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INTRODUCCCION

Esta investigacion pretende analizar la tendencia que ha seguido la empresa
Volkswagen de México como consecusencia de la apertura comercial, asi como saber
que tan eficientes han sido las inversiones en este rubro. Del mismo modo se pretende
saber si se han generado los empleos de manera proporcional a esas inversiones y
cudl seria su curso a futuro al estar orientadas hacia un mercado oligopélico y cémo
impactaria eso en nuestro pais al mostrar un reposicionamiento de México como nacién
exportadora de automdviles.

Por eso es que se comenzara por analizar la economia mexicana, que frente a fa
apertura comercial concretada por la entrada en vigencia del Tratado de Libre Comercio
para América del Norte (TLCAN) tuvo que variar sus politicas economicas y comerciales
de muchos afos (1940-1982) protegidas en el esquema del modelo sustitutivo de
importaciones y ajustarla a las condiciones que imponia el cambio de un modele
econémico orientado a esquemas neoliberales, bajo la creencia de que el primero habia
traido desequilibrios muy marcados en el sector manufacturero ya que en el pais no se
alcanz6 el grado de compstitividad que se buscaba, aunque tampoco con el TLCAN, ya
que precisamente durante la ultima etapa del modelo sustitutivo de importaciones
{1978-1982), la industria automotriz mexicana tuvo un impacto distinto en el modelo de
desarrollo nacional al intervenir el Estado como accionista de ella, lo que de algun modo
daria pié a lo que posteriormente seria una estructura de mercado oligopolista, que
para ese momento imponia productos de mala calidad, altos precios y volumenes
pequefios de produccién, cosa que habria de impactar la balanza de pagos de manera
negativa ya que las importaciones de componentes se elevd y las exportaciones se
contrajeron, lo que resultd en la exigencia del gobiemo para que se elevara el contenido
nacional de partes que habrian de compensar el déficit en la balanza comercial.

La respuesta de las empresas fue la construccion de plantas de motores
interacionalmente competitivas por parte de las llamadas tres grandes hermanas
(Ford, General Motors y Chrysler) que para hacer frente a la creciente competencia de
empresas japonesas y alemanas ubicarian a México como plataforma de exportacion
de bajos costos para autos pequefios de cuatro y seis cilindros'

Los productores entonces tomaron la oportunidad que brindaba entonces el
gobiemo, al subsidiar la conversion de deuda externa por inversion directa.

Las distorsiones producidas por la intervencidn del estado fueron un rezago
marcado de los modelos keynesianos llevados al extremo que pretendian la
administracién de la demanda y el bienestar.

*Aunque desde mediados de 1960 una caida dramatica en la rentabilidad fue
registrada mas o menos continuamente en todos los paises capitalistas desarroilados
que por todas partes se difundio a los sectores industrializados™ Hecho del cual no fue
ajena la industria automotriz, y muy especificamente la empresa Volkswagen que al
tener uno de los sindicatos independientes mas fuertes, e SITIAVW, habria de
manifestar de manera tardia los nuevos esquemas laborales que ya habian consolidado
las empresas Ford, General Motors y Nissan, al cambiar su linea de ensamblaje a partir
la década de 1980, tecnificandola y robotizandola en mas de 80%, lo que habria de

'Carrillo Viveros, Jorge. Competitividad y mercado do trabajo, empresas de autopaites y tefevisores en
México, Edit. Plaza y Vakiés. México, 1999. México. p. 24-26.

“Hoogvelt, Ankie Globalization and the postcolonial worid. Edil. Paigrave, 2* ed. Great Britain 2001.
p.44.
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permitir que para 1980, las autopartes representaran mas de la mitad de las
exportaciones de la industria automotriz.

"Para 1988-1992, ia indusina automoltriz fue testigo del crecimiento
explosivo de las exportaciones de aufcs desde Meéxico, de lal
manera que of sector produjo un superdvit comercial de $1.3 mil
millones de ddlares en 1990, mientras que los productores no
americanos, Volkswagen y Nissan hicieron inversiones
significativas en nuevas plantas a pesar de que sus propensiones
de exportacién no se aproximaban a las de los productores
americanos™.

De tal suerte que en Volkswagen se opt6 por disminuir el flujo de inversion en
capital humano, contratar personal eventual, aumentar las jomadas laborales y
aprovechar la capacidad instalada: desde la década de 1970 se habia iniciado el
proceso de modernizacion al buscar una mayor capacidad exportadora, lo que elevo los
parametros de calidad a niveles internacionales, de tal manera que la automatizacidn
del trabajo incorporaba mdquinas trasnfer y robots como elementos de innovacionaes
tecnoldgicas combinadas con esquemas de praduccién antiguos® que permitirian elevar
la produccion en un 400% de 1987 a 1991, es decir, de 48,722 unidades a 208,901, y
para marzo de 1992, el presidente del consejo de administracion, Martin Josephi,
anunci6 el traslado de parte de la produccion de Brasil a México para abastecer al
mercado de Estados Unidos. Sin embargo, debido a los conflictos laborales de ese afio,
la emprasa buscé invertir en economias emergentes como |a brasilefia o la china. Lo
que sin duda repercutiria a futuro en los eslabonamientos productivos de México.

Es por eso que se pretende hacer un seguimiento a diez afios, de 1994
(momento en que comienza a operar el TLACAN), hasta el presente (2004), para saber
cuél ha side el comportamiento de la inversion (hacia dénde se ha canalizado), y el
empleo, como se ha visto impactado, y en que medida todo ello ha acelerado el
crecimiento econdmico y en qué mercados ha repercutido.

Histéricamente, la industria automotriz ha presentado una oportunidad que para
que muchos paises desarrollaran de su sector industrial al generar eslabonamientos
productivos, hecho més notorio en los paises como Alemania o Estados Unidos, en
donde nace esta industria desde hace mas de un siglo para después expandirse por
otros paises europeos y que habria de convertirse con el tiempo en una de las més
dinamicas del mundo gracias a los desarrollos tecnolégicos y la produccion en serie,
misma que tuvo que pasar por varias etapas para consclidarse hasta lo que hoy dia
representa.

Con la posguerra, el rostro de la industria automotriz cambiaria por uno en que

-se ampliarian los lazos permitiendo la ampliacién del comercio y como consecuencia,
nacerfan los complejos automotores en base al conjunto de transacciones de bienes
intermedios que se dirigen a la produccidn final de vehiculos en la matriz de insumo
producto®.

? carrillo Viveros. Op.cit. p. 26.

* Arteaga, Amulfo (Coordinador) Proceso de trabajo y refaciones laborales en la industria automotriz en
México. México. Edit. UAM-iziapalepa., 1992. p. 212-214.

® L ifschitz, Edgardo. Ef compiejo aufomotor en México y América Latina. México. Edit. UAM-
Azcapotzalco., 1985, p. 21-23.
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En las primeras décadas del siglo pasado, en América Latina apareceran los
vehiculos importados desde Estados Unidos en un mercado que entonces parecia ser
una especie de coto debido a las ventajas tecnolégicas® que traia consigo, toda vez que
ia aparicion formal de la industria se da a partir del nacimiento en forma paralela en tres
paises Argentina, Brasil y México.

Con la aparicion de esta industria en Latinoamérica, también surgen empresas
como la Goodyear, fabricante de neuméticos, desde 1931, en Argentina; 1933, en
México y 1938 en Brasil y la Firestone en 1931 en Argentina y 1941 en Brasil, siendo
empresas trasnacionales que comienzan a dar un proceso de integracién de la
industria.

Durante la Segunda Guerra Mundial se da una caida en las actividades del
sector para posterior a ésta y durante 1950 repuntar y registrar un proceso de
importacidn, a lo que también se le conocié como segunda fase del proceso de
sustitucién de importaciones’. Lo que posibilitara en gran medida la creacién de
eslabonamientos que habrian de favorecer la industriatizacion y el empleo

Para el caso de México, desde la primera planta armadora instalada en 1925
hasta el decreto de la integracién nacional de la industria de 1962, la produccién de
automdviles fue una de las mas dinamicas de la economia, aunque no como en los
casos de Argentina y Brasil.

Las consecuencias del atrasc parece ser la crisis de los afios 30, que se reflej6
en la caida de las importaciones, de tal manera que para 1930-35, estas disminuyeron
a la mitad del quinquenio anterior®.

Para 1935-40 se construyen fres nuevas ensambladoras, General Motors,
Chrysler y Automotriz O’Farril (Armadora mexicana con licencia alemana), y para
entonces, aparecen en México empresas que se encargaran de la produccién,
comercializacion y servicios relacionados al sector automotriz,

"El grado de integracién alcanzado por las actividades productivas existentes
diferia sensiblemente entre ellas. En la etapa terminal, el 95% de las materias primas
eran importadas; en {a fabricacion de carrocerias, estas representaban escasamente un
15%. Los talleres de reparacion dtilizaban aproximadamente 50% de insumos
importados de las carocerias™ y la produccion nacional se dirigia a las dos Ultimas
actividades.

En la actualidad, como ya se ha mencionado, la participaciéon de la industria
automotriz se ha revertido, ya que a partir de los primeros afios de la década de 1990,
se ha transformado en exportadora al estar ya integrada en una economia globalizada
que de alguna manera tendréa un impacto en la generacién de empleos, al consumir
mayores bienes de capital e innovaciones tecnoldgicas, contra un menor uso de mano
de obra. Por lo que el planteamiento consiste en observar el problema desde una
perspectiva de la teoria Keynesiana que nos permita analizar las variables que
intervienen en la demanda agregada, partiendo de un incremento en la inversion y el
consumo gue habrian de verse reflejade en ésta, y por consecuencia en una variacion
del empleo, asi como el papel que jugd el Estado Benefactor en el modelo de
sustitucion de importaciones y que ahora ya no aparece.

® Ibid. p. 32.
’ Ibid. p. 35.
® ibid. p. 87.
? Ibid. p. 91.
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Por otro lado, en la industria automotriz se han conformado grandes oligopolios
de los que también se harad un estudio para saber cual seria el escenaric ecenémice de
consolidarse éstos a través de fusiones o adquisiciones de empresas.

Aunque si se habla de un mercado oligopdlico, como es el de la industria
automotriz las caracteristicas habran de ser muy definidas, puesto que no se trata de
mercados de competencia perfecta ni de competencia monopolistica en que las
posibilidades de cada empresa depende de las acciones de las deméas Aqui, cierto
nimero de industrias se caracterizan por estar organizados, de tal manera que cada
una constituye una parte esencial del mercado '°. Consecuentemente, “cada empresa
sabe que cualquier cambio en precios serd igualado por todas las demas empresas de
la industria”'’ por lo que se dice que el establecimiento de precios lo controla la
empresa dominante; fija ef precio y permite que las otras vendan todo lo que quieran a
ese precio y la empresa dominante después vendera el resto: Esto es -de acuerdo al
modelo de Stigler-, la meta acordada de los oligopolistas es la confabulacion para
maximizar sus ganancias a manera de los mercados monopolistas aunque con las
dasventajas que implica estar en un mercado imperfecto, de ta! suerte gue una de las
estrategias que ha seguido la industria automotriz mundial es agruparse en oligopolios
muy dsfinidos con pautas que trataremos de analizar.

Para el estudio realizadc se ha trabajado a partir de las siguientes partes: en un
primer capitulo se observan los antecedentes del comportamiento de la economia
mexicana a partir del modelo de sustitucién de importaciones que en gran medida
facilitd la creacién de toda infraestructura necesaria para conformar el aparato
productivo que el palis necesitaba en una oleada que permitiria desarrollar las
actividades secundarias.

El papel del Estado en este primer momento resultd determinante al otorgar
subsidios y subvenciones a la industria nacional ya que se crela que eso permitiria
madurar para posteriormente competir en los mercado intemacionales. De la misma
manera, el Estado Benefactor también sirvi6 como promotor de ia disminucién de los
costos de produccién tanto en la mano de obra asi como de los insumos que
necesitaba esta naciente industria.

En un segundo capitulo, se analiza cual ha sido el papel de la inversion directa
en el sector automotriz, asi como saber en qué forma se dieron los esquemas de
contratacion y generacion de empleo en el mismo sector. Esto a partir del supuesto
planteado y que sugiere que la apertura comercial desde 1994 que ha marcado la
tendencia seguida por la empresa Volkswagen de México y condiciona la eficiencia de
las inversiones que se han dado en la misma, fomentando en consecuencia la inversion
en otras ramas productivas a través de los eslabonamientos productivos a nivel
doméstico. Se supuso también gque ello repercutiria a futuro de manera proporcional en
la generacion de empleo a través de un mercado oligopélico que buscaba colocarse
como exportador de automoviles.

Ei tercer capitulo versa en funcion del estudic especifico en la empresa
Volkswagen y su papel como generador de empleo, asi como la importancia que ha
jugado en la regidn centro del pais como detonante de los eslabonamientos productivos

' varian, Varian, Hal R. Andlisis macroeconémico. Edit. Antoni Bosch. 2. Ed.Espefa, 1988. Traduccion
de Luis Servén e Ihigo Zapater . p.116.

1" | e Roy Miller, Roger. Microsconom/a. México. Edit. Mc Graw Hill., 1980. 810p. Traduccién de Stella de
Calvo. p. 412.
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hacia la industria de autopartes conglomerada en el parque industrial Finsa, aunque
también se tratara la forma en que se ha visto incrementada la importacién de
autopartes que proveen a Volkswagen, hecho que de alguna manera habria de
transformar a las expectativas que tenian las empresas nacionales que emplean gran
cantidad de mano de obra en el norte del pais.



CAPITULO 1.
ANTECEDENTES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO

El objetivo en este capitulo es analizar el nacimiento de la industria automotriz en
México y su desarrollo hasta su conformacion en monopolios.

1.1. Modelo sustitutivo de importaciones.

En el periodo de tiempo que corresponde entre la *Gran Depresion” y la década de los
afos setenta aparece en los paises en desarrolio como México, Brasil, Argentina, La
India Pakistan o Filipinas, un fanémeno conocido como de sustitucién de importaciones
que tuvo mucho que ver con el proceso de industrializacion.

Debido a la escasez de bienes de consumo duradero y la reorientacién que
tuvieron las economias desarrolladas para la fabricacién de armamento, hacia la cual
volcaron sus inversiones se requiri® de la participacion de economias menos
desarroliadas para hacer frente a las necesidades de esos paises, principalmente
Estados Unidos, que para entonces se vio involucrado en el conflicto bélico, son la
posibilidad de producir esos bienes de consumo que hacian falta. Asi las economia
latinoamericanas cubririan esa falta ya que como y una vez concluida la guerra, los
norteamericanos destinarian recursos para la reconstruccion de las economias
japonesa y europea y no se ocuparian en la misma forma que antes por generar esas
mercancias

Si bien es cierto que desde el Siglo XIX aparecen las primeras sustituciones de
importaciones en los paises no industriaiizados, no es sino a partir de la segunda mitad
de los afios 30 del siglo pasado que algunos de ellos optaron por este mecanismo para
tomario como una plataforma que permitiria su crecimiento, cambiando fos roles que
desempefiaban de simples productores y exportadores de materias primas o bienes de
consumo final {tal como el caso de México en que comenzaba a crecer la industria
cervecera, de cigarros, cemento, vidrio, textiles o acero), hacia esquemas de
produccion que respondian a las necesidades del mercado intemo en contra de los
altos aranceles de fas importaciones, ademas de proteger a la industria manufacturera
nacional que no opté por la via de exportacién para hacerse de divisas, sino,
meramente al mercado nacional que les permitiria fortalecerse durante algin tiempo y
después estar en posibilidades de competir, es decir, como menciona Edna Jaime:

~...se prevela que una vez que las industrias ‘infantes’ se convirtieran
en ‘adultas’, se producirfa un rapido aprendizaje que encauzaria la
economia hacia un crecimiento acelerado, hacia mayores niveles de
productividad y de asimilacion tecnoldgica, hacia una mayor
generacion de empleo y hacia un aumento generalizado del
bienestar.”™”

Esa politica se siguid durante cerca de cuarenta afos, hasta mediados de los
afios setenta y permitié un crecimiento promedio anual de 6% '. Sin embargo, a futuro

"2 Jaime, Edna y Baron Luls (Coordinadores) Lo heche en México. 2°. Ed. México. Edit. Cal y Arena ,
1993 . p. 24.
Y ibid. p. 23.
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ese fendmeno habria de distorsionar la economia al flegar al punto en que el
proteccionismo crearia, a través da los subsidios e incentivos gubernamentales una
planta industrial poco competitiva, ineficiente y poco productiva ademas de estar
alejada del exterior excepto por la cada vez mayor dependencia que tenia de
tecnologia, importacion de insumos y maquinaria.

De este orden y precisamente a partir del término de la Segunda Guerra Mundial,
el mundo quedaria dividido en tres bioques: EI Primer Mundo, que agrupaba a los
paises capitalistas desarroilados; El Segundo Mundo, los paises socialistas y finalmente
El Tercer Mundo, que aglutinaba a los paises subdesarrollados o en vias de desarrollo.
De manera similar, las economias quedarian distribuidas a partir de la necesidad que
tenian los paises capitalistas por buscar nuevos o mas amplios mercados para colocar
los excedentes de su produccitn.

Para llevar a efecto la sustitucién de importaciones en México, la industrializacion
se basd en esquemas de endeudamiento extemno, de proteccion arancelaria y de
concentracién de recursos en las actividades industriales, que ya se habian
contemplado desde la administracion de Manuel Avila Camacho',

Para los afios ochenta, con la caida de los precios internacionales del petréleo y
la disminucién en el flujo de los créditos externcs, se dio por terminado este camino
para la industrializacion e hizo necesaria una reforma que respondiera a los nuevos
tiempos que el pais requeria.’

No se cimenté la relacidn con el exterior y la exportacion de bienes primarios ya
no seria la base del comercio exterior para no ser mas una fuente de divisas que por
mucho tiempo fomentaron el crecimiento econdmico.

Aunque eso no fue todo, ya que la situacién se agravo en las industrias
sustitutivas de importaciones que requerian de materias primas, maquinaria y
tecnologia, lo gue llevé a una contraccion del crecimiento econdmico con crisis
recurrentes en la balanza de cuenta cormriente del orden de 34,764 millones de délares
que se incrementaria hasta alcanzar para el periodo siguiente los 59,226 millones de
dblares a precios de 1988, como consecuencia de sacrificar el P1B por proteger a estas
industrias en el orden del 6% al 9%, cosa que permitiria crecer a tasas decrecientes, '°
esto es, pasaria de tasas del 6.16 a 0.18 para los periodos siguientes (Ver grafica 1).
M4s aun, a partir del periodo que corre de 1977 a 1988 el estancamiento economico es
notable, aunque para los siguientes aflos se puede notar un crecimiento econémico
como consecuencia de la inercia por la venta de las empresas estatales, que de alguna
manera aportaron recursos al las finanzas publicas, aunque el fenémeno no se dioenla
misma medida como venia ocurriendo en los aftos anteriores.

Esto puede apreciarse mas en detalle en el gréfica 2, en el que puede
observarse la tendencia de! crecimiento en el PIB desde la década de 1980 que no
tiene una pendiente tan pronunciada como la que tuvo hasta antes. De hecho tiene una
pendiente con rendimientos decrecientes, que para los ciclos posteriores se vera de
manera mas evidente por e! estancamiento generalizado. .

Esto tiene sentido, si apreciamos que en los paises latinoamericancs, a
diferencia de Japén, una vez concluida la primera etapa sustitutiva de importaciones,
emprendieron cambios en su régimen comerciai, lo que permitié en el corto plazo

" Rodriguez Sitva Claudia. La apertura comercial en México; un andlisis de los efectos econdmicos y de
les consecuencias sociales de 1982-2000. México. FESA (Tesis de licenciatura en economia) 2003. p. 4.
®Jaime. Op.cit. p.23.

'® Ibid. p.27.
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rebasar esas economlas, ademas que mucho tuvo que ver el ahorro interno para tener
éxito en el proceso industrializador, lo que permitié fortalecer la industria doméstica,

respecto a la extranjera.

GRAFICA 1
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En el aspecto del campo, para paises como México, aparecié el fenébmeno de un
cada vez mayor empobrecimiento con una excasiva concentracién geogréfica de la
actividad industrial y una tendencia decreciente en la generacion de empleos. Clara
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manifestacién de una influencia industrial sumamente protegida que no habria de
estimular la competitividad, previendo ventajosas ganancias que se verian amenazadas
si el pais optaba por una posible apertura comercial, que de alguna manera se vino
aplazando.

Ante una falta de crecimiento econdmico, el Estado tuvo que inducirlo a través
del gasto publico con crecientes niveles inflacionarics'’ que permitirian expandir el
mercado intemo, via dauda externa a través de divisas frescas que habrian de permitir
mantener estable el modelo industrial. Es asi que la tendencia inflacionaria a la alza se
alcanza a ver més ciara y con una pendiente mayor a partir del pericdo presidencial de
Echeverria. Esto es 1971, hasta dispararse en 1982, cosa que se ve de manera notable
en la medida que el Estado durante este periodo practicamente fue el unico que invirtio,
cosa que permitié alcanzar niveles del 12.4 % de! PIB como en 1981. (Ver cuadro 7).

GRAFICA 3
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Fuente: Estadisticas Histéricas de México, Tomo I, México 1984.

CUADRO 1

[1941-1946 154.88
1947-1952 47.02
11953-1958 33.80
1959-1964 66.11
[1965-1970 £8.33
n971-1976 49.91

977-1982 43.61

Fuente: Banco de México,
Indicadores econdémicos. Acerva
Histdrico; e INEGI, Sistema de
Cuentas Nacionales de México.
Base 1980.

7 Itid. p.28.
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En el plano politico, se consolidaron grupos urbano-indusiriales que se vieron
favorecidos del manejo de recursos politicos y econémicos que dejaban fuera a las
pequeiias empresas junto con el campesinado.

En suma, el Unico motor de la economia se daria a través del gasto
pUblico’®hasta 1970 de una manera extensiva y no intensiva, por medio de subsidios,
gasto inflacionario, exportaciones petroleras y deuda externa, cosa que explica en gran
medida la crisis de 1980, que mostraria la inviabilidad del modelo por medio de esta
base de financiamiento.

La caida de los precios intemacionales del petroleo permitiria cavar la tumba del
crecimiento por medio de la sustitucion de importaciones.*®

Para 1980, los desequilibrios macroeconémicos eran tales que el Estado hubo de
asumir una politica econdémica basada en programas heterodoxos que buscaban un
reordenamiento de las finanzas publicas, una politica monetaria restrictiva; control de
precios, salarios, tasas de interés y una baja en ios niveles inflacionarios, reorientando
la politica monetaria y fiscal que habrian de ser definidas en el Plan Brady”®, como un
acuerdo econamico de México con Estados Unidos para reestructurar la deuda externa
y disminuir las transferencias de nuestro pais al exterior hasta de por 400 millones de
ddlares al afio, en el periodo de 1983 a 1994, ademas de prever una liberalizacién
comercial como parte de reformas industriales®'.

Con la apertura comercial se buscaba hacer mas eficientes a las empresas y
hacer extensivos los mecanismos del mercado para disminuir las distorsiones que
habia generado la proteccién. Aunque la estrategia se aplicé descuidando el mercado
interno y en algunos casos desprotegiendo a sectores estrategicos. El Estado entonces,
crey6 verse obligado a emprender procesos de desregulacion y privatizacion para
fomentar la compstencia interna, apoyande factores que permitirian establecer
procesos de estabilizacién que disminuyeran el fomento de précticas oligopdlicas®.Sin
embargo, se abrié el camino a la formacién y consolidacion de aligopolios por 1a via de
la venta de empresas publicas. Tomando la economia un sesgo de libre mercado que
buscaba abrir la economia al exterior, liberalizar el sistema financiero, desregular las
actividades econémicas; fortaleciendo una disciplina fiscal, disminuyendo el papel del
Estado como regulador de la economia y en consecuencia reducir también la inversion
y el gasto publico asi como la reducir |as tasas marginales de impuestos a los ingresos
mayores y ampliar |a base contribuyente®. Cosa que hasta la fecha siguen existiendo a
través de empresas multinacionales, tal como sucede en la industria automotriz.

Este proceso no es nuevo, ya que tiene sus origenes en las economlias
emergentes para hacer frente a los altos costos que implicaba la produccion de
automéviles en los palses desarrollados y la industria en consecuencia habria de
notarse mas sensible a la coyuntura que establecerian los nuevos tiempos.

Precisamente este serfa uno de los factores que permitirian el crecimiento
industrial de nuestro pais ya que desde la instalacién de !a primera planta armadora
instalada en 1925 puede apreciarse un comportamiento en diferentes etapas del
nacimiento del capitalismo mexicano del siglo XX, acorde con los esquemas y planes

'® Jalme. Op.cit. p.29.

% |bid. p.30.

“ |bid. p.31.

2 thid. p.31.

2 |bid. p.32.

2 calva, José Luis. “La economia mexicana en perspectiva” en Economia UNAM. México Edit UNAM.
Enero-Abril 2004. no.1. p. 30
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de crecimiento establecidos por los gobiemos en tumo. La primera etapa aparece el
ensamble de piezas y componentes para los vehiculos importados de 1925 a 1962, una
segunda etapa corresponde a la produccion y ensamble de autos, y de piezas, asi
como de componentes para el mercado interno; una tercera, que corresponde a la
produccion y ensamble en México de motores y autos para el mercado mundial, etapa
que corresponde a 1977 en adelante®® y una Gltima etapa, que se vincula a la
produccion automotriz a través del esquema del Tratado de Libre Comercio de América
del Norte de 1994.

Durante la primera etapa, que corresponde a la instalacién de la primera planta
de Ford en 1925 y que termina con el decreto de 1960, se desarrolla el ensamblaje de
piezas (KCD) para autos importados, con tecnologias obsoletas respecto a la que se
tenia en las plantas norteamericanas.

Durante este periodo, la intervencion estatal fue casi nule, excepto por politicas
economicas gue buscaban estimular [a inversion en la industria, por 10 que dejo que la
industria creciera libremsnte.

Para la década de 1930 la actividad de la industria automotriz comienza a
desarrollarse con la instalacién de la primera planta en México de General Motors
(1935), automotriz O'Farril (1935) y fébricas Automex (1939) aunque en minima
medida, ya que la participacion de esta rama en el sector era minima, tan solo del 2.5%
del valor del producto industrial, muy distinto a la participacién que alcanzaria para la
década de 1960, al crecer el parque automotriz hasta en 11%.

Precisamente y debido a la escasa participacion del sector al PIB es que la
intervencion del Estado no se hizo esperar ya que el sector automotriz era uno de los
grandes generadoras de importaciones y por ende consumidor de divisas (80% de las
compras de esa industria)®, en contraste a un mercado intemo muy estrecho,
contribuysendo el sector Gnicamente con el 2% del valor agregado industrial.

El gobiemo desde mediados de los afos cuarenta habia intentado poner en
marcha una politica de sustitucién de importaciones que redujera el déficit en la balanza
de pagos y ante este fenémeno, tuvo la oportunidad de imponer restricciones a la
importaciones de automdviles, cuotas de importacidn a vehiculos y montaje y control de
precios, asi como cuota de ensamblaje para disminuir modelos y marcas.

*La intervencién mas organizada del Estado no se hizo esperar, y en
consecuencia la polftica de sustitucién de importaciones se
fransformé en el objeto priontano del desamollo manufacturero,
apareciendo asi como una de las principales vias que habrian de
permitir a esta industria construir uno de los pilares de la nueva efapa
de industrializacién™®

Segun Edna Jaime “la produccion resultd un instrumento eficaz para promover el
desarrollo industrial, mas no para generar crecimiento en forma sostenida"® y que
Unicamente !a competencia en el mercado, permitird el éxito de una empresa,
marcando la rentabilidad de las actividades productivas que ahora si podrén incluir

 Garcia Gutiérez, Patricia. £l capitaismo de fronfera en el norfe de México. México. Edit. UAM
Xochlmllco 1993. p. 24.
3 hid, p. 25.
% 1bid. p. 28.
7 Jaime, Edna. Op.cit. p.33.
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adelantos tecnoldgicos en sus procesos o tener una mayor utilizacion de la capacidad
instalada con mejoras organizacionales y de direccion que lievarian a una recuperacion
de los salarios reales. Sin embargo, esas posibilidades las tendrian unicamente las
corporaciones extranjeras y algunas grandes mexicanas, pero no la pequena y mediana
empresa, generadora en gran medida, de fuentes de empleo.

En el modelo de apertura econdémica y concurrencia de los mercados, el Estado
juega el papel de definir y proteger lcs derechos de propiedad, establecer los sistemas
juridicos y judiciales para sentar las bases de una economia abierta y poder generar las
condiciones apropiadas para el desarroilo de las actividades productivas y de desarrollo
scondmico. Es dentro de este contexto que la industria automotriz comienza a crecer y
a consolidarse como un motor importante para el crecimiento de la economia nacional.
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1.2 Modelo estabilizador.

El modelo conocido como "modelo estabilizador”, término acurfiado por Antonio Ortiz
Mena® Secretario de Hacienda 1958-1964 tenia como metas varios parametros gue ya
en la seccidn antetior habiamos mencionado, tales como buscar elevar el nivel de vida
de la poblacidn, principalmente la campesina, obrera y clase media, incrementar el
ingreso nacional, diversificar las actividades productivas, ganar terreno en el proceso de
industrializacién, sobre todo en ias industrias basicas, es decir, de bienes de consumo;
lograr un desarrollo ragional mas equilibrado, aumentar la productividad de todos los
factores de la produccion y aprovechar todos los recursos financieros nacionales con
una equilibrada politica monetaria, fiscal y de crédito, para asi ensanchar las fuentes de
financiamiento no inflacionarias. Para lograr esto, debia existir una estabilidad en los
precios e incrementando del ahorro interno como bien menciona Calva: * En el modslo
de la Revolucion Mexicana, el ahorro interno bruto se elavd de 7.8% del PIB en el
sexenio de 1941-1946 a 15.5% en el sexenio de 1958-1964 y a 20.7% en el sexenio
1977-1982"%. Hecho que permiti6 en si mismo elevar !a inversion fija bruta y la
acumulacion de capital fisico a una tasa de 6.6% anual®. En consecuencia, las tasas
de crecimiento entre los pericdos de 1935 a 1982 fueron superiores al $40%. {Ver
grafica 4), en el que se puede apreciar la tendencia creciente hasta el periodo 1965-
1970, punto en el cual tiene su maximo, para decaer en los siguientes como
consecuencia de la crisis petrolera que habria de marcar una pendiente negativa o
menor que la que venia teniendo en décadas anteriores.

