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“Ningun capitalista introduce
voluntariamente un método
de produccién nuevo...

si éste reduce la

tasa de ganancia.”

Karl Marx
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Introduccion.

La historia del automaovil a nivel mundial es también la historia de los avances y de
las transformaciones de la industria en el capitalismo internacional. El crecimiento
de ésta ha modificado sustancialmente los patrones de reproduccion del capital a
escala mundial y sus desencuentros ante los periodos de crisis no han sido mas
que alicientes de una reinterpretacion profunda de los sustentos tedricos que le
dieron vida a la economia mundial del Siglo XX, particularmente a la que se enmarca
dentro del contexto del Estado benefactor. Desde la aplicacion de la ciencia al
trabajo hasta los imperativos de cero stocks, la industria del automoévil ha
revolucionado la vida de las sociedades en donde ésta ha tenido lugar. En la
actualidad, son practicamente inexistentes los mercados que se encuentran libres
de la influencia automotriz en el mundo.

En cifras y de acuerdo a la Organizacion Internacional de Constructores de
Automoviles (OICA por su traduccion del francés Organisation Internationale des
Constructeurs d'Automobiles) durante 2016 se produjeron en el mundo 94,976,569
vehiculos?, de los cuales, México ha participado con la produccion de 3.6 millones,
lo que lo convierte en el séptimo productor y el cuarto exportador de vehiculos a
nivel internacional. En esa misma linea, la industria de los automotores en el pais
hoy en dia aporta el 3% del Producto Interno Bruto (PIB) y 18% del PIB en la
manufactura, genera ingresos por mas de 52,000 millones de dolares cada afio y
es la causa de 900,000 empleos en todo el territorio nacional.?

El crecimiento y el desarrollo de la industria automotriz en México han

permitido que el comercio de este sector mantenga a nuestro pais como uno de los

! Véase el indice de produccidn mundial por la OICA, 2016, disponible en linea, direccién URL:
http://www.oica.net/category/production-statistics/2016-statistics/ Consulta: 10 de noviembre de 2017 a las
17:38 hrs.

2 Cifras de PROMEXICO de acuerdo a su publicacién La industria automotriz mexicana: situacion actual, retos
y oportunidades, disponible en linea: http://www.promexico.mx/documentos/biblioteca/la-industria-
automotriz-mexicana.pdf, pag. 9; y la Asociacién de Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA), direccién
electronica: http://www.amia.com.mx/ Consulta: 08 de septiembre de 2017 a las 12:43 hrs.
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lideres en tanto a productividad y competitividad se refiere. Sin embargo, el estudio
de las variables y los factores que han hecho posible lo anterior es de suma
relevancia para comprender las razones del auge de la industria en México y como
es que obtuvo esta posicion privilegiada dentro de una nacidon que, desde el
nacimiento del sector, no tenia como prioridad desarrollar una amplia base
productiva para tal fin y, consecuentemente, demostrar cuales fueron los motivos
que en la actualidad no permiten que el pais pueda competir con firmas autoctonas.

Es de resaltar que este proceso econdémico, al igual que el resto de las
estructuras de organizacién, toma como base un entramado social y un lider que
maneja el comportamiento del resto de los integrantes de dicha estructura con el fin
de lograr un objetivo determinado. Para este caso, tanto el empresario (lider) como
el resto los integrantes de su conjunto (sociedad/empresa) deben de estar regulados
por una reglamentacion dentro del contexto que dicte el Estado bajo el cual se
amparan. No esta por demas decir que la organizacion de la economia de mercado
ha sido producto de las interacciones y dindmicas que se han desdefiado a través
del desarrollo de la division del trabajo dentro de un proceso histérico, que con el
pasar de las décadas, ha encubado una serie de contradicciones complejas en su
estudio y, por consecuencia, en su explicacion.

Si bien la industria de los vehiculos automotores en el pais ha despuntado
por la cercania que se tiene con el mayor mercado de consumo en el planeta
(Estados Unidos), y por la implementacion de diversas estrategias en torno a la
ubicacion dentro de diferentes mercados de la produccién transnacional, se vuelve
menester el destacar que la falta de prevision por parte del Estado mexicano dentro
de la temporalidad que nos ocupa ha sido un elemento fundamental para entender
el rol que hoy juega el pais en este sector. Aunado a ello, las “necesidades” del
sistema econdmico internacional, han provocado que en la industria haya
proliferado la incursibn de empresas extranjeras que practicamente se han
aduefiado de los medios de produccidén necesarios para sus intereses expansivos,
mismos que a la vista de todos, al interior del pais han compuesto una parte

estratégica de la economia mexicana en la actualidad.



Siguiendo la légica de Adam Smith, el proceso en donde se elige la relacion
de intercambio entre los agentes econdmicos obliga a que éste se realice en el lugar
en donde se encuentre una mayor ventaja para ambas —en donde se origina el costo
de oportunidad-y en donde la maximizacion del beneficio depende de la operacion
del mejor costo, lo que implica una mayor especializacion y division del trabajo. Es
de esta manera que se crean las ventajas y se minimizan los riesgos de ser
excluidos del libre juego de las fuerzas que emanan de la oferta y de la demanda.
La basqueda de la ventaja, tal como lo plantea Smith, parte de la demanda social y
encuentra su fin en donde se cuente con la mayor ventaja para desarrollar la funcion
de produccion, en donde las diferentes mezcolanzas entre factores y medios de
produccién determinaran la ventaja comparativa que, dentro de la empresa, le dara
ventaja competitiva dentro del circuito econémico.

Una vez planteada esta idea, la relevancia de esta investigaciéon subyace
en analizar los hechos que determinaron la transnacionalizacién del sector
automotriz en México, particularmente en el proceso de apertura econémica
en el periodo de 1986 a 1994 e ilustrando el caso de General Motors en el pais.
Es asi como surge la problematizacion que se tratara de vislumbrar a lo largo de la
investigacion, a saber; ¢como afectd la falta de una politica industrial dentro del
sector automotriz en México al atravesar el proceso de apertura econémica? ¢ cual
era el estado de la industria automotriz antes de llegar al afio 19867 ¢,qué tan grande
es el grado de dependencia (comercial y tecnoldgica) que mantiene México con los
Estados Unidos en cuanto al sector automotriz? ¢ qué papel juega General Motors
en el desarrollo productivo del sector en México? ¢es la apertura econdmica la
causante de los desaciertos en la politica industrial del pais dentro del sector
automotriz?

Disponer de informacion concreta es esencial para cada aspecto de la vida
en sociedad, en especial dentro de la toma de decisiones que involucra el futuro de
una comunidad determinada o, mayor aun, de todo un pais en las relaciones
internacionales modernas. El garantizar una planeacion ideal y una ejecucion
exitosa dentro de este proceso requiere no solo de conocer el estado presente de

las cosas, sino que su conocimiento integral y estructural permitira orientar un rumbo



mas claro sobre el futuro que se pretende alcanzar para ello. En consecuencia, el
andlisis de la evidencia junto con los hechos que aqui se enmarcaran como
referencia, servira para extraer experiencias e ideas que coadyuven a un mejor
entendimiento del papel de cada actor involucrado en la conduccion de la economia
nacional, ello por supuesto, dentro del contexto globalizador en el que se desarrollan
en las relaciones internacionales modernas.

Teniendo esta meta en consideracion, la investigacion aqui presentada tiene
como objetivos principales el demostrar como la dependencia mexicana hacia las
importaciones de componentes automotrices e, incluso, de bienes de consumo final
(automoviles terminados) deviene de la inoperatividad de una politica industrial
robusta a lo largo de la época de industrializacién nacional; indagar cual era el
estado de la transformacién de la industria automotriz en México hasta llegar a la
apertura econémica de 1986; conocer cual es el grado de dependencia (comercial
y tecnolégica) que mantiene México con los Estados Unidos en cuanto al sector
automotriz y, finalmente; analizar el papel de General Motors dentro del desarrollo
productivo en México para destacar y rescatar las practicas mas importantes de la
empresa para intentar un proceso de mejora de su aplicacion en otros sectores de
la economia.

Por otro lado, la hipoétesis que guia esta investigacion parte de la idea de
que, la transnacionalizacion del sector automotriz doméstico, deviene de un
modelo inacabado de industrializacion de alcance nacional, cuyas
condiciones econdmicas estructurales eran incapaces de atender el
desarrollo interno del sector en conjunto de una progresiva expansién
productiva de las firmas internacionales (en particular General Motors) y de la
inversion extranjera directa, a su vez, causadas por los nuevos procesos y
dinamicas internacionales en el ambito econémico, tales como Ia
competencia y la liberalizacion.

Con el fin de corroborar o de someter a una revision esta hipétesis, la
presente investigacion se divide en tres capitulos principales, mismos que datan la
historia de la industria automotriz en México, representada en este caso por General

Motors y siendo analizada desde los conceptos que aportd la escuela de la

v



Dependencia latinoamericana, atravesando por la descripcion de los modelos de
produccion de la industria y finalizando con el cambio de paradigma econdémico a
nivel internacional derivado de las premisas surgidas desde la reinterpretacion del
liberalismo economico.

Dentro del primer capitulo se detalla la conceptualizacién de la Teoria de la
Dependencia expresada desde los sectores mas representativos de la izquierda
latinoamericana a mediados de la década de 1970. Dentro del andlisis de esta
descripcion se explica el por qué las economias de la region, desde los tiempos de
la conquista, han estado supeditadas a las exigencias de los paises extranjeros que
demandan bienes manufacturados, o bien, productos primarios que no crecen en
dichas naciones. Ademas de ello, se explica la denominacién de los Estados que
conforman el centro y la periferia dentro del circuito econémico que perduré a pesar
de las independencias de los paises del continente.

Siguiendo a Sergio Sosa, asentada la década de 1970 mudltiples y diversos
signos dentro de la economia internacional, especialmente en América Latina,
dieron cuenta de la gestacion de profundas transformaciones en el sistema que se
hereddé al finalizar la Segunda Guerra Mundial en 1945. El proyecto de
industrializacion que enarbolaron distintos paises de la region, incluido México,
durante los primeros afios de la posguerra y que consistia esencialmente en generar
un sector productivo que permitiera gradualmente sustituir las importaciones de
bienes de consumo de bajo valor agregado y poco contenido tecnolégico para,
posteriormente, ampliarse hacia la fabricacion de bienes manufacturados de mayor
complejidad industrial con la esperanza de estimular la implantacion de un sector
gue garantizara mantener los medios de produccion basados en los bienes de
capital, habia llegado a su fase terminal.3

Dentro de este aspecto, es relevante hacer énfasis en que esta dependencia
trato de ser superada por medio de la implementacion del Modelo de Sustitucion de
Importaciones (MSI), mismo que intentd replicar las acciones emprendidas por los

paises desarrollados para superar las condiciones desfavorables que habian

3 véase: Sosa Barajas, Sergio W., La Sustitucién de Importaciones en el crecimiento econémico de México, Edit.
Tlaxcallan, México, 2005, pp. 57-64.



enmarcado a las naciones latinoamericanas como simples economias “en vias de
desarrollo.” En este contexto, se explica en términos generales la aplicacion de este
modelo econdmico, asi como las causas de su agotamiento derivadas de la
incapacidad que tuvieron los patrones de reproduccion del capital que le daban
sustento lo que, al mismo tiempo, termind por impulsar la (re)estructuracion de un
nuevo patrén secundario-exportador.

Se expone que el fin del modelo de sustitucion de importaciones dentro de
América Latina y el resto de las naciones que lo reprodujeron se da porque, en
esencia, no llego a sustituir los altos indices de exportacion de bienes primarios, por
no asignar la importancia que se propugnaba al sector cientifico-tecnologico y
porque los problemas relacionados con la inflacion no pudieron ser contenidos por
el aparato estatal proteccionista dependiente aun de los grandes consorcios
internacionales. El analisis de este modelo forma parte clave, tanto en el desarrollo
de la economia mexicana, como en la explicacién de las condiciones actuales en
que se desarrolla la industria automotriz en México debido a las politicas publicas
gue se pusieron en marcha para intentar dar una respuesta satisfactoria a las
demandas del entorno global de aquél tiempo.

De igual manera, dentro de este primer capitulo se estudia al Taylorismo, el
Fordismo y el Toyotismo, los modelos de produccién que dieron origen a la
internacionalizacion total de la industria automotriz con el fin de conocer como
fueron cambiando los paradigmas de la organizacién del trabajo en la industria vy,
en consecuencia, saber cémo fueron implementados en el pais a partir de su
integracion en las armadoras mas importantes del momento y cémo, a su vez,
fueron iniciando una tendencia en el resto de las actividades manufactureras de la
industria en su conjunto. En este ambiente de dependencia econdmica se enmarca
la investigacion aqui presentada; los patrones econdmicos y sociolégicos que
describen el centro y la periferia explican como hasta el dia de hoy este factor de la
sociedad internacional continla permeando a las economias que, desde hace
varios afios, no han logrado desprenderse de esa conceptualizacion que las

caracteriza como “subdesarrolladas”.
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Adicional, se hace referencia a los postulados realizados desde el
neoliberalismo anglosajén como la competencia econdémica, la liberalizacién y
exportacion de capitales y la ausencia de la intervencion del Estado para
comprender a cabalidad el cambio en el paradigma productivo y el giro de las firmas
automotrices hacia la nueva economia de la globalizacién, en donde se terminan de
consolidar sus estrategias operativas para todo el mundo. En lo particular, se hace
referencia a la reinterpretacion que tuvieron los conceptos de la ventaja comparativa
a través de los aportes de Michael Porter en torno a la construccion de cadenas y
enlaces productivos en los que un encadenamiento de diversas unidades de
produccion esta vinculado estrechamente entre varios paises de una region. En este
orden de ideas y debido al acelerado proceso de internacionalizacion, globalizacién
y regionalizacion de la industria, se aduce que los limites que puede tener el
desarrollo de dicho sector, quedan exclusivamente en manos de los emporios
automotrices, particularmente en las matrices que se ubican en los paises centro
del sistema

En lo que refiere al segundo capitulo, se detallan las politicas y los decretos
ejercidos por la administracion publica en torno a la industria automotriz y se realiza
una periodizacion de la evolucién de la misma a partir de ellos. Asimismo, se expone
como el avance de la industria automotriz en Meéxico se ha mantenido
estrechamente ligada con la expansion de las empresas transnacionales del sector
con el fin de alcanzar un mayor desarrollo industrial al interior del pais. Respecto a
estas ultimas, podremos identificar claramente dos etapas en el devenir del sistema
econdmico internacional y local que han delineado las pautas para la conformacién
de la industria automotriz en México, a saber, la industrializacion via sustitucion de
importaciones y la que corresponde al neoliberalismo.

Se observara como después de haber mantenido un crecimiento sostenido,
la industria de los automotores entra en una etapa de decrecimiento dadas las
condiciones econdmicas que se vivieron después de la crisis petrolera de 1982 y
coémo es que las medidas adoptadas por los gobiernos del pais, en adicién con las
generadas al interior de cada una de las ensambladoras, llevaron a un proceso de

reestructuracion, logrando con ello, posicionar a la industria como una de las mas
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competitivas a nivel mundial. Esta reestructuracion de la Industria Automotriz en
México se deriva de las modificaciones en las estrategias de competencia de las
firmas transnacionales que operaban en ese entonces en el pais (tal como es el
caso de General Motors, Ford, Chrysler, Volkswagen y Nissan) y de la propia
adecuacion interna de la politica industrial del Estado en su conjunto hacia los
requerimientos de la nueva politica de expansion industrial y comercial que
comenzaba a gestarse a finales de la década de 1970.

Finalmente, dentro del capitulo tres se expondra el caso de la evolucion y el
desarrollo productivo de General Motors en México, atravesando por su historia
particular en los Estados Unidos y por las acciones que ha implementado a lo largo
y ancho del planeta para consolidarse como la armadora norteamericana mas
importante en el mundo. En tal caso, se describe que la transformacion de la
industria automotriz a nivel mundial provocé que el liderazgo de Estados Unidos y
de Europa Occidental como principales exponentes de la industria del automavil en
el mundo se desplazara hacia el continente asiatico, siendo Japon el caso mas
representativo de la competencia con empresas como Nissan y Mazda.

Se expone también que, a pesar de que ambas regiones mantienen su
supremacia en el total de producciéon mundial, su dinamismo cae de forma sensible
a comienzos de la década de 1980 por la ya citada crisis de petroleo iniciada en
1982. Cabe destacar que el liderazgo del caso japonés emerge de una industria que
se mantiene en constante transformacion en cuanto a su eficiencia operativa en la
produccién de automoviles, incorporando novedosos conceptos de disefio,
produccion y organizacién de su mercado a escala internacional. La presion de las
firmas japonesas en este ramo, particularmente de Toyota, forz6 a que las
compafias estadounidenses y europeas pusieran en marcha diversas estrategias
para no rezagarse en este nuevo ambiente de competitividad mundial. Aun cuando
el inicio de las operaciones de las empresas del sector en México, encabezadas por
The Big Three (Chrysler, Ford y General Motors), corresponde a la etapa temprana
de la internacionalizacion del capital, es importante destacar que esta expansion
histéricamente no fue homogénea en las diversas latitudes, tanto en el plano

productivo como en el comercial.
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Se distingue también que, dentro de esta restructuracion, las firmas
automotrices trasladaron, entre ellas mismas, conocimientos gerenciales,
productivos y comerciales (Know How), mientras que en los paises
subdesarrollados como Meéxico solo transfirieron tecnologia y adoptaron
procedimientos externos a las condiciones medias de evolucion industrial, lo que
marcé significativas diferencias en relacion con las practicas mas avanzadas que
existian dentro de los paises industrializados. Como resultado de dichas
transformaciones, en los paises sede de las matrices y su posterior difusion a las
filiales en el extranjero, en México también se ha extendido la implementacion de
esos sistemas redisefiando las lineas de produccion, las condiciones de gestion de
la mano de obra y las estructuras organizacionales, observandose resultados
diferenciados entre cada empresa e, incluso, entre planta y planta de una misma
empresa.

Dentro de este marco referencial se inscribe el caso de General Motors,
actual gigante automotriz de Estados Unidos. La trayectoria productiva y tecnoldgica
de la empresa en México permite entrever la situacion antes descrita, puesto que
tras el advenimiento de la internacionalizacién del capital, de los mercados, las
telecomunicaciones y la tecnologia, el desarrollo de General Motors en el pais pasé
a cobrar relativa significancia en cuanto a la produccién internacional de vehiculos,
siendo el periodo de apertura econdmica uno de los mas sensibles dentro de su
evolucion y consolidacién como empresa transnacional en el pais.*

Dicho lo anterior, en el caso mexicano la evolucion de la industria nacional
automotriz fue determinada por las decisiones de las matrices en el exterior y no
gracias a una maduracion paulatina derivada de una estrategia interna de las filiales
de las propias firmas y del Estado en concreto. La importancia de este estudio recae
directamente en el hecho de reconocer que la evolucion del desarrollo industrial en
el pais ha sido nula y que, por el contrario, su mediano crecimiento a escala
internacional ha sido parte de las decisiones que han tomado las firmas

transnacionales, que en su afan de competir en el mercado mundial, han vulnerado

4 Véase: Rodriguez Peralta, Carlo Mario, La Industria Automotriz en México: transformacién en una Industria
Global, Tesis de Maestria en Economia, FE-UNAM, México, 2012, pp. 18-24.
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la capacidad del Estado para hacer de éste (el sector automotriz) un elemento
estratégico que pertenezca propiamente a la consolidacion de una economia
desarrollada.

Por ultimo, se puede considerar que el estudio progresivo de los alcances de
esta investigacion documental puede ser parte del comienzo en la elaboracion de
mejores politicas de Estado que refuercen el quehacer gubernamental/empresarial
de los mexicanos que estén dispuestos a llevar al pais a ese estatus productivo que
ha marcado el actual réegimen competitivo occidental a escala mundial. En cuanto a
las relaciones internacionales de México, este estudio representa parte fundamental
del analisis que corresponde al engranaje productivo del pais con los Estados
Unidos, principalmente. De las metas que pretende acotar esta investigacion, se
puede hacer un balance para saber qué tanto se ha integrado el pais a la economia
norteamericana y, en si, a la economia de la Globalizacién/Regionalizacion que,
bajo un consenso general, comenzé a surgir a mediados de los afios setenta.

La dependencia que México sostiene con los norteamericanos se puede
dilucidar claramente en los sectores mas importantes de la economia nacional,
siendo el sector automotor el segundo mas importante en esta relacién bilateral
(solo por detras del petroquimico) dadas sus caracteristicas en los afios previstos
dentro de la investigacién aqui expuesta. Queda de manifiesto que la intencion de
este estudio pretende hacer notar las carencias que México ha tenido al interior y
gue, en su momento, imposibilitaron a la industria nacional para ser mas competitiva
dentro del sector automotriz al tratar de responder asi a la légica neoliberal que
comenzaba a gestarse en aquellos afios, principalmente por el auge de la
liberalizacibn comercial y el crecimiento de los centros corporativos a nivel

internacional.



1.- Marco Teodrico Conceptual. De Ila
Dependencia al encadenamiento de las redes
mundiales de reproduccion capitalista.

1.1 Teoria de la Dependencia dentro de las Relaciones Internacionales.

Conceptualizacién.

Dentro de un contexto histérico, podemos encontrar a la Teoria de la Dependencia
enmarcada en un conjunto de estudios sobre las relaciones que guarda América
Latina con los paises ya desarrollados. A partir de ello, a comienzos de la década
de 1970 se desarrolla una cuestion, fundamentalmente critica, para entender las
interacciones de los paises de nuestra region y los Estados industrializados-
capitalistas. Antes de partir plenamente sobre las acepciones propias de la teoria,
vale la pena recordar que, la dependencia como concepto, no surge de la nada en
Latinoamérica, sino que proviene de una postura de izquierda, misma que se ubica
dentro de los parametros utilizados por los marxistas de la época y de afios atras.

En sintonia con lo anterior, la Teoria de la Dependencia nace en América
Latina derivada, primordialmente, de los antecedentes teoricos y politicos
establecidos por Marx y Engels en el Manifiesto Comunista; la teoria del
imperialismo de Lenin en Rusia; la aplicacion del propio marxismo-leninismo por
medio de Mao Tse-tung en algunos de sus escritos y por el intento de aplicar el
analisis de Marx a la comprension del fendmeno denominado “subdesarrollo” de
Paul Baran en la década de 1950. Es gracias a la referencia que proviene de este
amplio marco teorico que se trataba de explicar, por medios cientifico-sociales, la
profunda crisis estructural del capitalismo que azoté a la regién a partir de los
primeros afios de la década de 1960.

