de fabricantes de autopartes en lugares cercanos a les centros de ensamble, debido al
establecimiento de sistemas de produccion flexible (Empresa IFA), creando parques industriales automotrices
y fortaleciendo el vinculo proveedor-productor. La decision de empresas de autopartes a establecerse en una
region determinada obedece a tres diferentes factores, de acuerdo en el dmbito de importancia estos son: 1.
Presencia en la region de empresas terminales o de empresas manufactureras de equipo original (OEMs, por
sus siglas en inglés). 2. Calidad de la mano de obra, medida a través del nivel de sus habilidades y 3. Costos
de la mano de obra.

Los sistemas de produccion flexible (JIT, kaizen, etc...) obedecen a la necesidad de adaptar de manera
eficiente, reduciendo costos y aumentando la diversidad de los productos, la produccién ante cambios en la
demanda. Se identifica la participacién creciente de los gobiernos en la industria, apoyando a los programas
de reconversion, por la importancia que representa esta industria para la economia.

A lo largo de este capitulo se ha expuesto el caso particular de la desarticulacion de la cadena
productiva automotriz mexicana, en donde se mostr6 la estructura de la misma industria entre las que destaca
la conformacién de una enclave de exportacién, cuya entorno de libertad de comercio, legalmente establecido
por el TLCAN, no hace mds que llevar la esencia de los intereses de las grandes corporaciones automotrices a
lo mas alto y lo mas profundo de carrera por la competencia internacional entre las mismas ETN’s y entre
bloques econoémicos, en un mundo que fragmenta la produccién a todo rincén que involucre o emvuelva
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,
araiz de la globalizacion se dieron en materia de politica industrial en México, han sido el antecedente de una
reorganizacion y transformacion de las operaciones de ensamblado y produccién de vehiculos, las cuales han
abandonado la estrategia integradora de la region donde se han asentado durante varios afios, para retomar

ahora, solo las ventajas de costo que estas mismas regiones aportan a la manufactura mundial, sesgando o
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separandose de toda estrategia de desarrollo naciona! que integre sectores o ramas productivas a lo interno del
pais.

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 cohesién y composicién de un tejido productivo interno, que
fragilmente 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
automoviles con procesos tecnologicos de punta y con la maxima eficiencia, con proveedores que operan con
eficacia a la hora del proceso productivo. Sin embargo la tendencia a la desarticulacién de la cadena
productiva en esta region se da al seno del sector de la industria de autopartes, ya que proveedores de primer
nivel logran insertarse a la dinidmica de la ETN ya que son las mismas filiales o empresas de capital
extranjero, las que abastecen a la ensambladora importando un gran porcentaje de insumos y materias primas,
via requisito de incorporar un minime 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 maxima eficiencia de las grandes corporaciones. Los que no lo logran insertarse mueren sin

remedio fuera de la posibilidad de un tiempo perentorio para su restructuracion competitiva.
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CONCLUSIONES

Si bien el sector exportador, en donde participa de manera importante la Industria automovilistica, se ha
convertido en “un motor dindmico de crecimiento” de la economia mexicana, este ha mostrado poca
capacidad de articulacién con otras cadenas productivas a nivel endogeno como lo podemos confirmar en el
2000 donde de los 166 mil md del total de mercancias exportadas, aproximadamente el 66% (110 mil md) son
importaciones y el resto componentes nacionales, muchas de las manufacturas que se realizan a nivel nacional
cuentan cada vez mas con un mayor contenido importado lo que sin duda lleva a un proceso de
desarticulacion de las cadenas productivas en la economia mexicana.

En la légica de la Globalizacion, la Industria automovilistica adopta mecanismos de fragmentacion
de la produccion a escala mundial por ser un sector dominado por ETN’s ¢ impone nuevos requerimientos de
insumos y materias primas que aumentan las importaciones y la sustitucion de proveedores nacionales con
falta de capacitacion y asociacién empresarial, carencia de desarrollo tecnolégico interno y financiamiento,
asi como falta de una participacion estatal que cerrara la brecha cn estos rezagos; por ende se rompe con el
encadenamiento productivo interno entre la Industria Terminal y la Industria de Autopartes, proveedores de
primer, segundo, tercer y cuarto nivel, asi como la exigencia de un esquema de especializacion y
flexibilizacion de la mano de obra.