GRAFICA 4

Indicadores de desempefio de la economia mexicana
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Fuente: Series Hist6éricas de México INEGI, 1994

78 Ontiz Mena, Antonio. Ef desarolio estabilizador: reflexiones sobre una época. México. Edit. Fondo de
Cultura Econdmica. 1998. p.43,

B Calva. Op.cit. p. 71.

* [bid. p. 69.
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"Con Gustavo Diaz Ordaz (1964-1970) y Luis Echeverria (1970-1976)
Se proyecté modemizar la industria, aumentar la productividad y lograr la
compelitividad intemacional incorporando tecnologia modema. Echeverria
buscd reordenar el régimen mixto constitucional a través de la inversion
pablica, como la fuerza clave para dirigir el crecimiento. Se combatié la
falsa ideologia basada en los purps indicadores econémicos y no en los
sociales. Se onenté hacia un neo populisme que se vio alentado, en el
periodo del presidente José Ldpez Portiflo, por la riqueza petrojera. La
exportacién pelrolera le oforgarfa una autodeterminacién financiera a
México. Con la rectoria del Estado, para el afio 2000 México serfa otro;
porque se desarrolfarian las dreas estratégicas: el acero, la quimica, la
petroqulimica, los fertilizantes, la electricidad y el petréteo como la punta
de lanza de este modelo desarroliista™’.

En materia industrial, el modelo estabilizador proponia continuar con el modelo de
sustitucién de importaciones, mejorar los recursos productivos del pais y proteger Ia
industria genuinamente mexicana. El acento de la politica industrial se ubicaria en los
sectores petrolero, petroquimico, elécirico, quimico, siderurgico y mecanico,cosa que
seria posible a través del programa Alianza para el Progresc que se ajustaba a Carta
de Punta del Este de 1962, en el que el gobiemno de Diaz Ordaz se comprometia a
mantener los elementos principales del gobierno de L6pez Mateos.

CUADRO 2
Afios Presidente Crecimiento del Inflacién anual
PIB real anual promedio
promedio.
1921-1924 Alvaro Obreg6n 1.38 -5.50
1925-1928 Plutarco Etias Calles 2.1 -0.74
1629-1930 Emilia Portes Gl -5.07 0.00
1931-1932 Pascual Ortiz Rubio -5.80 -9.72
1633-1934 Abelardo L. Rodriguez 8.02 484
1835-1940 Lazaro Cérdenas 452 5.52
1841-1046 Manuet Avila Camacho [6.15 14.56
1847-1952 Miguel Aleman Valdés 5.78 9.86
1953-1958 Adolfo Ruiz Cortines 6.42 5.80
1958-1964 Adolfo L6pez Mateos 6.73 2.28
1985-1970 Gustavo Diaz Ordaz 8.54 2.76
1971-1976 Luls Echeverria Alvarez [6.17 12.83
1977-1682 José Lépez Portillo 8.10 290.64
1683-1988 Miguel de la Madrid 0.34 92.88
1980-1694 Carlos Salinas de Gortari | 3.92 15.91

Ortiz Mena. Ibid. p. 50

En los cuadros de 1821 a1870 el PIB esta calculado en pesos constantes de 1880; de 1870 a
1982en pesos constantes de 1970, y de 1982 a 1994 en pesos constantes de 1693

De 1921 a 1540 se utiliza el Indice de precios al mayoreo de la Ciudad de México formado por
50 conceptos genéricos. De 1940 a 1970se wutiliza el mismo Indice formado por 210 conceptos
genéricos.

De 1870 a 1994 se utiliza ei indice nacional de pracios al consumidor.

FUENTES: Banco de México; INEGI, Estadisticas Histéricas de México, t. i, México, 1994

* Niaves Lopez, R. A. Francisco. Modelos Econdmicos en México. mieves@campus.mty.itesm.mx.
*2 Oriiz Mena, Antonio. Op.cit. p. 44.
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De acuerdo al propio Ortiz Mena, el crecimiento econdmico que pudo obtenerse
para ese periodo del modelo estabilizador, -especificamente para 12 aios
consecutivos, de 1958 a 1970-, fue de 6.8% del PIB real™ (Ver cuadro 2). Mientras que
la inflacién especifica para el periodo de 1961 a 1980 alcanzo el 3.3%™

En la década de los setenta el presidente Luis Echeverria implementd el ultimo
interdlo por revitalizar el estado populista. En lo econdmico las reformas estaban
destinadas a sustituir el modelo de estabilizacién; el Estado debia fortalecer su funcion
de indervencitn para regular las desigualdades econdmicas y sociales derivadas del
desaxrollo. La realizacién de dichas reformas exigia la integracion vertical de procesos
sustitutivos de importaciones estimulando la produccién de bienes de capital e
intertando resolver el déficit crénico de la balanza de pagos que era una de las
caracteristicas inherente al modelo. Este modelo se denomint Desarrolio Compartido y
la pretensién era que mediante un gasto publico enorme y creciente se alcanzara una
maywor justicia social.

Entre 1971 y 1981 la economia mexicana creci6 a una tasa media anual de 6.7%
en términos reales y 3.7% por habitante. El motor del crecimiento fue, primero, el déficit
fiscal elevado y después el auge petrolero. El sector agropecuario continué perdiendo
impartancia en la produccién nacional. La industria crecio ligeraments y su participacion
gané dos puntos porcentuales. El sector primario perdié a través del secundario.

Asi por ejemplo en el ramo que nos ocupa, para Industrializacion que toma forma
en la segunda fase del desarrolio de la industria automotriz de 1962 a 1976 que tiene
como base el decreto de 1962, que subraya el apoyo a la produccion nacional desde
los insumos, motores y fabricacién de automoviles destinados al mercado interno y es
por eso que la industria automotriz serd considerada como clave para ef proceso de
industrializacién de nuestro pals. De tal suerte que es precisamente por ese tiempo que
la economias de los paises desarrollados como Estados Unidos a fravés de la Ford,
intraducen el concepte de Automévii Mundial con inversiones en paises
latinoamericanos para procesos de ensamblasje a través de diversas cadenas de
componentes ubicadas en varios de ellos, o bien, en el caso de Alemania, que
reubicara sus inversionas en Brasil, Estados Unidos y México para la produccién de
automéviles estandarizados de bajo costo. Es por entonces que Volkswagen ubica su
primera planta armadora en Xalostoc, en el Estado de México. Tema que se tocara més
adetante.

En ese periodo, el gobiemo mexicano habra de expedir tres decretos, el de 1962,
de 1969 y el de 1972, que tenian como objetivo estimular la sustitucion de
importaciones y el desarrollo de la industria nacional de piezas y componentes. En
especifico, aquel de 1962 obligaba a las empresas a integrar a sus vehiculos hasta el
60% de sus componentes de fabricacién nacional, prchibiendo la importacion de
vehiculos ensamblados en el extranjero, asi como de motores neumaticos. Las
consecuencias fueron la reduccion del numero de empresas, que pasaron de 19 hasta
antes de la década de los sesentas a Unicamente 7: Ford, General Motors, Fabricas de
Automex (Chrysler), Willy, -Vehiculos automotores Mexicanos (VAM)-, Diesel Nacional
(Fiat, Renault), Promesa (VW) y Nissan.

Para 1964 la inversion de las principales empresas automotrices dan como
resultado la construccién de plantas como las de Chrysler en Toluca para motores,
Ford que inaugura su planta de fundicién de motores en Cuautitidn, General Motors

* 1bid. p. 49.
* Ibid. p. 51.
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construye una planta de fundicién y otra de motores en Toluca en 1965; Nissan instala
un complejo industrial en 1967 en Cuemavaca al mismo tiempo que Volkswagen
invierte capital para construir una planta de ensamble de automéviles en Puebla
sustituyendo a aquella que tenia en el Estado de México (Xalostoc). Precisamente en
esta planta se tenia la intencién de integrar todas las etapas de producciéon de
autombviles, desds la fundicién, el montaje, la fabricacion de motores y mas™.
Justamente, a partir de esta década es cuando el sector muestra un incremento en las
ventas de 32,152 unidades de 1960 a pasé a 231,108 en 1975 y la produccion total de
vehiculos pasaria de 49,807 unidades en 1960 a 41,635 en 1975. Lo que representa un
crecimiento de 5.8 veces en 15 afos.

Por ofro lado, la industria fabricante de autopartes que empleaba a 3,000
trabajadores en la misma fecha, hasta tener 19,548 en 1975, y el valor de |a produccion
en oste sector se multiplicd en 3.9 veces para tener cifras de 11.4 millones de pesos,
con condiciones de tener el 60% de capital de origen nacional, lo que buscaba reducir
las importaciones en este sector. Pero no fue asi, ya que las importaciones siguieron
aumentando, reflejdndose este efecto en la halanza comercial, con 200 millones de
ddlares que tenia en 1965 hasta tener cifras de 630 millones en 1975.

Para el afto siguiente, e! proceso de crecimiento de la industria se vio afectade
por la ya inminente recesion econdémica que tendria sus estragos mas serios en la
década siguiente, con una desaceleracion de hasta el 20% y una reduccién de la 3glanta
laboral de 10%; es decir, entre 1976 y 1977, 8,000 obreros perdieron su empleo.

Algunos de los factores que influyeron en la crisis fueron las contradicciones en
el desarrolio desigual en el modslo de produccién (Ver cuadro 3), por un lado aquellas
ramas que tenian una composicién de capital més elevada frente a ofros que se
basaban en la produccidn primaria.

CUADRO 3
Desarrollo desigual en México, 1940-1982
de crecimiento real)
PiIB INDUSTRIA BIENES DE CAFITAL ALRMENTOS Y | AGRICULTURA
SIMILARES

1840-1950 8.7 8.1 - - 6.8
1850-1956 6.2 7.3 12.4 7.2 4.8
1956-1060 6.0 7.2 9.4 7.8 4.2
1960-1965 71 8.7 18.8 6.2 38
1965-1970 69 8.1 11.0 6.3 21
1971 34 3.1 29 1.0 1.7
1972 7.3 8.0 8.2 5.4 1.8
1973 17 89 13.8 48 28
1970-1982 73 7.5 8.6 4.2 1.9

FUENTE: Nafinsa, La economia mexicana en cifras 1881 y 1984, tomado de Garcia Gutiémrez

Cosa que indica que la inversién en bienes de capital fueron casi de! doble
respecto a la que se tienen en alimentos y agricultura, desde el momento que arranca el
modelo sustitutivo de importaciones. Esto quiere decir que no crecieron a la par la
industria manufacturera, (especificamente en el sector automotriz), respecto a la que

* |bid p. 28.
* Ibid p. 28.
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aparece en la agricultura, caso mas grave es aquel del periodc 1960-1965 en el que la
participacion es de 5 a 1 y para 1973 también es similar, de 5 a 1.

Una de las respuestas es la menor participacion de la produccién agricola como
proveedora de divisas, asi como la incapacidad que adquirié para proveer de materias
primas y alimentos a la economia en mayor volumen y a costos decrecientes, ademas
de la palitica econdmica que incentivaba a prion al sector industrial respecto al agricola,
cosa que llevé a un aumento en los niveles inflacionarios por un incremento de los
insumos que debia ofrecer el sector primario.

La solucién a esta situacion fue un incremento de las importaciones. Mientras
que en las ramas que producian bienes de consumo no durables disminuyeron su
inversidn el aumento de bienes de capital requirié de un aumento de las importaciones.
En contraste, la actividad exportadora era minima, ya que la produccién manufacturera
se destinaba casi exclusivamente al mercado interno. Esta situacion, como ya se
menciond, provocd desequilibrios en la Balanza Comercial que dio origen a una crisis
de acumulacién, conocida como “estrangulamiento extermo del crecimiento” que llevé a
una disminucion de la tasa de rentabilidad del capital y la tasa de ganancia de la
industria para los afios de 1967-1975 decay® hasta en 40% y la productividad del
trabajo crecio a un ritmo de 2.9% en contraste a o que venia desarrolldndose, en 4.2%
anual para la década anterior. Esta situacion repercutié en el sector industrial de
manera mundial debido a la recesion, el incremento inflacionario de los costos de
produccién, encarecimiento del crédito y la consecuente salida de capitales. Estas
condiciones al principio favorecieron la expansién economica en el pericdo de 1977 a
1981 debido al incremento de los precios internacionales del petréleo, que en gran
medida significaron una ventaja para nuestro pafls al revalorizar las reservas existentes
que permitirian crear un fondo de capital a partir de los créditos internacionales para
financiar la blsqueda de nuevos yacimientos.

Tal parecla que nuestro pais podia crecer al orden dsl 9.2% y la inversion
privada y publica en 17 y 22% respectivamente. Se dio entonces una cla de inversiones
como consecuencia del boom pefrolero. Sin embargo ia politica proteccionista seguia
rigida manteniendo altos los subsidios. Mientras que los excedentes de las ventas
petroleras no se emplearon para fortalecer el sector industrial y si para la importacién
de bienes suntuarios y de uso intermedio.

La caida de los precios del petrdlec pronto aparecid para repercutir de manera
decisiva en la economia. Los mercados internacionales se desestabilizaron tras el
aumento de las tasas de interés del eurododlar con la consecuente contraccion del
mercado externo. En México, la fuga de capitates no se hizo esperar, al salir en febrero
de 1982 hasta 11 mil millones de dolares antes de Ia inminente devaluacién del peso
frente ai ddlar. Por el lado de la inflacién, ésta aumenté en 60% para 1982 y el Estado
hubo de eliminar subsidios a las industrias, entre ellas a la automotriz que tuvo para
1983 una caida de su produccion en 41%. %

El mercado interno se redujo y el gebiemno buscod mantener el régimen de
acumulacion aplicando politicas exportadoras de preductos manufactureros que serian
los de aquellas ramas mas dinamicas como el del sector automotriz. (Ver cuadro 4) De
tal manera, la nueva politica econdmica conseguia privilegiar las exportaciones y su
crecimiento para los afios 1982 y 1986 fue en el sector manufacturero de 122%,
teniendo un alza que pasaba de los 3,171 millones de délares a 7,115 millones®. Ahora

¥ Ibig. p. 37.
* Ibid. p. 40.
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las ramas exportadoras habian tomado en cuenda un incremento en la compaosicion
organica de capital, evolucion en los procesos de produccién, con nuevas tecnologias
asl como nuevas formas de organizacion y trabajo.

CUADRO 4
Evolucién de la estructura de las exportaciones, 1960-1934
Porcentajes)
flo | Exportaciones | Exportaciones | Exportaciones
Agropecuarias | Manufactureras petroleras
1950 51 70 1.0
1951 50 9.0 1.0
1952, 51 7.0 10
1953 57 8.0 1.0
1954 55 8.5 1.0
1955 57 9.0 1.0
1956 54 11.0 1.0
1957 52 8.5 1.0
1958 59 12.5 1.0
19589 58 125 1.0
1980, 56 18.0 1.0
1681 49 220 1.0
1 53 17.0 1.0
1963 47 20.0 10
1964 48 20.0 1.0
1965 53 18.0 10
19668 53 20.0 1.5
1967 54 29.0 1.5
1968| 50 26.0 1.5
1968, 49 35.0 20
1970 38 370 20
1971 35 40.0 15
1972] 38 450 1.0
1973 35 47.0 1.0
1974 23 50.0 5.0
1975 24 48.0 16.0
1976 30 46.0 17.0
1977 28 43.0 250
1978 23 43.0 28.0
1979 20 310 43,0
1980/ 10 20.0 67.0
1981 8 14.0 71.0
1982 6 13.0 78.0
1983 5 20.0 70.0
1984 8 22.0 69.0

Fuente: Nafinsa, 1984 de Garcia Gutiérrez op. cit. P, 30

Las nuevas condiciones de los mercados habian llevado a una transformacion de
la industria automotriz y se da una proceso de “reconversién industrial® para la
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exportacion de automdviles con gran variedad en las lineas y modelos asi como en
camiones y tractores.

Las ventas por consiguiente serian de 289,000 a 571,000 unidades. Esto es
97.6% de aumento en el periodo 1977 y 1981, con una participacion de 63% en
automoviles.

Para entonces, en nuestro pais prevalecia una produccion sin estandarizacion y
sin economias a escala muy contraria a los cambios que estaban efectuandose en los
paises desarrollados con productos estandarizados y en masa, lo que permitia que
paises como Brasil o Corea tuvieran montos de 45,000 y 100,000 unidades al afio,
contra 13,000 de México.

Las empresas querian compensar su deficiente produccién al incrementar
precios pero no disminuyendo costos ya que no se favorecid un clima de competencia
al permanecer los mercados muy protegidos por un decrsto en junio de 1977 en los que
se exentaba de impuestos a la importacién de maquinaria y equipe de hasta 100% en el
que el mayor beneficiario seria la industria automotriz®. Al darse la base a través de
una acumulacion de capital, las exportaciones aumentaron en el periodo de 1976 a
1980, de 192 millones a 404 millones de ddlares. Para entonces, a nive! intemacional,
la industria automotriz comenzaba a sufrir una seria depresion, cosa que obligé a su
reestructuracion al invertir grandes capitales en paises en los que se redujeran los
costos de produccion, tal como sucedié en México. Asi, las inversiones que para 1978 y
1984 ocupaban un monto de 60 mil millones de pesos, para 1985 y 1986 tuvieron
montos de 132,910 mil millones y 148, 885 mil millones de pesos respactivamente®.

Paraddjicamente, para 1982, el crecimiento de la industria muestra un
estancamiento y reduccion de hasta 21% al tener de 597,000 a 473,000 unidades o de
285,000 en 1983, lo que representaba el 40% de disminucién de unidades fabricadas.

Del mismo modo, los puestos de emplec se vieron afectados at pasar de 60,380
hasta 43,513 entre 1981 y 1983. La crisis estaba ya encima, y ello obligaba a revertir Ja
politica econémica, que buscaria orientarse a la promocion de las exportaciones
manufactureras como un proyecto nacional que permitiria reducir el déficit extemo y
fomentar el ingreso de divisas a partir de una supresion de las subvenciones a esta
industria y obligaba a incorporar un cierto porcentaje de autopartes y componentes de
origen nacional en la produccion de vehiculos, asi como exportar hasta un 50% de las
unidades producidas en ef pais, limitando la produccién de vehiculos de ocho cilindros.
Esto permitié la asociacidn de empresas multinacionales con grupos industriales
mexicanos.

Para 1978 General Motors instalé en Ciudad Judrez dos plantas de ensamble de
conductores y componentes de cableado para el sistema elécirico con la produccion
destinada para Estados Unidos en doce plantas maquiladoras que se construyeron en
1985, ubicadas en la frontera y empleando a 23,000 trabajadores.

Para 1982 Chrysler y Nissan construyeron fabricas de ameses y transejes en
Tijuana; asi mismo Ford se asocid con Vitro, para crear Vitroflex, que produciria
cristales automotrices, con Alfa para formar Nemak, en la fundicion de aluminio y con
Visa, para astablecer Carplastic para exportar componentes de plastico. En 1987 se
asocid con Industrias Metélicas Monterrey para fundir chasises con destino al mercado
externo. Asi, la industria maquiladora habria de crecer en 7.1 veces entre 1979 y

* |bid. p. 48.
“0 Ibid. p. 47.
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1985.*'(Ver cuadro 5) y de manera paralela, los puestos de trabajo y la importancia en
el valor generado por la industria, que pasd a tener gran importancia en la participacion
del PIB sectorial.

CUADROQ 5§
Evolucién de la industria maquiladora de autopartes
{1974-1988)
1874|1875 [ 1976 [ 1877 [1678 [1679 [1980 |1981 |1882 |1883 |1984 | 1085
Ndmero de
Establecimientos{25 (32 |33 32 |28 {40 53 44 44 47 51 63
Namaero de

Trabajadores 2760 3370 | 3241 | 3058 | 3503 |5589 7500 [10900 | 12288 {19594 |29378 | 40145

Valor agregade” {185 |266.3]|383.1]375.6|503.4 | 1189.8] 1440.4 | 3116.6| 7882.8| 20960.1]| 38947.0| 846634

Fuente: J. Carriflo, "La industria de auloparies en el Norte de México”, Primera conferencia internacional
sobre la reestructuracion de la Industria Automotiz Mundial y sus Efecios sobre los Trabajadores,
Cuemavaca, Morelos, jullo 1886. En Garcia Gutiémrez. Op. cit p. 50.

*Millones de délares

El desarrollo estabilizador llegé a la década de los setenta imponente, con crecimiento
alto y con poca inflacion. Para 1870, el gasto publico comenzaba a crecer
aceleradamente en comparacion a los ingresos. Asl, a pesar de las politicas
proteccionistas y el tipo de cambio fijo, la demanda de importaciones aumentd
gradualmente hasta ocupar 9.7% del PIB mientras las exportaciones lo hacian en 7.7%.
La balanza externa necesitaba un ajuste.

En 1971 el pais entraba en recesitn al mismo tiempo que .el sistema monetario
de Estados Unidos que se encontraba resquebrajado. Era el momento adecuado para
la libre flotacion del peso, lamentablemente se dej6 pasar esa oportunidad por temores
inflacionarios. El PIB dejaba aquellas tasas de crecimiento espectacular. La posibilidad
de revuettas sociales por los problemas politicos y ahora por la situacién econdmica
estaba latente; habia que virar la politica econdmica usada.

Por el lado del sector plblico, éste creci6 como nunca con la esperanza de
revitalizar la economia. El destino fue gasto de capital pero sobre todo, gasto corriente.
Se observaron altas tasas de crecimiento en el gasto gubernamental, de 21% en 1972,
y en la cantidad de dinero en circulacion. Estas reformas se aplicaron cuando la
economia habia recuperado ya el desempefio ascendente, de esta manera muchos
indicadores no se vieron alterados. La inflacién fue de 3% y el PIB aumentd en un 8%.

Los programas que se adoptaron cubrian una enorme gama de actividades.
Existia, por ejemplo, la Comisién Nacional de las Zonas Aridas. Estos proyectos
fantasticos y, como se puede suponer, de completa inutilidad, costaban grandes
cantidades al erario. Si se suman los recursos desperdiciados en comisiones, institutos,
secretarias de estado, empresas paraestatales y programas fallidos que emprendi6 la
banca de desarrollo, se llega a la debacle financiera con la que cerrd el sexenio de
Echeverria. La ingenieria social manejada por la burocracia es una forma sumamente
ineficaz de atacar cualquier problema social, particularmente la pobreza. Las instancias
que fracasaron fueron muchisimas y todas ellas conlievaron un elevado costo para la
sociedad.

En 1973 se penso en reformar la estructura, era lo adecuado, pero ia iniciativa
privada se opuso fajantemente y no se concretd. Ese afio las inversiones publicas

* |boid. p. 49.
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crecieron mas de 33% y el gasto lo hizo en 23%. La estrategia de expansién monetaria
se repensoO y aumentd el encaje legal, se necesitarian entonces créditos externos. Los
siguientes aftos el PIB crecid cada vez menos, en comparacién con el afio inmediato
anterior, la balanza de pagos sigui6 deteriorandese, ia inflacion aumentaba.

Las transformaciones referentes al sector externo serian muy poco diferentes a
las anteriores. Para 1971 fue creado el Banco Nacional de Comercio Exterior destinado
a constituirse en el soports de las industrias exportadoras, aunque ya desde los afios
sesenta se hablan tomado medidas econémicas liberalizadoras tales como el Pacto
Automotriz que tenia un carécter regional (General Motors, Ford y Chrysler) y el
Programa de Industrializacion Fronteriza que transformé a los Estados mas proximos a
EEUU en zonas de libre comercio destinadas a la exportacion y representadas
preferentemente por la industria. Ello era fortalecido por el rol central de Estado.

La apertura economica de los estados fronterizos para el comercio y la inversién
externa representé una ruptura y el inicio del fin de la adhesién de México a los
principios del modelo de sustitucidn de importaciones. La nueva liberalizacién significo
la extension al pais del programa de las industrias maquiladoras que desde la década
de los sesenta habia estimulado el desarrollo de la manufactura de enclave para la
exportacion. A pesar de todo esto, el tipo de cambio se sobrevaludé 50% entre 1970 y
1975. Continuaron las importaciones y las exportaciones seguian aletargadas, incluso
con incentivos fiscales. El empeoramiento de la balanza comercial originé que desde
1974 se establecieran controles adicionales a las importaciones, para 1975 todo
necesitaba permiso de importacion.

La sobrevaluacién y las tasas reales de interés negativas producirian tarde o
temprano un ajuste cambiario.

El problema de la politica econdmica, segin Leopoldo Solis, que desencadend la
crisis de 1976 fue la incompatibilidad entre el nimero de objstivos y el nimero de
instrumentos de politica planteados desde un inicio. Mientras que en el desarrollo
estabilizador se contaba con tres objetivos de politica econémica (crecimiento
econtmico, estabilidad de precios y estabilidad en la balanza de pagos -tipo de cambio
fijo-) y tres instrumentos (nivel de gasto pdblico, controles monetarios y endeudamiento
externo) durante el desarrollo compartido, la presidencia agregé la distribucién del
ingreso sin contraparte como instrumento. Mas alld de observaciones tan puntuales, el
problema era estructural. El aparato productivo no estaba trabajando de manera
eficiente, na era competitivo, habia desperdicio y existia desfase, no hubo coordinacion
entre las principales variables macroeconémicas.

Lo ocurrido en el sexenio de Echeverria fue que el desbordado gasto publico
empez0 a generar presiones sobre el equilibrio presupuestal que eventuaimente se
velvieron inmanejables. Unas finanzas ptblicas sanas eran la condicion indispensable
para preservar un tipo de cambio astable lo que, a su vez, era la clave en aguella época
para mantener una inflacion reducida. Estas condiciones fueron las que generaron
durante el Desarrollo Estabilizador una elevada inversion publica y privada que permiti®
alcanzar y sostener tasas de crecimiento econdmico arriba det 6 porciento en términos
reales.

Al financiar e! desorbitado gasto gubemamental, de cualquier manera,
Echeverria y José L6pez Portillo incurrieron en una creciente deuda tanto externa como
interna y, en este Gltimo caso, bien pronto empez6 a crecer el crédito del Banco de
Meéxico al gobiemo, con las consecuentes presiones sobre el tipo de cambio que
eventuaimente estallé, engendrando una inflacién que casi llegd al 100 por ciento.
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A mediados de |a década de los setenta el deterioro del crecimiento econémico y
de la pordida de efectividad en los programas de desarrollo se hizo evidente. Ello
intentd ser compensado con la prioridad otorgada el sector exportador, el apoyo estatal
para la financiacién de programas de irrigacion en la regién norte del pais, la reduccion
tributaria, el aumento de! crédito y de la asistencia técnica. Las deficiencias
estructurales, tanto del sector industrial como agricola, se vincularon a la crisis
financiera y al deterioro de la Balanza de Pagos. El déficit fiscal aumentd
significativamente, la sobrevaluacion del peso en los afios setenta, el crecimiento
constante de la inflacién, la fuga sistematica de capitales y la disminucién de las
importaciones crearon el inicio de una prolongada crisis. Las soluciones que se
aplicaron estaban basadas en medidas financieras de corto plazo, a partir de la
utilizacién de los recursos del mercado financiero intemacional que no fusron
destinados a resolver los problemas estructurales de la economia. El descubrimiento de
petrélec en la bahia de Campeche alimento las falsas esperanzas sobre la efectividad
de las medidas. El periodo entre 1978-81 otorgd al sistema mexicano una nueva
posibilidad basada en el crecimiento espectacular det precio del petréleo en el mercado
mundial,

En términos generales, las importaciones crecieron al doble de las exportaciones
lo que refleja el agotamiento del sistema de sustitucion de importaciones. El PIB crecié
pero a cifras mas discretas que en afios anterioras. El campo reflejo como nunca antes
la decadencia y eso significo que dejara de ser la fuente de financiamiento tradicional
de las exportaciones por lo que se incrementé la deuda externa, como se ve en el
Ultimo renglén. Se observaban también incrementos importantes en la cantidad de
meneda en circulacion, de 20%. La inflacién ya estaba controlada y se desataba a cifras
de dos digitos. Fue el periodo, dentro de los diez afios siguientes, donde la recaudacién
y sobre todo los gastos crecieron en mayor proporcion.

2 pesarolio compartido. hitpJ//imx.geocities.com/gunnm_dream/desarrollo_compartido.html
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1.21. Esquemas de libre mercado.

Como consecuencia de la crisis econdmica de 1983 y su incremento inflacionario
debido a la expansion del crédito, en México se siguieron programas ortodoxos gue
buscaban a toda costa una restriccion monetaria bajo esquemas neoclasicos marcados
por el Fondo Monetario Internacional, ya que segun afirnaba Friedman:

‘La politica monetaria no puede, para bien o para mal, generar
efectos permanentes sobre la produccién y el empleo. S6lo cambios
no anticipados en fa oferta monetara pueden afectar fa produccién, lo
cual significa que toda recesion causada por una politica crediticia
seord transitoria. Cormo resultado, los costos en téminos de empleo y
produccién de cualquisr programa ‘anunciado’ deberan ser bajos y de
corto plazo, mientras que la respuesta ds la inflacidn y de la balanza
de pagos deberd ser répida™

Aunque como sefiala Pedro Aspe Ammella, ex secretario de Finanzas, la
desaparicion de las causa monetarias y fiscales de la inflacién no eran suficientes para
que esta bajara, ya que era necesario corregir las causas de la inercia inflacionaria
como los desequilibrios en la cuenta corriente, el deterioro de los términos de
intercambio © la disminucidn del ahorro intemnao, ademds de una reestructuracion de las
finanzas publicas, que desde 1925 se mantenian muy rigidas para funcionar de manera
adecuada con inflacién elevada. Al mantener el pais un tipo de cambio rigido con las
primeras crisis de 1976 presionaba en la balanza de pagos al apreciarse el tipo de
cambio real, por lo que no se permitié que las tasas de interés respondieran
eficientemente a niveles de inflacion més altos®. Lo que llevd a que los bancos
racionaran el crédito ante una alta fuga de capltales, ocasionando que las empresas
tuvieran que endeudarse en el exterior para seguir operando. El resultado, una
volatilidad de la economia ante un sisterma financiero muy rigido.