Segun los estudios realizados por estas corrientes izquierdistas, el producto
de la dependencia nace de un conjunto de elementos estructurales histéricos,

politicos, econdémicos e incluso sociologicos. En el caso de América Latina, esta



corriente de pensamiento comenzara a cobrar relevancia a partir de la propuesta
realizada por Raul Presbich, Secretario Ejecutivo de la Comisién Econdémica para
América Latina de la Organizacion de las Naciones Unidas (CEPAL) durante la
década de 1950 y que consistia en la aplicacion de medidas econémicas para
desarrollar el aparato industrial de los paises latinoamericanos para asi alcanzar un
mejor crecimiento y desarrollo econémico. Desde el término de la Segunda Guerra
Mundial se vislumbraba un nuevo rumbo en la orientacion de las relaciones
internacionales y del sistema en general y la CEPAL no quedd exenta de ese nuevo
clima politico, econémico y social.

En ese sentido, la aportacion realizada por la Teoria del Desarrollo brind6 un
fundamento de andlisis econdmico y una base empirica a la busqueda de nuevas
vias autbnomas para lograr el desarrollo al interior de cada uno de los paises de la
region. Este nuevo rumbo preponderaba a la industrializacion como un elemento
que podria articular los factores de desarrollo, modernidad, progreso y democracia
politica.> A partir de la formulacién de la Teoria del Desarrollo se dio pie a la
construccion y reestructuracion de las bases capitalistas que diversos paises de la
region adoptarian, puesto que la “modernidad” reflejaba el tipo de sociedad ideal
que se instauré en Europa Occidental y en Estados Unidos de América y que, sin
mas, se asumio que ésta debia de ser alcanzada por el resto de las sociedades
alrededor del mundo. Plantearse esa meta sociopolitica, incluso, fue vista como una
necesidad histérica innegable.

De acuerdo a los postulados de Presbich, la superacion de las carencias
estructurales en cada uno de los paises en vias de desarrollo se lograria en funcién
del correcto funcionamiento y anclaje de dichas economias al circuito econémico

mundial, tal y como se muestra en el cuadro 1.1:

5> Para una descripcién puntual de los alcances y limitaciones reales de la Teoria del Desarrollo, véase: Dos
Santos, Theotonio, Imperialismo y Dependencia, Fundacion Biblioteca Ayacucho, Venezuela, 2011, pp. 331-
339.
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CUADRO 1.1. Teoria del Desarrollo de Raul Presbich.

Educacion

Elaboracion propia a partir de Theotonio Dos Santos en, Imperialismo y Dependencia (2011).

Dentro de este contexto, cabria destacar que el germen de la dependencia
de la region hacia los paises capitalistas mas desarrollados tiene su raiz desde la
época colonial europea. Desde el Siglo XVI, la insercion de América Latina en el
mercado mundial ha estado supeditada al desarrollo de la demanda de los
productos de exportacion elaborados por las colonias hacia las diversas Coronas
de Europa, siendo el Imperio Espafiol el mas grande de la época. Dichos productos
consistian en la plantacion de productos primarios (alimenticios) que cubrian la
demanda de los trabajadores, clases medias y la burguesia europea que se
dedicaba primordialmente a la manufactura de productos de consumo final. A la
llegada de la Revolucién Industrial en Inglaterra®, la economia dependiente se
agudizo debido a que los paises latinoamericanos sélo se dedicaron a la exportacién
de bienes primarios sin posibilidad de ubicarse en la competencia industrializada

dada la inaccesibilidad a la nueva tecnologia de la época.

6 Véase: Ibid., pp. 44-47



De igual manera, el arribo de dicha Revolucién mantuvo las relaciones de los
paises colonizados sometidos a una dependencia politica a través de un conjunto
de Estados europeos que se mantuvieron al margen de la capital inglesa. Ya que
los paises latinoamericanos no pudieron acceder tan facil a la nueva tecnologia
industrial, la elaboracion de productos primarios se focalizé como una prioridad y
fueron exportados a cambio de manufacturas de consumo final. Es a partir de este
momento en que la dependencia de la region se consolida y da lugar a una
estructura que por mas de dos siglos determinaria la Division Internacional del
Trabajo.

Si bien la Teoria del Desarrollo buscé mejorar la capacidad de las economias
latinoamericanas, lo cierto es que éstas se encontraban estructuralmente limitadas
para lograr el desarrollo moderno debido a su profunda dependencia econdémica,
por lo que era el momento adecuado para encontrar nuevas expresiones teoéricas
que desentrafiaran esta situacion adversa para las economias que se encontraran
en este contexto. Por ello, si consideramos que la Teoria del Desarrollo era el
resultado de la superacion de la era colonial y del surgimiento de nuevas burguesias
nacionales deseosas de encontrar su participacion al interior de la expansion del
capitalismo, la Teoria de la Dependencia, surgida a mediados de la década de 1960,
representd un esfuerzo critico para comprender las limitaciones de este desarrollo
moderno enmarcado dentro de un proceso histérico en el que la economia mundial
ya se habia consolidado bajo la hegemonia de grandes y poderosos centros
econdémicos y fuerzas imperialistas

Una vez que se ha descrito este panorama histérico y entrando de lleno en
el estudio de la configuracién de las economias dependientes, es importante sefialar
que el hecho de haberse enmarcado en una tarea de exportacién primaria,
determind a los paises de América Latina el lazo mas importante con las economias
europeas, pues el circuito del comercio internacional de la época consolidaba y
reforzaba las limitantes estructurales que en un futuro someterian a la regiéon a un
esquema economico y social que, para mantenerse, debia reproducir las

condiciones dependientes en las cuales se habia cimentado.



El Capitalismo sui generis que emergié después de 1810 tras el comienzo de
las luchas independentistas de las naciones latinoamericanas puso de manifiesto
que las economias de la region, al estar sometidas a la demanda de productos
primarios en Europa, no podrian desarrollarse de igual manera a como éstas ultimas
lo habian logrado. Tanto a nivel nacional como internacional, este tipo de
Capitalismo representaria una nueva perspectiva econémica dentro del sistema’,
ya gque sus estructuras econdémicas estarian dedicadas plenamente a la exportacion
y no al ensanchamiento de la distribucion de la producciéon en un mercado que fuese
puramente interno al estilo del desarrollo capitalista en Europa.

Comprendido lo anterior, podemos sefalar que la dependencia puede
definirse, entonces, como una relacién de subordinacion entre los intereses que
mueven las estructuras internas de naciones formalmente independientes y las del
gran capital internacional, en donde éste ejerce una accién condicionante que
establece los marcos generales de la subordinacion y en cuyo marco, las relaciones
de produccion de las naciones subordinadas son modificadas o recreadas a partir
de las necesidades de la estructura interna del propio capital internacional.®

Cabe sefalar que el surgimiento del concepto de Dependencia, como lo
interpreta Theotonio Dos Santos, parte de la idea de que no se cumplen las
expectativas de la region en cuanto a la industrializacion latinoamericana 'y, con ello,
pone en duda la Teoria del Desarrollo (promovida por Presbich) que sirvié como

base para la construccién del modelo de desarrollo nacional e independiente.® De

7 ..es el conocimiento de la forma particular que acabd por adoptar el capitalismo dependiente

latinoamericano lo que ilumina el estudio de su gestacion y permite conocer analiticamente las tendencias
que desembocaron en este resultado. Marini, Ruy Mario, Dialéctica de la Dependencia, Ediciones Era, Serie
Popular, Num. 22, México, 1973, p. 15.

8 La conjuncién de abstracciones conceptuales para la formulacién de una definicidon propia de la Dependencia
resulta interesante a partir de Theotonio Dos Santos en Imperialismo y Dependencia y Ruy Mario Marini en
Dialéctica de la Dependencia, pues si bien sus construcciones metodoldgicas varian en torno a una
infranqueable relacidon de subordinacion, ambas se limitan a contemplar elementos estructurales de las
economias de los paises dependientes que son, a su vez, resultado de la conformacion de grandes
conglomerados de capital internacional, sin que éste tenga que ser exclusivamente de un pais o un Estado
desarrollado como tal.

% En tales condiciones, la problematica total del desarrollo histérico de nuestras sociedades estd afectada
radicalmente por el hecho de la dependencia. Este no es un dato externo de referencia, sino un elemento
fundamental en la explicacién de nuestra historia. Dos Santos, Theotonio, Imperialismo y Dependencia,
Ediciones Era, México, 1986, p. 301.



esta manera, el enfoque de la dependencia se vuelve una condicién que configura
y determina un cierto tipo de estructuras internas, tomando al desarrollo no como
un fin, sino como un proceso histérico, econdmico y social de alcance mundial.

Derivado de ello, el estudio meramente de los paises latinoamericanos en
torno a su desarrollo da origen a la Teoria de la Dependencia, la cual busca
comprender y conceptualizar dicho término estudiando sus mecanismos y su
legalidad historica. En un sentido mas amplio, cabe sefialar que ello no solo implica
la ampliacion de la teoria correspondiente al imperialismo que trata de explicar el
papel de las naciones industrializadas en el desarrollo de las estructuras de los
paises subdesarrollados, sino que también contribuye a su mejoria e, incluso, a su
reformulacion.10

La literatura sobre la Dependencia comienza a generarse desde 1970,
pretendiendo establecer una escuela de pensamiento que proponia un paradigma
cientifico alternativo al pensamiento social de Occidente. Pese a lo anterior, habria
que destacar que las corrientes derivadas del Marxismo, en lugar de enriquecer las
aportaciones teoricas enunciadas en El Capital, se mantienen en una negacién
abstracta y, al mismo tiempo, éstas se insertan en respuesta y no en contraposicion
del Capitalismo global. Estas nuevas interpretaciones procedentes de la izquierda
politica s6lo han dado lugar a un movimiento reaccionario al Capitalismo y la Teoria
de la Dependencia, lamentablemente, no escapa a esa categorizacion.

No obstante, si nos enfocamos en este respecto, la teoria marxista puede dar
una respuesta satisfactoria a la relacion de dependencia econdémica de las naciones
latinoamericanas con el capitalismo desarrollado, pues hay que recordar que los
primeros estudios que se hacen en el tema nos remiten con inmediatez a la critica
gue hace el filésofo aleman a la economia politica europea. No cabe duda que la
liquidacion de la dependencia subyace en la supresion de las relaciones de
produccion que ella involucra, esto es, que la eliminacion de la dependencia
latinoamericana (en este caso) dependeria de la superacion de las barreras que
someten a las economias de la region a la demanda capitalista exterior. Sin

embargo, a partir del nacimiento de la gran industria este hecho se vislumbra cada

10 véase: Ibid., p. 302.



vez mas alejado de la realidad al notar que, dentro de este analisis, gran parte de la
sociedad latinoamericana se ha dedicado a especializarse en una simple actividad
industrial, sin mayores posibilidades de diversificar el dinamismo de la economia
hacia otros sectores productivos de la economia global.

Asimismo, resulta dificil comprender que la expansion de la industria
capitalista hubiese sido complicada si no hubiese encontrado una fuente de
aprovisionamiento industrial, tal y como lo representa el caso de las materias primas
y los obreros surgidos en la periferia de las ciudades o, incluso, de los propios paises
industrializados. La maquinaria industrial europea sobrevivié —en sus tiempos de
auge— gracias a la exportacion de los productos primarios cultivados en los paises
latinoamericanos y, a manera de que se da la expansién del capitalismo industrial a
escala planetaria en el Siglo XIX, la construccion y consolidacién de los mercados
de materias primas industriales se volveria un suceso inherente de la implantaciéon
capitalista alrededor del mundo.!

Es de esta forma que la misma acumulacién del capital, o lo que es lo mismo,
su reproduccion ampliada, al incrementarse demanda mayores medios de
produccion y de fuerza de trabajo. Dentro de este ultimo punto, podemos sefialar

que la propia fuerza de trabajo “...es sobrepoblacién en relacién con las
necesidades de explotacion del capital; es decir, en relacién con el crecimiento que
experimenta el capital y su capacidad de absorcion de fuerza de trabajo. De alli su
caracter relativo y no de superpoblacion excedente absoluta.”'?

La expansion del capital a nivel internacional supone que, progresivamente y
a un mayor nivel de desarrollo, la reproduccién de las relaciones econémicas
dependientes hace que este sistema se perpetie y amplifique el atraso y la debilidad
de las naciones se encuentran bajo estas normas. Este caracter contradictorio,

inherente del capitalismo, no puede entenderse si dejamos de lado el papel que

11 .al crecer el capital variable, tiene que crecer también necesariamente el capital constante, y al aumentar
de volumen las condiciones comunes de produccion, los edificios, los hornos, etc., tienen también que
aumentar, y mucho mas rapidamente que la ndmina de obreros, las materias primas. Marx, Karl, E/ Capital,
Tomo |, Cap. XII, Edit. Fondo de Cultura Econdmica, México, 1999, p.293.

12 0sorio, Jaime, “Acumulacidn y ejército industrial de reserva en las economias dependientes (Sus efectos en
la reduccién del mercado interno)”, en Oswald, Ursula, (coord.), Mercado y Dependencia, Edit. Nueva Imagen,
México, 1979, p. 70.



juega el Estado como el ente que regula las mismas contradicciones de la expansion
del capital. En ese sentido, si bien la Dependencia explica la subordinacion de una
cierta masa poblacional a las necesidades internas del capital internacional, es
preciso mencionar que, en este punto, el Estado juega un papel fundamental debido
a su posicion como principal agente de la articulacion entre un sistema internacional
de decisiones y un sistema de dominacion interno para que dicha relacion se
reproduzca y con ello se mantenga la dependencia sistémica que se forjé durante
la colonizacién europea y que se acentto en el Siglo XIX.13

Por otra parte, la demanda de mayores materias primas y de obreros para
satisfacer las necesidades de la expansion del capital, junto con el rol administrativo
del Estado en donde subyace el suministro de dichas “mercancias”, mantienen la
reproduccion de la dependencia entre las economias de los paises periféricos y las
de los centrales, (categorizacion que se describira en el siguiente punto) lo que ha
desembocado en un extenso debate tanto politico como académico para abordar
multiples problematicas que se desprenden de este tema. No obstante que la Teoria
de la Dependencia hace un analisis lineal de las relaciones que guarda el mundo
desarrollado con el que se encuentra “en vias de desarrollo”, es de suma relevancia
rescatar la explicacion que ésta hace de las condiciones histéricas y estructurales
de los paises de la denominada periferia, pues sin ella seria dificil encontrar el
génesis de la dominacién que por siglos ha permeado el desarrollo de las relaciones

internacionales en el mundo.

1.1.1 Centro y Periferia.

La necesidad de enfocar con mayor atencion el tema de la dependencia supone que

hay que superar las perspectivas unilaterales que solo se limitan a analizar el

problema desde el punto de vista del centro hegemonico, siendo también necesaria

13 Para una mayor referencia del papel del Estado en la reproduccién de la dependencia, véase: Tavares, Maria
Da Conceicdo, De la Sustitucion de Importaciones al Capitalismo Financiero, Edit. Fondo de Cultura Econdmica,
México, 1980.



la inclusion de las areas periféricas en el analisis y tomandolas en cuenta como
parte de un sistema de relaciones econémico-sociales a nivel internacional.

Como se ha descrito con anterioridad, la principal premisa de esta teoria
plantea el problema de que los paises de la region surgen como tal dentro de una
situacion de dependencia, ello como parte del proceso de la expansion mundial del
capitalismo. La independencia de los paises latinoamericanos lograda a comienzos
del Siglo XIX se inscribe en este marco, pues la América supuestamente liberada
emerge como la rama del capitalismo dependiente al heredar un sistema econémico

basado en un sector de exportacion primario.

Las huellas de un régimen colonial exportador dan los parametros de la
América Latina “liberada”. No solamente porque se nos arrebataba gran
parte de nuestros excedentes, sino porque fundamentalmente nuestras
estructuras econdémico-sociales eran dependientes y las revoluciones
liberadoras no lograron cambiar las bases de estas estructuras, dominadas

como lo estaban por la oligarquia criolla.'*

El capitalismo dependiente que se sefala obedece, entonces, a que el
subdesarrollo no es un estadio atrasado o anterior al propio capitalismo, sino que
surge como consecuencia de una particular forma de su propio desarrollo; se trata
entonces, y correspondiendo a las nociones anteriores, de la conformacién de un
cierto tipo de estructuras internas que se encuentran condicionadas y sometidas por
la situacion mundial en donde la dependencia de ciertos Estados hacia las
necesidades del capital internacional conforman una constante dentro del circuito
economico mundial.

Comprendido lo anterior, debemos caracterizar al fenémeno de la
dependencia como una situacion que condiciona, en la que un cierto grupo de
paises mantienen sus economias subyugadas al desarrollo y la expansion de otras
economias a las que se encuentran, irremediablemente, sometidas. Dicha relacion
conduce a una situacion global en que los paises dependientes (periferia) se sitlan

en un constante retraso bajo la egida de algunas economias dominantes (centro).

14 Dos Santos Theotonio, Op. Cit., p. 304.



Esta forma de desigualdad es una consecuencia del caracter de la
acumulacion del capital en donde el crecimiento de la economia se basa,
exclusivamente, en la explotacién de amplios sectores sociales a través de unos
pocos actores que, ademas, concentran los recursos del desarrollo econémico y
social, dando como resultado el establecimiento de un sistema internacional
desigual y combinado.*® Asi, la dependencia condiciona una determinada estructura
interna que se ir4 redefiniendo en funcion de las necesidades estructurales de las
economias que detentan el poder econdmico, politico y cientifico-tecnoldgico. Es de
esta forma que la dependencia, per se, configura toda una red de interacciones que
determinan el crecimiento y, por ende, el actuar de las naciones periféricas ante las

estructuras centro del sistema.

Nuestro objeto de estudio es la dependencia que definimos como una
situacién histérica que configura una cierta estructura de la economia
mundial que favorece al desarrollo econémico de algunos paises en
detrimento de otros y que determina las posibilidades de desarrollo de las
economias internas, constituyéndolas como realidades econdémico-

sociales.16

Asi, se puede decir que los obstaculos mas grandes que enfrentan las
economias de estos paises periféricos no provienen de un supuesto retraso
causado por la no alineacién al capitalismo, sino que, mas bien, derivan del modo
en como se articulan con dicho sistema internacional y la forma en que sujetan sus
propias leyes a las determinaciones que el mismo implica. Asimismo, para
comprender este sistema de produccion dependiente y las diferentes estructuras
socioecondémicas que forma, es menester visualizarlo como parte de un sistema de
relaciones economicas internacionales que se basa, principalmente, en el control

monopolico del capital, en la dominacion de ciertos centros economicos Yy

15 L3 miseria y explotacidon de un sector de la clase obrera es parte integrante y dependiente de las penurias y
miserias de la otra. Ninguno de estos sectores puede liberarse o aliviar el peso de sus cadenas sin liberar o
aliviar las cadenas del otro. El capital les ha impuesto la tarea de escribir una misma y Unica historia. Osorio,
Jaime, Op. Cit., p. 74

16 Dos Santos, Theotonio, Op. Cit., p. 307.
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financieros en detrimento de otros y en el monopolio de tecnologia altamente
calificada, lo que en la actualidad condiciona el crecimiento y el desarrollo a nivel

mundial de las economias periféricas.

1.2 Construccion y desmantelamiento del Modelo de Sustituciéon de
Importaciones (MSI). La conformacion del subdesarrollo en la

economia dependiente.

Para comprender con mayor profundidad la cuestién del subdesarrollo en las
economias dependientes, es necesario realizar un rapido balance entre el papel que
juega el sector externo de las economias periféricas con el que histéricamente
desempeiio en las economias centrales, ya que aqui se hara mas claro el contraste
entre el modelo que significo la conformacion de Occidente como centro del sistema
y el que traté de simular esas condiciones de produccién para aplicarlas en un
esfuerzo de superar la dependencia. Al respecto y como se expondra mas adelante,
el Modelo de Sustituciéon de Importaciones (MSI) ¥’ pese a engendrar el mayor auge
industrial al interior de las economias dependientes, no solo no rompio6 los lazos
estructurales que la periferia mantiene con el centro, sino que también, los reprodujo
y los profundizé.

Dentro del desarrollo europeo, el sector externo de la economia realizaba dos
funciones elementales; la primera de ellas corria a cargo de las exportaciones, por
medio de las cuales se generaba una parte considerable de lariquezay, la segunda,
a través de las importaciones, que fungieron como una de las fuentes un tanto
“flexibles” para abastecerse de los distintos bienes y servicios que eran necesarios
para atender a una parte de la demanda interna. Si bien en este caso las
exportaciones conformaron un componente dinamico en el crecimiento del producto

en el viejo Occidente y sin el cual no podria explicarse su expansion, no fueron éstas

17 Fue sobre esta base que prosperaron, en la década de 1950, las distintas corrientes llamadas desarrollistas,
que suponian que los problemas econémicos y sociales que aquejaban a la formacidn social latinoamericana
se debian a una insuficiencia de su desarrollo capitalista, y que la aceleracién de éste bastaria para hacerlos
desaparecer. Marini, Ruy Mario, Op. Cit., p.57.
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la Unica causa del crecimiento y desarrollo de la economia. “Al sector externo
también se le sumo el factor interno, que se conformaba, a su vez, de dos elementos
de vital importancia, a saber, las inversiones de particulares y las innovaciones
tecnoldgicas.”8

La combinacion de las variables interna y externa, permitié a la Europa de
aquella época aprovechar la oportunidad de expandir y diversificar el mercado
exterior junto con la integracidén de su capacidad productiva interna. Por otra parte,
en el caso de América Latina, las exportaciones no solo constituian (constituyen) el
componente principal del PIB, sino que dicho sector también representaba
practicamente todo el dinamismo de las economias de la regién. Como puede
apreciarse, las limitantes que tienen en este sentido las economias periféricas son
bastante claras, pues la diversificacion de su capacidad productiva solamente se
basaba en la estrechez que conllevaba el hecho de especializarse en la exportacion
de una reducida cantidad de productos primarios, de la misma forma en que sus
posibilidades de expansion interna dependian de una serie de factores entre los que
figuran las formas de produccion adoptadas (implantadas) y el hecho de si el sector
productivo fuera o no de propiedad extranjera.!®

En tales condiciones, el éxito de la actividad exportadora en las economias
dependientes-periféricas dependia de la naturaleza del proceso productivo que se
llevara a cabo sobre los bienes primarios, asi como su grado de distribucion al
interior de cada economia con su respectivo efecto sobre la renta. A pesar de que
el desarrollo del sector exportador dio origen a un periodo de rapida urbanizacién e
industrializacion en torno a los bienes de consumo interno en las ciudades mas
importantes de estos paises, es preciso sefialar que dicha actividad
semidesarrollada era insuficiente para generar un dinamismo significativo a la
economia nacional en su conjunto. En consecuencia, el crecimiento econémico
guedaba, entonces, intimamente ligado al comportamiento de la demanda externa

de productos fundamentalmente primarios.