Bajo el modelo de industrializacion seguido en décadas pasadas por México, se busco por medio de
politicas especificas, la promocion de una estructura de encadenamientos industriales que facilitara la difusion
del conocimiento técnico, sin embargo, cn nuestros dias 1a misma estructura oligopélica del mercado en el
sector automotriz terminal, se basa en estrategias empresariales de tales consorcios que no son necesariamente
compatibles con una estrategia de difusion 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 dispersion del conocimiento técnico.

Como se menciond, bajo ¢l esquema de los decretos automotrices esta industria logrd constituir una
red de proveedores, creando encadenamientos y una mayor integracion. Desafortunadamente esta politica
industrial no fue lo suficientemente para completar esta meta, ya que con el TLCAN que orientaria las ventas
hacia el mercado externo y los sectores estarian bajo una intensa presion del TLCAN 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 serd totalmente removido. Bajo el TLCAN la integracion del mercado con
Estados Unidos y Canadd dominara el futuro de la industria de autopartes

Podria considerarse que la subcontratacion fue la meta de los decretos de contenido local, ya que con
la subcontratacion se podria envolver una cadena de proveedores y de encadenamientos hacia atris de la
industria terminal. Se espera que la industria terminal bajo el TLCAN adoptara las practicas de estilo Japonés
para recortar su produccion y costos en componentes asi como reparaciones de sus bases de proveedores.

La estrategia de liberalizacion ha polarizado la economia de México y a la sociedad en una variedad
de formas. Un pufiado de firmas y empresas has sido capaces de integrarse al mercado mundial por medio de
exportaciones y financiamiento, mientras que el resto, particularmente pequefias y medianas empresas no
participan en este proceso. La alta propension a la importacion de las firmas orientadas a la exportacién se
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traduce en un débil encadenamienio productivo con el resto de la economia y ha resultado en un incremento
de las dificultades en la balanza comercial e incertidumbre. La estrategia de liberalizacién ha polarizado la
economia v la sociedad de México y las diferencias de ingreso y su distribucién regionales se han
incrementado por la concentracién del empleo.

Los productores de autos se han beneficiado de las politicas industriales desde los 60°, en el que los
decretos protegieron al sector de las importaciones por medio de varias barreras y tarifas y mecanismo de
oferta papara incrementar el encadenamiento por la sistema de subcontratacion. 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 falta de vision a largo plazo, no asi las ETN’s.

El comportamiento de la Industria automovilistica durantc los noventa también indica una profunda
integracion con el resto del mercado de América del Norte. Inversiones masivas indican una fuerte
relocalizacion de la produccion del drea de la Ciudad de México hacia la regién norte y centro del pais. Las
implicaciones de esas estrategias son inciertas. El contenido nacional de los automoviles y la produccion 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, asi
como introducir nuevas plantas de estindares de calidad internacional con procesos intensivos en capital y
con relativamente bajos empleos directos.

Las ETN's han empezado una reestructuraciéon de produccion en el drea del TLCAN que resulte en
un incremento de exportaciones ¢ importaciones de los paises miembros, incrementando el comercio
intraindustrial, particularmente con Estados Unidos, lo que refleja este proceso de integracion. Ademds las
tres grandes automotrices estadounidenses, Nissan, Volkswagen y demas ETN’s que entren al mercado han
decidido usar a México como el principal sitio de produccion para la distribucién internacional.

Las estrategias y programas de inversion han resultado en una clara relocalizacion de las plantas de
produccion fuera de la Ciudad de México. Las ETN’s han localizado su nueva produccion en sitios al norte y
centro de México. Este proceso de origen regional es manejado como una ventaja de la cercania geografica de
los Estado Unidos asi como un proceso de desencadenamiento con el resto de la economia mexicana.

El incremento de la integracion regional bajo el TLCAN, particularmente con Estados Unidos ha
resultado desde los 90’s en un desencadenamiento de la produccion de vehiculos con la produccidn
doméstica, objetivo contrario de la politica implementada en décadas pasadas.