Era necesaric, dice Aspe, gue el sistema se flexibilizara, aumentando el ahorro
privado y publico, liberalizar las finanzas, pemmitiendo que las tasas de interés
respondieran de manera rapida a los choques intemos y extermos, mostrar una
innovacion financiera para que la gente se protegiera de la inflacion; fortalecer a los
intermediarios financieros para captar un mayor nimero de clientes y darles una mayor
variedad de servicios cosa que seria posible gracias a la privatizacion de la banca
comercial. Ademas de financiar el déficit gubemamental mediante la colocacion de una
mayor colocacion de instrumentos de deuda no inflacionarios en los mercados de
crédito.

Ademas, se creia que a travas de las privatizaciones de empresas paraestatales
se liberalizarian recursos financieros y se reducirian presiones sobre el gasto pliblico
para que el mismo sector privado financiara su propio proceso de reestructuracion,
guiandose mdas por la rentabilidad que por intereses burocriticos o monopdlicos,
reduciendo a futuro el papel del Estado en la economia. Es decir, a través de un modelo
econdmico neo-liberal que buscaria por medic de la eliminacién de barreras
comerciales, elevar ia competitividad, eficiencia y productividad del sector industrial. En
las empresas que por muchos afios estuvieron protegidas, |las reformas emprendidas

*® Aspe Armella, Pedro. Ef camino mexicano de fa transformacion econtmica. México 2*. ed. Edit. Fondo
de Cullura Econdmica. 1993. p. 18.
“ Ibid. p. 68.
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representaron un reto monumental y debieron competer al entomo intemacional
globalizado en el que pocc podria hacer el gobiernc para salvarlas®. Esos eran los
retos y tal Ia forma en que se presentaba la apertura comercial para México, ya que
cbligaba a las industrias a especializarse en actividades en que pudieran ser
competitivas, a través de las ventajas comparativas, con ajustes industriales que
contraerdn la produccion en donde no haya ventajas comparativas, expandiendo otras
en donde si las hay. Por ejemplo, en el caso de Corea, su crecimiento estuvo basado
en el uso intensivo de mano de obra que empled a través de la compra de maquinaria
usada del ramo textil, y solamente se hizo mtenswa en capital una vez que el precio
relativo de la mano de obra comenz6 a encarecerse®

En México se deben buscar las ventajas oomparativas que le sean favorables a
través del cambio tecnolégico y de economias a escala, asi como una diversificacion de
sus exportaciones, con ubicacion geogréfica adecuada de las industrias exportadoras,
principalmente en puertos y fronteras; con mayor variedad de productos que tengan
pracios mas atractivos para el consumidor, mayor calidad y menor precio.

Durante la primera etapa de la sustitucién de importaciones, se estimuld a
industrias en las que la produccion estaba orientada al mercado intemo, tal como lo
hicieron los paises desarrollados en el Siglo XIX¥. Al principio el modelo tuvo éxito;
para 1940, la agricultura resultd ser el sector con mayor crecimiente debido al arrastre
generado por la politica agrarista del sexenio Cardenista. Pero para 1950 y finales de
1980, el sector industrial seria el méas dinamico. (Ver cuadro 6)

CUADRO 6
B2 JTIOURD (0 Y ECNTHOTRY fOO,
1958 1870 1868-1964 1965-1970 1958-1970

Total 100.0 100.0 8.73 8.84 6.79
| Agricultura 17.41 11.64 3.40 3.16 3.28
Mineria 476 4.77 6.8 6.83 6.81
Manufacturas 18.10 23.28 9.12 9.11 9.1
Construccién 3.86 4.58 9.04 7.92 8.48
Electricidad 0.84 1.81 12.29 13.37 12.83
Comercio 31.04 31.88 7.14 6.62 7.03
Transporte y

comunicaciones 3.48 3.17 5.01 7.04 6.03
Seiviclos 2.43 18.89 6.05 8.12 6.85

Ortiz Mena. Ibid. p. 55 Incluye ajustes por servicios bancarios. Fuente: Banca de México

Se cuadruplicé el producio en ese periodo, que se vid, en cierta manera
favorecido con la devaluacién de 1954, ya que por més de 20 afios, hasta 1976,
proporcionaria estabilidad macroecontmica, no asl para las exportaciones, al
sobrevaluar la moneda, lo que generd que los productores nacionales enfocaran su
produccidn al mercado interno, sobre todo de bienes de consumo final, aunque fuera a
mayores costos y menor calidad, por lo que la demanda generaba su propia oferta,

“’Jaimo Edna. Op.cit.. p.38.
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levantando barreras a las importaciones de bienes finales; elevando arancelss;
estableciendo cuctas, asi como precios oficiales para la valoracién aduanera®,

La Gptica del por qué de este comportamiento estaba sustentada en el supuesto
de que la industria nacional fuera sustituyendo como primer paso, las importaciones de
bienes finales para hacerlo de manera gradual con los bienes intermedios y después de
capital, pero el avance fue desarticulado y no pudo alcanzar los niveles de eficiencia y
competitividad intemacional que se esperaba al quedar la planta productiva nacicnai
rezagada de otras economias.

Al proteger sectores ineficientes, como ya mencionamos, significd que ofros
quedaran desprotegidos puesto que las divisas que generaban algunos mas eficientes,
comao la agricultura, servirian para financiar las exportaciones de las primeras.

No se aprovecharon los recursos naturales y la mano de obra de forma eficients,
sino que se abusé en la importacién de maquinaria, tecnologia, equipo y materias
primas.

Para fines de 1970, antes de que estaillara la crisis, debido a la abundancia
relativa de divisas, se intent6, por parte del Gobiemo, liberalizar la economia, y se
comienza la adhesién al GATT {Acuerdo General sobre Aranceles y Comercio), que no
tuvo mayor éxito, al estaliar la crisis petroiera de 1982. Afic en el que la administracién
del presidente Migusl de la Madrid marca las pautas a seguir en el Plan Nacional de
Desarrollo para buscar un cambio estructural que liberase el comercio y eficientara la
planta industrial.

Desde 1983 comienzan a liberarse los permisos para importar. Aunque para
1984 empiezan a sentirse los efectos de una fuerte inflacién que repercutiria en la
subvaluacion del tipo de cambio con fuertes presiones en las reservas intemnacionales;
con fugas de capitales y problemas en la balanza de pagos. Hecho que obligh para
1985 a cambiar la politica comercial y basarla en la exportaciéon de productos no
petroleros, pues para entonces la crisis habia tocado fondo pero se mantendria durante
todo el sexenio.

En 1986, México firma el protocolo de adhesién del GATT y se establece el nivel
méximo arancelario de 50%, cosa que, bien vista por el Banco Mundial, apoyaria el
proceso de liberalizacion a través de un crédito de 500 millones de délares*® bajo la
condicién de eliminar los precios oficiales, establecer una ley contra politicas desleales,
eliminar el permiso de importacién y reducir el arancel maximo.

Con el Pacto de Solidaridad Econdmica de 1987 se profundizé fa liberalizacion
comercial, se detuvo la rdpida devaluacion y se abandoné de manera definitiva el
modeto sustitutivo de importaciones.

En el plano del sector automotriz, las principales empresas habrian de verse
favorecidas a partir de la apertura de los mercados y ya desde la década de los 80’s
habrian de confirmarse las asociaciones entre empresas que veian una amenaza la
creciente expansion de las armmadoras japonesas que para entonces habian
implementado nuevos esquemas de produccion diferentes a los tayloristas y
enfocandose ma&s hacia la organizacion industrial y la aplicacién de nuevas tecnologias.
Es asi que para principios del affo 2000 se veia todavia la existencia de las Tres
Grandes hermanas, que a la postre no habrian de ser Ford, General Motors y Chrysler,
sino Toyofa, Nissan y Honda. Elio representaba sin duda una seria amenaza para las
firmas norteamericanas que para entonces habrfan de buscar la intemacionalizacién de

“ Ibid. p. 49.
“ ibid. p. 56.
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los mercados para sus productos y una reubicacién de sus centros de produccion,
mismos que habrian de ser determinados por la evolucion de la demanda, ya que por
ejemplo, comenzarian a fabricar vehiculos cada vez mas estandarizados, enfocdndose
mas hacia los costos que a las caracteristicas del producto, permitiendo de esta manera
crear alternativas para sus propias economias ya que como informé en su momento la
OCDE:

e diferancia entre los salarios de los palses industrializados y fos
que estdn en vias de desamuilo, podrian convertirse en un gran
desafio para los productores en regiones de salarios elevados”

De esta manera se buscaria una transferencia de la produccién hacia regiones
en donde la demanda creceria de manera mas répida, como por ejemplo Europa,
Sudamérica o Asia, tomando en consideracién las conductas de los usuarios, sin
descuidar el incremento de la productividad y manteniendc los estandares
internacionales en funcién de un implemento cada vez mayor de nuevas tecnologias
que habrian de aplicar procesos de automatizacién adaptados a esos mercados por la
via de una transferencia de algunos procesos hacia paises de bajos salarics que
absorberian a pequeiios productores®'.

La produccion de automéviles entonces, dejaria de ser estandarizado y con una
produccion en masa a base del emplec de maquinaria especializada con trabajadores
descalificados en tareas individuales. Una de las opciones para las grandes empresas
seria incorporar innovaciones tecnologicas y organizacionales debido a que la
reduccidn de los mercados llevaria a una crisis severa a la que habria de hacer frente
mediante la ampliacion de la escala de produccion hacia paises en desarrollo como por
ejemplo Espafia y Brasil, como primer paso, toméndolcs como plataforma de
axportacion al mercado mundial, tal como lo hicieron Ford y Volkwagen en su momento
a traves de conceptos diferentes. Por ejemplo, en el caso de Ford, por medio del
concepto de Auforndvil mundial en la década de los setenta, que seria un producto
completamente estandarizado en su estructura basica con una produccién de los
componentes en paralelo ubicadas en plantas de diferentes partes del mundo con un
ensambile que tendria lugar en otro.

La respuesta a esta amenaza seria la ubicacion de plantas armadoras de
Voikswagen en Estados Unidos y Brasil con una de las inversiones mas fuertes hechas
por una empresa a un pais subdesarrollado con la produccion de automdvites altamente
estandarizados aunque sin la estructura de suministros en varios palses como la habia
hecho Ford

En fo referente a las empresas oligopélicas, se empezaron a vislumbrar fusiones
entre ellas para tomar ventajas e intereses de dos empresas en un mercado especifico,
compartiendo fa investigacion, tecnologia, redes de comercializacion o bien el uso de
marcas para hacer frente a las empresas japonesas.

De esa manera habria de disminuir la compsetencia, al ubicarse solamente entre
pocas empresas, ya que precisamente a partir de los afios setenta, como consecuencia
de la crisis energética, se modificaron los mercados que permitid a las empresas
japonesas entrar al mercado de occidente, con una automatizacién mas accesible y con

-"°OCDE 1978.p.21.
5 Micheli Thirion, Jordy. Nueva manufactura, globafizacién y produccion de aufomoéviles en México.
México, Edit. UNAM. 1984. p.15.
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nuevas etapas de manufactura y disefio, que habrian de ser armas desconocidas para
las firmas estadounidenses y europeas. Ello obligé a estas firmas a realizar por su parte
variables tecnolégicas y sociales, con un involucramiento de los trabajadores en los
procesos productivos con principios sociales en el aspecto operativo.®

En este proceso de globalizacion aparecen nuevas reglas de competencia
internacional que tienen que ver con las fusiones estratégicas, cierre de plantas,
automatizacion y flexibilidad en la organizacién social del trabajo. Cosas que en
conjunto habran de rebasar las politicas estatales en contra del desarrolio nacional,
como es el caso de muchos paises subdesarrollados. No siendo el caso de Corea, cuya
economia logrd el despegue a partic de empresas de capital local y no a través de
inversion extranjera.

Para el caso muy particular de México, el proceso de industrializacién, una vez
agotado el modelo sustitutivo de importacionas, durante la década de [os ochenta, se
vid encaminado a servir como maquiladora, basicamente, en ios procesos de
ensamblaje de motores y un sinnimero de autopartes, actividades orientadas al
mercado exterior. En consecuencia, el modelo exportador de nuestro pais respondié a
necesidades del mercado exterior y no precisamente a un crecimiento del mercado
intemo, como consecuencia de la expansién del ahorro intemo, sino por fa inversion
extranjera.

2 |bid. p. 19.



1.2.2. Participacién estatal en las empresas.

En México, ia intervencién estatal se explica por la incapacidad del sector privado para
impulsar y sostener el crecimiento econdmico. Dificilmente podemos explicar el
desarrolio de las fuerzas productivas en México sin la intervencién del Estado. Por lo
tanto, a la empresa publica se le ha considerado la base material con que cuenta el
Estado para la regulacion e impulso de la actividad econémica y social de todos los
sectores. Pero al sector privado le ha parecido que la intervencion estatal en la
economia es excesiva. Por eso se ha propuesto eliminar, lo mas posible, aqueilas
instituciones que obstaculizan el funcionamiento de las fuerzas del mercado, io que esté
acorde con sus intereses en un modelo de libre mercado (neo liberat).

Aunado a lo anterior esta la perspectiva que se tiene respecto a lo que algunos
llamaron

*..el endebie aparato institucional de muchos paises en desarolio, y
quizés en especial en Américe Latina, donde la admiénistracion publica
entrd en quiebra, asi como la fragilidad de sus sistemas
democréticos®. &

Con este panorama, la dirigencia empresarial se ha planteado objetivos precisos
para legrar la reconversion industrial, lamada ahora modemizacién en el discurso;
menos regulacion estatal, reduccion de paraestatales, financiamiento barato y oportuno
para la industria, disminucién de las cargas fiscales y gastos del Estado, y nuevas
relaciones laborales que determinen mayor productividad de la mano de obra.

En cambio, "ei gobierno ha asumido un papel claramente promotor y ha
emprendido una revisidn profunda del marco reguiatorio de la actividad econémica, a fin
de suprimir los obstaculos que inhiben el desarrolio de las iniciativas y capacidades de
los sectores social y privado de la economia™.>*

Es asi que la concepcion del Estado y la politica se propuso descargarse de
responsabilidades, presionade no sdlo por su situacién financiera, sino sobre todo por
las presiones del capital nacional y transnacional; aunque es importante resaltar que en
lugar de una decision politica entre diferentes objetivos sociales, ahora se pretende dar
una solucion técnico-cientifica de cardcter ortodoxo, acerca de los medios correctos
para lograr fines predefinidos.

Sin embargo, las medidas tomadas por el Estado mexicano han sido violentas,
por su magnitud, en el proceso de privatizacion; se vird la politica econdmica del
Estado, "...al pasar el de su posesion como ‘duefio’ de 272 empresas y organismos
descentralizados, la mayor parte de ellos muy mal administrados y arrojando por lo
mismo un alto déficit de las finanzas del gobiemo federal, que se financiaba con
préstamos o bien activando la ‘maquinita de hacer dinero’ sin respaido, hacia una
severa venta de las mismas™, obteniendo e! gobiemo ingresos extraordinarios que
servirian para solventar el pago de adeudos contraides.

= Comercio Exterior. N° 1, México, enero de 1980, pp. 34- 40.

™ Comercio Exterior. N° 2, México, febrero de 1890, pp. 164-177.
#_Manuel Aguirre Boteflo. Jutio, 2000. La historia de un volo. y elgo més
http:/feles. freeservers.com/vota/unvotob.htm
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Asi, tenemos que en México se ha procedido a privatizar un elevado nimero de
empresas y continGa teniendo como fundamento el proyecto de modemizacién y
reforma del Estado, la reforma demanda ampliar los espacios a la iniciativa de los
grupos sociales organizados y de los ciudadanos, liberar recursos hoy atados en
empresas piblicas. Ademés se ha sefialado frecuentemente que en el ambito politico,
una reforma del Estado, debe buscar un cambio que demanda para el bienestar de la
poblacion,>®

Sin embargo, en poco mas de un afo, (en 1982), i gobiemo federal vendio,
fusion6 y liquidé aproximadamente el 40% de las empresas pablicas "no estratégicas",
al pasar de 1,115 entidades a finales de 1982, a 697 en 1986, segun revelan
indicadores estadisticos del Banco Nacional de Comercio Exterior (BANCOMEXT). La
dependencia SEMIP safialé que en el ambito de las descentralizadas del sector
industrial, estratégicas, el universo abarcaba 280 entidades. De éstas, 199 se
encuadraban dentro del &mbito rigurosamente estratégico para el pais y, a pesar de su
importancia, se elabor6 una lista para vendar, liquidar o fusionar parte de ellas.

El &rea de produccién de bienes de capital, dentro del sector industrial
paraestatal, se declard que seguiria casi en su totalidad bajo la rectoria del Estado ¥
seria reforzada en equipo, transporte de carga y motores. '

Otras &reas que se pensaron fortalecer fueron la quimica, pstroquimica
secundaria y metalmecanica, donde e} gobiemo, hasta ese afio (1986), tenia un peso
relativamente menor.

Asimismo, se recalc por parte de esa dependencia que se fortalecerian las
areas de bienes de capital, insumos criticos, bienes de consumo bésico y las industrias
Hamadas de "punta tecnolégica”, entre las que se cuentan por ejemplo: industria naval y
maquinaria y equipo agricola, entre otras.

Dentro de! programa de depuracion del sector industrial paraestatal, se habia
pensado instrumentar una linea de cambio estructural orientada a modemizar la planta
productora en operacién y una més que consiste en la incursidn en este sector en
nuevas ramas industriales o de desarrolio incipiente, en la que se requeria el apoyo
estatal en términos de capacidad de inversitn e incorporacion de desarrolio tecnolbgico.

Asi, para diciembre de 1982, habia 1,115 empresas y organismos piiblicos,
numero que se redujo en un 40% para 1986, teniendo como expectativa reducirse aun
mas en fechas préximas, como se habia comprometido el pais en la Carta de
Intenciones firmada con el FMI.

Para el mes de marzo de 1987, se desincorporaron de la SARH 22
paraestatales, y por liquidacion se suprimié la empresa Insecticidas y Fertilizantes
Mexicanos.

Durante 1985, la Secretaria de Agricultura y Recursos Hidréulicos se habia
desprendido de 31 entidades paraestatales y 22 en 1984. A diferencia de muchas
empresas extinguidas en afios anteriores, las 22 suprimidas estaban funcionando y
algunas tenian ganancias (53 empresas suprimidas en sdlo 3 afios). :

En este proceso de privatizacién se habian levantado demasiadas expectativas
sobre el sector privado que no ha sabido responder siempre con entereza; se clvida un
punto importante: ya que la propiedad privada no necasariamente es igual a eficiencia y
la venta de empresas no se puede traducir totalmente en un fortalecimiento de las
finanzas plblicas, mucho menos si el propio Estado es quien financia las compras,
como se presentd al principio de este proceso.

% NEXOS. N* 148, México, abril de 19990, pp. 27-32.
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Segun la estrategia del gobierno, uno de los criterics generales que han normado
el proceso de desincorporacién en su conjunto ha sido la concertacién de la
participacion del Estado en las ramas estratégicas o de interés prioritario para el
desarrollo de la Nacién. Aunque cabe sefialar que no linicamente e! Estado durante el
sexenio de Luis Echeverria se hizo de una importante gama de empresas, algunas
consideradas estratégicas, pero otras muchas no, déndose el proceso de economia
mixta en la que coexistfan empresas estatales, privadas o un hibrido entre las dos, tal
como sucedié en Ia industria automotriz con DINA y Renault en el ensamblaje de
motores, o la VAM (Vehiculos Automotores Mexicanos), que por los altos costos de
operacion y mala administracién, tuvieron que ser puestos en venta o bien liquidar las
acciones de| mismo gobiemo.

Aqui hablamos de la ineficiencia del Estado en la administracién de un pesado
elefante blanco como fueron muchas de las empresas a su cargo. Pero también la
venta de empresas representarfa un problema posterior: la desproteccién por parte de
nuestro palis ante un creciente aumento de empresas transnacionales oligopdlicas que
ocasionarian distorsiones en la economia af establecer precios por encima de los del
mercado, presionando a la baja en los salarios. Sin embargo esa seria Ia ténica de la
apertura comercial que establecié la firma del TLCAN.

En la privatizacién la fusion, la venta de los activos totales y la liquidacién, o
cierre de empresas pondrian en manos del capital ya sea nacional o extranjero el
destino del pals y su compromiso por generar y garantizar un desarrollo. 5

* http-/iwww.azc.uam.mx/publicaciones/gestion/num1/indice.html -
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1.23. La teorfa de la organizacién Industrial y la estructura del mercado
oligopélico.

1.2.3.1 La organizaci6én industrial.

Antes de comenzar el anélisis de los mercados oligopélicos, se ha de considerar la idea
que se tiene desde el punto de vista de la "Organizaci6n Industrial® sobre ia empresa.
Para Jean Tirole®, a una empresa se le entiende como “una’ sinergia entre distintas
unidades en un momento determinado del tiempo para explicar las economias de
escala o de alcance, entendiendo a las economias de escala como aqusllas en las que
cuando el coste de produccién de un Unico producto este decrece con el nimero de
unidades producidas, para Tirole, las economias de alcance con externalidades
ahorradoras de coste entre distintas lineas de produccién y son aquellas que por
ejemplo, estdn inmiscuidas en la produccién de un bien A y que reduce el coste de
produccion de otro bien B. En consecuencia, el nimero de empresas en una industria
estan relacionadas con el grado de rendimiento a escala.

Uno de los principales determinantes del tamafio de una empresa es
el grado en que puede exprmir los rendimientos a escala o de
alcance. Alfos nivelas de produccion (...), pemmiten el uso de técnicas
mds eficientes. Justifican la inversion en técnicas disminuidoras del
coste y permiten que los trabafadares estén més especializados. Los
cosfes unitarios descienden. Tales economias de escala,
refacionadas con la cantidad producida de un tnico blen son Hamadas
economias especificas de producto. En esta categoria podrian
incluirse (...), las lamadas economlas de concentracion de reservas.
Asi, una planta con un gran ntmero de méquinas puede sostener un
flufo de producto proporcionalments mayor que una con un NUMero
pequelio. Elfo se debe a que una averfa aleatoria de una méquina
tiene menor impacto en la producdion.

De modo parecido, una empresa que stministre a distintos mercados
son distintas variables (comelacionadas imperfectamente), se enfrenta
con un menor grado de incertidumbre.*

Si se supone a una empresa que produce un producto (mico, y se considera a
C(g) como los costos totales al fabricar g unidades de producto; esto es, C(g) como el
costo minimo de una combinacion de factores productivos que habrd de permitir la
produccién de g unidades de producto, entonces también se ha de suponer que la
funcién de coste es dos veces diferenciable, como lo muestra la ecuacitn siguiente, en

donde F 2 0 representa un coste fijo de produccién:

* Tirole, Jean. Teorfa do la Organizaci6n industrial. Barcelona. Edit. Ariel. 1990. Traduocion de Carmen
Matutes. p. 38.
* |bid. p. 39.




C(q) = :‘ECU)‘& si,g»0

si,.g=20

De manera similar, los costos marginales aparecen como decrecientes si C(g)<0,
para todo g, mientras que los costos medios aparecen como estrictamente decrecientes
si,paratodo gy g talesque 0 < g < g ,+ Y4 A9

9. 4,
La funcién de costos es estrictamente subaditiva si, para cualquier n-tulpa de niveles de

producto gq,
eare(ga)

i=1

En las graficas siguientes (Ver gréfica 5), para la primer figura, los costos son
decrecientes con una tasa que tiende a desaparecer. En la segunda figura, los costos
medios, en forma de U desminuyen hasta que se alcanza la escala mas eficiente, MES,
hasta donde se intersecta ia curva de costo marginal, momento en el que aumenta.
Finalmente, en la tercera curva, los costos medios se estabilizan en un intervalo de
niveles de producto hasta que los rendimiertos decrecientes lo hacen crecer de nuevo.

GRAFICA 5
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Por lo que los costos marginales decrecientes, implican costos medios también
decrecientes, lo que lleva también a una subaditividad®.

Lo que se busca como empresa es pues disminuir al maximo los costos de
operacidn y para ello ésta "ha de ser capaz de producir (0 vender con més seficiencia de
lo que lo harian sus partes constitutivas acfuando por separado"", definiendo un
sentido muy explicito de optimizacion.

Ademdés, en el estudio del proceso de la toma de decisiones se considera de
manera efectiva |la teoria de incentivos, punto en el que se habrd de abundar mas
adetante.

Por lo pronto el enfoque se hara en el sentido que tienen las empresas, de
acuerdo al tipo de bienes que producen, es decir, empresas que tienen una dimensién

® tbid. p. 41.
* b, p. 35.



35

horizontal cuando producen un dnico bien, y vertical de acuerdo a aquellas que
producen varios bienes. Esto es por ejemplo, empresas que se fusionan teniendo el
mismo tipo de bienes.

En cambio, una empresa que se integra con ofra que produce bienes
complementarios para sus procesos productivos, como el caso de la automotriz -que es
el caso que nos ocupa-. Tenemos entonces una forma de integracion vertical ya que
desde el momento que si una empresa compra a otra neuméticos y piasticos esto nos
lleva por consecuencia a hablar del tamafio de ésta asi como de los factores que la
integran, como pueden ser los procesos de internalizacion o de transacciones dentro de
la misma, que en cierta forma lo hacen para ocultar legalmente algunas practicas
monopdlicas.

Aungue por otro lado también la préctica de estas politicas ha de permitir regular
los precios por debajo de los del mercado, y determinar la oferta dada la demanda.
¢Cdmo es esto? Los proveedores esperan un incentivo para fusionarse con alguncs de
sus compradores ya que el precio de transaccion de un bien intermedio es mas bajo
que el pracio sombra que los compradores estan dispuestos a pagar. As/, la integracion
vertical permite a los proveedores burlar la ley al generar las transacciones
internamente (y hacerlas por tanto no observables), mientras que por otro lado, la
interiorizacibn de transacciones evita en el eslabonamiento intermedio el pago de
impuestos.® Esto lleva a una empresa a obtener mayores beneficics integrandose con
una empresa proveedora de bienes de equipo y sin duda le habra de permitir obtener
un mayor control del mercado.

Las partes que integran esta alianza saben cuénto van a ganar por el intercambio
en un pericdo de produccion, y al finalizar este intercambiaran la unidad de un bien
indivisible, en el que el valor del bien para el comprador es v, y el costo de produccién
para el proveedor es c, y las ganancias del intarcambio son v-c. Si se tiene que p es el
precio de intercambio, el excedente que el comprador obtiene del intercambio es v-p y
el del proveedor es p-c.

Para separar los problemas que se refieren al intercambio eficiente asi como a la
inversion eficiente, sea v y ¢ como elementos dados. Por lo que las partes intercambian
si v 2 c a través de un contrato en el que se sabe que el valor del comprador es v=3. El
praveedor puede invertir /=2, o no invertir /=0. Si invierte, su costo marginal ex post es
¢= 0. Si no invierte, su costo marginal es alto, esto es >3 y dividen de forma equitativa
cualquier ganancia producida en el intercambio. Por lo que si =0, las ganancias del
intercambio son iguales a 3 y el precio al que intercambian son 1.5. de tal forma que la
ganancia para cada parte es de 1.5. Si ¢ es alto, el intercambio no produce ganancias y
el intercambio no se realiza y el excedente para las dos partes es 0.

Si el proveedor obtiene beneficios iguales a 0 si no invierte, pero si invierte los
beneficics son —2+1.5< 0. pero si invirtiera, la ganancia neta seria de 3-2 > 0.

En el caso de una inversién continua puede generalizarse este caso, ya que si se
supone que el costo de produccidn de una funcion es una funcion determinada por la
inversion del proveedor en ¢(J), con ¢')< 0y ¢"> (1) 0, la inversién reduce el costo pero
a una tasa decreciente.

Si v es el valor determinado , suponiendo que vzc(0), el precio ex post se
determina por la solucién de Nash de la negociacion : p(J) =[c() + v J/ 2, con lo que v-
P(I) = p{l) — c(I) después de que se efecte la inversién I ya que v 2 c{{) y el beneficio
del proveedor seria

€ |bid. p. 38.
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max {p() -e) - 1]=max b/2-crr2-1]
i

Esto significa que reduciendo en 1 ddlar el costo, (inicamente da al proveedor 50
centavos, mientras que los ofros 50 se los queda el comprador. La inversion
privadamenie 6ptima seria entonces de —¢'(7) = 2, y la inversién socialmente 6ptima
seria de

max b-ecuy-1]

con lo que —C'(/) = 1. La inversion 6ptima vista desde la éptica privada es sub-dptima
porque -’ @s decreciente.®

El problema es que la parte que invierte no se apropia de todos los ahorros en
costos generados por la inversion. Por lo que el monopolio bilateral ex post provoca
insuficiente inversion en activos especificos. Por ejemplo, y como sefiala Tirole: Una
compafiia eléctrica que se ubica al lado de una mina de carbdn, no realizaré mayores
inversiones si sabe que una vez que realiza la inversion irrecuperable, no se apropiara
de los beneficios, al igual que un empleado no invertira en aprendizaje sobre técnicas
de |la empresa si no se le garantiza que la empresa le aprovechara en el futuro®.

® 1o p. 50.
% ibid. p. 50.
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1.2.3.2. Los monopolios.

Existen diversas distorsiones en la economia ocasionadas por los monopolios al igual
que los oligopolios, la mas conocida es aquella que tiene relacién con la fijacién de
precios, que pueden estar sobre aquellos que se dan en la libre competencia y la toma
de precios como dados. Los precios pueden estar por encima de los costos marginales,
volviéndose altamente ineldsticos aunque elios signifiquen trabajar también con costos
mucho mas altos que el promedio y sin perder a todos sus clientes. Aunque existen
otras distorsiones, como el de control sobre los costos, como ya deciamos a costos
mas altos que el de empresas competitivas.