18 Sosa Barajas, Sergio W., Op. Cit., p.49.
¥ véase: Ibid., p. 54.
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Por el lado de las importaciones, éste también jugé un rol significativamente
distinto al desarrollado por Europa en sus tiempos de crecimiento. Como se sefialé
lineas arriba, en las economias centrales las importaciones se dedicaban
esencialmente a suplir aquellas necesidades de alimentos y de materias primas que,
en su universo de recursos naturales, no les permitia producir la cantidad suficiente
para que la demanda interna fuera satisfactoria. En las economias dependientes,
ademas de tener que resolver este problema en mayor o menor medida, el sector
de las importaciones debia de cubrir lineas enteras de bienes de consumo final junto
con la gran mayoria de los bienes de capital necesarios para estimular el
crecimiento interno. Mientras que en las economias de los paises centrales no hay
una linea que distinga ampliamente el sector interno del externo, en la mayor parte
de los Estados de América Latina hay una nitida division entre ambos sectores,
pues mientras el sector exportador continua siendo un motor importante de la
actividad econdmica, el interno, de baja productividad hay que decirlo, solamente
se dedica a cubrir las necesidades de alimentacion, vestido y alojamiento de las
clases que se conectaron de alguna forma u otra al circuito de los mercados
consumidores.?°

En este punto es importante sefalar que si bien una amplia mayoria de la
poblacion percibia bajos ingresos con los cuales se ubicaban al margen de los
mercados monetarios, las clases que obtenian altos ingresos manifestaban niveles
y patrones de consumo muy similares a los que yacian en Europa, los cuales fueron
atendidos por las importaciones. Este esquema dual de desigualdad constituy6 la
base de las disparidades entre la estructura de la produccion y la composicién de la
demanda interna. La brecha entre riqueza y pobreza, entre distribucion y carencia,
se acentud generando amplios margenes de desigualdad en los paises
latinoamericanos en general, lo que a la postre significaria una nueva division entre
la sociedad generada, como se ilustra, por los vaivenes de la economia mundial que
comenzaba a manifestarse en la periferia industrial.

Otro hecho que nos permite ver con mayor nitidez el aspecto de la

dependencia es el que se desprende de la actuacion de las economias periféricas

20 yéase: Tavares, Maria Da Conceicdo, Op. Cit. pp. 27-31.
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en torno a la crisis de la década que corrio de 1930 a 1940. Después de estar
expuestos a una de las grandes quiebras estructurales del Capitalismo
internacional, las economias de la periferia comenzaron a adoptar una serie de
medidas con el fin de proteger el mercado interno de los grandes shocks que se
vivieron por consecuencia de los llamados “felices 20”. Asi, se daba origen dentro
de la practica econdmica, a la “defensa” de las economias internas por medio de
restricciones y control de las importaciones, primero, y después a través de la
promocioén de los bajos y poco eficientes niveles de exportacion. Aqui valdria la pena
sefalar que, como se ha mencionado, las medidas que se toman después de la
crisis de 1929 en Wall Street no tienen como propdésito el de estimular la economia
interna de cada uno de los paises periféricos, como podria esperarse, sino que
dichas acciones tienen como prioridad la de defenderse contra los desequilibrios
externos. Las economias periféricas, como la de nuestro pais, con ello reafirman
que las intenciones de proteger a la economia interna se realizan mas dentro de un
enfoque reaccionario que dentro de uno mas proactivo.

La vuelta “hacia dentro” de los esquemas econdémicos de la periferia, no
obstante, redisefio de cierta forma los patrones que hasta ese momento gobernaban
al comercio exterior, atravesando por el reajuste que sugeria la iniciativa de este
nuevo modelo de proteccion mediante un incremento sustancial de los precios a las
importaciones, lo que a su vez formulé un importante estimulo a la produccién
interna sustitutiva.?! Ademas de ello, si bien no se logré imbricar los lazos que
sometian al sector primario de las economias dependientes, las actividades a las
que se suscribié el nuevo modelo lograron mantener una alza pujante alrededor de
la economia industrial que, si no hubiese sido por las propias limitantes estructurales
del modelo, hubiera florecido una actividad industrial que no solo se relegara a las

funciones de manufactura, como irremediablemente terminé sucediendo.??

2 jdem.

22 Sj examinaramos las caracteristicas sefialadas desde un angulo mdas amplio, podria decirse que el cambio
de la divisidn del trabajo social... que implica el proceso de industrializacidn, tal como se presentd en la region,
no fue acompafiado de una transformacion equivalente de la divisién internacional del trabajo. Esta ultima,
no varié en lo fundamental, al menos por lo que se refiere a las especialidades de las economias industriales
y de las subdesarrolladas en el intercambio mundial. /bid. p. 32.
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Es dentro de este contexto donde confluye lo que seria conocido como el
Modelo de Sustitucion de Importaciones (MSI), el cual trataria de solventar las
carencias de la politica econémica que hasta entonces se estaba aplicando por
parte de los paises que se mantenian dentro de la periferia de las economias
industrializadas y como resultado de las crisis y de las contradicciones que
existieron, posteriormente, en el comercio mundial de la segunda posguerra. Tal
como lo representa el Cuadro 1.2, el funcionamiento del MSI corresponderia a una
|6gica casi incuestionable, pero, como se vera mas adelante, no seria esta premisa

la que fallaria, sino la aplicacion a realidades y estructuras econémicas desiguales.

T

Consistia en
Modeo de sustituir
sustitucion de productos
importaciones provenientes
del exterior

Para garantizar Por los

el consumo de producidos en

los productos la industria
del pais nacional

/

CUADRO 1.2. Funcionamiento l6gico del Modelo de Sustitucion de Importaciones (MSI).
Elaboracion propia.
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Es conveniente resaltar que dicho modelo, desde una perspectiva teorica,
nace como una heterodoxia que reacciona a los postulados del neoclasicismo con
una fuerte tendencia hacia las ideas de un economista ilustre de la época, a saber,
John Mayrnard Keynes. Siguiendo a Sergio Sosa, la nueva estrategia sustitutiva
trato la necesidad de resarcir las debilidades del mercado interno para conducir a la
economia por el camino del desarrollo por medio de una significativa intervencién

del aparato estatal.

... la intervencion directa del Estado en la economia via empresas publicas también
buscé su sustento tedrico en las imperfecciones del mercado. Debido a estas
Ultimas, los procesos de intercambio arrojaban resultados perversos que tendian a
perpetuar el subdesarrollo. En el ambito del comercio exterior, las fallas del mercado
trocaban las ventajas comparativas en "desventajas reiterativas" debido al deterioro

de los términos de intercambio.?3

Para asegurar el funcionamiento de la estrategia sustitutiva se buscaron dos
objetivos en lo particular; el primero de ellos tenia como finalidad que la tasa de
crecimiento de la productividad fuera la mas alta de la industria entre las empresas
nacientes que dentro de las ya instauradas y a las que podemos considerar como
“maduras”. Por otro lado, el segundo resultado que debia de arrojar el nuevo modelo
consistié en la existencia de una relacién costo-beneficio positiva. No obstante de
ello, uno de los grandes errores de la aplicacion de dicha estrategia radic6 en la
ignorancia de las estructuras y las necesidades de cada una de las economias de
la periferia industrial.

Los paises que se vieron atraidos por el MSI aplicaron sus postulados por
encima de la realidad nacional de cada uno de ellos, algo que terminé por repercutir
en parte de los resultados negativos que la estrategia dejo después de su
vencimiento. Cabe resaltar que para 1950 la propia CEPAL estudié presuntamente
a fondo las particularidades de este modelo que, dicho sea de paso, la primera de

sus etapas consistid en la sustitucion de importaciones de bienes de consumo

2 Sosa Barajas, Sergio W., Op. Cit., p. 2.
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suntuarios, prosiguié con los bienes de consumo durables y, en una ultima etapa,
ya en 1960, se sustituye la importacién de equipo industrial.?*

Dentro de la economia mexicana, el MSI aplicado después de la Crisis de la
década de 1930 y antes de la Segunda Guerra Mundial comenzoé a transfigurar la
economia del pais de una ampliamente cobijada por el sector agrario a una cuya
industrializacion se hizo mas palpable al correr de la década de 1940 a 1950. Si bien
es cierto que la nueva estrategia sustitutiva comenzaria a tener un auge dentro de
la derrama economica del pais, también es preciso mencionar que el auge
exportador se combiné con las necesidades externas de las economias
desarrolladas que entraron en guerra, pues su aparato industrial poco a poco
comenz6 a carecer de la fuerza productiva que se habia manifestado a finales de
1939.%° Los cambios mas evidentes al respecto se evidenciaron al comparar que el
mercado mexicano, hasta entonces, se mantenia semi-cerrado, con un comercio
estable pero, hasta cierto punto, estable y predecible y en donde el tipo de cambio
se era dictado por la administracién publica federal. Dichas transformaciones se
veran con mayor detalle dentro del segundo capitulo de esta investigacion.

No obstante de sus plausibles efectos sobre el crecimiento econémico y la
industrializacion dentro de las economias que adoptaron el modelo, la estrategia
sustitutiva encar6 diversos obstaculos. En el terreno de la préactica, se vio obligada
a conducir a las economias de América Latina por una estrecha ruta de desarrollo
siempre amenazada por la inflacion y el desequilibrio externo inherentes del
programa de sustitucion. Ademas de ello, este supuesto desarrollo, hizo a la nueva
estrategia aun mas vulnerable al fuego de una critica tedrica siempre presente que,
si bien tuvo su origen en varios frentes, por lo general se identifica con la ortodoxia
de las propuestas antagonicas que hasta aqui hemos resumido, ya sean éstas de

indole neoclasica o marxista, pues aunque se trataba de reducir la brecha de las

24 Véase: Ibid., p. 17.

25 |a valorizacién hacia dentro y las necesidades que conllevé la guerra para las naciones industrializadas
fueron el impulso dindmico que permitid al MSI funcionar pese a sus debilidades estructurales, algo de lo que
se podra dar cuenta una vez que éstas comenzaron a arrojar resultados negativos dentro de las economias
periféricas y una vez que las naciones en conflicto fueron recuperando la pujanza econdmica que las
caracteriza. Véase: Ibid., p. 26-30.
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clases sociales dentro de la economia, nunca se descarté el papel del mercado
capitalista internacional dentro del MSI.%6

Tal y como lo confirma la crisis de la década de 1970, retomandola dentro de
una perspectiva tedrica, ésta puede explicar como el MSI significé una clase de
“espejismo” (por llamarlo de alguna manera) dentro de la industrializacién que
conllevaria al crecimiento y al desarrollo econdmico del pais. La diversidad de
opiniones que existié alrededor de este nuevo debate?’ que concernia al desarrollo
de las economias dependientes en el capitalismo internacional tuvo multiples aristas
entre las que sobresalieron de las mas conservadoras hasta las mas radicales, no
obstante, la idea que més se generalizé dentro de los economistas de la época fue
la que proclamaba que el MSI se habia agotado en todas sus vertientes gracias a
sus propios limites endégenos y a la incidencia de factores externos que no
precisamente se podian desvincular tan facilmente de las economias de la periferia.

Al respecto de dicha cuestion, Maria Da Conceicao Tavares sostenia que "el
Unico sector con coeficientes de importacion elevados era el productor de bienes de
capital, pero que en ese sector la sustitucion enfrentaba obstaculos asociados a la
creciente complejidad tecnolégica, al reducido tamafio del mercado y al insuficiente
desarrollo de sistema financiero." "... no se trataba de saber si era posible sustituir
tal o cual articulo o producto, sino de esclarecer cudles serian los resultados
econdmicos de tales sustituciones y cual seria el impulso que llevaria a
realizarlas."”® Es claro que para Tavares las imperfecciones del mercado
determinaban el crecimiento o el decrecimiento de las economias dentro del MSI,
pero que la sustitucion mas alla de lo que se habia logrado hasta ese momento
deberia de ser un tanto mas cuantificable para conocer el impacto real dentro de las

economias, algo que no era posible de lograr con certeza ya que desde el principio

% jdem.

27 Dentro de este debate tedrico podemos rescatar algunas de las voces més importantes, gracias a la
aportacidén de Sergio Sosa, que se dieron cita para resolver el problema estructural de las economias
dependientes, al mismo tiempo que trataron de ofrecer alternativas al MSI, el mismo modelo que habia traido
cierta prosperidad que, hasta entonces, no se habia visto dentro de las economias periféricas como la de
México. Véase: Ibid, pp.30-36

2 Ibid., p. 32.
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se habian ignorado los margenes de exclusién que la especializacion industrial
habia traido hasta entonces con las sustituciones que realizo.

Por otra parte, Julio Bolvitnik y Enrique Herndndez Laos consideraban que
“la crisis de los 70 puede ser entendida como una crisis estructural que refleja... el
agotamiento del modelo de sustitucion de importaciones y la ausencia de un factor
dindmico de reemplazo."?® Con palabras mas o palabras menos, lo que Boltvinik y
Hernandez ejemplificaron, junto con la suspicacia de Tavares, fue que el MSI habia
llegado a un punto de ruptura dentro de la configuracion econémica de las naciones
dependientes, puesto que su debilidad interna, en donde la industria
latinoamericana no creaba su propia demanda, sino que ésta nace a partir de un
mercado ya existente que se estructurara en funcién de los requerimientos del
mercado en los paises avanzados y, ademas, asociada a las imperfecciones de
mercado, mismas que poco a poco se fueron volviendo mas visibles a medida que
los paises desarrollados recuperaron su propia capacidad productiva, habian
provocado que la realidad del modelo fuera tajante y contundente con lo que se
habia esperado del mismo en el largo plazo.

Es evidente que dentro de los paises de América Latina existe una estructura
econ6mica desequilibrada en la cual coexisten diferentes sectores con una
productividad muy variable. Para los afios en que se dio la estrategia sustitutiva, el
sector manufacturero, gracias a su reciente florecimiento, poseia un nivel de
productividad sumamente menor al del sector primario exportador por las razones
antes justificadas y porque ademas éste gozaba de grandes ventajas comparativas
a nivel internacional. Dentro de dicho contexto, si bien la paridad de la moneda
garantizaba la competitividad del sector a nivel internacional, para los nuevos bienes
industriales que comenzaron a venderse gracias al MSI resulté ser
contraproducente, pues los productos generados al interior de los parques
industriales se encontraban sobrevaluados para su competencia internacional, algo
gue trajo consigo una alta tasa de proteccion para las pequefias industrias locales

gue adolecian, por consecuencia, de una escasa capacidad exportadora.

2 Ibid., p. 33.
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Ademas de ello, el acceso al financiamiento externo para impulsar la industria
nacional en el caso de los paises latinoamericanos, fue ampliamente favorecido por
los mismos paises que poseian un desarrollo capitalista mayor. Gran parte del
capital latinoamericano se asocio con el capital extranjero, principalmente de origen
estadounidense. Esta asociacion encontré6 un mayor entendimiento en el sector
secundario de la economia, en donde proliferaron los bienes de capital y las
inversiones directas, alterando los procesos y las tendencias que presentaba el

capitalismo industrial latinoamericano conocido hasta entonces.

Las facilidades que América Latina encuentra en el exterior para recurrir a la
importacion de capital no son accidentales. Se deben a la nueva
configuracién que asume la economia internacional capitalista en el periodo
de la posguerra. Hacia 1950, ésta ya habia superado la crisis que la afectara,
a partir de la década de 1910, y se encontraba ya reorganizada bajo la égida
norteamericana. El avance logrado por la concentracion del capital en escala
mundial pone entonces en manos de las grandes corporaciones
imperialistas una abundancia de recursos, que buscan aplicacién en el

exterior.30

Paises como México, Brasil y Argentina, con el modelo de sustitutivo de
importaciones, no lograron conformar una verdadera economia industrial mas alla
de las especulaciones de la época. Dentro de estas economias, la evoluciéon de
producto depende tanto de la formacién de capital como de la existencia de un nivel
de demanda efectiva (interna) que asegure el aprovechamiento de la nueva
capacidad de producciéon que se habia instalado con el MSI. De igual manera, en
estos Estados, la actividad industrial continu6 estando subordinada a la produccién
y exportacion de bienes primarios que constituian el centro vital del proceso de
acumulacién.3!

Existieron diferentes obstaculos tecnolégicos, de mercado y financieros que,

de haberlos removido exitosamente, tal vez se hubiera continuado con el MSI.

30 Marini, Ruy Mario, Op. Cit., p.67.
31 véase: Ibid., pp. 67-69.
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Asimismo, el estancamiento del sector agrario junto con la obvia disminucién de su
PIB y con ello la reduccién de las divisas destinadas al novedoso aparato industrial;
el empeoramiento de la balanza de servicios y el creciente peso de los pagos a
factores del exterior generd una crisis de la balanza de pagos, misma que dificultd
la continuidad del modelo. De esta manera, las causas del abandono de dicho
modelo obedecieron a motivos estructurales, pues este capitalismo dependiente se
encontraba dominado por el capital mercantil y no podia desarrollar elementos
esenciales que le permitiesen avanzar a ese tan anhelado capitalismo moderno.

Tal y como puede apreciarse, la sustitucion de Importaciones es un modelo
econémico un tanto incompleto debido a la dependencia de éste con respecto a las
fuentes exdgenas de divisas propias del capital transnacional. En términos
absolutos, el crecimiento econdémico impulsado por este modelo consume divisas,
pero no las genera. Es por tal motivo que dicha estrategia puede considerarse como
de tal manera, ya que la aportacion de divisas en que se sustenta la sustitucion de
importaciones tiene un caracter exégeno. En tal virtud, el modelo sustitutivo pudo
mantenerse mientras existieron sectores de alta competitividad internacional,
capaces de proveer las divisas requeridas por el crecimiento. Para la década de los
setentas, el agotamiento de esta estrategia, como observamos con anterioridad,
estuvo determinado por la imposibilidad del sector agrario para continuar
financiando el crecimiento econdmico liderado por el nuevo sector industrial.

Esta caracteristica del MSI fue una de las que terminé por derrumbar las
expectativas de desarrollo, pues el crecimiento industrial dependia en buena
medida de las divisas obtenidas de las exportaciones a raiz de las debilidades
intrinsecas de los mercados internos locales. Tal como lo menciona Mauro Marini,
“no es porque se cometieron abusos en contra de las naciones no industriales que
estas se han vuelto economicamente débiles, es porque eran débiles que se abuso
de ellas.”? Por ultimo, cabria destacar que la crisis econémica derivada del quiebre
del MSI propicio el fortalecimiento de la critica neoclasica hacia operaciéon del
mismo, por lo que su abandono a comienzos de la década de los ochenta, dio lugar

a la adopcion de las terapias convencionales propuestas por el Fondo Monetario

32 Ibid. p. 31.
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Internacional, institucion de evidente corte neoclasico. De esta manera, una vez
mas, la periferia del Capitalismo se habia quedado sin reaccion y sin respuesta al
nuevo paradigma que represento el debilitamiento del MSI junto con la entrada de
una nueva dinamica de la economia mundial, misma que sera descrita poco mas

adelante.

1.3 Configuracion del Estado Neoliberal Subsidiario. Cambio en el

paradigma econdémico internacional.

El Estado benefactor que se extendié primordialmente al interior de los paises
desarrollados y que en varios paises de América Latina se habia mantenido como
el Estado interventor hasta principios de la década de los setenta, constituyé un
modelo econdmico de referencia internacional, no obstante, una vez que los
objetivos de dicho modelo no cubrian con las expectativas que se habian mantenido
junto con una reconfiguracion econémica a nivel mundial, encabezada por la
doctrina liberal en el Reino Unido y los Estados Unidos, trajeron como consecuencia
que las politicas patrocinadas de dicho aparato dentro de la economia nacional
cambiaran poco a poco su estatus que, hasta entonces, habian mantenido vigente.
El resurgimiento de varias propuestas politicas y econémicas que se encontraban a
favor del laissez faire fueron minando el comportamiento y, por ende, las acciones
del Estado interventor que, de a poco, fue relegando las actividades econémicas a
su cargo al conjunto de iniciativas privadas mas importantes de la época en cada
sector econémico.

Este periodo de grandes transformaciones trajo como consecuencia
diferentes disputas sociales y, lo mas importante, una restructuracion a fondo de la
maquinaria estatal que dio por terminado el periodo del Estado benefactor en los
paises desarrollados y del Estado “intervencionista” en los paises denominados del
tercer mundo. A su vez, el fin del modelo de intervencion publica dentro de la
economia dio paso a lo que a la postre se denominaria el Estado neoliberal. La

llegada de esta nueva interpretacion del liberalismo economico y politico sobre el
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“deber ser” de las actividades del Estado conllevé modificaciones importantes en el
sistema estatal, en donde la premisa de incentivar el capital privado en la vida
publica de la sociedad tuvo una amplia resonancia en los circulos gubernamentales
de los paises que comenzaban a abandonar el intervencionismo en la economia.33

Como es de saberse, uno de los principios del Estado Moderno (liberal) se
sustentaba en la defensa de los intereses de la burguesia que lo fundaron ante el
resto de lo que Marx denomina como clases sociales, promoviendo las condiciones
de acumulacion que, al mismo tiempo, se justificaban en la premisa de “la
reivindicaciéon de los derechos naturales del hombre y del novisimo ciudadano:
libertad, igualdad, propiedad y seguridad.”®* El nuevo Estado con base en Westfalia
y con su debida reformulacion después de la Revolucion Francesa, donde termina
por adoptar varios de los elementos que iluminan hoy el pensamiento liberal,
reemplazé a su vez al Estado absolutista, creando asi los principios de legalidad
para obtener el monopolio del uso de la fuerza y garantizar con ello la seguridad de
la propiedad y de los mismos individuos.

El Estado benefactor e intervencionista que surge de la Revolucion
Keynesiana® adopta la idea de tener una perspectiva positiva sobre los posibles
beneficios que las acciones del Estado tendrian para la sociedad, algo contrario a
los postulados de la economia clasica, que hasta entonces gobernaban el
paradigma economico y que acompafiaban la fundacion del Estado moderno antes
descrito. La idea central de Keynes, era que, si el Estado podia fomentar la

acumulacion del capital y defender la propiedad privada, también podia crear los

33 véase: Martinez Cortés, José Ignacio, “Neoliberalismo econédmico y social: “Teoria y pragma del cambio
global”, en Orozco, José Luis y César Pérez Espinosa (coordinadores), El pensamiento politico y geopolitico
norteamericano, Edit. Fontamara, FCPyS-UNAM, México, 2005, pp. 243-249.