El impacto de la implementacion de regulaciones de contenido regional y no nacional para este
sector generara uno de los mas significativos retos para la economia mexicana. El potencial de generacion de
encadenamientos productivos v sistemas coordinados de subcontratacion dependerd fuertemente de las
estrategias de las ETN's ya que la politica industrial de México ha fallado para crear encadenamientos
productivos,

La red de autopartes estd directamente encadenada a la estructura y tamaiio y niimero de la ETN’s

que en México dominan toda la cadena automotriz. Estas han adoptado un adelgazamiento de la produccién
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permiticndo al sector llegar a ser competitivo globalmente y un factor para incremcentar la productividad
substancialmente.

La organizacion industrial del sector de autopartes esta dominada por las ETN’s. y las firmas que no
tienen organizados encadenamientos con el sector terminal o con grupos de autopartes relacionados con este
se encuentran desorganizadamente 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 cléctrico, motores y sus
partes. La especializacion ha mostrado la emergencia cadenas especiaiizadas por medio de la subcontratacion
con el sector terminal, los mas importantes son la Volkswagen y las tres grandes automotrices
norteamericanas. La legislacion del TLCAN otorga la oportunidad de desarrollar una red regional, lo que
refleja en el comercio incrementado con Estados Unidos y Canada.

Un panorama general nos muestra que las industria de automoviles y autopartes tienen un gran reto
con la emergencia de la integracion del mercado de América del Norte. La transicion no ha sido bien
manejada lo que podria significar una destruccion innecesaria de muchas pequeiias empresas

Existe en la actualidad un intenso debate en torno a los encadenamientos que generan las
exportaciones con el resto de la economia. Un grupo de autores (De Maria y Campos, 1999; Dussel Peters,
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 caracteristicas del sector manufacturero mexicano es su alta dependencia de
importaciones para crecer en términos econémicos 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 economia. Asi mismo, la Industria automovilistica maquiladora muestra tales

De la subcontratacion se destaca que el motivo principal de su implantacién ha sido el bajo costo de
la mano de obra, es decir una complementariedad pasiva en donde predomina el interés de la empresa
subcontratante por la disminucién de los costos que le representa; la difusién o absorcion de tecnologia y la
generacion de vinculos regionales y locales mediante la adquisicion de insumos, son asuntos marginales

Producto de la desarticulacion de cadenas productivas, las empresas nacionales en su mayoria no han
logrado insertarse de manera exitosa a la fabrica mundial, entre otras cosas debido a que el nuevo modelo de
produccion flexible demanda ademads de eficiencia una gran calidad en los insumos que requiere para la
produccion, lo cual se dificulta para la industria mexicana debido a la situacion generalizada provocada por el
exceso de proteccion durante el periodo de sustitucion 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 automovilistica.

Las empresas armadoras establecidas en México han medificado su estrategia de inversion,
produccion y exportacion. Al igual que sus casas matrices, han iniciado un proceso de reduccién en el nimero
de proveedores nacionales, demandando modulos completos para las lineas de ensamble y aumentando la
compra de autopartes a los proveedores de redes internacionales establecidos en el pais. La capacidad

176



tecnologica que han adquirido los proveedores nacionales después de varias décadas de trabajo, les ha
permitido mantenerse como proveedores de primera linea 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 regulacion gubernamental que promovi6 el nacimiento y desarrollo de la industria de autopartes,
y, por otra, las relaciones de cooperacién y comunicacion que las empresas terminales establecieron con sus
proveedores locales que permitieron un proceso de acumulacion de capacidades tecnolégicas.

A finales de los ochenta, ante la creciente competencia en el mercado interno, un sector de las
empresas locales de autopartes inicid un proceso intenso de adquisicion de capacidades tecnologicas y
organizacionales. Los profundos cambios realizados por este conjunto de empresas permitié cambiar una
produccion con altos costos, falta de flexibilidad para el cambio, calidad deficiente y altos rechazos, por una
que hoy en dia es considerada como produccién de “clase mundial” por su calidad, confiabilidad y métodos
de produccion flexible.

En la década siguiente las empresas armadoras aumentaron sus compras a los proveedores de primer
nivel. Las empresas autopartistas respondieron modificando sus procesos para ofrecer productos de alta
calidad y tecnologia, creando un enfoque total hacia los clientes en términos de servicio, ubicando sus plantas
cerca de sus instalaciones, ampliando sus actividades de investigacion y desarrollo, y estableciendo alianzas
con socios tecnélogos o co-inversiones con proveedores internacionales.