Los productos del monopolista estan dados y la existencia y calidad son
conocidos por los consumidores.

Suponiendo la funcion ¢ = D(p) como la demanda del bien producido por el
monopolio, con funcidn inversa de demanda p = P(g). En donde C(q) representa al costo
de producir ¢ unidades del bien en cuestién, se ha de suponer que la demanda es
diferenciable y decreciente en funcin del precio { es decir, D’(p)<0 y que el costo es
diferenciable y creciente con la cantidad, de tal manera que un monopolista que

maximiza beneficios escoge el precio de monopolio p", de manera que la funcion
seria

max [PDw) -coepy]

Con la condicién de primer orden para este problema como

D =)
P -Gy =- b
o bien
2" -C' 1
r" = &

como margen comercial relativo (precio menos costo marginal), en donde
& =-D'p= /D indica la elasticidad de la demanda al precio de monopolio p',siendo
g* = D(p~) lacantidad de monopalio, rescribiendo la condicidn de primer orden como
{a iguaidad entre el ingreso marginal y el costo marginal:

MR (g")=P(q")+ P'(g")g~ =C'(q")

Aqui, el monopolio vende a un precio mayor que el precio de mercado
competitivo 6ptimo, que seria el costo marginal. La distorsién es mayor cuando los
consumidores se enfrentan a un aumento de precios y reducen sus demandas
ligeramente. Dice Tirole, que los monopolistas se preocupan mas de los efectos
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perversos de un precio elevado cuando los consumidores responden a un incremento
de precios, reduciendo en mayor cuantia su demanda®.

El monopolista ajusta e! precio ante cambios en el costo marginal, emplea {a
regla del margen relativo constante. Ya que si su tecnologia pressnta rendimientos
constantes a escala, de tal manera que el costo marginal es igual al costo medio o al
costo unitario y si la elasticidad de la demanda es 2, el monopolista carga
automaticamente el doble del costo unitario y en general, un monopolio opera siempre
eri una region de precios en la que la elasticidad de la demanda es superior a 1, y en
donde la elasticidad es merior que 1, los ingresos del monopolista son decrecientes en
relacion a la cantidad y crecientes respecto al precio.

De la misma manera, en la industria automotriz, se han venido consolidado
oligopolios que reaccionan de forma muy similar al monopolio o la competencia
oligopdiica lo que trataremos en el capitulo siguiente.

% iid. p. 107.



39

CAPITULO 2.
LA INVERSION Y EMPLEQ EN EL SECTOR AUTOMOTRIZ MEXICANO.

El objstivo de este tercer capitulo es observar y analizar como se ha dado la inversion
directa en el sector automotriz, asi como saber cudles ha sido los esquemas de
contratacion y generacién de empleo en el mismo sector.

2.1. Caracteristicas del Mercado

Es precisamente en funcion del grado de concentracién en donde operan las industrias
lo que determina el poder de mercado. Mas especificaments el poder de mercado se
refieren a la capacidad que tienen las empresas para actuar de cierta manera en
relacidn a la fijacién de precios, politicas de inversion o politicas de investigacion y
desarrollo que influyen en su desempefio para generara rentabilidad, eficiencia técnica
y cracimiento.

Ei poder de mercado varia de industria a industria, esto es, con el nimero y
distribucién de tamarios de empresas que operan en un mercado particuler Asi, las
determinantes del gradc de concentracidén son las barreras a la entrada, naturales o
impuestas, que enfrentan los nueves productores para establecerse en el mercado.
Algunas de estas barreras son las economias de escala en la produccion, la regulacion
de participantes en el mercado, la masa critica del mercado para hacer viable el
desarrollo de la industria, la propiedad de uso de ciertas tecnologlas, y en general los
costos de entrada.

Para nusstro caso el grado de concentracién del sector autormotriz mexicano, las
condiciones de estructura de mercado han propiciado la creacidn de oligopolios muy
estrechos que restringen el grade de compatencia; primerc a través de las empresas
norteamericanas y posteriormente para las empresas alemanas y japonesas.

Es evidente que la integracion hacia el mercado norteamericano sera la que
marque la nueva orientacién que habra de tener la industria automotriz a partir del
reposicionamiento que buscardn las fres principales compafilas automotrices
norteamericanas (Ford, Chrysler y General Motors) de tal manera que si se observa la
participacién exportadora que tenfa este sector en México hacia 1975 y que era de 1%
del total de los diferentes segmentos vehiculares, para tener en 1985 una exportacion
de 12 de cada 100 unidades producidas, es notorio que se comenzdé a dar gran
importancia a este rubro como consecuencia de la politica econdmica que habria de
segulr el nuevo régimen ante el fracaso de la petrolizacion econdmica de 1982 La
Unica via de crecimiento que quedaba entonces era la apertura de los mercados®. Esto

% £1 anecedente del compromiso globaiizador de los mercados y 1a itemacionalizacién comercial fue
concebida como meta final y asi qued6 estipulada por los paises subscriptores del acla correspondiente
en Ronda de Uruguay a través dei Acuerdo General sobre Aranceles y Comercio (GATT), en la que por
otro lado la intemacionalizacién comercial fue concebida como meta final y asi quedo estipulada por los
palses subscriptores del acta correspondiente. De esa forma, quedaron sujetos a las reglamenmtaciones
que gobiernan el nuevo orden econdmico internacional, tales como las disposiciones de la OMC, que en
una de sus premisas postula que los paises miembros alcancen una economia méas competitiva para
lograr una insercién intemacional eficiente. Esta insercién debe garantizar no sélo un acceso mas amplio
a los mercados externas (en nimero de productos y en volumen suplidc), sino también la consolidacién



40

es alin mas claro en 1997 al alcanzarse cifras de 74 de cada 100 unidades. “De esta
ultima cifra, aproximadamente 80% se dirigié hacia Estados Unidos, aunque en
términos de valor el porcentaje alcanzd 92.7% en 1

Para estas fachas se abrieron nuevas plantas altamente especializadas como
una inyeccion de inversion extranjera directa de estas tres compafilas, orientadas
principalmente a la fabricacién y ensamblaje de autos compactos y subcompactos como
el Escort de Ford; el Cavalier de GM y el Sebring de Chrysler, asi como de camiones
ligeros y algunas autopartes tales como motores ameses, vestiduras, mofies y escapes
entre otras. Esta transformacidn significé una especializacién territorial a través de
semi-clusters® y de intensas relaciones de cliente-proveedor®. Las nuaevas inversiones
transnacionales se canalizaron principalmente en un principio a los estadas del norte
del pais como Chihuahua, Coahuila, Tamaulipas y Sonora, para despues pasar al
centro, en Aguascalientes, Zacatecas, Puebla, Estado de México y San Luis Potosi (Ver
cuadro 7)

Al mes de septiembre de 2003 se contaba con el registro de 575 empresas con
inversién extranjera directa (IED) ubicadas en la industria automotriz: esto es, el 2.1%
del total de sociedades con capital foréneo establecidas en el pals {27,936).

De acuerdo a la actividad que realizan las empresas, en la fabricacién de otras
partes y accesorios para automéviles y camiones se encuentra el 72.5% de! total: en la
fabricacion de motores y sus partes para automéviles y camiones, et 8.3%: en la
fabricacién y ensamble de automéviles y camiones, el 8.2%:; en la fabricacion de partes
y accesorios para el sistema de frenos de automdviles y camiones, el 3.3%; en la
fabricacién de partes pera el sistema de suspension de automdviles y camiones, el
3.1%; en la fabricacién y ensamble de carrocerias y remoiques para automdviles y
camiones, el 2.6%; y en la fabricacién de partes para el sistema de transmisién de
automdviles y camiones, el 1.9 %.

Con relacién al pais de origen de las empresas, Estados Unidos participa en el
64.3% del fotal, Alemania, en el 11.1%; Canad4, en el 5.7%: Japdn, en el 4.2%;
Holanda, en el 3.8%; Espaiia 3.3%; y otros paises, en el 7.6%. ,

Respecto a su localizacion geogréfica, en el Distrito Federal se encuentra el
20.9% de las empresas; en el Estado de México, el 14.6%: en Puebla, el 8.5%; en
Nuevo Ledn, el 8.3%; en Coahuila, el 8.0%; en Querétaro, el 6.4%: en Tamaulipas, el
6.4%; en Chihuahua, el 5.6%; en Baja California, el 4.2%: en Jalisco, el 4.0%; en San
Luis Potosi, el 3.1%; en Sonora, el 2.4%; y en otros estados, el 7.6%.

a los mercados extemos (en nimero de productos y en volumen suplido), sino también ia consolidacion
desuposidononIosmmdoswuenm.Enestesenﬁdo,lammlaesuconfommporunevasm
gama de procasos y agentes productivos, cuya Interaccién debe garantizar la existencia de bienes en el

*’ Canrilio Viveros, Jorge et al. (1999) Empresas aulomotrices alemanas en México, Reiscionss cliento-
mwm.Mé:dm.EdiLS«xemdadelebajnymeénsodm.Cuadmdembajom. 17.p. 11.
”Enhmnfonnadéndech.nstetssolnduyan'wmpahiasdemo&ﬂnsﬂnalasowwdos,pmvoodm'es
de insumas, componentes, maquinaria y servicios especializados, instituciones financieras y empresas en
industrias conexas, También se suelen inciulr empresas que se encargan de las Gllimas fases de un
proceso, fabricantes de productes compiementarios, proveedores de Infraestructura especializada, asi
como Instuciones (inclusive las del gobiemo) que ofrecen capacitacion, educacidn, informaci6n,
investigacién y apoyo técnico especializado, tales como universidades, centros de investigacién,
proveedores de educacién vocacional y omanismos intemnacionales. Muchos productivos
incluyen asoclaciones gremiales y otros cuerpos colectivos que atafien a los mismbros del cusfer”.
INCAE, 1099 (a): 26.

® Carilto. Op.cit, p. 12.
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Entre enero de 1999 y septiembre de 2003, las empresas con IED en la industria
automotriz invirtieron en México 6,982.1 millones de délares (md), cantidad que
equivale al 21.2% de la IED efectuada en ese lapso por el total empresas con capital
foraneo ubicadas en el sector manufacturero {33,006.6 md).

Por actividad aeconémica, a la fabricacién de otras partes y accesorios para
automdviles y camiones se destiné el 55.3%; a la fabricacién y ensamble de automéviles
y camicnes se canalizé el 33.5%: a la fabricacion de partes para el sistema de
suspensién de automéviles y camiones, el 4.2%; a la fabricacion de motores y sus partes
para automoviles y camiones, el 3.6%; a la fabricacién de partes y accesorios para el
sistema de frenos de automéviles y camiones, el 1.2%; a la fabricacién de partes para el
sistema de transmisidn de automdviles y camiones, el 1.1%; y a la fabricacion y ensamble
de carrocerias y remolques para automdviles y camiones, el 1.1%.

El capital foraneo canalizado a la industria automotriz provino de Estados Unidos,
que participd con el 47.9% del total; Japén aporté el 23.5%; Canadd, el 10.8%;
Alemania, el 7.1%; Francia, el 4.5%; Espafia, el 3.0%; y otros paises, ef 3.2%.

Los principales estados receptores de IED en la industria automotriz fueron: sl
Distrito Federal, que capt6 el 44.2% del total; a Puebla fua el 10.4%; a Guanajuato, el
8.0%; a Chihuahua, el 7.8%; al Estado de México, el 7.3%; a Nuevo Ledn, el 5.3%: a
Tamaulipas, el 4.2%; Coahuila, el 3.2%: a Aguascalientes, el 1.9%; a Querétaro, el
1.7%; a Jalisco, el 1.7%; y a otros estados, el 4.3%.7

Con la implementacion de nuevas plantas, también aparecieron nuevas
tecnologias y nuevas formas de organizacion laboral. Esquemas que implantaron
después en las antiguas plantas en las que el énfasis era la descentralizacién y
flexibilizacion de las relaciones laborales.

Cuando aparece la industria automotriz e México, lo hace con capital extranjero
desde un principio. Hacia fines de 1980, 99% de ésta es transnacional, con 97.6% en
motores y 71.3% en autopartes.

En las nuevas plantas, la participacion de capital extranjero se ha consolidado,
primero en motores, después en componentes y finaimente en automoviles, cosa que
se ha hecho evidente en la utilizacién de modemas tecnologias aplicadas a la
produccitn asi como en el ensamblaje. Pero también estuvieron relacionadas a nuevas
estrategias corporativas, fundamentalmente de las empresas americanas (Ford,
Chrysler y GM) que buscaban hacer frente a ia competencia de las empresas
japonesas. Vieron en México un punto estratégico para canalizar sus inversiones
debido al bajo costo de la mano de obra y la cercania geogréfica con los Estados
Unidos. En el mapa (cuadro 7)puede observarse como en los estados fronterizos de
Chihuahua, Durango, Coahuila y Nuevo Ledn se ubican las principales piantas
armadoras de norteamericanas que de alguna manera también representan una
disminucion de costos de operacién al momento de destinar la produccion al mercado
de exportacion. Asi mismo las demds armadoras se localizan fundamentalmente en la
regién central del termritorio nacional, fundamentaimente en el Bajio (Jalisco vy

Guanaijuato).

™ wwwy.amia.com.mx
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Cuadro 7
Ubicacion de las empresas automotrices

Fuante:www.amia.com.mx

Bajo esta perspectiva, México jugaré el papel de plataforma exportadora de
autos compactos de 4 y 6 cilindros hacia el mercado americano’', de tal manera que las
ensambladoras en Meéxico, tanto americanas, Nissan y Volkswagen ocuparon los
primeros lugares en una lista de 50 que operaban en América Latina para fines de los
afios 80 y principios de los noventa, teniendo ventas de aproximadas por 13,467
millones de d6lares. {Ver cuadro 8).

Con lo cual la industria automotriz ubicada en México ve un aumento significativo
en el mercado estadounidense, al pasar de 1% en 1980 al 5% y 10% para 1995, en
donde las empresas norteamericanas fueron las que alcanzaron participaciones
mayoritarias. {hasta de 70% de las exportaciones), mientras que las empresas como
Nissan y Volkswagen se enfocaban principalmente al mercado doméstico, para ocupar
mas de la mitad de éste al igual que las firmas que llegarian al pafs posteriormente
(Mercedes-Benz, BMW y Honda).

CUADRO 8

Ventas de finnas ensambladoras en México para 1997
{millones de délares)
Empresa Total de ventas
Chrysler 3,923
Ford 2170
General Motors 4,802
Nissan 1,537
Volkswagen 1,249
Fuente: América Econdmica, 1098-16097

™ Jid. p. 12.
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La tarea fundamental de transformar en principio la capacidad competitiva a nivel
internacional de la industria en su conjunto se debié basicamente a las tres grandes
empresas norteamericanas, sin dejar de lado que la tendencia a exportar ha
involucrado posteriormente a todas, americanas Yy N0 americanas, ya que pasados
Cuatro afios de |a firma del TLACAN sl porcentaje de exportacién de las primeras fue de
71% , Volkswagen 74% y Nissan 32%, de acuerdo a cifras de la AMIA, de tal manera
que las alemanas habrian de incrementar las exportaciones de sus proveedores
localizados en México.

Ciertamente las ventajas comparativas que se dieron a todas las empresas se
vieron reflejadas en los proyectos de inversion de Chrysler , General Motors y Ford que
para visperas de entrar en vigor el TLACAN, sumaban aproximadamente mil millones
de d6lares. Mientras que las reglas de origen estipuladas en el acuerdo comercial el
62.5% de contenido norteamericano en las unidades, cosa que llevd a las empresas
europeas y japonesas a invertir cerca de los mil dos ciertos miliones de ddlares para
expandir sus redes locales de proveedores, que en conjunto habrian de sumar
inversiones acumuladas desde los aflos ochenta hasta 1994, del orden de los 10 mil
millones de délares que se ubicarfan en principio hacia estados del norte del pais para
despusés liegar al centro.

La inversién extranjera habria de multiplicarse posteriormente hasta alcanzar los
12,649 millones de délares para la industria terminal y 3,300 millones en la de
autopartes con porcentajes aproximados del 70% hacia el norte del pais y 30% en el
centro, por lo que se creia que la produccion de vehiculos creceria al orden de 55% con
2.1 millones de unidades en 2001, aumentando el nimero de proveedores an 3.4 veces
para ese lapso.

El desarrollo de la industria automotriz, como ya se ha mencionado en el capitulo
anterior, ha transitado por diferentes etapas acordes a las politicas econémicas
nacionales vigentes y en las que pueden identificarse fundamentalmente para el caso
que nos interesa por el momento aquellas que la han trensformado desde los tltimos 20
afios que coinciden con la implementacién de politicas econémicas de libre mercado y
globalizacién, que sin duda les han favorecido fuertements.

Para 1978-1982 se da el boom de la sustitucion de importaciones; en 1983-1987,
como consecuencia de la crisis que enfrentaba el pais, también se refleja en una
disminucion de las ventas del sector aunque sin dejar de sefialar que también se
construyeron entonces plantas més modemnas de autos y motores; a 1988-1993 se e
caracteriza por ser la etapa de la expansién de las exportaciones, momento que
corresponde al TLCAN en que también creci6 la produccion de autopartes.

Para entonces, las unidades terminadas llegaron a ocupar el 7% que tenia para
1985 al 50% en 1995 respecto a las exportacionss junto con los vehiculos de carga que
tuvieron una expansi6n de1.5% al 12% para esos mismos afios al igual que la industria
de autopartes, que fue lenta al principio, para tener un despegue vigoroso a partir de
1991: de 7% hasta 18% en 1995. Mientras que en el caso de ios motores hubo una
merma en la produccién: de tener el 64% del valor total de las exportaciones al 14%
diez aflos después™.

Al entrar en vigor El TLCAN en 1994, la industria automotriz tuvo la necesidad de
ser adaptada a los estandares internacionales de productividad y calidad, que con
mucho supserarian a aquellos de las plantas norteamericanas y los de participacion
japonesa en Estados Unidos, debido al alto nivel de productividad alcanzado por la

2 |bid. p. 14.
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mano de cbra mexicana, basada en menores costos de produccién (por ser mds
barata) y calificada, acorde a las exigencias de las empresas. Esto es, la productividad
de la rama alcanzt el 62%, mayor con mucho que el total de la industria manufaciurera
en su conjunto, que fue de tan solo 28%, para pasar a ser la més dindmica y tener una
produccién mas alta que el de la metalmecanica incluso. Sin embargo, también fue la
industria automotriz la que més puestos de trabajo perdi6 asi como la que tuvo una
mayor disminucion en sus remuneraciones.

La mayor productividad se encuentra en la rama 384110, de fabricacion y
ensamblaje de automéviles y camiones, que en el periodo de 1994-1993 alcanzé el
93%; la rama 384126, de fabricacién de otras partes y accesorios para automdviles y
camiones, en el mismo periodo tuvo 76%, considerada junto con fa anterior como de
productividad atta.

Las de productividad media serian ta rama 384123, de fabricacion de partes para
el sistema de transmisién de automdviles y camiones con 22% ; la 384124, referente a
la fabricacion del sistema de suspensién de automéviles y camiones con 20%: la rama
384125 de !a fabricacién de partes y accesorios del sistema de frenos de automéviles y
camiones, con 16%.

Contrariamente a estas ramas, estan Ia rama 384122 ds fabricacin de motores
y sus partes para automéviles y camiones, con 9% de crecimiento , y la rama 384121
de fabricacién y ensamble de carrocerias y remolques para automéviles y camiones
que tuvo una disminucién en la productividad de 18%"

" Ibid. p. 15.



22. El empleo en el sector automotriz.

Desde la implementacion del modelo susfitutivo de importaciones, la industria
automotriz en México ha sido una importante generadora de empleos tanto directos
como indirectos. Durante los afios ochenta y noventa la composicién del empleo se
redistribuy6 y quedo limitada geogréaficaments, por ejemplo, la industria terminal que
tenia 34 mil empleos en 1977 pasd a poco més de 60 mil sn 1981 con 40 mil en el
sector de autopartes.

En 1989, la industria automotriz pudo ocupar a 121,100 trabajadores, pero para
1992 se revierte este dinamismo orientadoc a una tecmﬁcacsén de los procesos
productivos previstos en el marco del TLCAN y muy en especial a partir de 1994,
reestructuréndose con una pérdida de muchos puestos de trabajo, de tal manera que
en el periodo de 1990 a 1994, la produccién aumentd en 37%, contra una disminucion
en el empleo de 17%, para tener un comportamiento después dela crisis de 1994
menor. Es decir, la produccién solamente aumentd en 13%, mientras que el empleo se
vio impactado en una disminucion de 28%. En la medida que crece la productividad y
eficiencia del trabajo en el sector automotriz, con un incremento de la capacidad
exportadora, aparece una disminucion en los volimenes de empleo, aparece una
aplicacién de procesos tecnolégicos y de organizacion industrial en los que la mano de
obra se ve cada vez mds involucrada con roles no de especializacién y si de integracion
laboral, que permitiré potenciaria. Todo ello acorde a los lineamientos marcador por la
politica econdmica de libre mercado propuasta por la escuela monetarista en la que se
privilegia al capital sobre el trabajo.™ Ademas de buscar la apertura de los mercados.
En consecuencia, debe buscarse una mayor eficiencia para competir en los mercados
internacionales.

La respuesta al fendmeno de la pérdida de empleo aparecié a partir de los afos
ochenta con la industria maquiladora de exportacion que se asenté en la franja
fronteriza de nuestro pais que para entonces era de 53 y ocupaba 7,500 empleados,
misma que ha crecido a un ritmo de 18 veces en la generacién de empleos.

Para 1882 el mas importante generador de empleo eran las autopartes, al tener
119,800 empleados o el 46.1%, las distribuidoras con 77,100 o el 29.7% v la industria
terminal con 19, 200 0 ef 49.9%.

En contraste, las maquiladoras solamente tenian ol 5% de los 259,000
empleados ese aito. Es entonces que a partir de 1982 se puede apreciar la tendencia
del empleo con excepcitén de la distribucién: la industria terminal en 1997 que tenia 17

™ Para Milton Friedman, principal represantante de Ia scusla monetarista, es importante, de acuerdo a
su tesis expuesta en Capllalism & freedom. ellminar el control de precios debido a que destruye el
sistema de fibre empresario y no resulta efectivo para prevenir ia inflacién puesto que lo que determina el
nivel promedio de los precios es el monto de moneda en la economia y no la avaricia de los empresarios
0 los trabajadores ya que si las Centrales incrementan la tasa de salario en una ocupacién particular o
industria menos que ofras esto puede verse reflejado en altos precios de venta y una disminucién de!
monto de compras. En consecuencia el resultado serfa el incremento de un alto nimero de personas
buscando otros trabajos que forzardn a disminuir los salarios en otras ocupaciones. Friedman, Milton
(1982). Capitakism & Freedom. University of Chicago Press. by The University of Chicago.
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mil empleos mas que en 1982, la industria de autopartes con 30,800; y las
maquiladoras 156,200. '

En la industria termina!l, practicamente el nivel de la ocupacién de mano de obra
ha sido constante a lo largo de 15 afios, de 1982 a 1997, mientras que en la industria
de partes se ha dado un pequeiio incremento, de 30% aproximadamente. Sin embargo
en donde se ha dado un salto muy por encima de los dos anteriores ha sido en la
industria maquiladora que ha visto incrementada su participacion en mas de quince
veces durante el mismo periodo, aunque en el aspecto de los distribuidores ha
decrecido ligeraments, tal como puede apreciarse en el cuadro 9.

CUADRO 8
Distribucién del empleo en el sector automotriz, 1982-1997
{miles de empleados)
Industria| % | Industria | % Distri- % Maqui- % ! Total
Afios | terminal de partes buidores ladoras
19821 49,900 |19.2) 119,800 |46.1 77,100 |290.7 13,000 | 5.0/ 259,000
1983 465,800 [21.9} 102,500 [47.9 44,600 |20.9 20,000 | ©9.4(213,800
1 54800 |20.7] 114,700 |43.2 63,000 |23.7 33,000 | 12.4{ 265,600
1 53,800 |18.5 128,700 |44.3 65,100 |22.4 43,000 | 14.8] 290,400
1 49,800 |18.8) 116,800 |44.4 43,100 |16.4 53,000 |{20.2 262,800
1987| 50,800 |17.7] 121,900 {424 51,900 |18.0 63,000 |21.9{287,700
1] 51,800 |15.5| 141,100 |42.0 58,800 {17. 83,000 |24.7| 335,800
1988 52,400 |[13.5) 155,200 |40.1 89,300 {23.1 90,000 |23.3| 386,800
1980{ 52,700 |13.7| 173,600 |45.2 89,000 [18.0 89,100 |23.2( 384,400
1991} 68,800 |15.5) 184,200 [41.6 78,000 |17. 112,000 {25.3; 443,000
1962 72,000 |15.0{ 201,500 |42.1 81,000 |186. 124,400 | 26.0; 478,900
1983 66,200 [14.8; 175,100 |39.2 79,000 {17. 126,600 |28.3| 446,900
1984] 65,700 (147} 171,800 {38.4 80,000 }16. 129,400 |29.0( 448,900
1005 53,600 [13.7| 145400 |37.3 52,000 |13. 139,100 |35.7) 380,100
1996 57,200 |13.6] 150,800 1357 57,000 [13. 157,300 |37.3{ 422,100
1997] 66,900 |14.7| 151,600 ;331 88,000 |15. 139,200 |37.2] 454,700
Fuente: Carrillo, Jorge en Ermnpresas automotricos alemanas en México. Op.Cit.p. 102

Al mismo tiempo que aparece un incremento en el empleo de mano de obra en la
industria maquiladora, asi como de vaior agregado; también existe el fendmeno de la
incorporacién del trabajo femenino en mayor volumen en los procesos productivos en
un sector en una industria que tradicionalmente habia sido dominada por los hombres.
Ejemplo de ello se dic en principio en la planta Villa de Ford con el empleo de 50
mujeres en el ensamblaje de vestiduras, trabajando vestiduras, asientos, corte y
costura™, aunque después la feminizacién del trabajo se hizo cada vez més evidente
en ia maquila como en la linea de ensamble de motores, fundamentalmente en el norte
del pals. En General Motors de Ramos Arizpe por ejemplo, se ocupd a mujeres desde
1986, primero a 500, io que representaba el 20 por ciento de la mano de obra de esa
planta fronteriza. Mas tarde Volkswagen hara contrataciones en menor cantidad, de tan
solo el 5 por ciento, aunque con ello se tomara como precedente para incorporar en

75 Carrillo. Jorge. et al. (1992) Mujeres en la industria automotniz en Serie Cuademos, México. Edit.
Colegio de la Frontera Norte. p. 20.
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mayor medida a las mujeres en las actividades industriales, a tal punto que alcanzara el
70 por ciento de los 60,000 trabajadores fronterizos en la industria maquiladora que se
tenfa para 1980, fenémeno que respondié a la devaluacién del peso como a la
flexibilidad que representaba sl bajo costo de produccion como era el cambio de género
en las contrataciones, la edad y la regulacién de las condiciones de trabajo; bastante
accesibles a decir de las empresas. (Ver cuadro 10).

Cuadro 10
TRABAJADORES DIRECTOS EN LA INDUSTRIA MAQUILADORA, 1975-1999 (miles)
MUNICIPIOS FRONTERIZOS
ANO HOMBRES % MUJERES % SUBTOT.
1975 "7 21.7 421 78.3 53.8
1676 127 21.5 48.2 78.5 58.8
1877 14 28 478 97.2 49.1
1878 171 23.8 546 76.2 i
1979 203 234 66.5 76.6 86.9
1980 214 235 69.9 768.5 813
1881 23.0 233 758 75.7 98.9
1882 223 236 122 76.4 894.5
1683 209 28.5 827 73.5 112.5
1984 453 309 101.6 69.1 148.9
1885 50.2 328 102.6 87.2 152.8
1966 58.1 34.1 114.5 659 173.6
1887 754 36.6 130.0 63.4 205.2
1988 97.0 30.8 146.6 60.2 2436
1689 1156 419 160.4 58.1 2760
1980 120.0 42.7 160.8 57.3 280.8

Fuente: Jorge. Carillo, Jorge. et &!. (1992) Myjenes en ks industria automotriz Op.cit. p. 23.




2.2.1. El caso de las maquiladoras

La politica de apertura de Ia frontera mexicana por el gobiemo en los afos sesenta
apuntaba a aprovechar mejor la cercania del mercado norteamericano para atraer
divisas, desarrollar el mercado nacional intemo y retener en el pais un ndmero crecients
de mexicanos que cruzaban la frontera.

En 1992 se registraba un total de 6.978 filiales extranjeras de compaiiias
transnacionales en México, de las cuales gran parte eran maquiladoras. México registra
incluso més filiales extranjeras de empresas fransnacionales en su territorio que
Taiwan, Corea, Hong Kong y las Filipinas.

El 70% de las maquiladoras y ef 71% del empleo generado por estas empresas
se concentraron en cuatro ciudades fronterizas: Ciudad Judrez, Matamoros, Tijuana y
Mexicali. De hecho, cada afio, miles de trabajadores agricolas o "braceros” cruzaban la
frontera del Norte de México en busca de trabajo en los campos de cultivo de los
Estados Unidos. De manera sorprendents, los Estados Unidos decidieron suspender su
entrada. La implantacion de industrias para la exportacion en la frontera entre ambos
paises fue en consecuencia una de las soluciones para la absorcion de esa mano de
obra agricola cesante.

Sin embargo, en lugar de absorber indiscriminadamente la mano de obra
desempleada, las nuevas empresas mostraron una nitida preferencia hacia un personal
femenino, mas joven, y por lo tanto mas &gil y con movimientos més finos (Ver gréfica
6).