34 Moreno, Pedro, “Exposicidon critica de los enfoques norteamericanos para el anélisis de las politicas
publicas”, ponencia presentada en el seminario: Introduccion a las politicas publicas, Instituto Nacional de
Administracion Publica, México, 1992, p. 145.

35 El impacto de la llamada Revolucién Keynesiana dentro del estudio de la economia fue bastamente
significativo para replantear el modelo que conduciria a distintas naciones, desarrolladas y en vias de
desarrollo, hacia un ritmo de elevado crecimiento econdmico poco antes de la segunda Guerra Mundial y
después de la posguerra; para una mayor referencia del impacto de las ideas de Keynes, véase: Lasa, Alcides
José, “El impacto de la Revolucién Keynesiana sobre las finanzas publicas”, en Deuda, inflacion y déficit. Una
perspectiva macroecondmica de la politica fiscal, UAM lztapalapa, México, 1997, Cap. 3.
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medios de consumo social necesarios para satisfacer las necesidades de todos sus

ciudadanos.

Asi, desde el punto de vista social se aceptaba que la gestion publica propiciara,
mediante los instrumentos y los recursos econémicos a su alcance, la disminucion
de la brecha existente entre los ingresos de las élites mas poderosas y las masas
populares, por lo que se aceptaba que parte de los recursos publicos se utilizara
para aminorar la supremacia del capital sobre la fuerza de trabajo y de esa forma
atenuar las desigualdades sociales provocadas por el funcionamiento del libre

mercado.36

Lo anterior da a entender que desarrollando este tipo de politica econémica
se podian alcanzar varias metas; por ejemplo, el desarrollo del mercado y de las
industrias, mejorar el empleo y las condiciones de vida para la poblacién, ademas
de ampliar la participacion democrética (con el desarrollo del sistema de partidos y
la promocién al voto). En ese sentido, cabe destacar que los objetivos propuestos
por el Estado benefactor solo podrian realizarse haciendo un pacto entre los
distintos actores econémicos y sociales, ademas de integrar las estructuras sociales
y politicas para que éstas pudieran incidir en favor de los objetivos que el Estado
planteaba en cuanto a programas publicos. Uno de los rasgos mas sobresalientes
de este sistema fue la incorporacién de la burguesia en las estructuras de poder,
dejando en claro el papel que van a desarrollar sus miembros dentro de las
decisiones que tomara posteriormente el Estado.

Como se aprecio con anterioridad, los resultados de la implementacion de las
politicas del Estado benefactor en los paises desarrollados e intervencionistas en lo
que se conocia como el tercer mundo, se vieron plasmados en el rapido desarrollo
del capitalismo en un contexto de marcado bienestar social. En esa coyuntura
social, las retribuciones publicas a cada clase se expresaron en inversiones,
desarrollo de plantas industriales, tecnologia, infraestructura y politicas sociales en

pro del desarrollo.

3%Huerta Moreno, Maria Guadalupe, “El neoliberalismo y la conformacién del Estado subsidiario”, en Politica
y Cultura, No. 24, UAM Xochimilco, México, 2005, p. 124.
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De esa forma, en un ambiente social e ideolégico propicio no era extrafio que en
paises como Austria, Inglaterra, Alemania, Francia, Suecia o Estados Unidos, el
Estado benefactor —que se consolidd con la revolucion keynesiana—interviniera
directamente en la economia a fin de modificar la distribucion del ingreso
proporcionando sistemas de seguridad social, creando los marcos de regulacion de
las actividades econdmicas, interviniendo en la composicion de la oferta y la
demanda agregadas, asi como prestando servicios y bienes publicos de uso

generalizado.3”

De esta manera, la intervencion del Estado en materia econémica se volvio
entonces una obligacién del poder publico y, al mismo tiempo, legitimé el ejercicio
del poder politico del propio Estado. Con ello, el Estado hizo valer su jerarquia frente
a las diversas clases econdémicas y politicas, ademas de ser visto como el integrador
de la sociedad por medio de la participacion en la toma de decisiones y el ejercicio
del poder en varios procesos democraticos. Pese a ello, como se dej6 saber
previamente, las ideas de la Revolucion Keynesiana tendrian un punto de inflexion
para coadyuvar en la solucién de problemas intrinsecos de cada economia, aunque
no los resolviera de fondo. El fin del Estado benefactor e intervencionista resulté ser
bastante costoso para mantenerlo en el largo plazo, algo que los economistas de
corte neoclasico aprovecharon para volver a anteponer las ideas liberales que
dejaron de ser validas en el terreno econdémico con la intervencion de Keynes.

La llegada del Neoliberalismo a la esfera publica y econémica denoté la
concepcion del llamado Estado subsidiario en lo que antes fue el Estado interventor.
Asi como habia un Estado intervencionista en los paises menos desarrollados, este
nuevo modelo orientd la economia hacia la consolidacion de estructuras de mercado
caracterizadas por su alto nivel de concentracién, en tanto que restringio los
recursos Y las actividades publicas encaminadas al desarrollo y al bienestar social.38
El neoliberalismo reformul6 algunas de las ideas del antafio liberalismo al abrir las

fronteras al libre comercio para alentar el crecimiento de la industria y con ello

37 Ibid., p. 125.
38 yéase: Martinez Cortés, José Ignacio, Op. Cit., pp. 251-253.
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expandir el capital de grandes grupos economicos que asi lo requerian para
mantenerse dentro del sistema

Este nuevo clima en el entorno econémico internacional provoc6 que las
empresas transnacionales modificaran sus procesos productivos, creando asi
numerosos conglomerados que, posteriormente, alentarian nuevas formas de
produccion vinculadas con el desarrollo tecnolégico, ademas de otras medidas que
les permitieron reducir los costos e incrementar el valor de su capital invertido. Una
vez que se habia trastocado los fundamentos de operatividad del sistema
econdmico mundial, las diferentes esferas locales de cada sociedad lograron
acoplarse al mismo, sin embargo, lo hicieron de forma asimétrica. Esta marcada
asimetria entre sistemas econdémicos Yy, por consecuencia, entre Estados, trajo
como resultado que las restricciones econdmicas y la austeridad financiera se
agudizaran. El Estado se volvié incapaz de solventar todas las demandas y
necesidades en materia econdmica y social, mismas que podia solucionar en
tiempos pasados sin mayor complicacion.

Dentro de este contexto mundial, el neoliberalismo vino a reconstruir un
discurso que puso en duda los logros del Estado benefactor argumentando que la
crisis del capitalismo depende estructuralmente del tamafio del Estado y de la forma
en como plantea sus funciones publicas, a la vez de que se erige no solo como una
crisis econdémica, sino también como una crisis de Estado y de la administraciéon
publica a nivel mundial. Bajo este analisis, las premisas empleadas por el
neoliberalismo ponen de manifiesto que son diferencias histéricas y econémicas las
que determinan la existencia de soluciones para los conflictos publicos en los
diversos Estados, es decir, estas diferencias van a permitir que se puedan
solucionar o no los problemas surgidos del Estado benefactor; no se solucionaran
de la misma forma en unos paises que en otros aunque se aplicara el mismo método
de solucion, lo que el MSI traté de hacer en su momento.

Aungue pareciera un término actual, el neoliberalismo antes de 1930 habia
intentado conducir, bajo sus axiomas, la politica econémica del mundo, sin
embargo, sucumbio ante la propuesta del Estado benefactor. El tiempo que estuvo

fuera de la escena econdmica y politica no hizo mas que afinar ideologicamente su
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propuesta acerca de la separacion del Estado y la sociedad en torno a la economia.
Al respecto, sus planteamientos mas importantes para la época en donde surge
como opcion a la marcada crisis de la década de los afios setenta manejaban el
predominio del mercado, la liberalizacion comercial, apertura a la inversion
extranjera, la privatizacion, la modernizacion de todos los agentes y organizaciones
econOmicas, la desregularizacion del mercado laboral, la reduccion de los salarios
y el desmantelamiento, por obviedad, del Estado de bienestar.3®

Las criticas hechas al Estado benefactor por parte del neoliberalismo no sélo
fueron en el campo econdémico, sino también en el politico y el ideoldgico, ello en
buena medida por el avance de las ideas de derecha o conservadoras. Dichas ideas
colocaban a la libre competencia como un instrumento de expansion de las
libertades politicas y econdmicas de los ciudadanos con el fin de estimular la
imaginacion de los individuos. Dentro de esta vision, la intervencion del Estado
deteriora la estabilidad y los “equilibrios naturales” de los mercados, de ahi que ésta
sea la base de los conflictos sociales, “pues si todos los agentes econémicos son
iguales, poseen la misma informacién y cuentan con una dotacion de riqueza que
utilizan de manera racional en la adquisicion de bienes y servicios: no se requiere
que alguna instancia publica intervenga en los procesos econémicos.”*°

Las deficiencias del Estado benefactor evolucionaron a condiciones
estructurales del nuevo Estado subsidiario en la periferia capitalista, lo que permitié
la apertura a politicas contraccionistas propias del neoliberalismo y a nuevos
“programas de ajuste”, en donde el objetivo a perseguir es el cambio de régimen
econdmico, es decir, la suplantacion del Estado benefactor en los paises
desarrollados y del Estado intervencionista en los paises menos desarrollados para
que éste reoriente la gestion gubernamental y asi se salvaguarde la propiedad
privada, supervisar los derechos mercantiles, entre otras medidas para solventar los
conflictos que la modernidad traeria consigo.

Lo establecido por el neoliberalismo, méas allA de sus proclamas

modernizadoras, consiste en un sistema de dominacion que impone a los paises

39 véase: Ibid., p. 255.
40 Huerta Moreno, Maria Guadalupe, Op. Cit. p.134.
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desarrollados la obligacion de determinar las condiciones para que se dé la
restructuracion que propone el modelo a partir de la l6égica de la globalizacion,
término que desde entonces comenzaria a permear la realidad de los paises que
se fueron absorbidos por las nuevas politicas econémicas de dicho paradigma. Para
la teoria neoliberal, el Estado deberia centrarse en la creacion de esquemas
juridicos y econémicos que protejan y salvaguarden las libertades individuales,
ademas de fomentar la iniciativa empresarial de los mismos individuos. En pocas
palabras, el Estado fungiria como regulador de la economia y de los mercados, los
cuales no deberian de ser intervenidos, pues éstos tienen la capacidad de regularse
por si mismos.*!

Tomando esto en consideracion, silos mercados proporcionan los elementos
necesarios para que los individuos satisfagan sus necesidades y demandas y si el
Estado disefia las legislaciones necesarias para ese fin especifico, las funciones del
Estado deben de reducirse al punto de centrarse Unicamente en asegurar el
funcionamiento de las relaciones mercantiles. El Unico valor dado al Estado est4,
entonces, en el hecho de crear legislaciones y marcos regulatorios que garanticen
los derechos econdmicos de los individuos (empresas) y no tratando de distribuir la
riqueza generada por los mismos. Con lo antes expuesto, el sistema neoliberal trata
de redefinir la relacion de la sociedad y el gobierno, de tal forma que los individuos,
en pleno ejercicio de su libertad, Unicamente encomienden al Estado la tarea de
imponer normas y leyes que faciliten la operatividad de los mercados en una
economia competitiva. De esta forma, el Estado interventor cedi6 su sitio al Estado
subsidiario en lo que continda siendo la periferia del sistema.

Los diversos Estados que lo adoptaron se tuvieron que apegar a las nuevas
directrices de eficiencia de las leyes del mercado. Se inicia entonces con una oleada
de importantes reformas estatales donde el principal objetivo es ampliar la accion
del capital y la propia iniciativa individual para hacer frente a la disminucion de las
inversiones y actividades econdémicas y sociales en las que el Estado habia decaido.
En América Latina, especialmente en México, también se sufrieron las

consecuencias de la crisis econémica ocurrida en los setenta y principios de los

4 véase: Dos Santos, Theotonio, Op. Cit., pp. 127-130.
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ochenta. Los desequilibrios con el exterior y las finanzas publicas crearon las
condiciones indicadas para declarar al Estado interventor como obsoleto y empezar
a imponer el nuevo modelo econémico basado en la propuesta del neoliberalismo
por medio de la implantacion del Estado subsidiario.

En otras palabras, se despej6 el camino para que las politicas neoliberales
entraran en los Estados periféricos y, con ello, se modificara todo el perfil que hasta
entonces habia configurado el Estado por medio del MSI en torno a la situacion
econdémica y financiera. Los nuevos encargados de dirigir las politicas emanadas
del nuevo sistema econémico fueron los tecnécratas*? quienes proclamaron que
este caso solo podia resolverse transformando al Estado intervencionista en un
Estado regulador tomando en cuenta las tendencias de la globalizacion y la
mundializacion de los negocios, el Estado propuesto —impuesto— por la politica
neoliberal.

Una vez que se adopta este conjunto de medidas de ajuste y
modernizadoras, el Estado implementd diversas acciones que coadyuvaran a la
restructuracion econémica que buscaba el Estado subsidiario, varias de éstas
tuvieron que hacerse con recursos que originalmente estaban destinados a cubrir
programas referentes a la salud, vivienda, educacién, empleo, infraestructura,
ademas de cancelarse programas sociales y eliminarse subsidios al campo y al
sector productivo, etc., medidas que se implementaron a fin de generar ahorros
publicos, un mejor aprovechamiento de los recursos y lograr un balance en las

finanzas publicas.*3

42 | a3 dimensiodn politica de las medidas de reforma econdmica se ubicé en la lucha por la conduccién del
programa de modernizacidon econdmica entre los grupos politicos a la vieja usanza, que mantenian la idea de
enfrentar los problemas econdmicos a partir de los fines que debia perseguir el Estado, exaltando los valores
de la soberania y el nacionalismo fuertemente enraizados en los ideales revolucionarios de paz, justicia,
igualdad y soberania, mientras que un nuevo grupo de actores incrustados en la gestién publica de la
economia hacia hincapié en los aspectos técnicos de la estrategia de modernizacién del Estado, grupo que
habia accedido al poder esgrimiendo su capacidad técnica y una pretendida vocacidn cientifica. Ibid, pp. 144-
145.

43 Una aguda critica de los costos de la implementacidn y los resultados del modelo neoliberal la encontramos
en Dos Santos, Theotonio, “Neoliberalismo: doctrina y politica”, articulo disponible en linea, direccion URL:
http://revistas.bancomext.gob.mx/rce/magazines/283/1/RCE1.pdf Consulta: 29 de Julio de 2015, 02:48 a.m.
En donde Dos Santos se enfoca en la polarizacién y el aumento de la brecha de la pobreza de los sectores que
se vieron afectados por los programas que conllevo la aplicacidon de la doctrina neoliberal en los paises de
América Latina.
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1.4 Reestructuracion de las redes mundiales de producciéon automotriz.
De la produccién en serie a la innovaciéon en la nueva organizacion

industrial.

Como se explico anteriormente, el nuevo clima dentro del entorno econémico
internacional que permeo a finales de la década de los setenta y principios de los
ochenta, provocé que las empresas transnacionales modificaran sus procesos
productivos, competitivos y, en si, de organizacion industrial, creando asi
numerosos conglomerados que adoptarian nuevas formas de produccidn
vinculadas, principalmente al desarrollo tecnoldgico y a la eficiencia en los procesos
de la industria, ademés de otras medidas que les permitieron reducir los costos e
incrementar el valor de su capital invertido. Una vez que se habian trastocado los
fundamentos de operatividad del sistema econdomico mundial que dejo el Estado
benefactor, las diferentes iniciativas econdémicas que comenzaban a gestarse a
nivel local y externo tuvieron mayor solucién que la de integrarse a este nuevo clima
de competencia. Las mas acomodadas lograron lo anterior con éxito e, incluso,
marcando nuevas pautas dentro de la industria a la que pertenecian; otras (las mas
desprotegidas) sin embargo, sucumbieron ante el embate de las empresas fuertes
y posicionadas en el ramo, algunas no vieron mayor opcion que cerrar, mientras
gue otras fueron absorbidas por los grandes emporios que construyeron este nuevo
paradigma econoémico a nivel global.

En lo que respecta al marco de esta investigacion, la industria automotriz
representa uno de los ejemplos mas claros de la evolucion de la economia a nivel
mundial, pues el desarrollo que ésta tuvo dentro de la transicion entre paradigmas
redisefid los esquemas productivos dentro, incluso, de otras industrias. Gracias a la
revolucion en los sistemas productivos de la industria automotriz se transforma la
estructura de la economia internacional y, con ello, la forma de organizar y pensar
la economia dentro de los paises centro y sus respectivos satélites. Bien es de
saberse que la industria de los vehiculos es considerada como una de las mas
grandes del mundo por el impacto econdmico que representa, pues si bien su

comercio a nivel mundial tiene diversas repercusiones en las economias en donde
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se encuentra un automovil, la participacion de ésta va mas alla de un simple proceso
productivo al considerar el peso de la misma dentro de la toma de decisiones de los
Estados en los que tiene presencia. Por tal motivo, dentro de este apartado
podremos distinguir cuales fueron los elementos que dieron pie para que la industria
automotriz llegara a convertirse en lo que es en la actualidad y, a su vez, identificar
los enlaces que relacionan a esta industria con la evolucion propia del capitalismo

contemporaneo.

1.4.1 Taylorismo.

Dentro del desarrollo historico de la organizacién industrial, existen dos modelos de
suma relevancia que permiten entender como es que la produccion y la organizacion
del trabajo en un principio estuvieron dotadas de caracteristicas hasta entonces
nunca antes vistas en la construccion de benefactores para la poblacion en general.
De la misma forma, es de particular importancia resaltar que ambos modelos se
definieran dentro de las filas de la industria automotriz, pues desde un comienzo es
sencillo vislumbrar el panorama que ocuparia la industria a lo largo del Siglo XX
primero con estos dos procesos Yy, después, con el auge del Toyotismo en el dltimo
quinto del mismo Siglo. En ese sentido, se iniciara aqui con lo que es el Taylorismo,
modelo que instrumenté principios basicos de organizacién cientifica a la
produccion de automoviles desde comienzos de Siglo y que en adelante marcara
una pauta dentro de la produccion del capitalismo moderno.

Denominado Taylorismo por los principios aportados por Frederick Winslow
Taylor, la nueva organizacion industrial y del trabajo se acotaria a los tiempos y
movimientos en la fabricacion de vehiculos, lo que permiti6 obtener una mayor
reduccion de costos y, por consiguiente, un exponencial aumento en las ganancias
de los propietarios de las fabricas. El contexto en donde se desarrolla el Taylorismo
fue sumamente favorable para la aplicacion de dichos principios, pues en los
Estados Unidos, el ritmo de crecimiento econémico habia expandido el mercado

interno que, a su vez impulsaba la demanda de este producto que habia
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revolucionado a la sociedad de finales de siglo XIX pero que su adquisicion se podia
considerar como un bien suntuario para la época.**

En esos tiempos, el uso intensivo de la fuerza de trabajo parecia uno de los
principios mas arraigados de la industria, siendo el sector acerero de Andrew
Carnegie y el energético de John D. Rockefeller los casos mas representativos de
dicha organizacion hasta el momento. Hasta entonces, las bajas remuneraciones a
los empleados en relacion con su jornada laboral, el desaprovechamiento de
recursos y el uso de diversas maquinarias para realizar una sola tarea era algo
comun dentro de la produccién a gran escala en Norteamérica.*®> Por su parte,
Taylor pensaba que todas estas condiciones eran desaprovechadas para explotar
todo el potencial, tanto de los trabajadores como de los recursos disponibles, de las
plantas productoras en cualquier rubro que se mencionase. Por lo anterior, quiso
poner fin a la desorganizacién que conllevaba hasta ese entonces el modelo de
produccion de gran escala implementando de una manera cientifica una
organizacion que, preveia, pondria fin a los recursos desaprovechados con el fin de
utilizarlos en alguna otra tarea productiva.

Taylor planteé las siguientes premisas para mejorar el sistema productivo,
las cuales se enfocaban en acabar con los tiempos muertos y en la especializacion

de cada trabajador para asignarle una sola tarea, a saber:

- Habria una asignacion particular para cada trabajador de la compafiia.

- Latarea a realizar por parte del empleado debia de durar toda la extension
de su jornada laboral.

- Garantizar el pago del trabajador solo en el caso de haber cumplido

cabalmente con su encomienda.

4 Véase: Gaviria Rios, Jorge Enrique, et al, “Historia de los motores de combustién interna” en Revista
Facultad de Ingenieria, No. 26, Colombia, junio 2002, pp. 66-67.

45 Un vasto andlisis sobre la fundacidn de la gran industria norteamericana pasa por la publicacién de Charles
Morris, quien desentrafia la fundacidn de grandes emporios corporativos que, hasta nuestros dias, desdefian
el quehacer industrial en cada una de sus ramas. R. Morris, Charles, The Tycoons: How Andrew Carnegie, John
D. Rockefeller, Jay Gould, and J. P. Morgan Invented the American Supereconomy (CD de audio), Blackstone
Pub, 2014.
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- Dividir el trabajo de forma técnica y social para que los supervisores tuvieran
un mayor control sobre las acciones de los trabajadores.

- Aumentar la eficiencia por medio de la disciplina y la racionalizacion de la
fuerza laboral.

- Anteponer los intereses de la empresa ante cualquier interés individual o de
grupo (sindical) y;

- Establecer que cuando se haya alcanzado un alto grado de especializacion

en la empresa, habra un trabajador altamente calificado.