El proceso de desintegracion vertical de las empresas armadoras involucra no sélo a los proveedores
directos también es necesaria la participacion de los proveedores que integran el segundo nivel de la cadena
de provecduria. Un grupo de empresas de este segmento ha iniciado un proceso de modernizacion 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 volimenes 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 cooperacion establecidas
entre las terminales y sus proveedores determinaron la adquisicion de tecnologia y la acumulacién de
capacidades empresanales. Se requieren acciones semejantes para integrar a la cadena de proveeduria a las
empresas del segundo nivel. Es necesario un esfuerzo conjunto de empresarios, gobierno y universidades.

Esté 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 inversion y empleo en el sector, y
mantener el superavit 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 Canada intenta
evitar la transferencia de proyectos de inversion de Canadd a México, como resultado del Area 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, asi como la sliminacion de
algunas restricciones en México de manera discrecional; para Nissan y Volkswagen, la idea es mantener el

conirol de la oferta en el mercado mexicano y la inclusion de México en las consideraciones sobre contenido
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regional, la eliminacion de restricciones a la inversion en México de manera discrecional; a su vez, olros
productores no establecidos en México, s¢ prevén que la cambien las reglas de origen y de inversion a unas no
restrictivas dando apertura ala mercado mexicano; por altimo, los productores de autopartes mexicanos,
plantean reglas de origen restrictivas y que no se eliminen todas las restricciones a la inversion extranjera.

Pese a la importante plataforma tecnologica que ofrece la generacion de procesos productivos
verticales de alto valor agregado, la estructura de las redes de innovacién en el sector automotriz esta
desarticulada con respecto a los productores locales y se orienta hacia el exterior, lo cual acusa que la difusién
y el aprendizaje tecnoldgico por las empresas que conforman csta industria en México son muy incipientes.

A pesar de que las actividades exportadoras manufacturcras en general son el motor de crecimiento
de la economia, éstas se encuentran altamente concentradas en un relativamente pequeiio grupo de empresas
maquiladoras, filiales de ETN's y de otra indole, con limitaciones para generar o profundizar sus
encadenamientos con otras empresas establecidas en México. Asi mismo, las exportaciones en México tienen
un alto y creciente grado de insumos importados, lo cual es uno de los principales obsticulos para la
sustentabilidad de esta forma de crecimiento a mediano y largo plazo. La mayoria de las micro, pequeias y
medianas empresas, asi como de las empresas orientadas hacia el mercado doméstico, no han logrado
incorporarse cn esta senda de crecimiento, y mas bien muestran un distanciamiento creciente con relacion al
desempeiio del segmento moderno de la economia.

El TLCAN Ilogré incluir aspectos de propiedad intelectual, la eliminacién de requisitos de valor
agregado nacional y la inclusion de algunos servicios. Una serie de autores e instituciones observaron que el
TLC pudiera generar un proceso de desindustrializacién tanto en México como en los Estados Unidos,
considerando que el desarrollo tecnolégico y la innovacién aunados a la fuerza de trabajo barata en México,
generaria, para ambos paises conjuntamente, saldos negativos en empleos, empresas y competitividad en
general.

En un nivel mas desagregado el comercio de México con los Estados Unidos fortalece algunas dc las
estructuras que se han logrado consolidar durante la década de los 90°s y particularmente con el inicio del
TLC. Resalta por un lado, la alta y creciente concentracion 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 ¢l comercio total de México destaca que el
aumento del comercio ~ particularmente en sectores con una alta participacion de empresas trasnacionales,
como la Industria automovilistica y las partes para automoviles, la electronica y la confeccién, entre otros, - es
crecientemente de cardcter intra industria ¢ 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 cstas grandes
empresas del primer mundo es donde se llevan a cabo estas importantes transacciones, dejando poca ganancia
en el Ambito nacional,

La estructura de proveedores y usuarios al interior del complejo automotor mexicano ¢s diferente de la

que se presenta entre los respectivos complejos norteamericano, europeo y asiatico. En el caso mexicano se
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observa una estructura semipiramidal en la que se presenta en la punta a la industria terminal. Los niveles
subsecuentes representan proveedores de autopartes, los cuales podemos dividir entre proveedores de primer
piso, los cuales normalmente se encuentran estrechamente vinculados con la industria terminal; al mismo
tiempo en este nivel se pueden encontrar una pequefia cantidad de consorcios nacionales, cuvas 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 proveeduria a la de la anterior estructura productiva estd conformado 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 para los productores del primer piso, o bien, mediante la maquila
de algunos procesos que implican una intensidad mediana de tecnologia.