GRAFICA 6

Actividades de la maquila, como % de la
activided totsl, por sector (1906)
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Fuente: AMLA 1086

Como puede observarse en el gréfico, la principal fuente generadora de empleos
fueron los servicios y posteriormente la industria maquiladora automotriz, basicamente
orientada a trabajo no especializado y si altamente intensivo en mano de obra,
principaimente en las autopartes y componentes.
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En 1966, se lanza el Programa de Empresas Fronterizas. A ias empresas
nuevamente instaladas se les oforga un trato preferencial, que prevé entre otros
aspectos el préstamo gratuito def terreno, la exencion de impuestos y la posibilidad de
no someterse a la Ley Federal del Trabajo ni a la del Seguro Social.

Las plantas maquiladoras se concentraron al inicio en las 13 ciudades fronterizas
con los Estados Unidos, muchas de ellas teniendo incluso una planta gemela det otro
lado de la frontera.

A comienzos de la década de los ochenta, el gobiemo de México como resultado
de la crisis se ve obligada a declarar una moratoria de su deuda, y para enfrentar esta
coyuntura y dinamizar las exportaciones, lanza el Programa Inmediato de Recuperacién
de la Economia (PIRE) (1982-1985), destinadc a impulsar el crecimiento tanto del
mercado intemo como la insercion del pais en los mercados intermacionales. Méas tarde,
en 1989, sa aprueba el Decreto para el Fomento de la Industria Maquiladora de
Exportacion.

En paralelo, las autoridades desarrolian varios programas de fomento de la
produccion y de las exportaciones. Entre ellos, el PUTFX (Programa de Importacion
Temporal para la Exportacién), el ALTEX (Programa de Empresas Altamente
Exportadoras), dando ademas facilidades a las compaiiias que operan en la franja
fronteriza (Régimen de fa Industria Fronteriza). Todas las disposiciones relacionadas
con la industria exportadora fueron ademas aligeradas a finaies de los ochenta.



2.2.1.1. La maquiladora automotriz.

Aunque las primeras empresas automotrices se implantaron en territorio
mexicano en 1925, con la instalacién de una planta de montaje de la empresa Ford, la
industria automotriz se desarrolla verdaderamente en México a partir de los afios
sesenta, en la fase de "sustitucion de las importaciones" en el sector especifico del
ensamblaje de autopartes. (montaje, fundidoras, motores)

El aumento significativo de la produccién se combina entonces con una
diversificacion de los productos (motores, amortiguadores, neumdticos, asientos). En
los aflos 70, se suman los embragues, ejes y frenos. Paraddjicamente, las
importaciones crecen a un ritmo elevado, dejando como consecuencia un saldo de
balanza comercial deficitario. La crisis que surge en 1977 motiva a estas empresas a
orientar su produccién hacia la exportacién, en particular hacia los Estados Unidos.

Ademas de un aumento nitido de ia produccion, se registra a finales de los 70 y
comienzos de los 80 un fuerte crecimiento del empleo en este sector junto con las
masivas inversiones en modernizacion de la capacidad instalada y la instalacién de
nuevas plantas modemas en diversos lugares fronterizos (Volkswagen en Puebla;
General Motors y Chrysler en Ramos Arizpe, Ford en Chihuahua, Nissan en Lerma y
Aguas Calientes). En esa épocs fue ademas aprobado el Decreto de Modemizacién de
la Industria Automotriz, que reduce el carécter regulador del Estado y deja mas
iniciativa a las empresas para la produccion y exportacin. Ese proceso se ha
combinado con un desplazamiento de las plantas del centro del pais hacia el Norte, y
con la exportacién de casi el 100% de la produccién hacia el mercado norteamaricano.
La cercania de los Estados Unidos (y el bajo costo de la mano de obra) es la principal
veniaja para las empresas japonesas en su estrategia de penetracién del mercado
norteamericano sin mayores gravamenes. Estas compaiiias han sido denominadas el
nuevo “Caballo de Troya". En la actualidad, las plantas de autopartes y de motores han
sido objeto de nuevas inversiones e incluso de fusiones entre los gigantes del sector
automévil, que tratan de mantener su posicion en los mercados intemacionales. A tales
efectos, los procesos de produccion son cada vez mds flexibles y mas precisos (cero
eror), mientras que los trabajadores se ven insertados en la era del "justo a tiempo" o
Jjust in time en un sector donde se agudizé la competencia internacional.

En la actualidad compite con las grandes potencias mundiales en sectores tales
como el sector automévil (autopartes, motores, carros acabados), la electrénica y la
computacion combinando un tejido industrial ultra modemo con sectores de la industria
tradicional (hierro, stc.).

México es incluso el primer pais latinoamericano detras de los "tigres asiaticos”
en producir manufacturas de procesamiento de datos electrdnicos y segundo pais
latinoamericano detrés de estos mismos paises en producir accesorios para méquinas
no electronicas.

Sus exportaciones, al igual que fas importaciones, estédn centradas en su mayor
parte hacia el mercado norteamericanc, con empresas que gozan de un acceso
précticamente libre de aranceies al mercado mexicano: el arancel promedio para 1990
ha pasado a ser equivalents a un 9.5% en 1990 de acuerdo a la CEPAL, y el arancel
maximo no lega a un 20%.

En la actualidad, las inversiones norteamericanas siguen siendo preeminentes.
Representan un 63% de las inversionss totales, en comparacién con un 6,7% para el
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Reino Unido, un 6,3% para Alemania, un 5% para el Japén y un 4,5% para Suiza. E!
sector de predileccion de estas inversiones directas es ia industria.

El capital mexicano en las empresas maquiladoras por su parte desempefia un
papel secundario™. (Ver cuadro 11). Para el momento mas severo de la crisis de 1982,
casi todas a excepcion de las maquiladoras perdiercn importancia relativa:: la industria
terminal disminuy6 4.5%, las distribuidoras 14.7% y las autopartes 13%, mientras que la
industria maquiladora alcanz6 un repunte de 32.2%”, debido a la importancia que
alcanzé para generar empleos.

Para principios de la década de los ochenta, con la concentracién de las
inversiones de las empresas automotrices, canalizadas fundamentalmente en los
estados del norte del pais, también se dan reajustes de personal por despidos o cierres
definitivos, por ejemplo, en el caso de DINA, en 1982 se disminuy6 la planta laboral en
90%, pasando de 12,800 a1,348; Volkswagen que tenia 15409 trabajadores, se redujo
hasta aicanzar 9,000; en la NISSAN de Cuemavaca, que tenia 4,800 en 1987, se
reestructurd con solamente 1,755; para el caso de la FORD de Cuautitlan, de los 5,115
obreros de la plantilla laboral que tenia en 1986, Gnicamente se quedé con 3,222.

CUADRO 11
CARACTERISTICAS DE LA INDUSTRIA MAQUILADORA DE EXPORTACION
1875 1982 1989 Tasa de crecimiento anual
1982 - 1889
Total naclonal
Niimero de establecimientos 454 585 1.655 18,02
Personal ocupado 67.214 | 127048 | 429.725 19,02
Horas / hombres trabajadas 10.783 20.048 65.495 18,43
(mlles)
Hombres 12.575 23990 | 135.081 28,00
Mujeres 45.275 §1.393 | 214.521 14,85
Total personal obrero 57850 | 105383 | 340.602 18,85
Técnicos 5.924 13.377 50.921 21,04
Municipios fronteriros
Namero de establecimientos 413 514 1.327 14,51
Personal ocupada 81912 | 113.227 | 339.918 17,00
Horas/hombres trabajadas (miles) 9.9131 18.012 52.166 16,41
Hombres 11.602 22254 | 115565 26,53
Mujeres 41,967 72201 1680.413 12,08
Total personal obrero 53.569 94.455 | 275978 18,55
Técnicos 5.196 11.956 41.407 19,42
Fuente: Estadisticas da la Indusiria Maquiladota de Exportacion: INEGH, México 1092

’® http:/fciadeh!t. org/mm3.htm
77 Carvillo Op.cit. p. 18.
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La industria automotriz en México ha requerido una intensificacion de la mano de
obra que ha requerido 80% de personal ocupado en los procesos productivos, lo que
sin duda ha beneficiado a la industria automotriz exportadora que se ubica en ia
frontera de México, al ser més barata, abundante y joven, "no obstante que la
especializacion en procesos intensivos en trabajo se traduzcan en que las empresas
extranjeras se especialicen el eslab6n productivo caracterizado por la baja calificacion y
tecnologia. y su destino inamovible sea ensamblar procesos simples con mano de obra
barata® ™.

Sin embargo, aun en procesos de ensamble se requiere de una gran
sofisticacion y complejidad al necesitarse cada vez mas de mayor tecnologia asi como
de tener un mayor numerc de modelos. Por sjemplo en la fabricacién de arneses
{cables eléctricos), que se considera como el eslabén que aplica menos tecnologia y
mano de cbra calificada necesita fabricar cables de diferente modelo, grosores y
terminado para diversos modelos de automdviles, o bien el acabado en pintura que
requiere de 10 mil tonalidades distintas para cada modelo, que exige una alta
especializacion y que por ende es altamente absorbente en manc de obra en e!
servicio post-venta.

Actuaimente, también existe un incrementa en los procesos intensivos en trabajo
pero ya no en el proceso de ensamblaje, sino en los centros de investigacién, disefio y
proyeccién para los que se requiere de mas de 2000 ingenieros y técnicos altamente
calificados , por ejemplo en el centro Delphi-GM de Ciudad Juérez, situacion muy
similar a la que ccurre en las otras empresas automotrices.

™ Ibid. p. 17.
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23, Mercados oligopdlicos y la industria automotriz

El oligopolio es una forma de organizar ios mercados y se sitla entre la competencia
perfecta y el monopolio.

Un mercado oligopdlico es aquel en el que existe un numero reducide de
vendedores, frente a una gran cantidad de compradores, de forma que los vendedores
pueden ejercer algun tipo de control sobre el precio.

Una de las caracteristicas es la interdependencia mutua. Dado que las empresas
tratan de determinar sus precios en ias estimaciones de sus funciones de demanda,
teniendo en cuenta las reacciones de sus rivales, lo normal seria generar incertidumbre
en la que cabrian diversas posibilidades:

» Tratar de "adivinar” las reacciones de los competidores.
« Ponerse de acuerdo en los precios y competir sélo a base de publicidad.
Formar un cértel (cooperar y repartirse el mercado).

Et oligopolio modemo se caracteriza por cierta rigidez en los precios que facilita la
elaboracion de pactos y uno de ellas consiste en que las diversas empresas que forman
el mercado, aunque mantengan separadas sus propias identidades corporativas, se
retnan formando un cartel, que 8s una agrupacién de empresas que trata de limitar las
fuerzas de la competencia para acordar los precios en comin o alcanzar una
maximizacion conjunta de los beneficios.

Es Cournot quien realiza el primer acercamiento al modelo formal del oligopolio
aproximadamente en 1838 y considera en &l al mercado de duoplolio con dos firmas
idénticas. Estas mantienen costos idénticos en las que no hay diferenciacién del
producto. Bajo estas dos condiciones, el precio es una simple funcidon de la cantidad
total producida por las dos firmas. Para mostrarlo de manera concreta se presenta la
siguiente curva de demanda:

p=10 -0

En donde P es el precio y Q la produccion total de la industria. Se suponen
entonces los costos marginales de las dos firmas como constantes, siendo estos
iguales a 10, es decir MC=AC=10 en donde cada una cree o conjetura que su
competidor tendra siempre su produccién actual. Por lo que el supuestc de que la
produccion se mantenga seria un punto critico en los resuitados de Cournot y supone
que la firma 2 observa que Ia firma 1 tiene una produccién commiente de ¢, = 45 yla
industria en su conjunto obtiene una maximizacion de beneficios en ese nivel de
produccién con un precio de $55, mientras que la empresa 2 supone que la empresa 1
produce 45 unidades, luego entonces la curva de demanda se desplaza por esa
empresa y se colocarden p = 55 - ¢, .La curva de demanda de la empresa 2 sera
una curva de demanda residual porque se deriva de que la empresa 2 ha desplazado a
la curva de demanda, quedando simplemente una sombra o residual a lo que después
la empresa 2 podr# escoger su nivel de produccion.

Para entender mejor el concepto de curva de demanda residual debe
considerarse lo que pasa con la empresa 1, que tiene una produccién de ¢, = 45 | ai

mismo tiempo que la empresa 2 comienza a producir rendimientos mayores a cero. Si
la empresa 2 produce una unidad, los rendimientos totales de la industria seran iguales
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a 46 y p=54. Por lo tanto, un punto sobre la curva de demanda residual de la firma 2
tendra g, = 1 con p=54, luego entonces Q=50 y P=50, de este modo un'segundo
punto scbre la curva de demanda residual de la empresa2serda g, = 5 y P=50 . En
donde por cada unidad que la firma 2 produce, el precio declina en una unidad adicional
por debajo de $55. La curva de demanda residual serd por lotanto P = 55 - g,

En la grafica 7 se représenta la situacion de la perspectiva de la firma 2. Con
MC= 10, teniendo a MR como la bisectriz de la curva de demanda lineal; la empresa 2

maximizard los beneficios a través de la produccion cuando MR =55—¢, =10 =MC,
asi comog, =22.5. Los rendimientos totales de la industria seran ahora
O=gq,+q,=45+225=675 de tal forma que P=32.5.

Ahora entonces la firma 1 supone que la firma 2 mantendra un rendimiento de
22.5,
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Equilibrio de Coumot cuando ¢, = 45

En la grifica 8 se muestra la situacién de la perspectiva de la firma 1 en la que
se supone a ¢, como constante en 22y la curva de demanda residual sera

P =177 .5~ q,y su maximizacién de rendimientos serqa de 33.75 unidades. E!
rendimiento total de la industria sera ahora de 22.5+33.75=56.25 y P=43.75.
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Si la firma 1 no mantiene sus rendimientos hasta un nivel de 45, ello no implica
que la firma 2 se retire o que la firma 1 mantendra sus rendimientos.

De acuerdo a Coumot, ia firma 2 ahora supone que la firma 1 tendra
rendimientos de 33.75. y en la curva de demanda residual presentada en la grafica 9, la

firma 2 llegard a P = 66.25 — q,. La firma 2 se equiparara con la nueva curva MR a

MC=10 y produciendo 28.125 unidades y los rendimientos de la industria serian ahora
28.125+33.75=61.875 y P=38.125.™.
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Equilibrlo de Coumot de la empresa 2 cuando ¢, = 33 .75

Sin embargo, 1a historia aun no termina, ahora la fima 1 asume que la condicién
g, = 22 .5 ha sido violada y Ia firma 1 debe responder cambiando nuevamente la
producciébn nuevaments, asi como un ejercicio comprueba que la siguiente respuesta
de la firma 1 sera reducir su produccion hasta 30.94 unidades, cosa queé provocara una
respuesta para la firma 2. Esto terminar4 cuando ambas firmas encaren idénticas
curvas de demanda residual y por 1o tanto ambas produzcan los mismos rendimientos.
En los graficos 2.2, 2.3 y 2.4, |las curvas de demanda residual han estado convergiendo
y convergen completamente cuando la demanda residual de la firma 1 sea de
P =70 - g, y lafirma 2 enfrente una demanda residuat de P = 70 — g, . Este equilibrio
se presenta en la grafica 10. Solo cuando una firma alcance a producir 30 unidades,
cada una de ellas supondré que los rendimientos de la ofra son cofrectos. En equilibrio
total los rendimientos de la industria sean de 60 y P=40, lo que es conocidoc como el
equilibrio de Cournot.

Para Coumot la teoria del oligopolio estaba basada en el caso de los bienes
sustitutos y complementarios, (como ya se ha mencionadc mas armriba) estudiando
también la colusién y conexién entre el oligopolio y a competencia perfecta. Suponia
que los precios debian ser determinados bajo una rivalidad oligopbdlica en la que las
empresas competian independientemente y decidian a cerca de sus niveles de
produccion para llevar al mercade sus productos y después fijar el precio a partir de la
interaccién de oferta y demanda, tal como ya se ejemplifico.

™ Waldman, Don E. y Jensen, Elizabeth (1998)J. industrial Organization Edit. Addison Wesley U.S.A.
p. 149,



56

Algunas caracteristicas importantes estan asociadas con el equilibrio de Cournot
y debe tomarse en cuenta que la produccion del equilibrio estd entre la maximizacién de
los beneficios de 45 y ia produccion de competencia perfecta de 80. De hecho, con una
demanda lineal y costos marginales constantes, la cantidad de equilibrio de Cournot
son dos firmas es precisamente igual a dos terceras partas de la cantidad de equilibrio
en competencia. Un concepto muy usado se asocia al modelos de Coumnot y es el de la
funcién de reaccién® Para derivar la funcién de reaccion de la firma 1 se supone una
mayor produccion de la firma 1 de Coumot, mientras que la firma 2 permanece
constants. Dado esto existe una respuesta en los rendimientos de la firma 1 asociada &
una produccidn dada por la firma 2 y vice-versa.
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Equilibrio final de Coumot cuando ¢, = ¢, = 30

La relaciéon funcional entre ¢,y g¢,puede escribirse como ¢, = f{(q,). Esta
funcion es una funcidn de reaccidn de la firma 1.

Usando célculo se puede mostrar que dada la demanda y las condiciones de
costos, la funcién de reaccién de la firma 1 es:

0=/ =250 =45~ 2,

Sin embargo, el equilibrio de Coumnot esta basado en supuestos cuestionables al
mantenar jos rendimientos de los competidores. El equilibric de Coumot es en
consecuencia también un equilibrio de Nash en un juego con dos competidores. El
juego de Cournot-Nash es un movimiento simultanec™. Se escoge la cantidad en el
juego con productos homogéneos porque es un juego de movimientos simultaneos de
informacién imperfecta y se asume que la demanda de la industria es 7 =100 —Q y

que MC=AC=10 para ambas firmas en la que !os beneficios para cada una seran:

M, =TR,-TC, = Pq, -10g,
1,=1R,-1TC,=Pq,-10q,

% hid. p.152.
% \bid. p. 155.
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Donde 1,y 11,representan los beneficios de las dos firmas, respectivamente, TR

representa las rentas totales, TC representa los costos totales con Q,y{, que
representan los rendimientos de las firmas 1 y 2, tal como puede observarse en la
grafica 11. Sustituyendo P =100 — g, - g,, la curva de demanda de la industria al
interior de las ecuaciones de beneficio seran:

I1, =090 -4q,)q, _Q:Z
n, ={90 -q,)q, ‘q:

GRAFICA 11

92

k1]
/ Funcatn de la reaccidn de la frma 1
Equillbrio de Counot-Nazh
5 —
i}
Funcadn de ka reaccin de {3 fims 2
FE) 45 %0 9

Equilibrio de Cournot-Nash

Una vez que las funciones de produccion son conocidas, serd posible expresar
todos los pagos de dichos beneficios en la forma de juegos de matrices, que de alguna
forma expresa de manera sustentada el comportamiento de los oligopolios como un
reducido nimero de productores y no uUnicamente de manera simplificada en los
duopolios. Estos bien puede ser de demanda en el que en los mercados hay pocos
compradores o bien oligopolios bilaterales, formados por pocos productores y pocos
demandantes.

Un equilibrio se encontraba cuando la produccién de algunas empresas
respondiera mejor que otras empresas, lo mismo que ocurre cuando cada empresa
escoge un nivel de produccidn que maximice los beneficios, dados los niveles de
produccitn de sus competidores. Para esto, e! equilibrio de Nash de la grdfica 11 coloca
a las cantidades como variables estratégicas asi como también presupone el que se
conozea bien el equilibrio que involucra los precios a través del costo marginal de
produccion, aunque para Cournot se da una competencia de productores de bienes
complementarios y supone que las empresas deben competir a través de ios precios y
aplicar el mismo concepto abstracto de Nash. Nuevamente con esto un equilibrio es
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caracterizado por acciones de los precios que consistird en la mejor respuesta frente a
sus competidores®.

Sin embargo, para Edgeworth, la idea central se basa en que hay pocos
miembros en un oligopolio y en contraste con el monopolio 0 competencia perfecta, el
equilibrio es indeterminado, por lo que ilustra su tecria examinando el precio de
compsetencia en un duopolio con productores sustitutos o complementarios X y Y ,
proponiendo una funcion de Utilidad U(x,y) para el consumidor conmensurable.

Edgeworth define los bienes del rival como la funcion 8°U/dxdy <q para todo

consumidor (o por lo menos por regla general), complementario si la interseccion de la
derivada es positiva. Para las especificaciones inversas de la utilidad y las demandas
directas, derivd sus propiedades analizandolas. Para sustituir los bienes Edgeworth
considerd el caso de productos homogéneos ofertados por un duopolio con incrementos
on los costos marginales asi también en la forma extrema de las capacidades o con
costos cuadréticos de produccion , y concluyd que en ambos casos lo precios nunca
mantienen una posicién de equilibrio aungue pueden oscilar ciclicamente de manera
indsfinida, como lo veremos mas adelante.

El problema del oligopolista es muy diferente del de los demas tipos de
empresario. En los mercados en libre competencia ningun competidor puede influir
sobre los resultados de otra empresa por no tener fuerza suficiente para modificar los
precios. En el caso del monopolio no existen competidores a los que se pueda
molestar. Perc en el oligopolio, los competidores pueden perjudicar sobre manera.
Cualquier oligopolista puede influir sobre los beneficios de sus competidores. Los
esfuerzos por mejorar los resultados propios provocan inexorablemente el deterioro de
los resultados ajenocs.

t.os problemas de los empresarios oligopolistas tienen dos tipos de soluciones: con
o sin colusién que no s Mmas que cualquier acuerdo que restrinja la lucha competitiva
entre empresas. La forma maxima de colusion, la que maximiza los beneficios de los
oligopolistas es el cértel, un acuerdo entre todos los productores de la industria que
puede tomar dos formas:

o Competencia sin precios. Cada empresa trata de mejorar la calidad, la
presentacidn o cualquier otro factor, pero respetando el precio conjunto
acordado.

¢ Reparto de cuotas o mercados. A cada empresa se |e asigna bien un drea donde
vender, bien una produccién maxima que no puede sobrepasar.

En ambos casos la situacion se convierte de hecho en un monopolio y los
beneficios seran méximos y se producira la pérdida de eficiencia en los mercados.

Pero ponerse de acuerdo no es tan facil como pensaba A. Smith. Si el acuerdo
consiste en el reparto de cuotas, ninguna empresa quedara satisfecha con la que se le
asigne, todas querran producir mas. Si lo que se intenta es fijar un precio comun. Las
empresas mas eficientes, las que dispongan de tecnologia avanzada que les permita
producir a un menor coste, prasionaran para que el precio sea bajo, mientras que las
menos eficientes seran partidarias de un precio alto. Debido a la dificultad de esas
negociaciones, una vez que se haya llegado a un acuerdo aparecera cierta rigidez,
habré dificultad en cambiar los acuerdos para adaptarse a las condiciones cambiantes

Byives, Xavier. Ofigopoly pricing (1999). Edit MIT Press England. p. 1
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del mercado. Otra dificultad adicional proviene de que la legislacion de muchos paises
prohibe las précticas colusorias y en ocasiones se ha podido demostrar y castigar a
algunos industriales por realizar propuestas o presiones de ese tipo.

La mejor alternativa al cértel eludiendo todos esos inconvenientes es el liderazgo
de precios. Es una situacién muy frecuente en el mundo de los negocios. Cuando existe
una empresa lider en el mercado, fija el precio y las condiciones de la oferta que son
aceptados por todas las demas sin necesidad de negociaciones. Hay tres tipos de
empresas que pueden ser sefialadas para el liderazgo.

La empresa dominante, es decir, !a de mayor tamafio, la de mayor cuota de
participacion con diferencia sobre todas las demas. Esta sera también la que disponga
de mds informacion, la que por conocer las condiciones de la demanda a mayor escala
podra estimar el precio mas estable y beneficioso.

La que disfrute de los costes mas bajos por disponer de la tecnologia mas
avanzada. Este caso resulta ain mas estable ya que si la empresa que fijara el precio
fuera una con costes altos, el precio resultaria también excesivo y seria mas probable
que la situacion derivase hacia una guerra de precios.

La que goce de prastigio y respeto social, en donde es frecuente también que un
oligopolista, por su edad o por su formacion, sea considerado por sus competidores
como experto y capaz de diagnosticar las condicicnes cambiantes de la demanda, por
lo que aceptarén sus decisiones.

En cualquier caso los acuerdos colusorios son siempre inestables y fragiles ya
que si aiguno de los miembros traiciona a los demas puede obtener con ello grandes
beneficios.

El razonamiento propuesto por Coumot peca de ingenuo por dos motivos: ni los
duopolistas pueden ignorar de forma persistente su interdependencia ni hay motivos
para que limiten su forma de competir a la variacion en la cantidad producida. Tal como
puso de manifiesto Bertrand, ya que si deciden competir bajando los precios, el
resultado conduciré a una solucién con precios y cantidades producidas iguales a los de
libre competencia.

Stackelberg propone que cada duopolista puede actuar como lider o como
seguidor. El lider es el que decide su propio comportamiento de forma independients,
considerando que es el mas fuerte y que podré imponer al competidor ese resultado. El
seguidor es el que acepta las decisiones del lider como un dato y optimiza basandose
en ellas su comportamiento. Si el duopolic es asimétrico, es decir, tiene un lider yun
seguidor, el resultado serd estable. El duopolio simétrico en el que ambos actdien como
seguidores es el caso analizado por Coumot. El duopolio simétrico en el que ambas
empresas tratan de actuar como lideres provocara una guerra de precios que sélo se
resolvera con el abandono de uno de ellos, armuinado o aceptando su posicién de
dependencia.

Volviendo nuevamente a ta gréfica 11, la demanda quebrada sirve para explicar
la estabilidad del precio en el oligopolio. Si un oligopolista disminuye su precio, los
demés competidores actuaran de la misma forma por lo que el primero no conseguira
aumentar sensiblemente sus ventas: para precios menocres del establecido la demanda
resulta inelastica. En cambio si trata de aumentar los precios, los restantes oligopolistas
no e seguiran por lo que las ventas disminuiran fuertemente: la demanda para precios
superiores al establecido es muy elastica. El diferente comportamiento de la demanda a
ambos lados del precio establecido convergen en el sentido de mantenerlo estable.

En una estructura de mercado oligopdlico, una empresa no muy grande
encuentra un medio pasivo y a veces se requiere de incorporar interacciones
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estratégicas asi como de decisiones de mercado en el modelo y para hacerlo se
requiere de la teoria de juegos no cooperativa ya mencionada en el modelo de Cournot-
Nash. Las empresas usan varios instrumentos para competir en un mercado Y puede
clasificarse a estos instrumentos con la rapidez que pueden ser alterados y en este
corto plazo, el precio es el mejor instrumento que la empresa escoge para cambiarlo
faciimente.

Precisamente el estudio de la competencia en precios es una parte fundamental
en la teoria del oligopolio aunque también es uno de sus puntos mas débiles, como bien
se ha mencionado arriba. Para abordar el punto desde otra perspectiva, Jean Tirole
supone que las empresas se encuentran una sola vez en el mercadc y de forma no
cooperativa, tiene o cargan un pracio. En estas condiciones, las empresas monopolistas
se comportan como empresas competitivas, por lo que resulta irrelevante el nimero de
ellas en el comportamiento de los precios, contrariaments a lo que inicialmente
planteaba Coumnot: que las empresas seleccionan cantidades en vez de precios, como
ya se mencionaba arriba, cosa que ha sido criticada al no existir un subastador, ademés
de que la empresa slige finalmente los precios.

De acuerdo al duopolio de Bertran, ha de suponerse que dos empresas con
produccion de bienes idénticos, sustitutos y homogéneos son sustitutos perfectos en las
funciones de utilidad de ios consumidores y estos compran al que ofrece el precic més
bajo. Pero si las empresas cargan con el mismo precio se tiene claro la forma en que se
distribuyen los consumidores entre las empresas ya que se supone que cada empresa
recibe una demanda igual a la mitad de la demanda del mercado al precio comun. La
empresa abastece la demanda a la que se enfrenta. Por lo que la funcién de demanda

de mercado es ¢ = D(p) con un costo c de cada empresa por unidad de produccion a
lo que el beneficio de la empresa i serd: IT'(p,,p,)=(p, —c)D,(p,,p,) en donde la
demanda para i denominada D, esta dada por:

D(p,) SiPi '<Pj

1 in —
D(p.p,) =13 Dp) P =P

0 Sipt >p_r

y ol beneficio agregado serd min (p, - c)D(p,) Y N0 puede asi existir el beneficio en el
P,

monopolio dada Ia siguiente ecuacion: M™ = max (p - ¢)D(p) -

Tirole agrega que cada empresa puede hacersa de un beneficio mayor que cero
si carga un precio por encima del costo marginal, para lo cual, cualquier produccion
razonable deberé tener la funcién de laforma: 0 <II' +I12 <II"™.

Las empresas escogen pues sus precios de manera simultanea y no cooperativa en
donde cada una de ellas elige el suyo, pero lo anticipa. Suponiendo el equilibrio de

Nash en precios, se tiene el precio de la otra, o bien, para todo /=1, 2 y para todo p,,
'(p,.p,)2M'(p, p, @ lo cual Bertrand propone que el Gnico equilibric de las

empresas se da cuando ambas cargan el precio competitive: p, = p, = ¢ si se supone
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que ;;1 - ;; , = ¢, 5@ tendrd que la empresa 1 no tiene demanda y su bensficio seréd
cero o si en ofras condiciones esta misma cargacon p, = p,— ¢ (en donde E es

positivo y pequeiio), cbtiene la demanda total del mercado, D( 1:;2— £)y tiene un

margen de beneficio positivo de p,- £ — ¢, consecuentemente, la empresa 1 no

actuara légicamente si carga p, , pero si se supone que p, = p, » 0, 8l beneficio de

ésta sera D(;-;])( ;;,— ¢)/2, aunque si reduce su precio de manera ligera, esto es

p,— €, su beneficic serd D(p,- ¢X p,-¢-c¢)mucho mayor que para un’

& pequefio y la fraccion de mercado aumenta de manera discontinua ya que no habré
empresas que carguen con costos por unidad ¢ puesto que aquella que cargase con el
precio mas hajo tendra un beneficio negativo.

Entonces la empresa 2 bajo las condiciones en que p, > p, = ¢, que no
obtiene ningtin beneficio positivo, hecho por demés contradictorio, una paradoja®™.