La préactica del modelo de Taylor arrojo resultados de forma casi inmediata,
en donde la reduccién del trabajo necesario para la produccién de cierto bien se
redujo de manera considerable. Por otro lado, la idea de compartir intereses en
comun tanto de la empresa como de los trabajadores tuvo su génesis dentro de este
modelo al incorporar la vision empresarial a las clases trabajadoras que comenzaron
a concebir la idea del éxito con base en el trabajo arduo, esto es, que la mejora de
condiciones de vida solo seria posible a través de un incremento en los salarios
derivado de su nivel de produccion dentro de la empresa (produce mas, gana mas).
Al final, la aplicacion de las medidas que se han descrito con anterioridad también
dependia de las condiciones del mercado, de la interaccion entre los empleados y
los empleadores y, en particular, del proceso de acumulacion realizado con
anterioridad para determinar los alcances de la produccién.*6

Después de comprobar que la reduccién de los tiempos de trabajo también
acompafiaba el proceso de fabricacion en el modelo taylorista, se trabaj6é sobre el
supuesto de que las grandes transformaciones al modelo de produccion anterior
debian de atravesar por el calculo de los tiempos y los movimientos de las tareas
asignadas a los trabajadores. La division y la medicion de dichas tareas a cargo de
la direccidon de la misma empresa se volveria vital para la reduccion de tiempos e
incluso de costos que representaban una fuente de pérdidas para la empresa en su
conjunto. Derivado de la observacion directa al proceso de produccion se pueden

incentivar o eliminar pasos y procedimientos con el fin de ahorrar tiempo en

46 véase: Gaviria Rios, Jorge Enrique, et al., Op. Cit., pp. 68-70.
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cualesquiera la tarea que se haya asignado al trabajador y asi desarrollar una mayor
eficiencia tanto en las actividades laborales como en la produccion final de la
empresa.*’

Es de destacar la importancia en la apropiacion cuasi intelectual de la fuerza
laboral en el Taylorismo, ya que al ajustar las diferentes actividades que componen
el proceso de trabajo, su capacidad de autonomia ante el proceso de produccion se
vuelve insignificante en relacion con lo que su fuerza laboral puede hacer, por lo
que las posibilidades de obtener un mayor nivel de calificacion se vuelven nulas al
solo depender de lo que sus manos (y no su conocimiento) pueden hacer. Cualquier
tipo de conocimiento al que el trabajador pudiera acceder estaba controlado por la
empresa y su administracion y accesibilidad dependia, exclusivamente, de la
misma. La nueva dindmica en el proceso de produccion reestructuré no solo la
forma en que se producia al interior del sector automotriz, sino también fue un
parteaguas para la industria en general, reasignando las relaciones laborales y el
papel de la propia empresa y el Estado en sus funciones al regular las fuerzas
laborales dentro de la economia.

Lo anterior deja entrever un avance de lo que vendra después con Henry
Ford, quien aprovecharia las maximas tayloristas para iniciar con la produccién en
masa agregando la linea de ensamble a la nueva organizacion cientifica del trabajo.
Asi es como se recompone el esquema de produccion desde finales del Siglo XX,
la empresa ahora se volveria duefia de las calificaciones de los trabajadores con el
fin de incrementar la produccién y reducir costos ya sea en capital liquido o
intelectual; los trabajadores comenzaron a depender de sus capacidades fisicas
para el desarrollo de tareas dividas para que éstos no aprendan mas alla de lo que
la empresa se los permite y, finalmente, el Estado se convertiria en una figura
reguladora de las masas laborales para que las mismas tuvieran acceso a las
empresas con las condiciones minimas requeridas por éstas para la realizacion de
las tareas requeridas. El nuevo dinamismo del capital ahora redefinia las relaciones
laborales y sociales y el papel que cada actor involucrado desarrollaria para la

reproduccion del mismo en el nuevo siglo.

47 véase: Ibid., pp. 71-73.
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1.4.2 Fordismo.

Una vez que el revolucionario motor de combustién interna desplazé a las
carrocerias cuya traccién era impulsada por animales, la idea de distribuir el
novedoso producto se volvié patente dentro de los paises pioneros en su utilizacion,
principalmente en Alemania y en Francia, donde se desarroll6 con gran virtud el
motor de Diesel dentro del tltimo tercio del Siglo XI1X.*® Después de ello y ya dentro
del mercado norteamericano a finales de Siglo, el reto fue realizar la sintesis del
acoplamiento del propio motor junto con la ingenieria de la suspension y el
rodamiento sobre ejes. La ciencia de la época en conjunto con la idea de redisefiar
los esquemas que hasta entonces se tenian en torno a la movilidad de la gente dio
paso a que hablara de un sistema de produccion capaz de materializar las
intenciones de los primeros fabricantes de automdviles.

Como tal, podriamos definir a un sistema de produccién como un conjunto
particular de principios sistematizados capaz de organizar los factores y/o
elementos que intervienen en la forma de realizar la produccion de un bien
especifico.*® Una vez comprendido lo anterior, podemos entonces identificar el
papel que desempefian los mismos sistemas de produccion dentro del desarrollo
del capitalismo moderno, pues si bien se piensa que dichos sistemas fueron creados
por una sola persona, lo cierto es que éstos no son mas que el desarrollo final de
todo un conjunto de condiciones que determinan la creacién de un bien en términos
materiales. Ejemplo de lo anterior lo podemos ver con el sistema de produccién
denominado Fordismo, el cual fue atribuido principalmente al genio de Henry Ford,
aunque éste, en realidad, solo adopto las practicas que se habian desarrollado a

principios del Siglo XX en Estados Unidos.>°

48yéase: Ibid., pp. 73.

4 No obstante, de la sintesis de la definicién proporcionada por Roberto Carro y Daniel Gonzélez,
encontraremos que el sistema de produccidn compromete mas elementos a considerar dentro de la
produccion de un bien, sea cual sea la rama industrial a la que pertenezca, pues de acuerdo a ellos, un sistema
de produccidn consiste en insumos, procesos, productos y flujos de informacidn, que lo conectan con los
clientes y el ambiente externo. Los insumos incluyen recursos humanos (trabajadores y gerentes), capital
(equipo e instalaciones), materiales y servicios comprados, tierra y energia. Carro Paz, Roberto y Daniel
Gonzalez Gémez, El Sistema de Produccion y Operaciones, Facultad de Ciencias Econdmicas y Sociales,
Universidad Nacional de Mar de la Plata, Argentina, 2010, p. 4.

50 para el afio 1901, los principales nucleos productivos que concentraban poco mas del 90% de la produccidn
mundial estaban en Estados Unidos (4,192 unidades anuales), Francia (quienes con 3,000 unidades anuales se
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Cabe destacar que poco antes de la aparicion de Ford en la escena industrial,
la fabricacion de bines se realizaba de forma artesanal, sistema de produccion que,
dicho sea de paso, no se ha abandonado del todo pues aun existen diversas
industrias que se dedican a la producciéon de bienes hechos a la medida,
considerados usualmente como bienes de lujo. Pese a ello, este tipo de sistema
estaba cuasi destinado a ceder su lugar a un proceso mejor adaptado a las
necesidades de un creciente mercado consumidor. Para entonces, Henry Ford,
conocedor y pionero del sector automotriz se percatd de la necesidad que
empezaban a tener los estadounidenses de contar con un transporte barato, lo que
lo llevd a conjugar los elementos necesarios para conformar un nuevo modelo
productivo, mismo que hizo del automdévil un producto popular al que basicamente
un trabajador promedio podia acceder.5!

Uno de los elementos que hicieron posible la produccion en masa (principio
de las economias de escala) fue la intercambiabilidad de las piezas y la relativa
sencillez que conllevaba el ensamblaje de los vehiculos. Por otra parte, la linea de
ensamble de flujo continuo revolucioné la manera en cdmo se movian los bienes de
gran escala dentro del proceso productivo al brindarle movilidad absoluta sin
necesidad de recurrir a la fuerza humana, algo que no le hubiera permitido cubrir la
demanda que se estaba gestando en la época dorada de los propios Estados
Unidos. La gestion de este nuevo sistema para producir automéviles, llevé a Ford a
considerar la transformacion de diversos elementos en el proceso de produccion y
en la misma organizacion del trabajo; a través de esta innovacion, Ford no solo
revoluciond la industria automotriz, sino todas aquellas que aplicaron los pasos de
este sistema dentro de sus respectivas ramas.

Algunas de las innovaciones que marc6 el Fordismo dentro de esta época

giraron en torno a la produccion, el trabajo y el mercado. Dentro de la primera

colocaban como los rivales europeos mas desarrollados logrando en 1903 superar a EE.UU.) y Alemania
(2,312). EI 07 de octubre de 1913, la idea de asignar una tarea a un operario tuvo auge. En ese dia histdrico,
la empresa instalé una linea de montaje en Highland Park, en la que un chasis era jalado lentamente con una
cuerda en un carril por una banda. Las piezas, los componentes y los hombres ensambladores tomaban
posiciones en intervalos diferentes a lo largo de la linea de montaje. A medida que la banda arrastraba al
chasis por el carril, los operarios fijaban las piezas del auto. Esa fue la esencia del Fordismo. Rodriguez Peralta,
Carlos Mario, Op. Cit., p. 28.

51 yvéase: R. Morris, Charles, Op.Cit., mins 25-37.

36



categoria encontramos que la introduccion de la linea de ensamble, la cual permitia
el facil traslado del producto y que incorporaba a su vez diferentes piezas
estandarizadas e intercambiables, obtuvo una generacion de bienes en masa que
dificilmente se hubiera logrado utilizando el método artesanal del que ya se ha
hecho referencia. Asimismo, la compra en mayores cantidades de insumos permitié
que el costo de produccion se redujera aumentando la plusvalia de los nuevos
vehiculos. Dentro del trabajo, se pudo utilizar mano de obra poco o nada calificada
para las tareas que requeria este trabajo, asi cada obrero dentro de la linea de
ensamble solo se encargaba de repetir constantemente una sola tarea de acuerdo
a los ritmos de produccién sin que éste tuviera conocimiento de la produccion total
debido a la verticalidad del propio esquema. Por ultimo, dentro del mercado, se
aumento6 la productividad y con ello se alcanzé la produccion en masa, lo que
conllevo al incremento de los salarios para que, de esta manera, también creciera
el consumo, lo que a su vez ampliara el mercado de los automdviles para una
creciente clase media norteamericana.>?

De esta manera, el Fordismo representé toda una revolucién no solo al
interior de la naciente industria automotriz, sino que cambié por completo la forma
de pensar, de organizar y de hacer las cosas dentro de la economia del bienestar.
De igual forma, aumento la productividad a niveles hasta niveles impensados y su
ulterior adopcién como sistema dentro del propio capitalismo permitié el desarrollo
de diversas actividades que lo pusieron en practica y, por consecuencia, un
crecimiento de las economias anfitrionas de las empresas de este corte. No es
ninguna coincidencia, entonces, que aquellos Estados que mas rapidamente se
adoptaron a esta nueva forma de organizar la economia, via las empresas
productoras privadas, ahora se ostenten como los paises mayormente
desarrollados, no dejando de lado, claro esta, el hecho de que algunos de ellos ya
contaban con tradiciones y estructuras industriales fuertemente arraigadas como los
mismos Estados Unidos con el ferrocarril y la energia y que ademas contaban con
una mayor acumulacion de capital que les permitié una “sana” transicion hacia el

Fordismo. Por lo anterior, se puede afirmar que el sistema de produccién en masa

52 yéase: Rodriguez Peralta, Carlos Mario, Op. Cit., pp.30-33.
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qgue desarrollé Henry Ford ha sido determinante para la configuracion actual de la
economia mundial.

Dentro del Cuadro 1.3 se podré observar que en el Taylorismo y el Fordismo
existe el mismo fin, sin embargo, se desdefia una mayor amplitud entre la reduccién
del tiempo de fabricacién y la produccion en serie gracias a la imposicion de los

principios cientificos al trabajo, pues se logré definir con exactitud los procesos entre

cada modelo:
FORDISMO , TAYLORISMO
&5 Reduccion del
Produccion .
5 tiempo de
en serie RnE
fabricacion
Baja del i
l J? : Produccion
precio de :
masiva
costo
|
Salario ‘ Aumento del poder ‘
elevado adquisitivo

|

\ Publicidad | .
| ) ~— Estimulo del

| consumo

’ Crédito

CUADRO 1.3. La produccién bajo el esquema de Taylor y de Ford.
Elaboracion propia con base en la diferenciacion de procesos que resefia Carlos Rodriguez en La

Industria Automotriz en México: transformacién en una Industria Global, (2012)

No obstante de su 6ptimo desarrollo a comienzos del Siglo XX, el Fordismo,
junto con el Estado de Bienestar que lo vio nacer, se fueron debilitando al punto de

tener que reformularse desde sus fundamentos mas elementales. A pesar de que
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las politicas keynesianas llevaron a los Estados Unidos a experimentar cerca de
treinta afios de una bonanza nunca antes vista en la historia del Occidente moderno,
a mediados de la década de los afios setenta los efectos del Estado benefactor
minaran su propio desenlace, como hemos visto con anterioridad, al entrar en una
aguda crisis de la que no logré salir. Antes de continuar con el proceso del
desmantelamiento del Fordismo, es menester, primero, revisar la forma en la que
los Estados Unidos lograron consolidarse como gran potencia gracias al desarrollo
de los paradigmas econémicos que regiran al mundo desde entonces para, de esta
manera, conocer a ciencia cierta la injerencia del sector privado dentro de la toma
de decisiones de cada uno de los Estados donde se impuso y priorizé el mantra de
la produccién y la competitividad.

Es cierto que después de la Segunda Guerra Mundial Estados Unidos logro
consolidarse como la potencia mas importante de Occidente gracias a que Europa
habia quedado en ruinas y a que, por tal situacién, ésta no podia adoptar los
métodos fordistas de la produccién que tanto auge habian tenido en la Union
Americana que, dicho sea de paso, nunca fue afectada en su aparato industrial a
causa de la guerra. En ese sentido, la produccién de vehiculos aumenté de manera
proporcional al descenso de la competencia europea que habia dejado de
representar un elemento a considerar por las empresas norteamericanas, lideradas
por The Big Three (Ford, General Motors y Chrysler). Para entonces, la
reconstruccion de Europa y la administracion “correcta” de Japdn se convirtieron en
una de las prioridades para el Estado norteamericano, pues éste pretendia expandir
sus grandes empresas debido a que las grandes cantidades de produccion, en este
caso automotrices, comenzarian a rebasar en un futuro préoximo la absorcion que
tenia su propio mercado interno.>?

En los afios consecutivos, los Estados Unidos emprendieron una serie de
medidas que permitirian resarcir la preocupacion anterior dedicandose,
principalmente, a impulsar la presencia de sus grandes industrias alrededor de todo

el mundo por medio de tres canales; el primero de ellos consistio en exportar el

53 yéase: Robinson, William, La Globalizacién capitalista y la transnacionalizacién del Estado, Departamento
de Sociologia y Antropologia, Universidad de Nuevo México, Las Cruces, Estados Unidos, 2001, pp. 67.69.
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American Way of Life>, el segundo consistié en la implantacién de los planes de
ayuda como el Plan Marshall y el Plan Mc Arthur para la reconstruccion de las
economias afectadas por la Guerra en Europa y Japony, el tercero fue la creaciéon
de organismos internacionales de corte econdmico como lo fue el BIRF (Banco
Internacional de Reconstruccién y Fomento) hoy Banco Mundial y el FMI (Fondo
Monetario Internacional). Tras el logro de estos objetivos, Estados Unidos en poco
tiempo construiria toda una estructura econémica a nivel mundial que le permitiria
a sus empresas aduefarse de los mercados mas importantes reemplazando o
absorbiendo a las empresas que, hasta antes de la Guerra, habian desempefiado
un papel relevante dentro de sus economias.®®

Desde 1945 hasta comienzos de la década de 1970, los estadounidenses
gozaron de una posicidon privilegiada dentro la economia mundial. EI mercado
interno era capaz de satisfacerse con la produccién de la industria nacional y las
exportaciones a todo el mundo no veian declive alguno, la competencia fue reducida
hasta su mas minima expresion y el poderio militar para defender los intereses de
un Estado corporativo nunca entré en cuestionamiento alguno; Estados Unidos se
colocaria como el modelo a seguir de todas las economias en Occidente. No
obstante, a mediados de esta década, el modelo de producciéon en masa comenzo6
a mostrar sefales de agotamiento que no pudieron ser eliminadas por los gobiernos
en turno. Dentro de la industria automotriz, el desgaste del modelo fordista se hizo
notorio al conjugarse con otros factores propios del Estado benefactor®® que, en el
largo plazo, no podia abastecerse para mantener los niveles de ingreso de la clase
media que le daba vida a la propia industria de los vehiculos automotores.

54 La implantacién de un modo de vida Unico permitiria que el consumo masivo de la industria norteamericana
se extendiera a aquellas latitudes del mundo en donde los grandes capitales transnacionales estadounidenses
comenzarian a imponer sus reglas. Para un mayor bosquejo de los alcances del American Way of Life dentro
del consumo, la sociedad y la cultura, véase a Egg Ander, Ezequiel, El proceso de la globalizacion de la Cultura,
Consejo Nacional para la Cultura y las Artes (CONACULTA), México, 2001, pp. 144-164.

55 Véase: Robinson, William, Op. Cit. p.83.

%6 Entre los que se encontraba la baja satisfaccién de los trabajadores de la industria al realizar una tarea
mondtona todos los dias, la nula cohesion entre los empleados y los niveles directivos mas altos de las
empresas Y las crecientes dificultades de mantener en aumento las ventas dentro del mercado interno que
comenzaba a saturarse y a cambiar de preferencias. Véase: Alvarez Sanchez, Sergio Adrian, Retos y
Perspectivas de la Industria Automotriz en México frente al Proceso de Globalizacidon, Tesis de Licenciatura,
Facultad de Estudios Superiores Campus Aragén-UNAM, México, 2006, pp. 25-27.
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En medida que Europa se reconstruia y Japoén comenzaba a tener un papel
protagdnico dentro de la economia mundial, la produccion en masa que caracteriza
al Fordismo comenzaba a generar estragos debido a las pocas ventas al exterior
gue se realizaban por aquellos afios y la pérdida de un sector del mercado interno
a manos de los productores japoneses que empezaban a destacar por las
innovaciones realizadas a sus vehiculos, por sus precios y por su eficiencia dentro
del propio proceso de produccion. Si no faltara mas, las crisis del petréleo de la
década encarecieron las gasolinas, por lo que la presencia de competidores que
disefiaran sus vehiculos con un alto ahorro de gasolina fue determinante para poner
en duda la viabilidad del proceso fordista.

Este dificil contexto en el que se encontraba la industria norteamericana
demostré que adaptarse a los cambios era una necesidad imperante si es que
queria seguir al frente de la economia internacional. A pesar de que en el plazo
inmediato las empresas norteamericanas dominadas por el Fordismo no tuvieron
una respuesta satisfactoria ante estos cambios en la arena internacional por la
propia rigidez del modelo, poco a poco las empresas mas grandes comenzaron a
intervenir en la recreacion de las formas de produccion y eficiencia que comenzaban
a tener auge dentro de este periodo. El modelo japonés a seguir a partir de este
momento fue el denominado Toyotismo, cuya innovacion de ahorro de combustible
funcioné como punta de lanza del nuevo paradigma productivo a nivel mundial.

Una vez que termina la década de 1970, el Fordimo si bien no desaparecio
del todo dentro de la industria, si dejo de ser el modelo tendencia por la gran mayoria
de las industrias alrededor del mundo que siguieron sus métodos para producir
bienes en cada una de sus ramas. De esta manera, se abre paso a una nueva era
tanto en la industria automotriz como en la economia de todo el plantea, pues no
solo es el modelo de producir lo que cambié, sino que, al igual que el Fordismo
impactdo en cada industria que replicé las economias a escala, las nuevas
innovaciones productivas y tecnoldgicas, iban a marcar una pauta para todo el

sistema internacional en su conjunto.
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1.4.3 Toyotismo.

Una vez que hemos llegado a mediados de la década de 1970 y que se han visto
las bases de la crisis del Estado benefactor y del propio Fordismo, ahora se
analizara el cambio ocurrido dentro de las cadenas de produccion mundiales de la
industria automotriz con el advenimiento de lo que se conoce como Toyotismo,
sistema de produccién que comenzaria a tomar auge después de la caida del
Estado de bienestar y la llegada del neoliberalismo como doctrina econémica para,
de esta manera, conocer cual es el impacto del capital privado dentro de la
planeacién de la politica econdmica de los paises que tuvieron que someterse a los
diversos cambios que la época trajo consigo.

El fin del Fordismo como modelo industrial hegemaonico no solo significé el
final de una era dentro de la industria automotriz, sino que también fue un
parteaguas para saber qué es lo que sucederia una vez que la produccion generada
bajo este sistema no tendria cabida dentro de las condiciones de la economia
mundial. Este reajuste a nivel internacional de la economia y de nuestra industria
en cuestion ayudd a que en otras partes del mundo se replantearan los métodos
utilizados hasta ese entonces. Para perjuicio de Occidente, este cambio se realizo
dentro de una de las automotrices asiaticas con mayor impacto no solo en lo que
respecta a su panorama regional, sino que ya también amenazaba con distribuirse
a lo largo de todo el mundo industrializado; esta compafiia se trataba de Toyota,
empresa originaria del Japén que habia resurgido después de la catastrofe que
significé para el pais el hecho de participar en la Segunda Guerra Mundial.®’

La crisis de los energéticos que afectd a la industria occidental (mas
severamente a la norteamericana) en conjunto con una pérdida del mercado interno
a manos de competidores extranjeros, coloc6é en un entredicho al proceso de
produccion en masa que afos atras habia logrado un éxito rotundo en las
economias a escala. El hecho de no tener una respuesta satisfactoria a los cambios
gue se presentaron durante este periodo, mientras que en otras latitudes se
aprovechaban las ventajas que sobrevivian de dicho sistema (con las

reformulaciones pertinentes) fue determinante en el devenir del Fordismo como el

57 véase: Robinson, William, Op. Cit. p.172.
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esquema unico de produccion mundial. La ingenieria de Toyota en Japon, de la
mano de Taiichi Ohno®® replanted los principios del método fordista y los adapté a
las necesidades de la época bajo tres conceptos basicos, éstos fueron: eficiencia,
flexibilidad y calidad.>®

Los origenes de la produccion automotriz en Japon datan desde los afios
veinte al igual que en la mayoria de los paises que se instalaron fuera de los Estados
Unidos una vez que se habia consolidado su mercado interno. Por una parte, Ford
se instalo en 1925 y General Motors en 1927, aunque no fue sino hasta 1934 que
Japon montd su propia industria de la mano de la misma Toyota en 1931 y Nissan
en 1934. Como puede verse, Toyota destaca de entre las diferentes firmas
japonesas que, no obstante de haber mantenido un comportamiento conservador al
desarrollarse con sus propios fondos y darle prioridad a la autonomia tecnoldgica,
logré abrirse camino entre los grandes conglomerados norteamericanos que se
habian asentado en el pais afios atras. Las innovaciones realizadas por Toyota no
se detuvieron en la tecnologia aportada hacia la infraestructura automotriz, sino que
fueron mas alla del propio proceso industrial que le daba sustento a la mayoria de
las industrias que se basaron en el Fordismo para conseguir amplios margenes de
lucro.5°

Las mas importantes innovaciones en este sentido consistieron en la divisién
de la estructura espacial de la produccion al concentrar geograficamente las plantas
en conjunto con la aplicacién del método Just in time.®! Para La década de 1950,
Japén exportaba ya de manera significativa su produccién al sudeste de Asia a la
vez que consolidaba su propio mercado interno. Ya para 1959, la firma Toyota

%8 Ingeniero automotriz japonés, Taiichi Ohno fue nombrado Director de Toyota en 1954 en donde se dio a la
tarea de revolucionar los principios del Fordismo para modernizar y darle competencia a la firma japonesa
después de la Segunda Guerra Mundial. Para 1975 fue nombrado vicepresidente de la compafiia, en donde
terminé por detonar el Toyotismo a escala internacional. Koskela, Lauri, Application of the New Production
Philosophy to Construction, Center for Integrated Facility Engineering, Universidad de Stanford, Estados
Unidos, Septiembre, 1992, p. 6.