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 dindmica productiva del sector nacional.

La forma de operacién del conglomerado es diferente de la que se pusde encontrar entre los
productores norteamericanos, europeos y asidticos. El conglomerado automotor mexicano mantiene una
brecha significativa con respecto a la frontera de produccion internacional y las razones que las explican son,
en primer lugar, el nivel de la base de conocimientos necesarios, existe una débil actividad de investigacion y
desarrollo al interior del sector; los oferentes foraneos normalmente desarrollan las actividades de ingenieria
de productos. Por su parte, en términos de la acumulacién de capacidades, debe sefialarse que en términos
proporcionales, existen pocos laboratorios locales de investigacion y desarrollo; existe personal
experimentado y altamente calificado en campos de tecnologia madura pero no en los campos de frontera.

El desarrollo de la Industria automovilistica mexicana muestra algunas brechas significativas tanto
tecnoldgicas como en términos salariales; a pesar de lo cual existen ventanas de oportunidad importantes. Las
estadisticas internacionales sefialan que la economia mexicana, y en particular la industria manufacturera,
tienden a desarrollara exportaciones con alto contenido tecnologico. Tal es el caso de la industria eléctrica y
electronica. De acuerdo con ello, existe una ventana de oportunidad importante en la Industria automovilistica
mexicana para establecer sinergias con dichas actividades.

La mayor parte de las innovaciones ocurridas en el complejo automotor se encuentran inducidas por
factores exdgenos a la economia mexicana. Las redes de innovacién en este campo se encuentran vinculadas
al sector externo v los efectos de la difusion del conocimiento es relativamente limilada, a pesar de la
evolucion de dicho complejo indica que la economia mexicana posee capacidad de aprendizaje y absorcién
suficientes.

Con el agotamiento del modelo de sustitucion de importaciones y los cambios del modo de produccion
cstandarizada a uno flexible a nivel mundial, México opta por un modelo de apertura enfocado a la
Industrializacion orientada a las exportaciones, dicho modelo tiene por objetivo emplear al sector exportador
como motor de crecimiento de la economia en su conjunto y de esta manera obtener un crecimiento

generalizado de la economia, donde la industria automovilistica, por su tamaifio y peso deberia tener un papel
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preponderante creando una scrie de encadenamientos de actividades cconomicas internas que suministraran
de insumos con alto valor agregado nacional a la industria automovilistica; esto no se ha logrado debido a que
el sector exportador mexicano estd dominado por filiales de empresas trasnacionales. Asi tras el llamado
cambio estructural y su fortalecimiento con la firma del TLCAN la Industria automovilistica a seguido la
estrategia global de competencia oligopdlica por medio del asentamiento de fiiiales que bajo un esquema de
maquila de exportacion pretenden seguir compitiendo a escala mundial; dichc proceso de maquilizacion de la
economia no posibilita el encadenamiento productivo interno, debido a que por razoncs diversas, que en
nuestra tesis no profundizamos por no ser el tema de estudio, durante ¢l periodo de sustitucién de
importaciones no se generd una industria capaz de competir a nivel mundial entre otras cosas porque la
politica siempre estuvo de acuerdo a los intereses de las grandes corporaciones y no s¢ preocuparon por
plantear politicas que buscaran que todos los proveedores de menor desarrollo tuvieran las condicioncs
propicias para asimilar y aprender de la tecnologia, detectando prioridades nacionales con el objetivo de
invertir en investigacion y desarrollo que nos permitiera no ser dependicntes de la tecnologia externa y poder
alcanzar cl grado de proveeder de primer nivel que la industria del automévil maneja; de esta manera no
existe la posibilidad de que el actual modelo enfocado a la exportacion genere un desarrollo de la mediana y
pequeiia empresa que a la postre se tradujera en una mejora del total de la economia, ya que dicho modelo
beneficia unicamente a las grandes empresas trasnacionales las cuales son los ejes sobre los que se mueve la
reconversion mundial, generando una nueva division Internacional del trabajo v lo que ha dado origen a lo
que en la actualidad conocemos como la fabrica mundial, en donde cada economia, segin su desarrollo tiene
una tarea que cumplir, produciendo un encadenamiento mundial, generando la especializacion en solo unos
pocos productos que sirven como insumos para las grandes empresas de la industria automovilistica, lo que
genera una desarticulacion de una serie de proveedores nacionales, debido a que su producto ahora serd
creado en otro pais que represente menores costos a la empresa que requierc 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 liberalizaran a partir del 2004, lo que acentiia nuestra hipotesis en donde mencionamos
que bajo la légica de la globalizacion, la industria automovilistica adopta mecanismos de fragmentacion de la
produccién a escala mundial imponiendo una serie de requerimientos de insumos y materias primas que
provocan un aumento de las importaciones y la sustitucion de proveedores nacionales desembocando en la
desarticulacion de la cadena productiva en la industria automotriz a nivel nacional.. La tendencia del
desencadenamiento en este sector se basa en la entrada de proveedores externos via la importacion de
insumos y produccion intermedia proveniente de las casas matrices de las mismas ETN's bajo ¢l esquema de
franquicias; es claro que este entorno se contrapone a una politica industrial que busque desarrollar y
cencadenar productivamente a un aparato industrial nacional por contraponerse a los objetivos propios de la
empresa trasnacional de maximizacion de ganancia y reduccion de costos, sin importar el lugar geografico en
donde se encuentre, en consecuencia la subcontratacion es uno de los clementos fundamentales para la
complementariedad productiva en los que las corporaciones Trasnacionales han basado su estrategia, sin