Para resolver esta paradoja, se dejaran de lado las suposicicnes en que se basa
el modelo, esto es:

L Que las empresas seleccionan un precio igual al costo marginal.

HH Que las empresas no obtienen beneficios.

M.  Que las empresas cargan el precio p = ¢, .
Se solucionaré como plantea Edgeworth, marcando restricciones en la capacidad, por

o que las empresas no podran vender méas de lo que puedan para producir. Para
entender esto, se supone que la empresas 1 tiene una capacidad de producir menor

que D(c). A este precio las dos obtienen beneficios de cero por (p,, p,) = (c,c). Si2
eleva su precio un peco, 1 enfrenta a la demanda IX¢c) que no puede satisfacer, es por
esto que los consumidores buscan a 2 que tiene una demanda distinta a cero a un
precio mayor que el costo marginal que le permite obtener beneficios positivos, cosa
que nos demuestra que no existe un equilibrio en el postulado de

En suma, y observando e! problema en el mercado automotriz, es ctaro como al
conformarse ios oligopolios y fusiones de empresas estas tienden a tomar gran parte de
los beneficios, imponiendo las condiciones al consumidor y generando desequilibrios
econdmicos.

: Tirole, Jean (2002)The Theory of industried Crganization Edit. MIT Press England 12a. ed. p.210.
Ibid. p. 211.
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24, Fusion de empresas.

Para las grandes empresas, la fusion y absorcién pueden ser los medios més rapidos y
eficientes a corto plazo para reunir capitales y medios técnicos con los que pueden
hacer frente a la evolucién tecnolégica, de los métodos y competencia. A partir de esto,
las empresas pueden alcanzar los siguientes dominios:

Compras en comin

Facturaciones comunes

Especializacion de las fabricaciones

Almacenaje comun

Agrupacién y ordenacion de pedidos

Oficina de estudios comunes

Marca y etiqueta comun

Armonizacion de trabajos y de precios de costo

Utilizacién de una base central comin®

Existen agrupaciones verticales que concentran a empresas que establecen entre ellas
lazos de proveedores y clientes, siendo agrupaciones oligopolistas que tienden a formar
sociedades de  participacion cerrada y generaimente menos dindmicas que las de
organizaciones horizontales.

Las primeras incluyen etapas que van desde materias primas-mano de obra-
gastos generales-gastos de venta-beneficios. Este tipo de empresas que venden a una
compaliia distribuidora, la que afiade gastos y beneficios propios.

En una primera etapa se puede reducir el precio de venta sacrificando el margen
de la empresa productora por presiones de alguin cliente.

En una segunda etapa, por acuerdos entre productor y distribuidor, la primara
podré reducir sus gastos de venta ya que su mercado estd asegurado y ambas podrian
aceptar margenes menores.

En un a tercera etapa, la integracion mas amplia permitira una nueva reduccion
de precios en beneficio del consumidor final en funcién de una mejora de los métodos,
resultado de la perversion de ventas y una reduccion en la integracion de los costos de
las empresas™.

En las agrupaciones horizontales son fusiones que se dan entre empresas del
mismo ramo para realizar accione comunes, ello posibilita que sean més dinamicas asl
como los objetivos que se fijan. Pusden agruparse en compras, para estandarizar las
materias primas para los mismbros del grupo asi como para seleccionar a proveedores;
agrupaciones de gestion para crear un centro Unico de cdlculo o contabilidad para
normalizar la administracién y contabilidad para permitirse comparaciones
interempresariales en la que podré compararse la rotacién de los stocks, duracion de
créditos-cliente o la importancia de los grupes financieros; agrupaciones con vistas a
una accién comercial comiin que permite ofrecer una gama amplia de productos de
cada miembro, procurando elegir de cada un o de los que sean mas competitivos no
sélo en precio, sino en calidad que ademés debera ser homogenea y es en ese

* Bressy, M. Y Richaux (1974)Agrupaciones de empresas. Edit. Pirdmide. Madrid. p. 74,
% |bid. p. 83-84.
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momento, que cada producto pueda ser fabricado ePor dos de ios participantes para
estimwiar su dinamismo al ponerios en competencia™.

En e! caso de las empresas automotrices, el procaso de fusion responde a la
globalizacion de los capitales asi como a la transnacionalizacién de los agentes
econdmicos, basandose en nuevas tecnologias por lo que el concepto de frontera se ve
superado por el alto flujo muitidireccional de la informacién. Esta tendencia tiene sus
inicios a partir de los afios 80 en Estados Unidos e Inglaterra y buscaba en un esquema
de libre mercado proteger a los inversionistas. Aparecieron empresas multinacionales
que redesarroltaron sus negocios en varios paises que consideraron para posicionarse
en la economia mundial como su mercado.

Las fusiones y adquisiciones de empresas posibilitaron la potenciacion de las
capacidades de cada una y lograr los tamafios mas eficientes que les aseguraran su
competitividad. En este contexto, ia maquila y subcontratacion se intensificaron en los
paises subdesarrollados para crear enclaves productivos como istas de alta tecnologia
globalizadas rodeadas a su vez de tecnologias atrasadas que se basan en el uso
intensivo de mano de cbra. Precisamente, en el marco globalizader, los paises
desarrollados mostraron cambios que incrementaron la competencia, aparecieron
modelos mds flexibles que habrian de romper con los esquemas de produccidn a
grandes volumenes estandarizados con uso de maquinaria especializada y trabajadores
no calificados en estructuras de plantas multinacionales de inversion extranjera
férreamente centralizadas.

Ahora, con los nuevos esquemas de produccion de la post guerra que nacieron
en Japon, se implementaron sistemas mas flexibles como los de Toyota que pretendian
reducir las tasas decrecientes de ganancia heredados por el Fordismo. Buscaba
descentralizar las funciones y procesos por medio de la subcontratacion, la mejora
continua y una vinculacion més estrecha de ia empresa con su entorno. Para esto
habrian de formarse clusters partiendo de redes entre grandes, medianas y pequefias
empresas "basadas en la informética estrecha, cooperacion tecnologica, caag)acitacién,
planeacién de la inversién y Ia produccion (just in time) y control de calidad™.

Para la industria automotriz, los mercados se encuentran saturados en los paises
desamollados “exceso de capacidad instalada, altos grados de segmentacion,
proliferacion de productos, cerrada competencia en precios y mérgenes de utilidad
decrecientes™. Lo que de alguna forma ha provocade que la industria presente
caracieristicas de oligopolio, puesto que 60% de la produccion mundial se concentra en
cinco ensambladoras: General Motors con 15% del total de la produccion; Ford, con
13%, Toyota, Volkwagen y Chrysler con 10, 9 y 8%, ademés de la fuerte tendencia que
comenzd desde la década de los noventa en las fusiones, adquisiciones y alianzas, que
han concentrade mas a la industria.

A nivel mundial, la manufactura se realiza en tres zonas geogréficas. 36% se
desarrolla en la Unién Europea, 30.5% en América del Norte, el 28.9% en Asia y el
4.2% en otros paises produciores, grupo en ei que ademas se ubica a la Union Europea
como la regién mas exportadora con 61% y Asia con el 26.) durante 1999. Sin embargo,
el comportamiento de la demanda en los paises desarrollados ha sido inferior at 1%

5 |hid. p. 91.

% Alvarez Medina, Maria de Lourdes. (2002)Cambios en ia industria audomolriz frerite a fa globalizaciGn:
@i sector do aufoparfes en México en la Revista Contaduria y Administracién n0.206. Julio-Septiembre.
Edit UNAM, México. p. 31.

® |bid. p. 32.
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anual durante la década pasada (1980), por lo que la rivalidad de las empresas ha
aumentado y han implementado estrategias més agresivas que buscan la integracion
horizontal con compras fusiones o adquisiciones entre empresas fabricantes de
automéviles y la desintegracién vertical, tales como escisiones y la subcontratacion.

La demanda creciente en pafses como Brasil, India, China o Europa Central ha
marcado la orientaciéon a las inversiones y planes de expansion de la industria hacia
esas regiones. Ademas, como estrategias de crecimiento han concentrado el mercado
a partir de fusiones y alianzas como las de Daimler-Chrysler y su entrada en el capitat
de Mitsubishi, el de Nissan, Dacia y Samsung controladas por Renault o bien el control
de Ford sobre Mazda y {a adjudicacién de Volvo, y finaimente la alianza de General
Motors y Fiat. Volkswagen por su parte, adquirid empresas pequefias como Seat y
Skoda a las que las ha impuesto sus estrategias de produccion y mercado.™

Sin embargo es muy probable que estas fusiones no sean muy estables pues
deben superar primerc conflictos y evitar duplicar competencias de manera similar a la
ha de suceder entre el personal directivo y técnico para interactuar entre si en
ambientes transcuiturales. *Un ejemplo es el de coordinacién de capacidades y
competencias de este tipo en la produccion de automdviles de Nissan en México en
donde e! personal francés ha tenido que adaptarse a la cultura organizacional japonesa
asi como al medio ambiente y cultura mexicana.”"

Las empresas han tenido gue organizar la produccion de vehiculos en
plataformas y sistemas de produccion para la fabricacion de diferente productos en
virtud de que hablfan declinado las ventas y el ciclo de vida del producto era cada ver
més corto, lo que ademés no hacia posible alcanzar economias de escala en disefio y
manufactura. Hecho que les obligb a disminuir costos, puesto que al emplear
plataformas les permite realizar un amplio rango de productos y marcas que
contrarresten las variantes de la competencia. Por sjemplo, en las plataformas de
Volkwagen se fabrican autos Audi A3, Audi TT, Skoda Octavia, SEAT Toledo y Golf; en
tas de Nissan de México se fabrican automoviles Renault Clic Platina y Scénic®.

A estos cambios se les conoce coma de produccikon modular y el auto es dividido
en varios modulos. Gada proveedor se responsabiliza de disefiar, innovar, producir y
colocar en la linea de montaje su mddulo. Por ejemplo, Volkswagen construyd en
Resende, Brasil y Chrysler en Hambach, Francia plantas con este sistema que tiene
perspectivas a futuro muy halaglefias, aunque para algunos analistas esto conlleva a
una pérdida en el control de los procesos de la ensambladoras a pesar de que
participen como accionistas de muchas de las empresas proveedoras de primer nivel.
De tal manera que las ensambladoras en fechas recientes se ocupan m&s por servicios
relacionados con el automévit que de la manufactura y ensamblaje para delegarlo a los
proveedores.

E! incremento de esta responsabilidad de | proveedor se ha ampliado a partir de
la subcontratacién de las partes del automavil. Asi, en el caso de Renault ha pasado del
50% en 1985 al 80% en el 2000 y Fiat pasé del 65% al 75% en el mismo iapso de
tiempo.

Los sistemas de trabajo también han variado y ahora se realizan grupos mas
pequefios de menores proveedores con nuevos roles como los de integrador de
sistemas, productor global de sistemas estandarizades, especialista en componentes y
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proveedor de materia primas. El primero disefla componentes, subensambles y
sistemas en médulos que se envian a la ensambladora para colocarse o no en los
vehiculos. El segundo es un proveedor de sistemas estandarizados que puede producir
sistemas para usarse. en diversas plataformas. El tercero es un proveedor que
manufactura compenentes para una plataforma o automoévil especifico como
estampado, inyeccién y fundicion.

Las ensambladoras exigen estandares y disminucion de costos que van, en el
caso de Nissan, del 5 al 7% anual, Renault del 5 al 8% y Ford del 5 al 7% en
certificaciones como ia 0S9000 o 1a ISO9000.

Un factor mas que evalian las ensambladoras al subcontratar son las
capacidades de desarrollo de! producto, el nimerc y calificacion de los trabajadores
involucrados en desarrollo de productos, el numero de estaciones de duelo por
computadora (CAD-CAM) y las caracteristicas de las instalaciones para realizar
prototipos y pruebas, entre otras cosas.

Las implicaciones que puede tener esta suerte de fusiones para e! empleo son
cada vez mas serias en virtud de que tiende a disminuir en términos reales la ocupacion
en esta rama econdémica en fusién de las innovaciones tecnoldgicas asi como de la
flexibilidad laboral. Punto que se vera en el siguiente capitulo.



CAPITULO 3
VOLKSWAGEN PUEBLA

El obijetivo del tercer capitulo es conocer cémo interaccionan los proyectos de inversién,
la plataforma praductiva y las relaciones laborales en ia planta de Volkwagen de Puebla
para hacer frente a los mercados globalizados después del Tratado de Libre Comercio
de América del Norte.

3.1. La industria automotriz.

Hace poco mds de un siglo que la industria automovilistica nacié en Alemania, misma
que crecié con gran rapidez tanto en ese continente como en Estados Unidos. En su
primera etapa, se caracterizaba por su baja complejidad y no habia limitaciones para
entrar en ella, cosa muy diferente a lo que sucede en la actualidad. De ahi, la industria
pasé de 1902 a 1920 a tener primero 12 y después 84 empresas con 198 marcas de
automoviles en el mercado para 1913. ’

En 1908, debido a los cambios tecnoldgicos y organizativos implementados por
Ford para la produccién es serie del Modelo T, se produje una diferencia entre los
productores norteamericanos y {os europeos. Ese mismo afio la competencia se arrecio
como consecuencia de la aparicién de la General Motors que seguiria un proceso
acelerado de expansién. Ritmo que no habrian de tener empresas europeas al tardar
més tiempo en adoptar los procesos de produccion a gran escala.

Para los afios inmediatamente posteriores a la Primera Guerra Mundial se cre6
un estructura internacional de la industria en la que los principales paises capitalistas
serian los exportadores dominantes: Estados Unidos, Gran Bretafia, Alemania, Francia
e ltalia, que habrian de mantener sus mercados protegidos contra la competencia
externa, aunque eso no las limitd para que crearan plantas armadoras fuera de sus
territorios. Gracias a esto, las compafiias estadounidenses no solamente pudieron
exportar medio milién de vehiculos en 1929 sino que armaron en sus plantas extericres
200,000 unidades.

Después de la Segunda Guerra Mundial se increment6 la concentracion en cada
uno de los paises productores y se consolidaron las 7res Grandes. Ford, General
Motors y Chrysler que surgi6é en 1918 al cambiar de nombre la empresa Willis-Overland.
Con el tiempo, en Europa y a principios de los affos sesentas comieriza la expansion de
automéviles de menor tamafio, siendo las francesas, alemanas e italianas las que
concentraban la produccion® ,

En esa misma década, la expansién de la industria automotriz se hizo a paises
de Africa y América Latina, con lo que se modifico la geografia de la oferta
automovilistica mundial y se puso fin al gran auge que habia desarroliado ia industria
desde la post-guerra. Esto afectd en detrimento de Estados Unidos y en menor medida
de Europa. (Ver gréfica 12), cosa que no limit6 el desarrolic de los mercados, ya que
veian en el proceso globalizador como la integracién de un mercado mundial, no
obstante que Japon comenzé a desplazar a Estados Unidos y Europa como ejes de la

8 | ifschitz, Edgardo(1985). Op.cit. pp. 21-24.
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fabricacién de automdéviles y transformé en cierta medida las condiciones de operacion

de las plantas.

GRAFICA 12
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Para el caso particular de México, este se integré a las condiciones de
competencia de Norteamérica y mas especificamente con los Estados Unidos a través
de un nuevo segmento industrial concebido como plataforma exportadora. Para ello
tuvieron que remontarse las condiciones de atraso tecnoldgico y organizacional en aras
de una integracién globalizada. Las empresas que no pudieron sujetarse a esta
situacién fueron cerradas. Tal fuel el caso de Vehiculos Automotores Mexicanos, la
planta de Renaulf en Ciudad Sahun, la de Ford en la Villa o General Motors en Ejercito

Nacional.

El caso de la industria automotriz japonesa con normas mas eficientes en los
procesos productivos, de disefio, organizacién del trabajo, relaciones laborales y la
obtencion de mercados a escala intemacional pudo influir en las tradiciones de
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organizacion del trabajo y de relaciones industriales que permmé abatir los costos de
produccion para incrementar la competitividad a nivel mundial®

Ademdss, con la transformacion acelerada de las tecnologias los procesos
productivos se aceleraron y se integré de manera méas compleja a la industra
automotriz con sus proveedores a través del concepto de matriz insumo-producto, en el
conjunto de transacciones de bienes intermedios que iban hacia la produccion final de
automéviles agrupados en Clusters y en ios que se limitd su incursion a través de la
identificacién de empresas que cumplieran las condiciones impuestas por los grandes
oligopolios.

En Meéxico, a diferancia de otros paises latinoamericanos de la region
Centroamericana, (en las que importaban los vehiculos automotores por su escasa
oferta intema) y de la regién Andina {(que unicamente armaba vehiculos), se distinguid
de ellos debido a que aqui como en Brasil y Argentina se integraron los procesos
productivos a través e un eflejo sectorial y niveles de integraciébn nacional en la
etapa terminal mayores al 60%

Precisamente en estos tres dultimos paises, el desarrollo de la industria
automotriz as paralelo ya que aparecid primero en Argentina en 1916 con el
establecimiento de Ford, después en Brasil (1919) y finalmente en México (1925).

Con el tiempo, han sido diferentes las empresas que se han establecido en el
pais, entre eltas Ford, Chrysler, General Motors, Volkswagen, Nissan, Renault y
recientemente Peugeot, Mercedes-Benz, BMW, Honda, Toyota, Mitsubishi Motors y
otras més que han importado sus modelos para comercializarios en el pais.

Pese a las importaciones que se han incrementado, el desarrollo de la industria
automotriz (como ya se ha explicado en el capitulo anterior), ha sido uno de los més
dinamicos a partir de la década de 1990, lo que ha posibilitado posicionar a nuestro
pais como plataforma exportadora al mercado mas importante de América: Estados
Unidos, gracias a la entrada en vigor del TLCAN que de alguna manera ha llamando la
atencion de otras empresas automotrices para canalizar sus inversiones con miras al
mismo mercado (Ver gréfica 13.)

GRAFICA 13
Distribucion de la producciin por tipo de metrcado 1883-2001
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™ Arteaga, Arnutfo (Coord.) (1962). Proceso de frabajo y relaciones leboreles en la industria eufornolriz
an México. Ed. UAM-Izfepalapa México. p.10-12.
% Ibid. p. 31.
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Total de unidades vendidas por tipo de mercado 1893-2001

{unidades)
2,500,000
2,000,000 2,080,510
1,500,000
1,000,000 sl 338,002 e Toml
0, 1422700 1,219,424
500,000

Q-+

1993 1954 1995 1996 1897 200

Fuente: Secretaria de Economia,
Direccién de 1a industria Automotriz en base a informacion de AMIA y ANPACT

Precisamente, como podemos observar en la gréfica anterior, un afio después de
la liberalizacién comercial establecida en el TLCAN, el incremento de las exportaciones
se incrementd de manera notable, a poco mas de la mitad de lo que representaban
para un afio antes, aunque para los siguientes affos, después de boom disminuyeron
para alcanzar un promedio de entre el 80% y 70 %, Aunque no sucedié lo mismo con
los volimenes de produccidn, que precisamente para ese mismo afio, reportaron los
puntos més bajos en el periodo, sin embargo, de acuerdo a estimaciones hecha por la
Secretaria de Economia, esos niveles de produccion tendieron a creer a niveles de casi
el dobie al que tenian para 1993.

Para mayor claridad, en el PIB Manufacturero y de la Industria Automotriz (Ver
cuadro 12), se puede apreciar que incluso existe una disminucién significativa en el afio
1995 y sdlo hasta 1998 aparece una clara mejoria.

CUADRO 12 __

1 958,229,550.00 178,416,074.00 17,358,9881.00
188 998,458,835.00 192,500,863.00 20,170,550.00
1 1,049,083,789.00 205,524,504.00 22,899,099.00
1891| 1,083,357,892.00 212,578,028 00 25,854,803.00
199 1,133,032,119.00 221,427 ,423.00 28,388,963.00
1 1,155,132,189.00 219,934,044.00 26,081,266.00
1 1,206,135,038.00 228,891,644.00 27,337,397.00
160 1,131,752,762.00 217.581,704.00 23,611,532.00
1 1,180,075,547.00 241,151,831.00 30,442,186.00
199 1,270,744,085.00 265,113,424.00 34,841,415.00
1 1,334,586,475.00 284,642,713.00 38,371,351.00
1 1,384,697,220.00 266,528,442.00 41,809,588.00

o Inciuys las rames 41 {producios de hule) 56(vwehiculos sutomotores y 57 (carmocerias,

motores, partes y acoesorios para veNiCUIOSs automotores)
Fuents: INEGI. Sistema de Cuentas Nacionaies de Médco Cuentas de Blenes y Servicios. Varios aitos:

1968-1990
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3.2, Industria de autopartes

La industria de autopartes en México, a diferencia de la industria automotriz, no se ha
considerado en la evolucion del sector y se conforman por un nimero muy grande de
empresas de diferentes tamafios, niveles tecnoldgicos, volumenes y produccion.

De acuerdo a BANCOMEXT, en 1996, del total de proveedores, 300 eran de
primera linea (motores, transmisién e instrumentos del panel en el sistema de
proveedores conocido como full service), 300 de segunda linea (componentes de
frenos, absorbers, lamps y shocks) y 50 de tercera linea en procesos basicos y partes
complementarias como de estampado, casting parts y nuts) y de acuerdo a
estimaciones de la institucion, para 2001, a la industria habria de pronosticarsele un
crecimiento muy importante, con 300 proveedores de primera linea entre los que 130
serian de nuevas plantas de capital extranjero y 20 de capital nacional, con 600
proveedores de segunda linea en las que 350 estarian conformadas por empresas
extranjeras nuevas con 200 més locales;, con proveedores de tercera linea de
aproximadaments 350, teniendo 50 como empresas nuevas extranjeras y tan solo 250
nacionales, contando en las tres lineas de la cadena con 1250 proveedores, esto es,
una proyeccién de aproximadamente 208 % de crecimiento respecto al afo en que se
hizo. (Ver grdfica 14)

GRAFICA 14

CAMBIOS EN LA ESTRUCTURA DEL MERCADO AUTOMOTRIZ

Fumas Fumaz
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El e T ]| Poasbederalme
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[o]sof] 20 |
Procetot bésicos v pates
complemontarias [stamping parts,
casting parts]

Fuente: Bancomext,19688 de Carrillo, Jorge en Emprosas automolrices alemanas en México

Consecuentemente habrian de incrementarse las cadenas productivas en el
ramo en funcién del segmento terminal de la industria automotriz. Esto ha permitido que
de las 600 empresas de autopartes para 1996, 34% fueran subsidiarias de
transnacionales, principalmente norteamericanas y 66% de empresas nacionales

aunque con incremento en mayor medida de inversionistas alemanes y japoneses a
partir de la firma del TLCAN.
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iLa produccién de esas empresas habria de enfocarse a la exportacion hacia los
Estados Unidos por tres razones fundamentales: la cercania geogréfica, la escala del
mercado y el TLCAN. Asi por ejemplo, los proveedores alemanes que abastecian a las
ensambladoras alemanas, tan solo 41% destinaban su produccién al mercado
norteamericano en 1997 y Ginicamente 3 plantas no exportaban.®

Por otro lado, las firmas nacionales de autopartes integraban a 100 grandes
empresas y 330 pequefias y medianas. Las primeras estaban integradas en 13 grupos
industriales nacionales, por ejemplo Tremec, Spicer y Vitro, que contaban con alianzas
tecnolégicas e inversiones conjuntas con empresas extranjeras y controlaban
aproximadamente el 80% de las ventas en México y no compstian entre ellas debido a
su especializacion productiva, para acaparar practicamente todo el mercado interno al
abastecer a las platas terminales, siendo proveedores de equipo original con baja
participacion en el mercado de repuesto. ™

Este tipo de empresas de autopartes, que han conseguido alianzas estratégicas,
por su naturgleza, presentan mayores perspectivas de crecimiento con una aita
competitividad intemacional en virtud a su tamafio que les ha permitido desarrollar
economias a escala con mayor posibilidad de acceder a mejores tecnologias.

Sin embargo, las pequefias y medianas empresas tradicionalmente han
destinado su produccidn casi exclusivamente para el mercado interno en piezas
originales como de repuesto y en contraste con las primeras, no tienen tan facil acceso
a las tecnologias con limitaciones financieras.

Desde los afios sesenta, la industria de autopartes en nuestro pais ha tenido
serias disminuciones, principalmente a partir de 1994, con perdidas de hasta el 55% en
equipo original y 21% en el mercado de repuestos. Aunado a esto, las importaciones de
piezas de repuesto han mermado el crecimiento de esta industria teniendo incrementos
del 9% en 1990 y 41% en 1995 asi como en motores, que paso del 3% al 10.5% en los
mismos afios. Cosa que se ha agravado después con el aumento de las importaciones
de autopartes de repuesto que aumentd en el rubro de refacciones para vehiculos y
carmiones en el lapso de 1990 a 1995 en el orden del 9 al 41% junto con el de
refacdgnes para motores que en ese mismo periodo se triplichd, al pasar del 3% al
10.5%".

A pesar de esto, también se han aumentado las exportaciones, tanto directas
como indirectas de algunos proveedores alemanes, de manera aspecifica, ya que han
visto una oportunidad en la fina del TLACAN para incrementar sus ventas hacia
Estados Unidos a través de México. Sin embargo, para el caso de los productores
nacionales de autopartes, que enfrentan una situacion muy heterogénea en sus
procesos productivos, se han visto en la necesidad de someterse a los procesos de ias
ensambladoras fransnacionales y a esquemas de productividad que necesariamente
exigen incrementar sus niveles de competitividad y puntualidad en la entrega acordes a
estandares intemacionales que han obligado a dejar de lado |a baja calidad derivada de
ta politica de sustitucién de importaciones y un mercado protegido.

Por otro lado, como ya se mencionaba en el capitulo anterior, el fenémeno de la
industria maquiladora comenzé a tener una presencia destacada a partir de los afios
sesanta y mas especifica, para el caso de la industria maquiladora de autopartes, a
fines de los afios setenta, que al igual que toda la industria maguiladora, se ha ubicado

°: Carrillo Viveros, Jorge. Op.cit. p. 26.
" ibid. p.20.
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en la frontera norte de México que en gran medida tiene alta composicion de capital
extranjero a través de filiales transnacionales y en menor medida, de capitales
nacionales. Asi por ejemplo, las filiales pertenecen a firmas como General Motors Ford
y subsidiarias de Yazaky, Bosh o ITT. En consecuencia, el empleo se ha concentrado
en esas empresas. Para 1980 existian 53 plantas que gensraban 7,500 empleos con
un valor agregado de 61.9 miflones de dblares.

“Cinco aflos después, crecié 19 veces ef valor agregado y 18 veces el
empleo {se pronosticaba que), pera 1995 y 2001 se triplicaria el valor
agregado y se duplicarfa el empleo. En 1997 existian en México més
de 200 plantas maquiladoras de autoparies (...), que ocupaban
187,000 trabajadores que representaban el 23% del fotal def sector y
que generaron un valor agregado de 1,752 millones de délares™®

En 1995 29% de los establecimientos eran de capital nacional, 68% de capital
estadounidense y 3% de otros paises. Por sjemplo, en el caso de Delphi, en autopartes,
mantenia 50 plantas y 75,000 empleados, lo que !a ha colecado como fa principal
empleadora privada del pais, cosa que de alguna manera la ha llevado a incrementar
su participacion en el mercado norteamericano: de 1.3% a 5. 9% entre 1980 y 1993, en
el rubro de exportaciones mexicanas, segun datos de la OCDE'®

Tal ha sido la importancia de la industria maquiladora automotriz que cuatro de
cada diez de los establecimientos de la industria automotriz son maquiladoras y cinco
de cada diez empleos se canalizan a las autopartes. Pese a esto, el crecimiento de las
maquiladoras de autopartes fue menor que et total de la industria en su conjunto: en
1985, no hubo crecimiento; en 1990 alcanzd e! 11.5%; en 1995 fue de 3.7%, con
proyecciones que se tenian para el 2001 del 60%, teniendo gran valor per cépita
agregado, de aproximadamente 8,253 mil ddlares por empleado en 1980; 8,559 en
1995 y de 13,250 mil ddlares en 2001. Cosa que sin duda es una ventaja comparativa
de gran a atractivo para las empresa multinacionales al tener mano de obra altamente
productiva y a bajos costos, que la coloca en segundo lugar en importancia después de
la eléctrica-electronica, al ser la que mas ha crecido desde 1990: 31.4%, concentrando
24.1% de los establecimientos y 22.9% del empleo, con 23.9% del valor agregado.

‘La IMA (Industria Maquiladora Automotriz) es la mejor expresién de
evolucién de las maquiladoras de segunda y tercera generacién. La
primera generacion de empresas se dasamolla en la primera etapa de
la IME que data de 1965 y abarca hasta 1981 que se basaban en la
intensificacién del trabajo manual . Durante la segunda efapa de la
IME (1982-1983) (se consolida) Ila modem:zec:én industrial,
especializacién productiva y racionalizacién del trabajo™™

A partir de 1979, en Ciudad Juérez llegan las primeras empresas de autopartes
propiedad de Generai Motors, Ford, Chrysler, Yasaki, Siemens y Esse, siendo las
primeras fres, propietarias de 45 plantas magquiladoras automotrices con 50,000
empleados , siendo Delphi la que concentraba hasta el 41% del empleo en la rama de
autopartes que comenzaron intensificando en mano de obra sus procesos productivos,

* |bid. p. 23.
" bid. p. 24.
9 |bid. p. 24.
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para después emplear tecnologia avanzada, principalmente en la construccién de
radiadores, mofles y partes para el motor en los que ya se empleaban formas de
organizacion industrial de just in time.

Del mismo modo, en la region de Ciudad Judrez, las empresas de autopartes, a
través de sistemas de subcontratacién y comercio intra firmas, es decir, a partir de una
integracion horizontal provocaron un fenémeno similar al de los oligopolios en el que la
competencia tuvo que trasladarse a la region en la que se ha dado un especializacion
productiva en la que varias empresas compiten en este sentide asi como por la mano
de obra calificada y no calificada.