9 Véase: Ibid., pp. 5-10.

60 véase: Lopez Villafafie, Victor, Crisis y transicién de la industria automotriz japonesa, articulo disponible en
linea, direccién URL: http://www.mty.itesm.mx/dhcs/deptos/ri/articulos/Autosjap.html Noviembre, 1999.
Consulta: 19 de Noviembre de 2017, 19:23 hrs.

51 El método Just in time refiere especificamente a un proceso continuo, en donde las piezas que se ensamblan
directamente en los vehiculos son incorporadas en la linea de ensamble justo en el momento y en la estricta
cantidad necesaria. /bid., p. 8.
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deslocalizaria algunas de sus actividades abriendo una filial en Brasil, mientras que
la empresa Nissan lo haria en 1961 en México.6? Propiamente podemos definir al
Toyotismo como “un sistema integral de produccién y gestién... un ejemplo clasico
de la filosofia Kaisen de mejora en la productividad”®® y éste, a su vez, constituye
todo un esfuerzo dentro de la produccién automotriz para lograr los mejores
resultados de la empresa para alcanzar los objetivos planteados frente al mercado
que consumia su produccion con un rapido ciclo para resolver problemas. Algunas
de las caracteristicas mas importantes de este sistema resaltan las que tienen que
ver con la solicitud, distribucion y comercializacion de los diferentes insumos que
involucra el proceso de creacion del automévil; el control de calidad ausente en el
Fordismo; el control del volumen y la variedad de produccion; la multifuncion de los
empleados; la comunicacién y resolucion de los problemas en tiempo real y la
frecuente revisibn de los sistemas operacionales asi como su mantenimiento
preventivo.%*

Como puede apreciarse, el Toyotismo, a pesar de que conservlo rasgos
esenciales que le dieron vida al Fordismo en su momento mas importante, no se
detuvo en los principios que éste marcaba, sino que fue innovando de acuerdo a las
necesidades y crisis que se fueron presentando para la industria, por ello que fuera
retomado como el método de produccion mas aceptado después de la caida del
Estado benefactor y de la crisis que azoto6 a la mayoria de las industrias en el mundo
gue se apegaban estrechamente a los principios establecidos mas de medio Siglo
antes. Es gracias a las practicas anteriormente mencionadas que se logré6 mejorar
la calidad de los vehiculos, reducir costos que representaba una extensa némina
logrando la multifuncién y subcontratacion de los trabajadores, produciendo solo lo
gue el mercado demandaba, dejando un stock de “cero” y ahorrando todos los

procesos que se pueden evitar en el Fordismo.

62 para un mayor detalle de la institucidn de las firmas japonesas en América Latina, puede consultarse las
paginas electrdnicas de las mismas en cada nacidn. Toyota Brasil http://www.toyota.com.br/ y Nissan México
http://www.nissan.com.mx/

83 S/A, El Toyotismo, modelo de produccion eficiente, (El Financiero 02/04/09) en Instituto de Investigaciones
Econdmicas-UNAM, disponible en linea, direcciéon URL:
http://biblioteca.iiec.unam.mx/index.php?option=com_content&task=view&id=4702&Itemid=146 Consulta:
miércoles 14 de octubre de 2015, 12:09 p.m.

% jdem.
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Asi, el Toyotismo logé consolidar a Japén como el mayor productor mundial
en la década que prosiguié al abandono del Estado benefactor y su sistema de
produccién. La competencia de las firmas automotrices japonesas no solo superé
en calidad a los vehiculos norteamericanos y europeos, sino que también le
brindaron a la economia (y al mundo) una nueva perspectiva del quehacer industrial
dentro del capitalismo moderno. La evolucion entre paradigmas se hizo patente al
encontrar una solucion a las diferentes condiciones de adversidad que se habian
presentado a lo largo de la década de 1970, en donde se asiste a la ruptura entre
el Estado y la economia y a la imposicién de las reglas de mercado como guia para
la conduccion de ésta ultima. Resumiendo, el Toyotismo logra su apogeo en un
contexto de escasez y necesidad de la economia internacional, mientras que el
Fordismo lo logra gracias a una época de abundancia misma que, supuestamente,
no tendria fin.

Se puede decir que el gran éxito de las medidas adaptadas por los japoneses
se encuentra en el hecho de haber logrado modificar los planteamientos que se
creian dados por parte de la industria a nivel mundial y por haber innovado tanto en
los productos finales como en la forma de hacer mas eficiente el proceso a pesar
de no contar con un modelo a escala como lo hicieron las economias occidentales
de la época. El Toyotismo, més alla de terminar con un modelo productivo e imponer
otro, marco el final de una de las etapas mas importantes de la economia mundial;
del Estado benefactor pasamos al Estado neoliberal y del capitalismo moderno
pasamos a lo que hoy denominamos como capitalismo contemporaneo. Aqui, la
vision empresarial —corporativa— y la obtencibn de la méxima ganancia se
sobreponen a los principios de pleno empleo y bienestar social que tanto habian
defendido las politicas keynesianas, las mismas que terminaron costando mas que

los resultados reales que habian dejado.
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1.5 El automévil, baluarte de la historia del Capitalismo contemporaneo.

La industria automotriz es una de las mas grandes del mundo debido a la
importancia econdmica que representa no solo dentro de los paises con un mayor
nivel de desarrollo, sino también en la periferia de éstos por sus grandes volumenes
de comercio y por las actividades productivas que ello involucra. No obstante, la
industria de los vehiculos automotores ha marcado una pauta de suma relevancia
no solo dentro de su propio ramo, sino que se ha encargado de marcar una
tendencia en todo el Capitalismo. El proceso industrial y los medios por los cuales
se masificé la produccién y el uso del automévil dan cuenta del poder de la industria
automotriz para generar toda una ola de cambios en la economia internacional al
exportar los métodos para producir bienes terminados, los de inducir el consumo en
masa Yy los de innovar (aunque someramente) dentro de cada uno de sus productos
finales.

El consumo del automévil en sus primeros afios de existencia pronto se
colocaria como uno de los simbolos mas relevantes de la industria capitalista, pues
tanto la venta como la compra de vehiculos llegaron a superar el uso real de su
propia utilidad para la que estaban destinados. Con el tiempo, los automéviles
pasaron de ser un medio de transporte a un indicador social que pronto determinaria
el status de las clases sociales que podrian (0 no) tener acceso al automévil. En
esencia, el hecho de poseer uno de estos productos fue signo y sefal de éxito dentro
de la vida cotidiana que export6é el American Way of Life, el mismo que se instauraria
en los paises en desarrollo como maxima politica, econémica y social “necesaria” e
“‘incuestionable” para superar los rezagos de cada uno de ellos. El hecho de tener
un automovil y ser considerado una persona de éxito fue uno de los logros tanto de
la industria automotriz como del propio capitalismo, algo que sucederia después con
otros productos que hoy gobiernan las conductas del mundo Occidental.

Como tal, la industria automotriz ha fungido como un laboratorio en donde se
han creado los paradigmas mas importantes en torno a la produccion y reproduccién
del sistema capitalista en su conjunto. Desde su nacimiento y a lo largo de los afios

estos paradigmas se han modificado, adaptado y perfeccionado hasta convertirse
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en los modelos a seguir por casi todas las industrias a nivel mundial que producen
tanto bienes como servicios, eso si, reformulando sus principios propios. Dentro de
la reestructuracion de la economia internacional después de las crisis que trajo
consigo la década de 1970, se comenzaron a vislumbrar elementos que no habian
sido considerados dentro de la propia industria automotriz y que poco a poco irian
cobrando fuerza, también, en otras ramas de la industria capitalista; algunos de
éstos fueron la competitividad; la desregulacion; la flexibilizacién: la deslocalizacion;
la tercerizacion; etc., mismos elementos que tomaria el Neoliberalismo como
bandera para proclamar la desintegracion del Estado benefactor como se sefiala en
el punto 1.3 de esta investigacion.

Estos elementos que se hicieron presentes dentro de la industria automotriz,
(primero) y que después se expandieron hacia otras industrias, comenzaron a
destacar desde principios de la década de 1980, en donde las grandes empresas
de los Estados desarrollados (Centro) sufrieron fuertes golpes de timén en su
estructura de produccién y comenzaron a tomar en consideracion estos factores
para mantenerse a la vanguardia y dentro de las preferencias de los millones de
consumidores que habian generado, ello claro, sin dejar de aprovechar las
innovaciones tecnoldgicas que se desarrollaron de la mano de la Globalizacion y
asechando estridentemente las tendencias del mercado.®®> Como se subray6 en el
punto antecesor, la conformacion de la nueva estrategia productiva que desarrollé
Toyota fue clave para entender y explicar los cambios que surgirian en un gran
namero de conglomerados internacionales al tiempo que redisefiarian la economia
mundial, todo ello anteponiendo el interés productivo que tanto caracteriza al capital
transnacional.

La evolucion de la industria automotriz, especificamente dentro de la
transicion entre paradigmas productivos, le afiade a la reformulacion del capitalismo

un instrumento tendiente a contrarrestar las pérdidas de ganancias millonarias a

65 ... los gustos de los consumidores alrededor del mundo tienden a estandarizarse por causa de los medios
masivos de comunicacidn, asi como por la publicidad y hasta el cine, la idea de que poseer un cierto tipo de
automovil sitla a una persona de un cierto circulo social se ha extendido a través de las fronteras nacionales,
es comun pensar en el automovil familiar, un automévil popular, un automoévil para los jévenes, o el automovil
para el ejecutivo etc. Independientemente del pais, situando al consumidor dentro de un grupo determinado
sin importar su nacionalidad. Alvarez Sdnchez, Sergio Adrian, Op. cit. P. 45.
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costa de la expansion de los mercados, el aumento de la competitividad y la
reorganizacion y modificacion de la composicion del trabajo y la cultura laboral
misma.%® Estas modificaciones, en consecuencia, trajeron consigo toda una gama
de cambios en las propias relaciones sociales que se entrafiaron bajo la egida
capitalista de Occidente a lo largo del Siglo XX. El Estado, entendiendo a éste como
un conjunto de relaciones sociales, se modifica a la par que lo hacen los medios de
produccion, asi como las relaciones de trabajo que ellos mismos encarnan; es
desde esta Optica que se puede apreciar como las modificaciones sustanciales en
las estructuras de los Estados se supeditan a la economia que maneja los medios
de produccién.

El éxito, la diversificacion y el despliegue de la industria automotriz requirié
de la construccion y e incorporacion de toda una nueva infraestructura a nivel
mundial; caminos, puentes, autopistas, redes eléctricas, de agua potable y de
comunicaciones fueron necesarias para adaptar el nuevo producto a la vida de cada
una de las personas para, posteriormente, adaptar a las personas al nuevo producto
gue se desencadenaria de ello, la vida material de Occidente. Por supuesto, el
desarrollo de toda esta infraestructura solo fue posible gracias a la intervencién del
Estado dentro de la economia que le dio forma al Siglo XX, el mismo Estado
keynesiano que después de 1980 seria criticado fuertemente por haber realizado la
encomiable tarea de gestar el modelo que rendia a las masas frente al capitalismo.®’
Lo anterior, refleja ampliamente la necesidad del capital transnacional de replantear
el papel de las instituciones ya sean éstas politicas, econémicas, juridicas o sociales
gue en su momento permitieron su vasto desarrollo.

Hoy en dia, para que funcione el nuevo modelo econémico que se desprendio
del Toyotismo, es necesario que los paises en vias de desarrollo (Periferia) se

comprometan a adaptarse a los designios derivados del nuevo capitalismo liberal

66 véase: Aguirre, Beatriz, et al., “La aceleracién de la pesadilla en el trabajo: Toyotismo o modelo flexible de
produccion”, en Revista Rebeldia, Afio 8, No. 71, pp. 46-58.

67 Al mismo tiempo que el modelo Toyota y sus combinaciones se van aplicando en los distintos paises, se
puede observar que también se van modificando las estructuras politicas, econdmicas y juridicas que
conforman al Estado. El discurso que, desde arriba, responsabiliza de la crisis del capitalismo al Estado
keynesiano —por su intervencién como “regulador” de la economia y de la relacion capital-trabajo—, olvida
que aquél fue una base decisiva para la maximizacion de ganancias y el crecimiento del capital. /bid.p.49.
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impulsados por el Centro y generados por el capital transnacional avido de obtener
el maximo margen de ganancia. Las llamadas “reformas estructurales” no tienen
otro objetivo mas que el de promover el modelo que aparta al Estado de la economia
y que presenta a las ideas empresariales como la mejor forma de impulsar el
desarrollo social entre los habitantes de cada uno de los paises que se adhieren a
este modelo, claro estd, que lo anterior solo lo pueden realizar de acuerdo a sus
condiciones prexistentes de desarrollo tal y como lo pone de manifiesto la
conceptualizacion de la Dependencia que se reviso con anterioridad. Asi, dentro de
este proceso de reestructuracion industrial y, por ende, econdmica a nivel
internacional, nos damos cuenta que hay una estrecha relacion entre las decisiones
que se toman al interior de las matrices de las empresas transnacionales y la
conduccion de las politicas econdmicas de los Estados que forman parte del circuito

econdémico que éstas construyeron después de la Segunda Guerra Mundial.
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2.- Industria Automotriz en Meéxico. Sector
estratégico de la economia en manos
extranjeras.

El desarrollo de la industria automotriz a nivel mundial, como se ha visto, compone
toda una serie de vicisitudes, tanto en los paises en donde ésta ha crecido, como
en los que se han visto limitados (rezagados) en ella. No obstante, su andlisis es de
profunda importancia en la actualidad para comprender todo un cumulo de
cuestiones relacionadas con la economia, la politica y la sociedad en si. La voragine
gue ha creado el concepto automotriz no solo revolucioné a la economia capitalista
en su conjunto, sino que, ademas, delimité los pardmetros de la percepcion de la
vida contemporanea en mas de una forma. Hoy dia, aspectos relacionados con el
estilo de vida, el éxito, el medioambiente y la innovacion empresarial en todos
niveles se ven de alguna u otra forma relacionados con este producto material.

Propiamente, después de la Segunda Guerra Mundial y hasta finales de la
década de 1970, existi6 un periodo de bonanza econdmica gracias a la
reestructuracion del sistema capitalista en Bretton Woods, sin embargo, ello no fue
suficiente para disimular las carencias estructurales de la economia de Occidente
que ya se habian manifestado desde la Crisis de 1929.8 Para hacer frente a este
contexto, una nueva reestructuracion del sistema capitalista debia de hacerse
patente con el fin de que los nuevos paradigmas no dieran los mismos resultados
en los que se incurrid anteriormente; la tecnologia y la economia iniciarian este
proceso junto con una nueva forma organizacional y productiva para el trabajo.

Por lo anterior, a comienzos de 1980, el retorno del liberalismo econémico en
su concepcidon “neo” permitid que las empresas maduras (las que se expandieron
después de finalizada la Guerra) vieran al mundo como un gran mercado
seleccionando, a su parecer, las necesidades elementales de la economia para
desarrollar ampliamente sus negocios con laxas restricciones en los diferentes

destinos en donde éstos fueran a terminar. Las empresas multinacionales y

68 Véase: Hérnandez Sanchez, Alfredo, (Introduccién) La reforma a las instituciones financieras
internacionales: los casos de los acuerdos de Bretton Woods (1994) y de Jamaica (1976), Tesina de
Licenciatura, FCPyS-UNAM, México, 2013, pp. 4-8
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transnacionales se colocaron en la cima de la economia mundial y con ello
arrastraron a diversas economias nacionales en la dindmica del nuevo capitalismo
de mercado.®® En consecuencia, a nivel mundial aparecieron bloques econémicos
en las tres regiones con un mayor indice econémico; en Ameérica del Norte, Europa
y Asia, florecieron las nuevas condiciones de la economia mundial guiadas, al
mismo tiempo, por algun pais dominante con sus respectivos satélites, tal y como
lo sugeria la novedosa cadena de produccion que se gestaria de la reestructuracion
economica.

Pese a que la llegada de esta industria a nuestro pais fue un tanto tardia por
las condiciones en que ésta se desarrollo, ello no ha sido un factor determinante
para que actualmente sea considerada como una de las mas importantes en la
fabricacion de vehiculos y como uno de los motores del sector manufacturero en la
economia nacional. Si bien es cierto que la llegada de la industria automotriz a
México no fue por iniciativa de los particulares que crearon y perfeccionaron el motor
de combustion interna, si debe reconocerse el esfuerzo por parte de las autoridades
mexicanas que intentaron desarrollar una industria similar a la existente en los
paises con un mayor desarrollo econdmico, especialmente después de la
Revolucién Mexicana, en la que la economia del pais tuvo un amplio abandono al
margen del conflicto armado.

Desde esta perspectiva, el estudio de la industria automotriz en México
representa toda una gama de oportunidades para comprender en buena medida el
desarrollo industrial de nuestro pais en general y, en particular, para conocer la
evolucién de este importante sector de la economia internacional, asi como para
vislumbrar el futuro del mismo en los proximos afios. Lo anterior no es para menos,
pues de acuerdo a cifras de la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz
(AMIA) este sector industrial representa el 3.9% del Producto Interno Bruto (PIB)
nacional y el 19.6% del PIB manufacturero, sin mencionar que es responsable de la
generacion de alrededor de 900,000 empleos directos en el pais.’”® Se puede

entender con ello el papel que tiene el pais respecto a otros que también forman

89 véase: Robinson, William, Op. Cit. p.47-49.
70 Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA), cifras disponibles en linea, direccién URL:
www.amia.com.mx, Consulta: 23 de diciembre de 2017.
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parte de este circuito transnacional y con ello medir el potencial de esta industria al
interior de la nacién considerando los factores y elementos que se inscriben en este
marco de referencia economica.

Es preciso destacar que la industria automotriz en México se encuentra
dividida entre la produccién de vehiculos ligeros y vehiculos pesados, ademas de la
fabricacion de autopartes que, aunque no representa un porcentaje exorbitante
dentro de los parametros de produccion internacional, si ha desarrollado un papel
dindmico y creciente a partir de la entrada en vigor del Tratado de Libre Comercio
de América del Norte (TLCAN) en 1994. La contribucién de las dos primeras ramas
al Producto Interno Bruto (PIB) representaba antes de 1994 solamente el 1.4% del
total y el 8.1% del PIB manufacturero.”* Como se sefiala en la grafica 2.1, desde
entonces las aportaciones de este sector han incrementado significativamente
dentro del PIB total y manufacturero gracias a la insercidon de la industria en el
mercado externo, asi como su integracion a las cadenas globales de valor, lo que
hasta el cierre de 2017 ha permitido que la participacion de la industria haya crecido
2.5 % en el PIB total y 11.5% en su correspondiente manufacturero.

En lo que refiere a la generacion de empleo, de 1994 a 2014 la ocupacion
dentro del sector automotriz ha aumentado progresivamente, pues como se muestra
en la tabla 2.1, el personal ocupado en esta actividad increment6 un 0.23% en este
periodo de 20 afios. Es de resaltar, en ese mismo sentido, que la poblacion
econdmicamente activa ocupada en el sector manufacturero también incrementd
sustancialmente a partir de 1994, pues de un total de 11.50% de personal ocupado
en este sector econémico, para 2014 se alcanzé un 13%, un incremento de 1.50%
una vez que México se adentrd en la cadena de valor regional que representa el
TLCAN."?

L S/A, La Industria Automotriz en México y el Tratado de Libre Comercio con América del Norte (TLCAN),
articulo disponible en linea: http://www.cefp.gob.mx/publicaciones/boleco/2017/becefp0072017.pdf,
Centro de Estudios de las Finanzas Publicas, Camara de Diputados, Boletin: Sector Industrial, 2017, Consulta:
27 de diciembre de 2017, 23:40 hrs.

72 yéase: Rodriguez Peralta, Carlos Mario, Op. Cit., p. 65.
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Participacion de la Industria Automotriz en el
PIB Total y Manufacturero. (1994-2017)
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GRAFICA 2.1. Participacion de la Industria Automotriz en el PIB Total y Manufacturero en México,
(1994-2017).
Elaboracion propia con base en datos del Centro de Estudios de las Finanzas Publicas-Camara de
Diputados (2017).

Es asi que dentro de este capitulo se expondra como el avance de la industria
automotriz en México se ha mantenido estrechamente ligada con la expansion de
las empresas transnacionales del sector junto con las politicas gubernamentales
gue se han creado con el fin de alcanzar un mayor desarrollo industrial al interior
del pais. Respecto a estas Ultimas, podremos identificar claramente dos etapas en
el devenir del sistema econdmico internacional y local que han delineado las pautas
para la conformacién de la industria automotriz en México, a saber, la
industrializacion via sustitucion de importaciones y la que corresponde al
neoliberalismo. Por ultimo, se observara como después de haber mantenido un
crecimiento sostenido en las décadas de 1960 y 1970 la industria de los
automotores entra en una etapa de crisis dadas las condiciones econémicas que se
vivieron después de 1982 y como es que las medidas adoptadas por los gobiernos
del pais, en adicion con las generadas al interior de cada una de las ensambladoras,
llevaron a un proceso de reestructuracion logrando con ello posicionar a la industria

como una de las mas competitivas a nivel mundial.
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PERSONAL OCUPADO DENTRO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ (1994-2014)

ANO | INDUSTRIA MANUFACTURERA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
1994 11.50% 1.20%
1995 11.21% 1.18%
1996 11.60% 1.25%
1997 12.15% 1.35%
1998 12.32% 1.43%
1999 12.48% 1.47%
2000 12.82% 1.57%
2001 12.25% 1.49%
2002 11.53% 1.47%
2003 14.57% 1.58%
2004 14.44% 1.58%
2005 14.42% 1.60%
2006 14.06% 1.60%
2007 13.55% 1.58%
2008 12.92% 1.46%
2009 12.04% 1.11%
2010 12.11% 1.15%
2011 11.93% 1.26%
2012 12.15% 1.33%
2013 12.73% 1.39%
2014 13.00% 1.43%

TABLA 2.1 Personal ocupado dentro de la industria automotriz (1994-2014).
Elaboracion propia con base en datos de Carlos Mario Rodriguez (2012) y el Instituto Nacional de
Estadistica y Geografia, INEGI (2014).