embargo, el beneficio cs sicmpre para el subcontratante, ya que para ésle no es su objetivo generar en un
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porcentaje elevado encadenamientos productivos y transferencias de capacidades tecnologicas, sino abaratar
sus costos, trasladar las fases de la produccién a donde haya ventajas comparativas y asi disminuir sus costos
globales.

Las redes empresariales, la fuerza de trabajo y el Estado deben de articular los esfuerzos en el
aprendizaje tecnolégico como forma de sacar provecho de la accion de la ETN en el pais receptor como
condicion, claro, de los incentivos fiscales que ellas obtienen de su operacion en el pais, para formar un
sistema nacional de innovacion que capacite, califique v eduque a la fuerza laboral v forme cuadros
cientificos y tecnolégicos e incremente la infracstructura.

Asi 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 tecnolégico
por medio de métodos informales (contratacion de técnicos extranjeros) y formales (IED, la subcontratacion)
en donde la subcontratacién evolucionaria a formas mas complejas y la empresa doméstica se beneficiaria de
la relacién con la empresa extranjera: “el aprendizaje puede iniciar con el ensamble que una empresa
doméstica hace para una extranjera, lo cual implicaria aprender habilidades basicas en productos maduros y
tecnologia estandarizada; producir innovaciones incrementales en la tecnologia de proceso que eleve la
calidad y transmita ¢l dominio del proceso productivo en conjunto (primeros pasos en la acumulacion de la
capacidad tecnologica); posteriormente se necesita la asimilacion completa de la capacidad productiva, ya que
de ahi se generaran innovaciones en el drea de proceso y disefio auténomo de producto lo que debe permitirle
a la empresa un salto en la innovacién de los procesos productivos, automatizando en el diseiio del producto,
control de calidad e ingenieria de proceso y establecer vinculos con proveedores de bienes de capital y a su
vez creando laboratorios de I&D con lo cual el aprendizaje tecnolégico estara consolidado, como lo hicieron
los paises asidticos con la electronica”.

Lo que nos importa destacar aqui es la que la libre operacion de la fabrica mundial en ramas como la
Industria automovilistica tendrd un impacto negativo en el tejido productivo y econdémico de las empresas que
en esta rama se habian configurado en torno a la ETN en México a la luz del periodo de Industrializacién por
Sustitucion de Importaciones. La industria maquiladora en nuestro pais en estos tiempos de apertura no logra
formar encadenamientos productivos y por tanto esto imposibilita la creacion de una base industrial
importante y entrelazada en su conjunto.