Por el lado de la mano de obra, se comenzd a adoptar los procesos de
produccion japonés, el que se delega mas responsabilidad y se involucra mas a los
trabajadores en los procesos de maquila de segunda generacién por medic de trabajos
parcializados. Aqui el aspecto innovador y de organizacién tiene un peso ponderado,
por encima de los salarios, que a la postre, también mantiene flexibilidad y bajos costos.

En ia tercera etapa, que comresponde a 1994-1997, se desarrollaron centros
técnicos asi como centros de trabajo que se basaron en competencias intensivas en
conocimientos que permitirian agtomerar territorialmente a la industria a través de
clusters para conformar centros de investigacion y desarrollo.
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3.3 Encadenamientos productivos

Los encadenamientos productives se han intensificado a partir de la conformacién de
clusters qus han implicado aglomeracién territorial con cuadros altamente calificados en
algunas empresas que han creado un cierto tipo de ellas basadas en relaciones entre
si, de tal suerte que a través de un contexto de integracion economica, liberalizacion
financiera y cambio tecnolégico continuo, las medianas y pequefias empresas no
pueden sobrevivir en forma aislada frente a las grandes empresas multinacionales. La
forma de cooperacién puede ser a través de redes o integraciones verticales y
horizontales. En este ssquema, para que puedan incrementar su competitividad, uno de
los medios posibles para lograrlo es través de la conformacion de redes productivas y
cadenas de valor. De esta manera las firmas mas débiles se vinculan con las mas
competitivas de la cadena del valor y mediante métodos diversos, como la
subcontratacion a través de la cual pueden ser impulsadas en el proceso de mejora
competitiva.

“Se argumenta que una emprasa en general no es competitiva por si
misma, especialmente si no cuenta con un entomo de apoyc a
proveedores, o servicios crientados a la produccién o una presion
competitiva de competidores locales. La competitividad en el nivel
micro esté dada en el proceso de interaccidn. El aprendizaje por
intaraccién (leaming by inferacting) es clave en el proceso de
innovacién, especialmente cuando se constifuyen ventajas
competitivas dinémicas™®. ‘

A través de la globalizacién econdmica se ha hecho patente la existencia de Clusters:
concentraciones geograficas de empresas e instituciones interconectadas, que actuan
en determinado campo y agrupan a una amplia gama de industrias y otras entidades
relacicnadas que son importantes para competir en la que incluyen a proveedores de
insumos criticos como componentes, maquinarias y servicios, y a proveedores de
infraestructura especializada. Ademas de incluir las firmas integradas tanto hacia
delante como atrds.

Los clusters representan una nueva clase de organizacion espacial, que puede
catalogarse como punto intermedio entre los mercados aleatorios, por un lado, y las
jerarquias o integraciones verticales, por el otro. Un cluster, por lo tanto, es una manera
altemativa de organizar la cadena de valor que ofrece ventajas en términos de
eficiencia, eficacia y flexibilidad.

La participacién de una firma en un cluster afecta la forma de competir de esta,
en tres aspectos: aumentando su productividad, imponiendo el rumbo y el ritmo de la
innovacion y estimulando la formacion de nuevas empresas, lo cual expande y fortalece
al cluster. :

Ser parte de un cluster les permite a las empresas entrar en una dimension de
trabajo mucho mas productivo, por ejemplo, en la obtencian de insumos, acceso a la

102 wmamx#mddnahhemedmwdustmdeenmsasmmmsyenaisisdehmm
Manufacturera Rosarina (2001).Instituto de Investigaciones Econdmicas, Escuela de Economia, Facuitad
de Ciencias Econdmicas y Estadistica, Universidad Nacional de Rosario Agentina. p. 1.
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informacién, tecnologia y a los ambitos institucionales existentes. De manera que se
recrea un circulo entre ellas'®.

. Para mejorar la productmdad, los conglomerados de empresas juegan un papel
muy importante al momento de desarrollar capacidades de invencion. Puesto que los
distintos integrantes de las cadenas de valor, transmiten unos a otros y de los més
grandes a los mas pequefios, flujos de informacion y practicas que ayudan a las firmas
principaimente aquellas pequefias para anticiparse a la evolucién de la tecnologia, la
disponibilidad de componentes y maquinarias y a nuevos conceptos en ia prestacion de
servicios y marketing, aunque fa innovacion puede ser més dificil en aquellas
organizaciones verticalmente integradas que en aquellas organizadas en cadenas
productivas interdependientes.

La identificacién incluye empresas que pertenecen a diversos sectores de la
actividad econdmica y a distintas ramas industriales.'™

Si se toma en cuenta la funcién que han tenido las pequefias y medianas
empresas que participan en la subcontratacion dentro de los procesos productivos de la
industria automotriz, debe tenerse en consideracion la forma en que han venido
participando a través de la relacion cliente-proveedor en las que no Unicamente se
involucra a empresas nacionales sino a todos los proveedores de otro paises que
integran a la industria en su conjunto.

Para el caso de las empresas alemanas en México que conforman el cluster, 14
son de origen aleman y las proveen tanto a ellas como a las plantas terminales. La
inversion de las mismas para 1997 fue de 520 millones de délares, de la que 81.3% se
destind a edificios e instalaciones y 18.6 a maquinaria y equipo. En este caso Bosch es
la empresa méas importante en México con 18.6% de ventas, seguida de Temic con
14.7%. Esas empresas alemanas emplearon durante ese afio un total de 10,127
trabajadores, de los que 6,621 (65.4%) eran obreros y 3,506 (34.6%) eran técnicos y
empleados administrativos. Es decir, la capacidad instalada fue una constante, ya que
la relacién que establece la empresa armadora con sus proveedores es muy estrecha,
especialmente con aquelios grupos de capital aleman como Uniko, Spicer o Unik que
cuentan con diversas empresas en el pais o bien con grupo mexicanos fuertemente
posicionados en el mercado como Vitro, tal como puede apreciarse .en el cuadro 13.

Es importante observar también la capacidad de inercia que genera Volkswagen
en la regi6n al involucrar en sus procesos a empresas muy diversas, como las
productoras de amortiguadores, frenos, pistones, suspensiones, fibras y otras muchas,
tan solo de la regién. Si a esto se agregan a los distribuidores alemanes, la cadena
productiva se vuelve mas grande. Por eso, en la medida que las inversiones de la
empresa se incrementen a nuestro pais, es esa magnitud y con efectos muitlpllcatlvos
puede observarse un incremento en el empleo tanto directo come indirecto, asi como
una elevacitn en las inversicnes de las empresas implicadas en el Cluster automotriz.

'S 1hid. p.4.
%4 1bid. p. 5.
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CUADRQ 13
EMPRESAS PROVEEDORAS DE VOLKSWAGEN REGISTRADAS EN LA
INDUSTRIA NACIONAL DE AUTOPARTES 1997
lAmp de México S.A deC.V. Krupp Metaldrgica de México, S.A. de C.V.
Aralmex, S.A de C.V. La Cuna Encantada, S A deC.V.
Arbomex, S.A. de C.V. Lear Corporation México, S.A. de C.V.
|Artifibras, S.A lLuk México, S.A de C.V.
IArvin de México, S.A de C.V. Magneti Marelli, S.A. de C.V.
lAuto Templex, S.A. de C.V. Mahia Pistones, S.deR. L. de C.V.
iAutocan, S.A de C.V. Morinsa, S.A. de C.V. (Gpo Uniko)
\Autopar Distribuldora, SA. de C.V. (Gpo. Spicer) |Nacicnal de Autopartes, S.A. de C.V. (Gpo. Tebo)
Benteler de México, S.A. de C.V. Pistones Moresa, S.A de C.V.
Beru, S A deC.V. Productora de Electrosistemas Santa Fe, S Ade C.V.
Bocar, S.A de C.V. Productos Especiales Metdlicos, S.A. de C.V.
Cartec, S A de C.V. Productos Espcializados de Acero, S A de CIV.
Cifunsa, S.A deC.V. Productos Estampados de México, S.A. de C.Y. (Gpo. Uniko)
Comercializadora Moresa, S.A. de C V. (Gpa. Unik)Rassini Frenos, S.A.de C.V.
Cooper Automotive de México, S.A. de C.V. [Robert Bosch, S.A de C.V.
Dayco Products, S.A. de C.V. [SKF de México, S.A de C.V.
Duroplast, S.A de C.V. [Tepoyac Autopartes, SA de C.V.
Elactronica Clarion, S.A. de C.V. TF Victor, S.A. de C.V.{Gpo.Spicer)
Filtros Mann, S.A. de C.V. Tubos de Acero de México, S.A.(Fab. de estirado en frio)
Grupo ABC de México, S.A. de C.V. : Velcon,S.A de C.V. (Gpo. Uniko)
IGrupo Hemex, S.A. de C.V. (Electro Optica) Vidrio Plano de México, S.A. de C.V. (Gpo. Vitro)
Heyes Wheeis Alunimio, S.A. de C.V. (Gpo Unik) [Vidrio Sekuryti Saint Gobain de México, S.A. de C.V.
Hoesch Suspensiones Automotrices, S.A. de C.V. Woco Mexicana, S.A de C.V.
Kostal Mexicana, S.A._ de C.V.
Fuente: industria Naclonal de Autopartes A.C. (Gula de compradores 1897)

Ademas con la adaptacién del sistema JAT/CTC (control total de la calidad),
como ya se vid antes, varias empresas automotrices en México tuvieron la necesidad
de establecer proveedores independientes, localizados cercanamente y con una gran
responsabilidad en cuanto a las especificaciones contratadas. Este proceso de
conformacién de clusters sectoriales no ha sido tan difundido como podria esperarse,
aunque |a preocupacion por este fenémeno crece en la actualidad.

Si bien el establecimiento de relaciones Just in Time entre empresas es el tipo de
encadenamiento que mas se ha estudiado, no deja de ser tan sdlo un tipo de
encadenamiento, aunque muy probablemente el més eficiente y el que dirige los
clusters'®.

La industria automotriz en México contintia estando compuesta por dos grandes
segmentos, por un lado la industria terminal conformada por un namero reducido de
firmas, todas ellas transnacionales orientadas principalmente hacia la exportacion, y la

%5 camillo, Jorge (1997). Reestructuracitn, esiabonamientos productivos y competencias Iaborales en la
industria auformotriz an México. XX Intemational LASA, Guadalajara, abril 17-18,.México. Edit. Colegio de
la Frontera Norte. p.8.
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industria de autopartes {empresas extranjeras y nacionales'®) formada por un gran
numero de empresas de 5 diferente tamario.

La cadena productiva de la IAM esta compuesta por cuatro grandes segmentos:
(a) ensambladoras de vehiculos (7 firmas que actualmente dirigen la cadena), (b)
componentes mayores y subensambles (con la s empresas de autopartes mas
importantes), (c) partes y componentes, y (d) materias primas.

De acuerdo a Carrillo'”, el nuevo modelo de encadenamiento productivo del
sector automotriz, dentro de la industrializacién exportadora y en contraste con el
modelo de sustitucion de importaciones, se basa en diversas caracteristicas:

En primer lugar, y con una diferencia central con el modelo anterior, el nucleo
productivo de los encadenamientos son precisamente los complejos JAT/CTC, mientras
que en &l modelo de sustitucién de importaciones el patron de cooparacion alrededor de
los productores estaba basado en proveedores nacionales mediante la implementacion
de tarifas altas a la importacion de partes. En esta red de relaciones, las unidades que
forman parte de la estructura real de produccion de las firmas se integran unas con
otras de acuerdo a su nivel de aplicacion del sistema JAT/CTC. Es decir, las relaciones
tienden a ser mas estables y formatizadas, y menos jerarquicas, en la medida que las
unidades productivas tienen una organizacion que realza el aseguramiento de la calidad
y la entrega justo a tiempo. Evidentemente la aplicacién del JAT/CTC, requiere de
ciertos requisitos que se obtienen en diferentes niveles para su comrecta aplicacion: a
nivel micro (planta), regional (politicas regionales o desarrollo de suministradores) y a
nivel macro (en las legislaciones flexibles o politicas para alentar la liberalizacion).
Estas varian en cada planta dependiendo de la edad de la misma, el origen del capital,
el nivel de automatizacion y el tipo de producto™® .

Incluso la nueva division espacial productiva -que veremos mas adelante- esta
relacionada con la aplicacién de! sistema JAT/CTC; de tal manera que la propia
dacisién de las firmas de localizarse en las zonas industrialmente nuevas en el norte de
México, es una estrategia competitiva en si misma, en donde resulta que la industria
crea su propic espacio y no viceversa como mantiene el pensamiento ortodoxo. En
términos reales y visto desde otra perspectiva , cada una de las empresas
transnacionales establecidas en el norte me México, desde finales de la década de!
setenta, y de manera mas vigorosa en la de los noventa, forman parte de la estrategia
de competitividad entre ellas para recuperar el mercado en Estados Unidos.

En segundo lugar, los encadenamientos son una intensa y compleja red de
transacciones de insumos-producto, caracterizadas fundamentaimente por fuertes
relaciones intra-firma. En estos encadenamientos es mayor el nimero de agentes
productivos involucrados que en el modelo de industrializacién por sustitucion de
importaciones, ya que participan maquiladoras (ubicadas en o afuera de México),
empresas independientes (con propietarios estadounidenses, japoneses o mexicanos) y
subsidiarias y empresas matrices. De tal manera que resultan mayores las

% Clasificadas en 8 divisiones: {1] sislema eléctrico, [2] sistema de enfriamiento, [3] motores y sus
partes, {4] transmisién, suspensién, direccién y embrague, [5] frenos y sus partes, (8] accesorios, [7]
estampados y sus partes, {8 vidrios y [0] alfombras, aslentos y sus pares. Ramirez G., Clark (1994), La
industria aurtomotriz y de aufopartes en Nuevo Ledn, Cuademos de! centro de estudios Estratégicos,
II,ESM, Monterray, mayo.

' Carilio. Op.cit. p. 10.

'™ Ramirez, J.C.(1995), The New Location and Interaction Pattorns. The Maxican Motor Industry, Tesis
de Doctorado, University of Sussex, Brighton. 125-126 p.
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transacciones involucradas, y todos los agentes proveedores suministran a las plantas
ensambladoras y de motores una diversidad de componentes, ademas de servicios
intangibles que se intercambian bajo complicados pero bien definidos patrones'®

Un tercer punto, se refiere a la existencia de una tendencia hacia una mayor
integracién vertical de las firmas en el mismo territorio. En la medida de esta
integracion, las relaciones intra-firma tienen una importancia muy superior a cualquier
otra. La especializacién productiva ha provocado, una répida centralizacion, que ha
modificado y simultaneamente intensificado las relaciones entre los establecimientos de
una misma firma. Pero por otra parte, y de acuerdo a los mismos motivos de
especializacion, las firmas se han "desintegrado”, al externalizar y subcontratar tanto
muchas de las autopartes como diversos servicios al productor (mantenimiento,
limpieza y servicios generales gque antes realizaban sus propios trabajadores
sindicalizados).

Con relaciébn a la externalizacién de ia produccién se observa una cierta
tendencia a descentralizar {a fabricacién de autopartes en productores independientes y
subsidiarias de ia propia firma, lo cual ha implicado en la mayoria de los casos una
relacién mucho mas exigente en cuanto a calidad, precio y entrega .

En cuarto lugar, con la concentracion de las nuevas plantas y los
encadenamientos resultantes que se presentan principaimente en el norte del pais, se
ha transformado profundamente la distribucion geogréfica de este sector. La
localizacién de ensambladoras y proveedores desde el inicio de la industria Automotriz
Mexicana que estuvo establecida en areas industriales dentro y alrededor de grandes
ciudades, con acceso a mercados masivos y con infraestructura. De 1962 a 1977 el
80% de la produccién de motores y autos se concentré en la Ciudad de México y
Toluca.'™® Mientras que actualmente la mayor exportacién se localiza en el norte del
pais en areas conocidas como greenfields (con excepcion de Monterrey), con un
relativo desarrollo industrial y con sindicatos débiles o inexistentes como en Ciudad
Judrez. Esta divisién espacial ha traido nuevos patrones de especializacion regional de
la Industria Automotriz.

' Las plantas en el norte producen basicamente para exportacion: motores dedy
6 cilindros, autos pequefics, con mayores niveles de automatizacion y mano de obra
mas calificada, y autopartes como los arneses..Mientras que las plantas en la regién
centro producian hasta hace poco, y con excepcion de Aguascalientes, motores de 6y
8 cilindros, autos medianos y camiones de carga, basicamente para el mercado
nacional, contando con un mayor grado de integracion nacional. No obstante, esta
especializacion de las plantas del centro, el patrdén tiende a cambiar hacia la
*especializacion exportadora® (como en Volkswagen por ejemplo) debido tanto a ia
crisis econdmica que arrastra el pais desde la devaluacion del peso mexicano frente al
délar en 1994, como a la reestructuracion industrial de las empresas antiguas en los
brownfields (Ford-Cuautitlan, Chrsyler-Toluca, Nissan- Cuemavaca) y al inicio de su
plataforma de exportacion.

En quinto lugar, en estos complejos son las ensambladoras (o plantas
terminales), y en particular las “Tres Grandes™ americanas, quienes acuerdan
esquemas de control de compradores, ademas de ser |a base y direccién de la cadena
productiva. Dicho de otra manera, las casas matrices ubicadas en al ncroeste de

% carillo Op.cit. p. 10-11.
"% Ramfrez, Op.cit. p.126.
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Estados Unidos y de manera particular, las subsidiarias establecidas en México, son los
producer driven qua determinan el conjunto de relaciones con los proveedores.

Si bien las Tres- Grandes son las que han controlado el proceso de
industrializacién, tanto en el modelo de sustitucion de importaciones como en el de
exportacion''', la diferencia sustantiva con el modelo anterior es que los
suministradares estan mayormente relacionados con las Centrales, estabteciéndose
una intensa interdependencia asimétrica.

Caso distinto ocupa el de Volkwagen de México, ya que centra sus procesos
productives en la region central del pais, creando una regién que tiene un
comportamiento similar al de monopolio, ya que controla a los clusters en su conjunto
an funcidn de sus nacesidadas productivas, aunque el fin es igual al de las otras firmas:
crientarse al mercado estadounidense.

"1 GM, Chrysler y Ford eran responsables del 78% de la produccion de los motores y del 92% de los
automéviles heches en México entre 1983-1887. En junio de 1996, estas firmas concentraban el 74% de
la produccitin de automéviles para el mercado de exportacién. Carmillo (1997), Op.cit. p. 12.




3.4. Plataforma productiva de Volkswagen Puebla

Volkswagen de México, es una empresa de sociedad andnima con participacion al
100% de capital aleman, propiedad del corporativo Volkswagen AG que tiene su sede
en Wolfsburg, Alemania y cuya historia se remonta a 1934, cuando el gobierno de Adolf
Hitler solicita a Porsche el disefio de "un auto para el pusblo® (Volkswagen), proyecto
que es entregado a Gezuror en 1937 que armd la empresa para tal finalidad. Un afio
después habria de convertirse en VWAG. Con el tiempo, el corporativo realizaria
cambios en su organizacion, entre ellos abrir plantas productoras en diferentes puntos.
Una de ellas es la que instalé en el Estado de México como Volkswagen de México,
empresa productora y distribuidora de automdviles de pasajeros, que desde su lisgada
en 1954, tras la exposicidn “Alemania y su industria®, permitié que en septlembre de ese
mismo afo, se ensamblaran las primeras 250 unidades en México''?, para después de
transcurridos mas de cincuenta, se consolidara como una de ias empresas lideres en el
mercado nacional. Aunque para algunocs, sello resulte un tanto cuestionable, cosa que
se expondra mas adelante.

Entre el periodo 1954 y 1963 solo se importaban automoéviles completos, aunque
después comenzaron a ensamblarse en México para en 1964 producirios aqui, en lo
que seria la primera planta de la empresa en nuestro pais, ubicada en Xalostoc, Estado
de México con una produccién de 50 mil sedanes, hasta que en 1965

*se comenzé la construccion de la planta de Puebla en la que
integraba todas las fases de fabricacién., estan?ado fundicion,
hojalateria, pintura, motores y esfacién nw}bmoda

Para 1991 el corporativo realiza cambios en su organizacion y diferencia sus
marcas a través de cuatro divisiones: Audi, SEAT, Volkswagen y Skoda. A partir de
este momento se coloca como la principal armadora alemana y la cuarta a nivel
mundial ya que a principios de 1990 tenia una capacidad laboral de 380,000
empleados, de los que 126,000 se concentraban en Alemama aunque 12,500 ya han
sido despedidos por la crisis que atraviesa la empresa’'*

El estampado es o pnmer proceso por el que se pasa para la produccién de
automoviles, ya que es aqui donde se moldean las partes que integrarén la carroceria
de cada modelo. Para esto, el disefio se estampa en placas de acero zincado y
galvanizado por medio de prensas de hasta 100 toneladas de presién que permitiran
formar las partes de los autos, foldos, costados, puertas y tapas.

En la fundicion se elaboran piezas para la construccidon de motores y el sistema
de suspension, de los cuales, una parte se usa en la linea de ensamblaje de los autos y
oira se exporta a otras plantas de la misma empresa.

Una vez concluido el proceso de estampado y se tienen las partes de la
carroceria, estas se pasan al érea de hojalateria en donde son ensambladas hasta

"2 perabeles, Alenjandra et al.(2004) en Volkswegen de México ;A la vanguardia? Edit. Instituto
Panamericano de Alta Direccién de Empresa. Universidad Panamericana. p. 9.

31 una Maolina, Danse y Luna Moreno Shamira Planeacidn logistica del ensambiaje rin-flanta para Jetla
A4, New Beetlo, Now Beetie Cabrio y VW Sedén en la planta do Volkswagen Puebla. (2003) Universidad
de las Américas, Puebla. p1.

™ camilio Vivaroes. Op.cit. p. 30.



81

formar foda la carroceria. En este proceso, las lineas de fabricacidn son muy
importantes ya que permiten especializar el frabajo al ser independientes tanto para los
modelos Jetta, Beetle, Beetle Cabrio y el ya desaparecido Sedan. En estas lineas se
comienza con el proceso de fabricacion para posteriormente agregarsele las cajas de
ruedas, la pared transversal y la chapa de cierre. Después se colocan los costados y el
toldo para concluir con el ensambiado de puertas y tapas. Una vez hecho esto, pasan al
detallado final y pintado'*®.

En las éreas de hojalateria de los modelos Jetta, Beetle y Beetle Cabrio se
encuentran 50 robots KUKA, 500 punteadoras y 13 estaciones de alta geometria que
de alguna manera obliga al personal para estar attamente capacitado’"®.

Cuando las carrocerias son ensambiadas pasan a la seccién de pintado, que se
integra de varias etapas:

+ En la primera, se aplica el primer catodico por electrodepositacion en la que la
carroceria se sumerge en un bafio de pintura que evitaré la corrasion tanto en
interiores como en exteriores.

» En el sellado, se sellan las juntas y se protegen las partes bajas de la carroceria
con materiales de PVC.

« En el Filler se aplica una capa de pintura electrostética y se hace en dos partes:
la primer es poniendo el color y la segunda es revistiendo con bamiz
transparente que protegera el color contra la luz ultravioleta asi como de agentes
mecanicos y fisicos.

En el caso de los motores, Volkswagen tiene una planta propia de produccion
que diariamente arma alrededor de 2,500, y asea enfriados por agua en varias
versiones, como también aquellos enfriados por aire. Los enfriados por agua, l1a
fabricacién es de 2 lts., 4 cilindros, 115 HP (caballos de fuerza) y 2 valvulas; de 1.8 Its.
turbo, 4 cilindros, 150 HP y 2 vdlvulas. Los enfriados por aire son de 1.6 its y se
empleaban para los Sedanes y al mercado de refacciones'"’.

En el ensamblaje final se integran todos los demés elementos: el motor, los
ameses para conexiones eléctricas, la suspensién, el tablero, alfombras,
recubrimientos, asientos y llantas. Ya ensamblados, los autos pasan a la pista de
pruebas en la que se checan de los sistema eléctricos, frenado, alineacion, suspension
y respuesta general del automovil.

Para que la produccion pueda darse en los tiempos y bajo los esquemas de cero
inventarios, como ya se ha mencionado, los proveedores ubicados en el parque
industrial FINSA (construido en 1993 para integrar todos los procesos productivos de
Volkswagen), deben ajustarse también a las entregas Just in Time, que proveen a la
empresa durante las 24 horas.

Los automdviles ya terminados se envian a la estacion Multimodal en la que se
trasladan a trenes y madrinas para su destino final. Esta estacion tiene una capacidad
de 11,500 vehiculos estacionados para diariamente movilizar 1,800, incluyendo a los
que diariamente son producidos en Puebla o los que son importados de Alemania,
Brasil, Esparia y Argentina.

A diario se transportan 550 vehiculos con destino a Canada y Estados Unidos
por medio de ferrocarril y por carretera 1,250m, con un promedio de destino a los

115
9\ b 3
"7 \bid. p. 4.
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concesionarios de 550 con 650 mas que son enviados a Veracruz para embarcarse con
diversos rumbos: Estados Unidos, Europa y Sudamérica, 50 més van al puerto de
Acapulco para trasladarse a mercados come Estados Unidos y Japon''®.

El 80% de la produccién de la empresa tiene como destino final el mercado
externo, principaimente el modelo Jetta, que ha tenido buena aceptacion en Estados
Unidos, Canada y Sudamérica, mientras que el Beetle se consume en mas de 80
paises.

La empresa trabaja tres tumos semanales: el primero consta de 45 horas, el
segundo de 42 y el tercero de 44 horas sin tener, ninguno de ellos, hora de comida..

Sin embargo a partir del 2000, el consorcio tuvo que reestructurar estrategias
laborales con los turnos de trabajo, puesto que para ei 2003, al presentarse la
reduccion del 24% en la produccion, solamente se tenian dos alternativas: una
reduccién del 20% del personal, o la reduccion de la jomada laboral en esa misma
proporcién. En ese momento los trabajadores (técnicos) laboraban que tenfan un
esquema de 5 dias de trabajo por 2 de descanso; tuvieron que tomar la decision de
tener un dia menos de trabajo, por lo gue se podria establecer un esquema de 4 dias
laborables por 3 de descanso (4x3). El equipo de la Comision Revisora de Empresa
pasd algunas semanas desarrollando un sistema de reduccién de jomada y salarios
4x3, con base a esquemas similares implementados en ofras plantds del Consorcio,
adaptandolos a la realidad mexicana'"®.

Es por eso que en los proyectos presentados para 2005, se fienen grandes
expectativas en el éxito de los mismos. De no ser asi, las consecuencias serian
ensombrecedoras para la empresa en su conjunto.

"8 ibid. p. 5.
19 parabeles. Op.cit. p. 3.
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3.4.1. Organizacién de produccion.

El grupo Volkswagen se dividio en tres marcas: Audi, SEAT y los de la propia planta de
Puebla que en conjunto vendieron para el afto 2002, 158,566 automoviles, dato que
representa el 24.8% de la participacion en el mercado mexicano, mismo que tuvo un
incremento de 8.3% al vender 637,198 unidades, comparadas con el aflo anterior, en
donde fueron 588,406 unidades'?.

Paralelamente, Audi pudo comercializar en 2002, 3,373 unidades con una
participacién en el mercado de 0.5% y un aumento de 21.9 % en relacién al afio
anterior.

En el caso de SEAT, pudo vender 21,830 unidades, que equivalieron a al 3.4%
de participacién en el mercado mexicano { Ver grafica 15)

GRAFICA 15

Vehtas de automéviies en el mercado mexicano.
Enero-Noviembre 2002.
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Fuente: Volkswagen de México, S.A. de C.V.

Ademds, entre los autcs mas vendidos en México en el periodo de 2002, estaban
el Pointer, de importacion, el Jetta y el ya desaparecido Sedan(Ver cuadro 14). Sin
embargo, el panorama para el afio 2003 resuttaria grave para la empresa:

“Volkswagen de México habfa planeado producir y vender para el afio
2003 ia cantidad de 346,000 autombviles. La realidad fue que sdlo se
podrfan colocar 225,000 unidades en los mercados de exportacion, lo
cual significaba una reduccidn de 24% contra lo planeado. Esto
obfigaba a fa empresa, por razones obvias, a reducir en esa misma
proporcion los volumenes de produccion”?!

25 1bid. p. B.
2! perabeles. Op.cit. p. 1.
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En el 2003, las ventas para el mercadc nacional no tenian ninguna variacion de
acuerdo a lo previsto, vendiendo la cuota comprometida de fabricacion nacional
manufacturada en Puebla y proveyendo a sus clientes de productos provenientes de
otras plantas del grupo VW (Sharan, Pointer, etc.); sin embargo, en el mercado de
exportacién, pese de los gastos efectuados en publicidad por promocion de ventas
realizado por la organizacién para alcanzar sus metas, las ventas disminuyeron
impactando sobre los volimenes planeados a producir para este segmento, mas aun si
se considera que el 80% de la produccién tenfa como destino el mercado externo. Por
ejemplo, para fines de 2004, las de la empresa se redujeron en 5%, al ubicarse en
15.7%, contra el 20.9% que tenia en 2002. Las empresas que se vieron mas
favorecidas en este caso fueron Ford , General Motors y Chrysler al conseguir repuntar
en cerca del 2% en el mismo periodo (Ver gréfica 16).

GRAFICA 16
Ventas de la iIndustria automotriz en 2004
(% del total)
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Fuente AMIA

Sin embargo, de manera general, las ventas de todas las compaiiias repuntaron
a casi el doble de 1994 a 2004, pasando de 589,930 autos a 1'121,237 en el mismo
lapso, lo que equivalié a vender 3 mil 72 automotores diarios é representa un
incremento de 14.6% en relacion a tas 977 mil 870 unidades de 2003."

CUADRO 14
[Automéviles més vendidos en 2002
Tsuru 73,38
Chevy Pop 56,81
Pointer* 42,78
tetta 35,58
Patina 31,08
Sentra 29,57
IAtos* 25,92
Sedan 21,
Chevy monza 7.1
Fiesta ikon 18,
*Autos importados

Fuente: Voikswagen de México S.A. de C.V.