2.1. Antecedentes de la Industria Automotriz en México.

Dentro de un marco general, los antecedentes de la industria automotriz en el pais
pueden datarse desde 1925, afio en que arrib6 la primera armadora internacional
(Ford) al pais hasta los afios mas recientes de reestructuracion econdémica y
organizacional de las empresas del sector, sin embargo, para fines metodologicos,
este no sera un recuento historico de la presencia de los automoviles en México,

sino que se realizard un analisis construido a partir de las etapas mas importantes
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gue marcaron a la industria automotriz a nivel mundial con el fin de identificar sus
repercusiones en la organizacién de la misma industria y economia nacional. La
propuesta de una periodizacion para este sector nace de los aportes realizados por
Vecencio (2007); Ochoa (2005); Arteaga (2003); Carrillo y Ramirez (1997) y
Gutiérrez (1987), quienes, pese a sus diferencias en cuanto a los afios de
periodizacion, brindan un marco general que permite analizar y sintetizar clara y
profundamente los rasgos predominantes que han marcado a la industria automotriz
en México.

De igual manera, esta propuesta incorpora una serie de dimensiones que,
por si mismas, constituyen un eje de analisis sobre el comportamiento de la industria
automotriz en México y que metodologicamente establecen el contexto idéneo para
realizar un analisis concreto de este sector industrial desde su implantacién y
posterior desarrollo a lo largo de noventa afios de existencia. La utilidad de esta
periodizacion radica en el hecho de que podremos comparar los alcances de las
capacidades de cada una de las firmas internacionales para hacer frente a los
cambios que se han propuesto para la misma industria junto con su respectiva
adaptacion en las politicas publicas del pais hasta que asistimos a la entrada de la
globalizacion, en donde se incorporan nuevos conceptos de administracion y
tecnologia que tendran diversos efectos, tanto positivos como negativos, al interior
de la organizacion econémica nacional.

Como un primer punto, dentro de este andlisis podremos entender como es
que influyd que el proceso de produccion del automévil en el pais se realizara a “la
inversa” (comenzando con el ensamble del vehiculo y terminando, en las ultimas
décadas, en la fabricacion de motores y transmisiones), pues esta es una de las
caracteristicas que termind por marcar el desarrollo de la industria automotriz al
incidir directamente en la concepcion de las diferentes armadoras en el método de
produccion que implantaron en el pais a diferencia de como lo habian hecho en sus
lugares de origen. Al respecto, es importante mencionar que si bien las estructuras
politicas y econdmicas no brindaban muchas oportunidades a los empresarios que
se establecieron en un principio, los resultados de la industria automotriz en el

mediano plazo abrian la posibilidad de que el sector fuera cubriendo diversas areas
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gue no fueron atendidas en su momento como la expansion de la red industrial a lo
largo y ancho del pais y la propia fabricacion de vehiculos cien por ciento
mexicanos.’3

Asimismo, se considerara tanto el cambio de la politica industrial como el del
marco legal en donde las legislaciones y las leyes existentes para este sector fueron
representando diferentes contextos de la realidad econdmica nacional que, a su
vez, fue reflejo de los impactos de la estructura internacional bajo la cual emergieron
diversas regulaciones en materia automotriz. Dichas regulaciones, que parten de un
marco laxo de referencia hasta la especializacion de la industria, expresaron
diferentes niveles de intereses entre quienes las pactaron dentro de la definicién de
una politica de estimulo y promocién al desarrollo de este importante sector en el
pais. Desde los acuerdos entre el gobierno, las empresas transnacionales y los
propios trabajadores de la industria automotriz, las legislaciones en la materia son
el resultado de un conjunto de iniciativas que trataron de consolidar al pais como
una de las potencias en la producciéon —manufactura— de vehiculos en la regién. La
creciente intervencion de los gobiernos de la Republica representd, también, los
esfuerzos por mantener y propiciar una mayor integracion industrial que, a la
posteridad, solo servirian como mecanismos aglutinadores de la globalizacién y de
la integracién regional en este campo de la produccion capitalista.

Otro punto a destacar consiste en este aumento de la participacion del Estado
como agente conductor y regulador del desarrollo interno del pais hacia el periodo
gue conocemos como Sustitucién de Importaciones, pues dentro de él, la promocién
de la diversificacion industrial en México fue vista como uno de los motores de la
economia al apoyar con subsidios, terrenos y la infraestructura necesaria para que
las industrias armadoras aprovecharan las ventajas competitivas que empezaron a
crecer en ese entonces y que en buena medida explican el éxito de la manufactura
en general dentro de la economia. En este sentido seria una omision no mencionar
el hecho de que si bien esta diversificacién industrial estuvo en un principio

alimentada por el optimismo del Estado, lo cierto es que la ubicacion geografica de

3 Véase: Arteaga Garcia, Arnulfo, Integracién Productiva y Relaciones Laborales en la Industria Automotriz
en México, Plaza y Valdes Editores-UAM-Iztapalapa, México, 2003, pp. 19-23.
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la misma tuvo que limitarse a los grandes polos urbanos como la Ciudad de México
y, posteriormente, en las areas conurbadas al centro y norte del pais, en donde
debemos resaltar el papel de la franja fronteriza que se ha convertido en una
inmensa red industrial por los bajos costos que significa la exportacién hacia los
Estados Unidos.”

Por ultimo, veremos cémo la tecnologia va evolucionando dentro del sector
en relacién directa con el cambio en los métodos de produccion y en las
transformaciones de los mismos procesos en la fabricacion de vehiculos. Los
diferentes esquemas tecnoldgicos se ven materializados en el disefio de las Plantas
y en los flujos productivos dentro de cada una de ellas, en el aprovechamiento de la
energia, la maquinaria, el equipo y a los propios productos que ahi tienen lugar. Es
verdad que, desde su implantacion en el pais, la industria manufacturera en cuanto
a tecnologia ha dependido de un paquete de importaciones con cierta obsolescencia
fisica —mas no técnica en términos de los patrones internacionales— que impedia
que la produccién mexicana pudiera ser competitiva en los mercados extranjeros
pero no dentro de las economias protegidas y de baja escala en donde los criterios
de competencia no estaban basados en las tendencias de los paises
industrializados, en donde la produccion en masa y los procesos de modernizacion
eran una constante. Actualmente, la tecnologia de la industria automotriz se
caracteriza por ser de la misma o mejor calidad que la de los estandares
internacionales mas avanzados, lo que le permite al sector ser uno de los mas
productivos de acuerdo a la escala internacional y uno de los mas competitivos a
nivel mundial.

Es de esta manera que podemos comprender como ha ido evolucionando la
industria automotriz en México desde un enfoque holistico e integrador de los
elementos mas importantes que le han dado vida a lo largo de su existencia en el
pais. El analisis realizado desde el agotamiento de una estrategia industrial limitante
de las importaciones hasta una politica de promocién de exportaciones que se finca

en los avances organizacionales, tecnoldgicos y productivos nos permite visualizar

74 yéase: Kiisel, Corinna, “La calidad tiene prioridad NUmero 1. Restructuracidn del proceso de trabajo e
induccion de conceptos japoneses de organizacion en la industria automotriz mexicana”, en Carrillo, Jorge, La
nueva era de la industria automotriz en México, El Colegio de la Frontera Norte, 1990, p.183.
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al sector dentro de otra perspectiva que deberia de abrir el camino hacia una
prospectiva que sea mas incluyente con el espacio y la oportunidad que hoy se
presenta, pues la simple estimulacion de la inversidon extranjera y la operacion
abierta de las armadoras transnacionales limitara las oportunidades y el potencial
del pais para responder a las exigencias de la economia global y, sobre todo, a las
impuestas por la integracion de Ameérica del Norte desde la entrada en vigor del

tratado de libre comercio.

2.1.1 Primer periodo (1925-1963). El ensamblaje para el mercado interno.

Como un primer acercamiento a los albores de la industria automotriz en México,
es menester presentar este primer periodo como el enlace directo entre los
antecedentes y las caracteristicas mas importantes dentro del desarrollo del sector,
mismo que como se verd mas adelante, determin6 en buena medida el papel que
jugaria el pais dentro del circuito internacional en este rubro. De manera particular,
dentro de este periodo analizaremos la concentracion de las empresas automotrices
en el ensamblado de vehiculos, el Ultimo proceso en la cadena de produccion
automotriz.

Propiamente, la expansion de la industria automotriz en México comienza
con el establecimiento de una empresa que va a dominar tanto el mercado como
los medios de produccién existentes a lo largo de toda una década. La llegada de
Ford Motor Company en 19257 a nuestro pais representé no solo un comienzo
dentro del comercio internacional e intrarregional, sino que fungié como un hecho
representativo de lo que seria una caracteristica comun entre los diversos paises
de América Latina que viraron a nuevos escenarios dentro de la competencia inicial
de las empresas transnacionales. No es hasta el 23 de septiembre de 1935 que se

establece en territorio nacional General Motors de México’® seguida de diversas

7> Para una mayor referencia de la historia de Ford en México, véase la pagina electrdnica de la compafiia,
direccién URL: http://www.ford.mx/ftd/acerca/compania Consulta: 17 de Mayo, 2016.

76 para una mayor referencia de la historia de General Motors en México, véase la pagina electrénica de la
compafiia, direccién URL: http://www.gm.com.mx/80conmexico Consulta: 17 de Mayo, 2016.
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empresas norteamericanas, europeas y mexicanas que en conjunto comenzaron a
enfocarse en las operaciones correspondientes al ensamble de vehiculos con la
mayor parte de sus componentes y materiales de procedencia extranjera, tendencia
gue se mantuvo hasta practicamente mediados de la década de 1960.

Desde un punto de vista industrial, la llegada de estas empresas en las
décadas de 1920 y 1930 representd una situacién recurrente dentro de la
diversificacion productiva basada en el desarrollo de las distintas ramas de la
produccion fuera de las matrices en donde surgieron los productos finales. Para el
caso de la industria automotriz, su implantacion en México a través de distintos
canales de inversién transnacional no correspondia del todo a la evolucion
enddgena del aparato productivo nacional. Lejos de ser un proceso de la ampliacién
de las muy variadas atapas de la produccién, cuyas caracteristicas y complejidades
responden a diferentes niveles de especializacion industrial, con la llegada de las
firmas antes mencionadas se acude a un proceso de determinaciéon manufacturera
cuya esencia radica en las matrices externas y que, en conjunto desarrollan la
creacion de un producto sofisticado y complejo como es el caso del automovil.

Este proceso implantado desde el exterior a partir de la fase de produccién
de menor complejidad técnica y cientifica cuyos requerimientos utilitarios tomando
como base la mano de obra se convirtié en el rasgo mas importante de este periodo.
El ensamble de vehiculos, la ultima fase del desarrollo industrial automotriz, fue
entonces la actividad econdmica por excelencia en torno a la que giraban diferentes
maneras de organizacion laboral, educativa e incluso social por la manera en
concebir en principio las funciones de la industria automotriz desde que finaliz6 la
Revolucion Mexicana.”” No es hasta décadas mas tarde que las empresas del
sector comenzaron a afadir otras fases con un mayor contenido y complejidad
tecnoldgica, sin embargo, es de resaltar que dichas adecuaciones al proceso no
tuvieron como origen el desarrollo interno de la industria local, sino que tuvieron que
adaptarse a los requerimientos de las matrices en el extranjero.

Particularmente, la ampliacion de las operaciones de la industria en el pais

se realiz6 bajo el marco de diversas negociaciones entre las administraciones

77 véase: Arteaga Garcia, Arnulfo, Op., Cit., p. 53-61.
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gubernamentales quienes veian en la industria un elemento de reconstruccion
nacional y la estructura representativa del sector automotriz que obviamente
ansiaba satisfacer las demandas de produccién que se establecian fuera de las
fronteras nacionales. Al respecto y de acuerdo con Arteaga, es importante destacar
los factores internos que conllevaron la implantacion de las empresas extranjeras
en suelo mexicano, mismos que son de particular interés si los contrastamos con
los factores que hoy por hoy mueven a la industria en el pais; éstos son: “la
existencia de una estructura econémica que ya contaba con las fases y la
infraestructura para un proceso de industrializacién, reduccién de aranceles y de
impuestos, obtencion de crédito mas barato que en Estados Unidos, un bajo precio
en la mano de obra...y bajos costos de transporte para el traslado de vehiculos
desarmados.”’®

Una vez que se asiste al periodo pre bélico y, afios mas tarde, a la contienda
abierta de la Segunda Guerra Mundial, la actividad de la industria automotriz en
México registrd un notable descenso debido a que las firmas del sector redujeron
las exportaciones de automoviles desarmados que generalmente se realizaban
desde el pais, ya que de 13,888 unidades que se ensamblaron en 1941, para 1945
solo se registraron 822 camiones,’”® ademas de que se vieron obligadas a
transformar sus diferentes plantas productoras orientadas originalmente hacia la
economia civil a una de guerra, con delicada especializacion en la fabricacion de
armamento y vehiculos propios de la industria militar. Como se muestra en la grafica
2.2, una vez terminado el conflicto y hasta 1964, la industria en el pais registré
nuevamente un incremento en los volimenes de produccién, pasando de los 822
camiones a casi 100,000 unidades (automdviles en su mayoria) lo que a su vez trajo

consigo un aumento exponencial de las ventas, el empleo y las importaciones.

8 Arteaga Garcia, Arnulfo, Op., Cit., p. 72.
® Ibid., pp. 72-73.
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Ensamblado de vehiculos en México 1945-1964
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GRAFICA 2.2. Ensamblado de vehiculos en México de 1945 a 1964.
Elaboracion propia con base en Arteaga (2003) y Estadisticas Histdricas de México, Tomo I,
INEGI-INAH (1990).

Este incremento en la produccion automotriz se dio gracias al mismo proceso
de industrializacién que se vivia en el pais derivado de las ganancias que dejaba el
petréleo como una de las materias primas de exportacion por excelencia en aquel
entonces. Gracias a las acciones emprendidas desde el Estado comandado por
Lazaro Cardenas, se pudo reducir la brecha entre una economia agricola a una
economia semi-industrializada que implico un ajuste en la distribucién en la cadena
de suministro y el transporte de las mercancias, la ampliacion de la infraestructura
en transporte y la cada vez mas constante aglutinacion de las ciudades que
conformaban el circulo del desarrollo capitalista de la época. Este incremento en el
fluo de personas y de mercancias hizo posible que la industria automotriz
aprovechara la oportunidad para proveer al publico medios de transporte eficientes
para trasladarse de su residencia a su lugar de trabajo, mientras que a la clase con
mayor indice de ingresos le permitié adquirir vehiculos que hasta antes de la guerra

se producian solamente para la exportacion.
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Algo que debemos de rescatar de este periodo en donde la economia de
guerra exigié que las automotrices viraran la produccion hacia las necesidades de
los gobiernos aliados —estadounidense principalmente— es que el descenso de las
importaciones permitid6 el acceso y la proliferacion de diferentes empresas
“‘mexicanas” de autopartes al mercado automotriz. La producciéon de las mismas
estaba orientada practicamente al sector de reposicion de refacciones con bajo
contenido tecnolégico. Una vez que se restablecieron los margenes de la
importacion como se muestra en la tabla 2.2, las diversas administraciones
gubernamentales en el pais disefiaron una politica de corte proteccionista en un
intento por promover la disminucién del déficit comercial generado por el ingreso de

autopartes extranjeras.

COEFICIENTE DE IMPORTACION DE UNIDADES

PERIODOS COEFICIENTE

Antes de 1925 100.00%
Década de los 40 45.30%
Década de los 70 8.80%

TABLA 2.2. Coeficiente de importacién de unidades (automéviles y camiones).
De 1941 a 1949 la produccion interna de automoviles y camiones fue de 98,891 unidades en tanto
que se importaron 81,840.
De 1970 a 1979 la produccion nacional fue de 3,057,661 unidades y las importaciones sumaron
295,846 autos y camiones®0.

Elaboracion propia con datos de Sosa (2005) y Pincolini (1985).

A comienzos de la década de 1950, la integracion de componentes
mexicanos en los vehiculos de las armadoras transnacionales apenas llegaba al
30%8!, por lo que encarar este déficit se volvi6 sumamente complicado y no se

lograba revertir el impacto en la balanza comercial, algo que se mantuvo

80 Sosa Barajas, Sergio W., La Sustitucién de Importaciones en el crecimiento econémico de México, Edit.
Tlaxcallan, México, 2005, p. 194.

81 Resulta de cierto interés el analisis de Victor Saavedra en torno de la produccién automotriz en este primer
periodo, pues enfatiza la importancia del sector de autopartes en México desde su inicio a través de la
necesidad de construir un mercado interno sélido para el desarrollo sostenido del sector automotriz,
particularmente en el de autopartes. Saavedra Gonzalez, Victor, Importancia y perspectivas de la Industria
Automotriz ante el tratado trilateral, Tesis de Licenciatura, FEFUNAM, México, 2001.
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tendencialmente al alza hasta el primer decreto oficializado a principios de los afios
sesenta. Lamentablemente, como se vera mas adelante, este ordenamiento no fue
capaz de modificar dicha tendencia. Cabe destacar que si bien existian empresas
provenientes de Europa y Asia, la presencia de las automotrices norteamericanas,
a partir de entonces, comenz0 a destacar no solo por sus practicas a lo largo de
treinta aflos de historia en el pais, sino porque el patron de consumo
estadounidense se orientaba predominantemente a la adquisicion de vehiculos de
gran cilindrada y bajo rendimiento, lo que se conoceria poco después como el
modelo americano que estandarizaba el uso del automovil como algo comun entre
la poblacién.

Un aspecto de importante trascendencia fue que mientras las economias de
escala a nivel mundial producian entre 200 y 300 mil vehiculos, en México las
empresas transnacionales no plantearon la posibilidad de construir una
infraestructura de produccion en masa como lo hicieron en las economias
desarrolladas. Este aspecto deriva no tanto de necesidad de darle forma a una
planta productiva de vanguardia, sino porgue la demanda del mercado interno era
bastante restringida en comparacion con los paises que demandaban una cantidad
importante de automdviles para servicio de la poblacion en general. Siguiendo por
este camino, se debe mencionar que las restricciones del mercado interno fueron
propiciadas en buena parte por los acuerdos entre el gobierno y las firmas
ensambladoras con el fin de preservar el mercado para estas ultimas y con ello
eliminar la débil competencia que comenzaba a proyectarse con las empresas
europeas y asiaticas. Por ultimo, hay que resaltar que la concentracion del capital y
del trabajo en la zona centro del pais (Distrito Federal primordialmente) reforzo la
orientacion de esta industria a basar su desarrollo y su desempefio al margen de
las exigencias de la productividad media en torno a los paises en desarrollo.83

La conformacion de este patrén dentro de la produccion de vehiculos,
ademas, se vio acentuada por un marcado incremento de la productividad que

permitié importar maquinaria obsoleta de las llamadas economias centro del sector

82 véase: Ibid., pp. 32-35.
8 yvéase: Camarena Luhrs, Margarita, La Industria Automotriz en México, Cuadernos de Investigacién Social,
Instituto de Investigaciones Sociales (IIE)-UNAM, 1981, pp.20-24.
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pero que para los niveles de produccién del pais bastaban para mantener la media
de produccién dentro del territorio nacional. Para finales de la década de 1950 y
principios de 1960 la industria automotriz en México se caracterizg, entonces, por
importar tecnologia de produccion obsoleta; mantener un margen de productividad
apenas dando la media internacional dentro de paises en desarrollo y semi-
industrializados y; un alejamiento de la politica estatal hacia la misma industria, lo
que le permitié crecer con mayores apoyos del exterior e implantar un sistema de
acaparamiento de un mercado que se encontraba saliendo de una profunda crisis
estructural dentro de la economia y la sociedad misma.

La manera en que se conforma este patrén de dependencia, segun Benett y
Sharpe, radica en tres elementos fundamentales:

1- Tecnologia y disefio de autopartes provenientes del exterior, el grado de
diferenciacion del producto y cambio anual de modelos en los vehiculos.

2- Limitaciéon de la industria. La produccion de vehiculos dependia en gran
medida de los componentes que provenian del exterior con una modesta
aportacion de autopartes mexicanas.

3- El automavil en México comenzé a venderse como un producto suntuario, al
que solo una pequefa parte de la poblacion tenia acceso, mientras que en

las economias centro constituia un bien de consumo de masas.8*

Como se aprecia, este primer esbozo en torno a la sustitucion de
importaciones para la industria mexicana, en general, no se logré consolidar dentro
de la industria automotriz, ya que el resultado no fue el esperado para fortalecer el
aparato productivo netamente nacional. Tal como lo plantea Francisco Davila
“México no se caracterizo por tener un avanzado (sic) nivel de desarrollo tecnolégico
durante el inicio de la sustitucion de importaciones, ni se preocup6 por alcanzarlo
durante la primera etapa de este modelo econdémico, se limit6 a importar

maquinaria, muchas veces vieja e ineficiente para poder seguir

84 Traduccién propia de Bennet Douglas y Kenneth Sharpe, Transnational Corporations versus the State: The
Political Economy of the Mexican Auto Industry, Princeton University Press, Estados Unidos, 1995, pp. 77-78.
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industrializandose.”® En esta primera etapa de sustitucion de importaciones y de un
primigenio desarrollo de la industria automotriz en México, los bienes que se
intentaron sustituir eran precisamente aquellos que requirieron de un volumen
exponencial de importaciones para intentar recrearlos internamente en el corto
plazo, lo que no sucedi6 del todo.

No fue hasta la segunda mitad de la década de 1950 que la produccion
interna de vehiculos comenzé a desplazar a las importaciones como principal fuente
de abastecimiento para la segregada y particular demanda nacional de los mismos.
Este cambi6 en el patrén de produccion se dio, no obstante, por dos hechos que
marcarian un viraje como tal en el desarrollo de la industria en el pais. El primero
de ellos surge como resultado de la “nueva” politica de sustitucion de importaciones
emprendida por el Estado a comienzos de la década en donde se habia creado una
planta productiva mas extensa y diversificada que a la postre permitia hacer frente
a procesos productivos con un mayor grado de complejidad y, el segundo, deviene
de un “recorte” de los recursos destinados a la importacién de manera gradual y en
relacion directa con el afianzamiento de la propia industria en el pais.

Poco a poco la organizacion del sector automotriz se fue convirtiendo en
palanca de la organizacién econémica dentro de México y un claro ejemplo de ello
es que ya a comienzos de 1960 por medio de diversos oficios circulares el Estado
mexicano determind los materiales y componentes de origen nacional que debian
de incorporarse a la fabricacién de vehiculos. Sin embargo, como veremos en el
segundo periodo de este desarrollo de la industria, a finales de esta misma década
el dinamismo de la industria ain seguiria transfiriéndose al exterior sin importar las
medidas de la administracion gubernamental y continuando con los desequilibrios
en la balanza de pagos, lo que mas adelante motivaria una actitud mas organizada
dentro de la administracion estatal para hablar como tal de un segundo eslabén en
la construccion de una industria robusta en el pais.