Asi la bisqueda de una mayor eficiencia de los factores de la produccion por parte de la ETN’s
genera una desarticulacion 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 estindares de competencia
internacional; b) las desventajas competitivas de no contar con condiciones propicias de los factores
calificados para competir a nivel mundial; ¢) carencia de una clase empresarial con iniciativa emprendedora
capaz de disefiar esquemas de competencia. Por otro lado, el papel del Estado que no ha tenido un desempeiio
de impulsar una vinculacion entre las empresas e instituciones de investigacién y desarrollo que posibilitaran
el aprendizaje v desarrollo de la tecnologia interna. Asi mismo la independencia de una territorialidad dada
posibilitada por la desregulacion y liberalizacion econémica incrementa la desarticulacion productiva nacional
la cual es sustituida por una estrategia regional impulsada por el incremento de la [ED en la conformacion de
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Bloques econdmicos los cuales son una primera expresion de la globalizacion, es y ha sido una proceso del
que México no se ha escapado y se advierte que ¢l Tratado de Libre Comercio de América del Norte
(TLCAN) cs una de las manifestaciones que adopta la estructura econémica mundial y que conjuga los
clementos ejes globalizadores enunciados al principio y que motivaron la acelerada apertura comercial de
Meéxico.

La evolucion de la fabricacion de automéviles en México tiende a orientar su produccion a
segmentos de mercado que marcan la integracion con el mercado de Estados Unidos y seguird definiendo las
caracteristicas de la industria de automoviles nacional a los requerimientos de las estrategias transnacionales
del bloque de América del Norte, dichos requerimientos ticnen ciertas caracteristicas que no todo proveedor
podra cumplir.

En el dmbito mundial las cmpresas terminales dejaron de ensamblar en sus plantas ciertos
componentes o sistemas, que ahora adquicren de sus proveedores bajo el esquema de produccion 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 acceso de
proveedores nacionales a este mercado es realmente dificii.

Asi, se aprecia que el comercio intrafirma que concentra al sector automotriz y que ha tendido a
incrementarse con el TLCAN, como elemento estratégico que nos lleva a la conformacién de un mercado
regional en este sector, los propios Programas Sectoriales que fomentan las autoridades reconocen la
necesidad de asistencia tecnoldgica y financiera para la adaptacion y fomentar a los productores locales de
estos niveles a insertarse a los productores de autos terminales. Estos grupos de productores son basicamente
pequeilas empresas, de menos 15 trabajadores, bajo valor agregado y tecnologicamente rezagados. 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
clevados niveles de productividad, certificaciones internacionales de calidad, produccion con cero defectos
que se traduce cn escasos reclamos de los clientes, elevados porcentajes de automatizacién en la produccion,
alta utilizacioén de la capacidad instalada, sistemas de entrega justo a tiempo, capacidad para abastecer una
elevada variedad de productos, reducidos inventarios y organizacion 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
tecnologia de punta por medio de la investigacion y desarrollo necesarios forzosamente para insertarse con
éxito en una cconomia que pretende desarrollarse por medio de las exportaciones, con esto queremos decir,
que es posible un desarrollo econdémico siempre y cuando se tenga la infraestructura o se trabaje en ella para
que la totalidad de las empresas nacionales pucdan insertarse a la economia mundial, ya que pensamos que la
limitante para las empresas nacionales no es la memalidad de sus empresarios de querer seguir siendo
protegidos por el Estado, si no mas 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 permitan producir, investigar y desarrollar
tecnologia propia que garantice un futuro prometedor y de constante crecimiento y encadenamiento
productivo de l1a industria nacionai.

Finalmente observamos que el problema de la desarticulacién de la cadena productiva de la industria
automovilistica 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 ticnden a importar gran parte de sus insumos
generando un comercio intrafirma que en poco beneficia a la economia, y los proveedores que se¢ supone
tendrian que articularse con este proveedor de primer nivel, ya que gracias a lo establecido en el TLCAN
ahora se les permite importar una gran cantidad de insumos que al ser manipulados en territorio nacional se
consideran como “hecho en México”, si México pretende desarrollar una industria automovilistica fuerte serd
preciso someter a examen la integracion de la industria transnacional con la nacional y a analizara los

problemas de encadenamientos y adquisicion de insumos nacionales.
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