2 gf Universal . miércoles 12 de enero de 2004. p. 2B.
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Para llevar a cabo los procesos de produccion, la organizacion al interior de la
planta amadora se ha dividido de manera independiente en cada etapa a través del
siguiente esquema:

GRAFICA 17

ORGANIGRAMA DE PRODUCCION EN LA PLANTA DE PRODUCCION COMPONENTES
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Fuente: Volkswagen de México S.A. de C.V.
Ademas, los procesos de produccion, estadistica, sistemas de informacion, de
logistica y célculo de personal requerido para los planes de elaboracion, se efectian a
través del organigrama de ingenieria industrial.

GRAFICA 18
ORGANIGRAMA DE INGENIERIA INDUSTRIAL
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Fuente: Volkswagen de México S.A. de C.V.



86

La preparacién de la herramienta, maquinaria y robots empleados en la
elaboracion de los disefios se efectia a través de la ingenieria del proceso en la que
una vez que se tiene el disefio de las unidades, estas son sometidas a pruebas de
emulacién a través de ordenadores. De la misma manera son disefiados los motores
tanto de enfriamiento con agua como con aire asi como cualquier cambio o innovacion
que se quiera efectuar al producto.

GRAFICA 19
ORGANIGRAMA DE INGENIERIA DEL PROCESO, PPC
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Fuente: Volkswagen de México S.A. de C.V.
El anélisis de planeacion y controles logisticos de las naves 5, 6 y 10 se lieva a
cabo en el Controiling P.P.C. en el que se busca eliminar errores antes de la produccion
.Asi como proporciona el servicio necesario para incrementar la productividad.

GRAFICA 20
ORGANIGRAMA DE CONTROLLING P.P.C.
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Fuente: Volkswagen de México S.A. de C.V.
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Para asegurar los controles de calidad se descentralizaron los procesos para
cada una de las etapas de ensamblaje asi como del departamento de finanzas en que
se involucran costos de produccion.

GRAFICA 21
ORGANIGRAMA DE LA GERENCIA DE ASEGURAMIENTO DE CALIDAD
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Fuente: Volkswagen de México SA deC.V.
La organizacién total de los acabados en los vehiculos, es decir |a parte terminal
también se descentraliz6 para eficientar mas los controles de tiempos y disminucion de

inventarios

GRAFICA 22
ORGANIGRAMA NAVE 6 P.P.C.
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3.4.2. Proyectos de inversién

Volkswagen Alemania desde principios de los noventa ya habia decidido el papel que
desempefiaria su subsidiaria en México. Para 1991 el consorcio anuncié dos proyactos
de inversién importantes: entre 800 y 1,000 millones de délares que se destinarian en el
periodo de cinco afios para introducir la linea A4 (prioritariamente de Golf y Jetta) y la
promocitn de la inversion de 20 proveedores alemanes junto a la planta de México en
Puebla, por un monto de méas de 100 millones de ddlares, que segun la empresa,
generaria entre 3,000 y 5,000 fuentes de trabajo, a pesar de que precisamente un afo
después debido a un serio conflicto laboral y cambio de direccion parecia que los
planes cambiarian, no cbstante se decidio tomar a la planta de Puebla como plataforma
estratégica y Unica del Norte de América, contrariamente a lo que se presentd para
otras empresas automotrices que abrieron plantas maquiladoras. Aqui Volkswagen no
descentralizd sus procesos productivos hecia la frontera y prefirio concentrarse en un
solo lugar: el Estado de Puebla, en una planta ubicada a solamente 120 Km. ya que se
tenia en mente producir a nivel mundial desde esa planta el lanzamiento del modelo
New Beetle asi como del nuevo Golf y Jetta A4 sobre los que se centraba la esperanza
para el destino futuro de la compafia en México'”. Sin embargo la empresa desde
entonces ha tenido una tendencia decreciente a causa de una contraccién econdmica,
la cual se acentud a partir de los ataques a Estados Unidos en septiembre de ese afio.

Para el 2003 la empresa habia planeado producir y vender 346,000 unidades,
pero los acontecimientos de Medio Oriente siguieron afectando las ventas en el
mercado americano. Entre los meses de abril y junio, la compafila no obtuvo los
resultados esperades en el mercado americano, estimando producir Unicamente
310,000 unidades'**.

Con el A4 se pianeaba disefar plataformas homogéneas a nivel mundial, para lo
cual la empresa buscaba proveedores fiables y ya evaluados capaces de cooperar a
nivel mundial y pese a que el consorcio tiene una de las plantas armadoras mas
antiguas en el pais es capaz de salir al mercado con cero inventarios, para lo cual es
importante que los proveedores se ajustes a esos requerimiento, ya que anteriormente
trabajaba con altos niveles de stocks y almacenes relativamente grandes de partes y
piezas provenientes de sus proveedores .

En los nuevos esquemas de produccion planeados por Volkswagen se preveia
los procesos just in time implementados a partir de 1993 con subcontrataciones o
outsourting en armeses y piezas pequefias para lo cual vendi6 a subcontratistas sus
propias empresas pequefias: 55% a proveedores nacionales de Querétaro, Monterrey,
Guadalajara, Aguascalientes, Puebla y el Distrito Federal., con 15% surtido por et
mismo consorcio en comercio intra-firma y tan solo 30% producido en la misma planta
con 10% de subcontratacién. ,

Para aprovisionarse de 1o necesarioc en sus procesos productivos hubo de
hacerlo a través del parque industria! Finsa, empresa tamaulipeca fundada en 1977,
constructora de naves industriales que aumenté su Produocién debido al auge del
sector automotriz en el concepto de “traje a la medida’. »

2 camitlo Viveros. Op.cit. p. 31.
% parabeles. Op.cit. p. 2.
2 Carritto Viveros. Op.dit..p. 32
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En el nuevo concepto, la empresa buscaba una mayor especializacion asi como
una reduccién y optimizacion de sus proveedores, acomparfiada de una seria reduccion
en al empleo, ya que en 1990 contaba con un plantilla de 20,000 empleados para tener
en 1994 11,000 y tan solo aumentar un poco en 1997 hasta tener 13,000.

Sin duda, esto habria de considerarse en los planes para el modelo de A3 a A4
en 1997 y 1998 previeron el cambio cualitativo y estructural de sus relaciones con los
proveedores, ya que e principios de los anos 90 contaba 297 mexicanos, 176 europeos
y 110 de Estados Unidos, Canada y América Latina. Ademas fa empresa intercambia
entre si partes y piezas como paries eiéctricas, partes de plastico , sustancias quimicas
y metalmecdnicas, integrando de esta manera al consorcio de forma vertical, para
presentarse como un gran ofigepolio en el Estado de Puebla.

Como ya se comentaba, la construccion del parque industrial Finsa (del cual la
primera piedra fue colocada por el entonces presidente Carlos Salinas y el presidente
alemén Von Weizsscker), permitia concentrar a los proveedores de la empresa en un
solo lugar. Para elaborar el proyecto se provey6 el Gobierno Federal a través de la
Comisidn Federal de Electricidad de una estacion eléctrica, ademas de contar con diez
parques industriales de 30 hectareas con toda la infraestructura necesaria como luz
agua calles y drenaje. Como resultado del proyecto, a corto plazo se desplazaron otros
proveedores hacia la regidn gque vieron una buena oportunidad para colocarse en
Pusbla. De este modo Volkswagen de México se ha consolidado regionalmente para no
tener competencia, tanto en mano de obra como en insumos de productos, que la
hacen ser un monopolio en esa zona.

Para los proyectos que se elaborarian posteriormente VW planearia cambiar su
linea de produccién ya que resultaba una desventaja frente a la competencia el no
modificaria en varios anos incluso durante todo el 2004. No cbstante, para el afio 2005,
contemplaba la posibilidad de introducir en el mercado la nueva generacion de
vehiculos A5, junto con el proyecto Bora A5, lo que permitiria reactivar los volumenes
de produccién y venta y, en consacuencia, recuperar puestes de trabajo que se
perdi%on tras los conflictos laborales de los afios 2000 y 2001, que llegaron a ser de
2000°7,

Pese a todo esto, los planes de crecimiento proyectados para e afio 2004 y 2005
resultan ser ambiciosos y tal como se muestran el en la grafica 23, el despegue se
proyecia para fines de diciembre del afio 2004 con la produccién del AS y el A5 Bora
gue pretende tener una produccion diaria de 1,400 unidades.

Para el 2005 la proyeccion del A5 y el Bora AS justifica que crezcan las
inversiones, sin embargo, para el 2006 y 2007 existe la posibilidad de un nuevo
estancamiento si no se alcanzan estdndares competitivos y una recuperacion de la
empresa. Hecho que resulta muy ilustrativo si se observa la tendencia en la produccion
automotriz a nivel naciona! en la gréfica 24, donde a partir de 1999 alcanza un punto
maximo que tiende a continuar de manera constante para los afios siguientes.

Ademas, si se considera que la competencia y las fusiones de las grandes
empresas son cada vez mayores, entonces Volkswagen debe implementar cambios
mayores a su estructura tanto en la produccién como en la crganizacion laboral para
hacer mas fiexible y en menor tiempo los cambios requeridos por el mercado.

"2 parabeles. Op.cit. p.2.
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GRAFICA 24
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Aunque también, en la misma gréfica puede apreciarse el sesgo que se da a
partir de 1995, momento en el que se implementa la apertura comercial. En
consecuencia, el sector automotriz sera uno de los més beneficiados por esta politica.
Sin embargo este crecimiento en la produccién no necesariamente se reflejé en mayor
benéfico para nuestro pais puesto que las utilidades reportadas por la venta de
exportacion no permanecen aqui, al ser estas empresas transnacionales.
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3.43. Relaciones [aborales

E! cambio tecnolégico ha influido de manera definitiva en las formas de organizacion del
trabajo en Volkswagen de México, como una respuesta inmediata a los procesos de
internacionalizacién y apertura de la industria automotriz especiaimente en los afios
ochenta, momento en que aparece como una respuesta a la crisis que enfrentaba
nuestro pais. Los nuevos esquemas de alguna manera fuercn absorbidos de manera
gradual por los trabajadores en los que medi6 el Sindicato (SITAVW) con la empresa.
Con las atenuantes la empresa propuso una combinacion de los viejos y nuevos
métodos de trabajo tendientes a incrementar la productividad, caso contrario a lo que se
hizo en otras empresas en la que hubo un interlocutor que aceptd un incremento de las
cargas de trabajo asi como una politica de recursos humanos flexible. Todo esto para
postergar soluciones drasticas de mayor costo social y econdmico, como fueron el
cietre y reubicacion de las plantas armadoras.'?

Para el caso de Volkswagen de Mexico, los procesos de trabajo estuvieron
basado en proceso Fordistas y Tayloristas, caracterizados por la combinacién compleja
de diferentes sistemas técnicos que consideraban las areas de mecanizacion simple
junto a las de mecanizacién intensiva, en trabajos sencilios y especializados a la vez, a
la par de maquinaria automatizada que operaba en una linea de montaje rigida como
columna vertebral de todo el proceso.

La modemizacién de la planta se inicié a partir de los afios setentas y los
cambios se intensificaron en la década siguiente debido a la necesidad de exportar en
mayores volumenes que exigieron ademas elevar la calidad de la produccion.

La automatizacion del trabajo de linea y el uso de maquinas fransfer ademas de
robots en los procesos, fuercn las innovaciones fecnologicas mas importantes
empileadas por la empresa, cosa que también obligé a una mayor movilidad horizontal
del personal, principaimente en areas criticas como el del taller de fundicién en donde
se borro la diferencia entre los trabajadores de produccion y los de inspeccion con una
disminucién de puestos de trabajo.

Se introdujeron circulos de calidad en forma gradual a partir de 1983 y aunque
llegaron a extenderse, tuvieron una importancia desigual sin afterar las formas de
organizacion del trabajo tradicionales, hecho que limit6 la reestructuracion emprendida
por la planta puesto que se privilegiaron los aspectos técnicos de la automatizacién sin
una comespondencia adecuada a nivel de las formas de control de calidad.

La empresa también optd por politicas de coniratacién con una tendencia al
trabajo eventual asi como a la modificacion de las condiciones de trabajo. Que de
alguna manera permitieron a que en situaciones criticas por las que atravesara la
empresa, posibilitarian suspender las labores en ciertas éreas, se regjustaron las
vacaciones, se redujeron los tumos y se promovieron la renuncias voluntarias del
personal en la que mucho tuvieron que ver los lideres sindicales. Para 1930, poco mas
de ia mitad del personal contratado se encontraba en estas condiciones. Esto permitio a
la empresa mantener empleos precarios que se usaron para aumentar las cargas de
trabajo y forzar la competencia entre los obrero, debilitando la fuerza del sindicato. Al
mediatizar las contrataciones segmentd consecusntemente la base agremiada y pudo
imponer sistemnas saldriales a destajo en determinadas dreas y puestos, fo que

27 Arteaga. Op.cit. p. 212.
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incrementd los niveles de produccion en los puestos bajo este tipo de contratacion y
que se extenderfa paulatinamentse a tos demas trabajadores.

Uno de los resultados de la innovacion tecnolégica fue el mayor
aprovechamiento de la capacidad instalada de {a reorganizacion de las labores y el uso
de métodos tradicionales posibilitaron también intensificar las cargas de trabajo que se
vieron reflejadas en un crecimiento de la produccion del orden del 400% ya que en
1987 se produjo 48722 automdviles mientras que en 1991 esta cifra se elevé a 208,901
unidades'?,

Respecto a los niveles de empleo fueron pocos los puestos nuevos ante la
reestructuracién de la empresa, aunque si se registré un desplazamiento de personal
en forma definitiva o bien se remplazaron las formas de contratacion permanentes por
trabajos eventuales. En 1981, la reduccién de obreros fue de 4,000 eventuales y en
1986, 1,200; en 1983 hubo recorte de 1,000 trabajadores de planta y en 1988 ofros
1,500. La estrategia de la empresa fue promover las renuncias voluntarias por
necesidades de la empresa, desde el tipo tecnolgico hasta las de tipo politico y
disciplinario. Con estos procedimientos se liquidaron a trabajadores que tenian algun
tipo de incapacidad, alto ausentismo, antigliedad en funciones de mas de 15 afios o
una participacion efectiva en huelgas y paros laborates.

Para 1990, los niveles de ocupacion se incrementaron en 20% al pasar de un
total de 15,508 trabajadores que tenia en 1986 a los 18,756, que incluia personal de
base como de confianza. En una primera etapa, Volkswagen disminuyd los puestos de
trabajo de confianza, pero en 1986 el 20% eran precisamente de esa categoria; en
1990 aumenté nuevamente el namero de trabajadores de confianza y la tendencia de la
empresa tras los conflictos laborales de 2001 ha sido implementar las contrataciones
eventuales y a destajo como una modalidad para disminuir costos de produccion.

Ademés de la disminucién de la plantitia laboral, la empresa tuvo que enfrentar
como resultado dela contraccién econdmica, una disminucidn de sus ventas, lo que
produjo que las jornadas laborales se flexibilizaran a 4X3, es decir, cuatro dias
laborables por tres de descanso, con la consecuente disminucién salarial. Estas
politicas se implementaron en dos sentidos, el primero, que consistid en la parte
operativa implica establecer los turnos que regirian el tiempo de trabajo, los volumenes
de produccion y las excepciones y la parte econdmica en la que explicaban las formas
de pago v las situaciones de flexibilidad. Por ejemplo, en el casoc que se requiera mas
produccion se considera que 8,000 trabajadores sacrificarian ingresos para evitar el
despido de 2,000, el esquema 4x3 deberia ser presentado para la aceptacion de los
trabajadores de la siguiente manera:

s Ubicar a los 8,000 trabajadores con mayor antigiedad en un segmento A,
conocido como NO AFECTABLES.

¢ Los 2,000 trabajadores con menor antigliedad se colocarian en un segmento B,
conocido como el de los AFECTABLES (de no haber acuerdo, saldrian
despedidos).

« A los trabajadores del segmento A, se les pagarian sus 4 dias de labores mas el
30% del salario del quinto dia (viernes) y se les respetarfan las prestaciones
{impacto total 16%).

2 |nid. p. 215.
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» A los trabajadores del segmento B, se les pagarian sus 4 dias de labores, no se
les paga el viemes, se les afectan sus prestaciones y se les reducen 4 niveles
salariales (impacto totat 32 %)'* (Ver cuadro 15).

CUADRO 15
SALARIOS VIGENTES A FARTIR
DEL 1&/AGOSTOR2002

A AR SUE NG NIVEL G PO
DLASHO m SALARWL TABIRAR
sinz | a3 AS
s126.04 | 8415004 Ad
s144.61 | $4,40222 A3
$15224 | $4,658.50 A2
s16215 | $4,929.06 Al
315 | 15,2104 ut
$170.21 | $5.4851.02
s188.07 | 85,1733 v
$108.95 | $5,000.04
s205.90 | $6.241.12 v
3219.25
$205.50 W
$240.17
$204.54 Vil
27741
201.09 Vil
$303.43
$315.82 x
$333.08 | 31014034
$354.25 | $1078020
$30378 | $11070.30
$417.08 | 31270808
$444.07 | 813527.00

SALARIO MINIMO ZONA "A” MEXICO d.f. $43 65

SALARIO MINHIO ZONA “B* GUADALAJARA MONTERREY $41.85

SALARIO MINMO “C” PUEBLA $40.30

DOBLE SALARIO ZONA *C” PUEBLA $80.60
PAGO UNICO NIVEL TOPE "k Y "G" $1,917

' parabeles. Op.cit. p. 5.

FUENTE: Voliswagen de Méndco, S A. de C.V.
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Todo este procesc de reestructuracion laboral tiene sus origenes en
circunstancias impuestas por la competencia acelerada a través de estrategias que
privilegian la innovacién tecnolégica sobre la organizativa y que buscan una flexibitidad
laboral de tipo externo a través de una disminucion de costos laborales a travas de una
precarizacion de los trabajadores y una subcontratacidn, como ya se ha expuesto. En
ella preservan las estructuras empresariales jerarquicas y autoritarias con una fuerte
ofensiva antisindical trasladando el peso de la inestabilidad de ios mercados a los
trabajadores. Siempre a través del concspto de democracia industrial, que no es mas
que la creacion de comités de empresa con derecho a disponer de informacion
periédica sobre ia situacién econémica de la empresa, la consulta de sus balances y
resultados, proyectos de innovacién tecrnologica y organizativa y el derecho de alertar
cuando alguna situacion amenace la supervivencia de la empresa asi como el derecho
para nombrar representantes en el consejo de administracién'™>®

En esta democracia industrial, que se desarrolld en Inglaterra a partir del siglo
XIX se centré en la cogestion, pero cuando paso a Alemania, su sentido se amplié no
s6lo a la participacién de los trabajadores y sus representantes en ias decisiones
empresariales sino en la cogestion en la economia. Su auge surgio en la post-gueira y
buscaba la participacién directa como una doctrina gerencial y no social orientada
exclusivamente al incremento de la productividad y la calidad, aplicada en contra de
instituciones laberales tradicionales como la seguridad en el empleo, es ascenso por
antiglredad, la definicién minuciosa de las funciones de los puestos, las limitaciones
para el emplieo de trabajadores eventuales y subcontratistas.

Las formas més importantes de organizacién en la democracia industrial son los
circulos de calidad a través del trabajo de equipo para solucionar problemas de
produccion y la mejora continua en la calidad del producto en la que se integran 6 0 12
participantes del mismo sector de la linea de produccién que se retne una vez a la
semana y en las que buscan solucionar problemas del érea de trabajo, el producto, tas
ralaciones humanas, mejorar la cooperacion y disminuir el ausentismo.

En esta parte, el Estado juega un papel fundamental al verse transformado de
manera dinémica en las estructuras sociales, que se generan por la transformacion
hacia una relacién entre Estado-Nacion-Capital Global, centrando su interés en altas
tasas de competitividad. En suma, el Estado se ha transformado en un Estado de
competencia y su finalidad es explicar una politica industrial orientada a satisfacer las
necesidad del capital e inducir en los trabajadores una competencia hacia economias
abiertas, dejando atras su pape! de Estado benefactor, de shi el papel que esta jugando
el papel en la economia, y an particular en el sector automotriz.

En cuanto a la generacion de empleos por la industria en su conjunto, esta ha

sido decreciente pese a que a partir de 1995 muestra una clara recuperacion. Sin
embargo, la tendencia ha sido decreciente, mas a partir de 1999, lo mismo que los
salarios tanto de obreros y empleados, como puede apreciarse en el cuadro 15, ya que
los salarios promedics no exceden con mucho a los 2.5 salarios minimes, en el caso de
los obreros, mientras que para empleados, estos ne sobrepasan los 6 salarios minimos,
siendo unos de los peor pagados en la rama.

0 pansunsén, Graciela. (1985). Competithidad interacional versus democracia industrial Edit. UAM-
iztapalapa. México. p.77.
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GRAFICA 25
Personal ocupado en ia industria Automotriz 1988-1999
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Ademas de que como podemos ver en la grafica anterior (grafica 25), el empleo
se incrementé como efecto inercial de la apertura comercial, sin embargo a partir de
1998 este proceso ha sido decreciente, para mostrar una tendencia cada vez en menor
escaia para los siguientes afios. Lo que demuestra que los empleos generados por la
industria si se han incrementado pero no con posibilidades a ser permanentes. El
trabajo eventual y flexible a las condiciones que requieran las empresas parece ser la
caracteristica de los nuevos tiempos.



CONCLUSIONES

De lo expuesto con anterioridad es importante hacer notar que si la industria
automotriz ha sufrido una profunda reorganizacién en un plazo relativamente corto (10
aflos), seria lo6gico pensar que habria de repercutir de manera decisiva en el Producto
Intemo Bruto de manera destacada a partir de la entrada en vigor del Tratado de Libre
Comercio para América del Norte, cosa que resulté cierta inicamente desde el aspecto
coyuntural. Sin embarga la tendencia a largo plaze no parece ser tan halaguefia para la
industria en su conjunto, debido a que la apertura comercial permitié el incremento de
las importaciones de otros paises mas competitivos que pueden ofrecer ventajas
comparativas mayores, como el caso de Brasil o Espafia para el caso especifico de
Volkswagen. Paises en donde se arman modelos mas baratos como el Pointer o los de
la linea SEAT, respectivamente.

Por ofra parte, el desarrollo econdmico de México que a partir del modelo de
sustitucién de importaciones permitio crear toda la infraestructura necesaria para el
proceso industrializador en el que el Estado jugo un papel de suma importancia,
también permiti6 a futurc y con su agotamiento abrir la posibilidad para que se cambiara
el rumbo a un esquema neoliberal en la década de los ochenta, cosa que tampoco ha
permitido obtener resultados positivos, ya que siguiendo por este rumbo ne se podran
alcanzar nuevamente tasas de crecimiento superiores al 6% anual, como cuando se
opté por el camino del proceso industrializador a mediados de los afios cuarenta. A lo
mucho se han observado crecimientos de 3.5% en promedio o bien negativos, como en
el durante la crisis de 1995. :

Desde entonces y hasta la fecha, una de las industrias privilegiadas ha sido la
automotriz a la que se eximid del pago de impuestos y la disminucién de aranceles para
su desarrollo a costa de sectores mas dindmicos como entonces lo era el agricola,
ocasicnando entre otros factores un agotamiento del modelo.

Creyéndose en la necesidad de virar el rumbo a un esquema de desarrollo
neoliberal, el Estado Mexicano desprotegio a las industrias estratégicas a diferencia de
como lo hicieron los paises asidticos que combinaron un modelo de Sustitucién de
Importaciones con una politica agresiva de apertura comercial pero solo en los sectores
mas competitivos, protegiendo sus sectores estratégicos.

Es cierto que el sector manufacturero elevé su produccion debido a la orientacion
de su mercado a la exportacion hasta 1994. Sin embargo se descuido el fortalecimiento
y consolidacién del mercado intemo, lo que a la larga ha ocasionado un deterioro de los
niveles de consumo y de empleo de la poblacién asalariada.

En especifico, y aunque al parecer el sector automotriz ha tenido fuertes
inversiones de capital, estas no se han visto reflejadas en el aumento del nivel de
emplec en la misma proporcién, al contrario, existe una tendencia decreciente en la
generacién de empleo, pese a ser una de las ramas que mas esiabonamientos
productivos puede generar. Esto debido al mayor aumento de las importaciones de
refacciones y autopartes, que anteriormente eran conferidas a la pequefia y mediana
industria nacionales, que ante esta situacién, han tenido que desaparecer.

Por otro lado, el proceso de fusion de empresas y consolidacion, asl como el
fortalecimiento de Ios oligopelios resulta inverso a la generacion de empleos al
modificar en gran medida los procesos laborales y las contrataciones. Ahora estas son
por subcontrataciones o proyectos, en funcion de las necesidades de las empresas.

En el caso de Volkswagen de México, los procesos de trabajo buscan
desaparecer el trabajo fijo remunerado, desaparecer prestaciones y contratos de
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trabajadores sindicalizados en contraste con los trabajos temporales que ofrece. Por lo
que la empresa se ha propuesto incrementar sus inversiones para nuevos proyectos de
ensamblaje a nivel mundial del Bora y el Jetta A5 como una ventaja de ver disminuidos
de manera potencial los costos de mano de obra, resultado de una politica laboral
flexible del Estado Mexicano, acorde a los requerimientos de las empresas
transnacionales.

Otra ventaja que ademés tendrian es el acceso a la tecnologia de punta, con la
consecuente disminucién del trabajo obrero que a la largo habra de ser sustituido por
trabajos especializados con empleados que desemperien varias funciones en el mismo
proceso productivo. He aqui que el papel de la democracia sindical habra de jugar un
papel fundamenial en los esquemas de Just in Time para comprometer de manera total
a los empleados ain a costa de menores saiarios.

Pude decirse que pese al incremento de las inversiones de capital en el sector
automotriz, estas no necesariamente se han visto reflesjadas en aumentar los
volimenes de empleo permanente aunque si de aquel considerado temporal o a
destajo, viéndose disminuidas ias remuneraciones de los empleados. Cada vez mas
contraidas a precios reales, como consecuencia de la tendencia mundial giobalizadora
que busca tomar mayor parte del mercade mundial, disminuyendo costos al maximo e
incrementar sus tasas de ganancia.

Siguiendo el punto de partida de este anélisis se puede confimar que a un
mayor incremento de inversiones en bienes de capital, necesariamente habran de
existir disminuciones en el uso de mano de obra en los procesos de produccion que
requieren de técnicos especializados capaces de desempefar mayor cantidad de
tareas con equipos mas sofisticados.
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CONCLUSIONES PARTICULARES

£l desarrollo del trabajo llevé a considerar fa importancia y las repercusiones que
ha tenido en un sector en particular 1a aplicacién de politicas econdmicas de apertura
comercial sin la debida proteccién al mercado interno.

Si bien en un primer momento hubieran parecidc ser la solucién a ia falta del
crecimiento econdmico de nuestro pais, no resultaron ser la medicina que se esperaba
ya que fue peor que ia enfermedad. Los niveles de crecimiento han sido practicamente
nulos si se les compara con aquellos que se tuvieron durante el proceso de Sustitucion
de Importaciones, ademas de que se aposté en gran medida por proteger a un sector
automotriz que no ha provocado ia incentivacién de la economia tal como hubiese
podido creerse. E! monto de utilidades abandona el pais de manera creciente, cosa
légica ya que practicamente el total de las inversiones en este rubro son extranjeras.

Por el contrario, las pequefias y medianas empresas que proveian de insumos a
este sector han desaparecido y Unicamente han permanecido las muy fuertes o bien
aquellas de empresas multinacionales altamente competitivas.

Debe entonces darse un cambio en |a politica econtmica del pais asi como virar
el rumbo de la politica de estimulo a la pequefia y mediana empresa, protegiendo
sectores claves en el pais, sin abrir completamente las fronteras a las importaciones de
mercancias o insumos para la industria; buscar modelos menos ortodoxos y si mas
heterodoxos para un lograr un crecimiento econdmico.

Es urgente también revisar la ley de participacién de inversiones extranjeras para
que de alguna mera pueda verse protegida ia industria nacionai; incantivar y fortatecer
el mercado interno a partir de un incremento de la inversion privada nacional asi como
de la inversion publica que retome los efectos multiplicadores de la participacion del
Estado, que ademas permita la generacibn de mas empleos en ramas que son
estratégicas para el desarrollo nacional y que por sus eslabonamientos permitan
incrementar los empleos indirectos; mayor capacitacion laboral u educativa de la mano
de obra para que pueda desempefiarse con las nuevas tecnologias.

Aplicar una nueva cultura laboral orientada en beneficio de los propios
trabajadores asi como de las empresas, para generar un beneficio mutuo.

Una de las alternativas seria incentivar la creacién de empresas pequefias y
medianas a partir de inversiones estatales para generar nichos de mercado en donde
puedan competir nuestro pais. Por ejemplo en la industria de autopartes, y hacer frente
a las grandes empresas transnacionales, revirando el papel que tuvo el Estado en la
economia para no crear empresas indtiles, disminuyendo el proteccionismo a los
grandes capitales que sean ineficientes, sustentando una politica econémica mas
nacionalista y no basarla Gnicamente en los supuestos de la teoria neoclasica, que
Gnicamente se cumplen para condiciones ideales ya que para ella, por ejemplo, no
existe el desempleo involuntario, cosa muy distante a o que como menciona Keynes,
cuando dice que “hay mas mano de obra disponible que la ahora empleada al salario
nominal viaente, ain cuando el precio de las mercancias para asalariados esté
subiendo™?®, 1o que en términos comunes significa una reduccion del salario real, hecho
al que se enfrentan los trabajadores asalariados no Unicamente del sector automotriz,
sino en general. Por lo cual no unicamente una forma de mermar en la contratacion de

131 Kaynes, John Maynard. (2003). Teorfa general do la ocupacitn, el interés y el dinero. 4*. ed. México..
Edit. Fondo de Cuttura Econémica. p. 43.
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empleados se da a través del uso de capital en forma intensiva, no por presiones en el
mercado, al verse aumentada la demanda de mano de obra, contra una restriccion de la
oferta de la misma.
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