La llegada de Adolfo Lopez Mateos a la presidencia de la Republica traeria

consigo uno de los impulsos mas grandes de la industria en el pais hasta ese

8 Davila, Francisco, Del milagro a la crisis: la ilusién, el miedo y la nueva esperanza. Andlisis de la politica
economica mexicana 1954-1994, Coleccion Fontamara, México, 1995, p. 49.
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momento. Se puede decir que parte del mismo se anclaba a la influencia del
pensamiento desarrollista que imperaba en aquellos afios en América Latina y que
concebia el transito de wuna industria fragmentada en diversas firmas
transnacionales dedicadas al ensamble o a la importacion directa de automoviles
en otra mas eficiente y de propiedad mayoritariamente mexicana. Las expectativas
de este gobierno en particular radicaban en la idea de que al igual que como se
habia hecho en los paises industrializados, en México se constituyera una rama
manufacturera que estimulara gran parte de la economia nacional a partir de un
encadenamiento productivo cada vez mas extenso, profundo y complejo en su
construccion.8

En este punto es importante mencionar que, con el pasar de los dias, se noto
un amplio incremento en el rechazo de las empresas automotrices a las ideas del
pensamiento desarrollista, pues dentro de sus objetivos globales no se encontraba
la promocion de la industrializacion y el crecimiento econémico de las economias
de los paises semindustrializados que hasta el momento fungian como los
anfitriones de su produccion. No obstante de ello, la organizacion del Estado poco
a poco introdujo un rango de actividades dentro de la produccién que incluia la
fabricacion de componentes, ensamble de productos terminados, distribucion,
mercadeo, disefio e investigacion en desarrollo tecnolégico. En suma, las
restricciones del gobierno para las firmas transnacionales representaban cuantiosas
inversiones asi como el desarrollo de capacidades directivas y gerenciales a nivel
local ya que estos recursos no eran del todo abundantes dentro del pais al igual que
las materias primas y los componentes suficientes para el armado de vehiculos cien
por ciento nacionales; la negociacion con las empresas del sector en este sentido
fue un tanto mas aspera ya que éstas no pensaban impulsar la economia local a
cambio de solo mantenerse dentro de un mercado con “expectativas” de
crecimiento.

Un caso particular es el de las empresas Ford y General Motors, pioneras del
automovil en el pais desde su llegada, quienes se oponian a la “tropicalizacion” de

la industria automotriz en México, particularmente en las medidas correspondientes

8 véase: Krauze, Enrique. El sexenio de Lépez Mateos, Edit. Clio, México, 1999, pp.46-49.
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al numero de modelos producidos por empresa y a la estandarizacion de las
autopartes. A consideracién de estas y otras empresas transnacionales, el hecho
de que otros actores capitalistas participaran de lleno en la produccién de vehiculos
representaba una desventaja para competir a nivel local con un mercado
ampliamente fragmentado. Sin embargo, tampoco quisieron perder el apoyo del
Estado a través de un sin numero de facilidades como lo eran los subsidios a la
inversion, a los impuestos y a proyectos de infraestructura.®” Este enclave de
intereses encontrados fue la base para construir la segunda etapa del desarrollo de
la industria automotriz en México.

Para concluir este primer periodo se puede mencionar que, en realidad, el
Estado careci6 de medios y de recursos para mantener una politica industrial
sostenida dentro del sector que le permitiera desarrollar las bases nacionales
suficientes para hace de éste el sector econédmico-manufacturero por excelencia
para el pais y que al mismo tiempo encaminara los propdésitos y los objetivos de las
automotrices transnacionales. A lo que realmente condujeron las politicas del
periodo fue a una adecuaciéon por parte del mismo Estado a las condiciones que
establecieron las transnacionales para el mercado a pesar de que este proceso
estuvo marcado por una serie de vaivenes entre ambos partes derivados de las
distintas condiciones econdmicas que se propiciaron en el mundo en general. La
conjuncion del arribo de la industria automotriz y de los esfuerzos que comenzaron
a desarrollarse por parte de las diversas administraciones publicas para
“mexicanizarla” es lo que comprende este primer punto de la periodizacion en el
desarrollo de la industria automotriz.

En el siguiente periodo se mostrara con un mayor detenimiento los hechos
dentro de la industria que derivaron de “el desarrollo estabilizador”, mismo que se
constituiria en la continuacion del desenvolvimiento de la industria nacional a partir
de la sustitucion de importaciones con un mayor contenido tecnolégico, lo que se
aproxima a los bienes de consumo durables y ya no solo a los de consumo

inmediato y de contenido tecnoldgico elemental.

87 Arteaga Garcia, Arnulfo, Op., Cit., p. 87.
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2.1.2 Segundo periodo (1964-1976). La fabricacion de motores y la

distribucion de vehiculos en el mercado interno.

La conjuncion de los elementos que se pudieron apreciar en el primer periodo de la
industria automotriz en México condujo a que el Estado, en 1962, emitiera un
Decreto para prohibir la importacion de motores, tanto para vehiculos como para
camiones, asi como de conjuntos mecanicos para su uso o ensamble (autopartes)
a partir del 1° de Septiembre de 1964.88 Este instrumento tenia por objetivo el que
las firmas transnacionales en el pais comenzaran a sustituir las importaciones de
dichos bienes para reducir el déficit de la balanza comercial en este renglon y a
elevar, cuando menos, en un 60% el nivel de integracién del sector con la economia
y la industria nacional.

Entretanto, existieron diferentes empresas, entre ellas algunas de capital
mexicano, que no fomentaron ni formularon los programas de sustitucion exigidos
debido a que no se encontraban en condiciones de realizar las inversiones
necesarias para hacer frente al nuevo panorama dentro del sector y, como
consecuencia, abandonaron el mercado mexicano.??® Una de las primeras
consecuencias de lo anterior fue que el mismo Estado indujo un proceso de
centralizaciéon del capital en el que las empresas norteamericanas mejor
posicionadas (The Big Three) fueron las mas favorecidas.®®

Propiamente, este periodo se caracteriza por la incorporacion de nuevas
fases dentro de la fabricacion de vehiculos y el nlcleo productivo de toda la red
industrial que abarcaba el sector. Las empresas que lograron cerrar filas dentro de

8 \éase: Diario Oficial de la Federacién, sdbado 25 de agosto de 1962.

8 De 19 empresas quedaron solo 7: (sic) Ford, General Motors, Fabricas Automex (Chrysler), Willy —Vehiculos
Automotores Mexicanos (VAM), Disel Nacional (Fiat, Renault), Promexa (VW) y Nissan. Rodriguez Peralta,
Carlos Mario, Op. Cit., p. 48.

% Sj bien durante la década de los afios sesenta el Estado pretendia consolidar su caracter rector en el proceso
de industrializacion del pais, a partir del Decreto de 1962 las empresas automotrices mas importantes se
vieron favorecidas, ya que contaron con una politica proteccionista que les permitié tener un mercado
cautivo, reduccién de aranceles de importacion de partes y componentes, y transferencia de paquetes
tecnoldgicos hacia México (que para las empresas representaba la posibilidad de reciclar equipamiento
desechado en sus paises de origen) y reduccion o eliminacién de impuestos por la fabricacién de vehiculos;
todo lo anterior permitié crear las bases para el despegue de la industria automotriz y un crecimiento
relativamente acelerado en las dos décadas subsecuentes. Arteaga Garcia, Arnulfo, Op. Cit., p. 88.
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los nuevos requerimientos del Estado aprovecharon su posicion para ganar el
terreno que otras habian dejado al marcharse del pais y con ello construir alrededor
de las firmas transnacionales una gradual expansion de los alcances de estas
tltimas en el mercado interno. Algunos de los procesos que se integraron en este
periodo y que resaltan por mantenerse constantes hasta nuestros dias son la
fundicion, el maquinado y el ensamble final de los motores. Todo ello, coincidié con
el interés del Estado por frenar y disminuir la salida de divisas derivada de las
importaciones y como base de una politica de industrializacion por medio de la
sustitucién de importaciones.

Este Decreto de 1962 es en si la piedra angular sobre la que se desarrollaria
la evolucién de la industria automotriz en los proximos veinte afios, ademas de que
se perfilaria como una de las politicas de mayor contraste que se emitirian a
mediados de la década de 1980 dentro de la etapa de la Globalizacion. El hecho de
que las empresas transnacionales tuvieran que presentar programas sobre las
partes que fabricarian, asi como aquellas que serian importadas representaba un
punto de quiebre para lo que se habia visto dentro del sector hasta entonces. No
obstante, sin que se deba de considerar como un factor determinante en la posterior
evolucion de la balanza comercial del pais, este mecanismo junto con los que
anteriormente se habian desarrollado para regular la industria automotriz,
permitieron el manejo laxo de los criterios de aplicacién de la politica de sustitucion,
lo que a la postre derivaria en los fenbmenos que querian revertirse con su
aplicacion,

Como tal, los objetivos propuestos en el Decreto plantearon la necesidad de
realizar cuantiosas inversiones en el sector tanto para impulsar el crecimiento y la
diversificacion de la industria nacional de autopartes, como para la apertura y el
funcionamiento de nuevas plantas en la industria terminal que comenzaban a
construirse en los estados aledarios al Distrito Federal. El advenimiento de mayores
inversiones y la deslocalizacion geografica de la industria terminal son elementos
gue incidieron directamente en la reorientacién del crecimiento de la industria
automotriz para consolidarse en la década de los afios setenta como uno de los

sectores mas prominentes de la economia nacional, lo anterior por considerarla
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como una actividad en donde la tecnologia utilizada se encontraba por encima de
la media que prevalecia en el sector manufacturero, por generar empleos de forma
directa e indirecta y por su elevada participacion en el PIB nacional.

El ocaso de la economia en lo general y de la industria en lo particular, ocurre
una vez que llega la crisis de 1976 y 1977 derivada de la primera devaluacion del
peso frente al délar y que, a su vez, puso fin al desarrollo estabilizador que vivio el
pais desde 1954. Los factores que explican esta baja en la actividad industrial
radican en la devaluacion que elevo el precio de las importaciones en los insumos
para la produccion (lo que al mismo tiempo elevaba los costos de produccién) y la
contraccion de la demanda derivada del ascenso de la inflacion junto con una
pérdida real del poder adquisitivo de la poblacion; una crisis general que impacto a
todos los sectores sociales y economicos del pais que durante estos afios alcanzé
su maxima expresion.®!

No obstante, al afio siguiente, en donde México se incorpora al conjunto de
potencias exportadoras de petréleo, el ramo de la industria automotriz retomé su
crecimiento como resultado del incremento de las divisas generadas por la
exportacion de crudo. “El enorme flujo de recurso, que solo en 1981 alcanzé 16 mil
millones de doélares, se agregdé el proveniente de los préstamos de la banca
internacional. Esta dinamica jugd un papel determinante para que se diera un auge
general de la actividad econdémica y particularmente de la industria automotriz.”?

La extension de los beneficios de corto y mediano plazo que trajeron las
politicas del modelo de sustitucién de importaciones entre las capas medias de la
sociedad mexicana permitié también el asentamiento de la industria automotriz en
México y la expansion del sector manufacturero en general, al que en su conjunto
se le otorgaron la mayoria de los estimulos fiscales para contribuir en su inmediato
desarrollo dados los beneficios que aportaba a la economia del pais. Con ello, la
mayoria de las inversiones extranjeras en territorio nacional se vieron favorecidas
con el fin de consolidar el aparato industrial que terminaria por decantar la actividad

econdémica mas dinamica del pais desde entonces. Como se observa en la tabla

9 véase: Ibid., p. 91.
92 Ramirez de la O, Rogelio, De la Importacién al Fracaso, Centro de Ecodesarrollo-Océano, México, 1983, p.
160.
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2.3, desde 1976 el top ten de las inversiones en la industria automotriz estaba
concentrada en manos extranjeras con excepcion de Diesel Nacional, que se
posicionaria como la tercera empresa mexicana lider pero que, con el pasar de los

anos, como se vera mas adelante, termind cediendo a la transnacionalizaciéon del

sector.
POSICION EMPRESA CAPITAL PORCENTAIJE DE CONTROL
(MMD) EXTRANJERO NACIONAL ESTATAL

1 Volkswagen de México, S.A. S 1,132,952.00 100 - -

2 Chrysler de México, S.A. S 550,000.00 100 - -

3 Diesel Nacional, S.A. S 500,000.00 - 62.4 37.6
4 Nissan Mexicana, S.A. S 435,000.00 100 - -

5 Ford Motor Company, S.A. S 300,000.00 100 - -

6 General Motors de México, S.A. S 176,724.00 100 - -

7 Vehiculos Motores Mexicanos, S.A. S 157,021.00 38.54 1.23 60.23
8 International Harvester de México, S.A. $§ 150,000.00 49 51 -

9 Trailers de Monterrey, S.A. S 140,000.00 - 100 -
10 Siderurgica Nacional, S.A. S 140,000.00 - - 100

TABLA 2.3. Grado de control de inversién extranjera, nacional y estatal dentro de la industria
automotriz en México.

Elaboracion propia con base en datos de Camarena (1981).

Dentro de este periodo también se asiste a una pérdida del dinamismo de las
empresas estadounidenses en el sector derivada, principalmente, de la crisis de los
energéticos de 1973% y al comienzo de una nueva forma de organizar la produccién
de las firmas asiaticas que comenzaban a ganar terreno en la preferencia de los
usuarios finales. Las consecuencias de la misma crisis de 1973 fueron decisivas
para el futuro de la industria automotriz en el mundo, pues se ponia fin a la era del

automovil tipo americano que era un producto resultado de una industria voraz que

% La crisis del petréleo de 1973 comenzé el 23 de agosto del mismo afio a raiz de la decisién de la OPEP mas
Egipto, Siria y Tunez de no exportar mas petrdleo a los paises que habian apoyado a Israel en la Guerra del
Yom Kipur entre los que se incluia a Estados Unidos y diversos paises de Europa Occidental. Lo anterior
encarecio los precios de los energéticos que derivaban de la dependencia de dichas exportaciones, aunado a
la reduccion econémica que conllevd la inflacion de multiples productos en cada rama industrial.
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no escatimaba por el uso de los recursos naturales de acuerdo a las exigencias de
la produccion.®

La evolucion del sector en el pais no estuvo exenta de sufrir estas
modificaciones que tenian lugar en un mundo cada vez mas competitivo y menos
tratandose de un sector con una fuerte dependencia externa. Si bien las
modificaciones por esta situacion fueron un tanto mas lentas por el control en los
precios de la gasolina, mas adelante se sincronizarian por las tendencias de la
industria a escala mundial. Por otra parte, el ritmo de crecimiento acelerado en la
produccion y venta de vehiculos en México implicé que las importaciones de
autopartes y de maquinaria se elevaran considerablemente, lo que por
consecuencia traeria un golpe mas en la balanza comercial de este ramo que no se
habia desligado de algunas importaciones cruciales para su funcionamiento en el
pais. El objetivo del Decreto de 1972 que intentaba frenar las importaciones para
construir una industria netamente nacional no solo no cumplié del todo, sino que las
importaciones que ansiaba detener se incrementaron de forma considerable,
ademas de que las exportaciones no fueron suficientes para compensar la ya
deteriorada balanza comercial que con el pasar del tiempo tenia un mayor impacto
en la deuda con el exterior.

Propiamente, si hay algin indicador que nos puede sefalar el éxito o el
fracaso de las diversas medidas tomadas por las administraciones en este periodo
ese es el de la balanza comercial, ya que si tomamos en cuenta su evolucion para
el caso de la industria automotriz en México se puede observar un lento y pobre
desempefio tal y como lo muestra la tabla 2.4, en donde se sefiala la participacion

del déficit de este sector dentro de la balanza comercial del pais.

9 véase: Rodriguez Peralta, Carlos Mario, Op. Cit., p.50.
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DEFICIT AUTOMOTRIZ PARTICIPACION

(pais) Déficit Importaciones Exportaciones %

1965 445.7 - 203.6 - -
1966 412.7 - 177.7 - -
1967 644.5 - 181 - -
1968 779.4 - 221.1 - -
1969 693 - 230.3 - -
1970 1087.9 - 258.8 - -
1971 890.6 234 268.5 32.4 26.3
1972 1052.6 249 298 49 23.7
1973 1743 26.6 372.9 107.2 15.2
1974 3206.7 463.3 522.1 158.7 14.4
1975 3719.2 552.9 636.2 83.3 149
1976 2713.8 598.4 644.3 45.8 22.1
1977 1391.4 336.1 517 180.9 24.2
1978 1926.4 507.3 776.9 269.6 26.3
1979 3187.4 1049.3 1426.1 376.8 32.9
1980 3178.7 1478.3 1882.7 404.4 46.5

TABLA 2.4. Participacion del déficit de la industria automotriz en el déficit comercial de
México (1965-1980).
Elaboracion propia con datos de Arteaga (2003) p. 99.

Como se muestra en la tabla y de acuerdo a las evidencias que se han
presentado, el gradual incremento del déficit comercial se explica por la ya marcada
y creciente dependencia de diversos insumos provenientes del extranjero y al
retraso tecnoldgico de la industria terminal. M&s alla del mero ensamblado de los
vehiculos, el sector de autopartes en el pais no fue capaz de abastecer la demanda
gue existia por los dos elementos antes mencionados, lo que obligaba a las firmas
extranjeras a recurrir a las importaciones permanentes de diversos componentes y
de maquinaria para satisfacer la produccion. De igual manera, no existia una
estrategia soélida y de largo plazo que impulsara las exportaciones debido a que en
ese momento no se habia establecido como uno de los propdésitos o de las metas
gue se habian planteado las automotrices; transformar las plantas instaladas en el
pais en plataformas para exportar a diversos mercados aln no se convertia en un
eje principal de estas empresas, las que preferentemente se enfocaban en la

satisfaccidon del mercado interno.
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La emision de Decreto de 1972, lejos de ser un aliciente para las omisiones
que habia dejado el de 1962 y para la propia industria nacional no hizo mas que
evidenciar las carencias del sector en el pais, pues la evolucién que tuvo a lo largo
de los proximos afios fue muy distinta a la que se habia planeado entonces. El
objetivo en si fue bastante cuestionable, pues no existian las bases para arrancar
el proyecto sustitutivo dentro un sector que se habia alimentado del exterior desde
su comienzo ademas de que, si bien se habia iniciado un creciente flujo de las
exportaciones de vehiculos, las condiciones internas para la fabricacion de éstos
eran poco competitivas con los estandares internacionales que imperaban en aquel
momento para pensar en la posibilidad de tener injerencia en nuevos mercados
externos. Pese a las inversiones realizadas por las empresas automotrices con el
fin de marchar acorde a la nueva politica gubernamental, éstas se centraron en el
abastecimiento del mercado interno con nueva tecnologia, servicios y precios no
vistos con anterioridad y fuera de las condiciones medias que apremiaban en los
paises centro de las mismas firmas transnacionales.

Poco después de la crisis de 1976 y del descubrimiento de nuevos
yacimientos petroleros que inyectarian nuevos animos dentro de la industria, el
Estado se vio en la necesidad de reconocer nuevamente el fracaso de la politica
destinada hacia este sector en lo particular y hacia la economia en general, sobre
todo en lo que tiene que ver respecto al ahorro y a la generacion de divisas, por lo
que en 1977 se emite un nuevo Decreto® que tenia como base el desarrollo y la
ampliacion tanto de la dinamica exportadora como del mercado interno abastecido
por una industria de mayor participacion nacional. La emision de este nuevo Decreto

trataria de dejar atrds a una industria de baja competitividad internacional derivada

% El Decreto para el Fomento de la Industria Automotriz establecid un estricto control sobre la balanza
comercial de los fabricantes de la industria terminal, a los cuales les media el nivel de sus importaciones
incluyendo las que les era transferida por sus proveedores directos. Este decreto incluia que al menos el 50%
del intercambio comercial de las compafias armadoras debia provenir de la exportacién de autopartes
localmente producidas, mientras que, como otra medida de proteccion al sector nacional de las autopartes,
no se permitia que los capitales foraneos tuvieran la mayor participacion de las inversiones. Vicencio Miranda,
Arturo, “La Industria Automotriz en México. Antecedentes, situacidn actual y perspectivas”, en La incidencia
de la calidad y la productividad en la competitividad de las organizaciones: el caso de dos empresas
automotrices en México, Tesis de Doctorado en Ciencias Administrativas en la Escuela Superior de Comercio
y Administracion del Instituto Politécnico Nacional, México, 2007, p. 217.
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de las politicas proteccionistas de la administracion federal y sus restricciones con
la importacion de autopartes y vehiculos, algo que provoc6 que los productores
nacionales no fueran desafiados seriamente a lo largo de treinta afios y con ello
integrar a los automaoviles mexicanos las ineficiencias de la industria.

No obstante, para entonces uno de los objetivos primordiales del Decreto de
1972 no se habia cumplido, pues la industria mexicana de acuerdo a Sosa (2005)
no llegd a integrarse un 60% al sector automotriz tal y como se planteaba en el

mismo principalmente por tres razones, a saber:

1- No existia la tecnologia domestica para hacer frente a nuevos procesos de
produccion ademas de no abastecer la demanda de autopartes en cantidad
y calidad suficientes;

2- La acumulacion de recursos financieros no fue la ideal para impulsar la
industria nacional y;

3- La ubicaciéon geogréfica de las plantas armadoras no se establecié en
sintonia con la oferta de productos y servicios que necesitaban para la
produccion, por lo que veian en sus paises de origen (0 en otros) una mejor
fuente de aprovisionamiento a través de la importacion con mejores precios

o calidad que los que se ofrecian internamente.

En realidad la evolucion y la evaluacion del desempefio de esta politica
aplicada por el Estado no deben de considerarse linealmente como un fracaso
absoluto de un objetivo que no se pudo concretar ya que, desde antes de su
implementacion, se habia presentado la opcion de frenar la produccién de autos con
miras a alcanzar un mayor grado de integracion nacional en el sector o, por el
contrario, de dar una respuesta benéfica a las empresas automotrices para acelerar
la fabricacion, situacion reflejada en la tabla 2.5 y la grafica 2.3 en donde se muestra
la importacion de vehiculos terminados (industria terminal) y de autopartes (industria
auxiliar). No obstante, tampoco se excluyoé la posibilidad de invertir en el sector de
las autopartes, especialmente en la etapa en que el Estado tenia una mayor

capacidad de intervencion en la conduccion de la politica industrial.
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INDUSTRIA INDUSTRIA
TERMINAL AUXILIAR

(VEHICULOS (AUTOPARTES)

1970 16.9 56.8
1971 13.6 56.4
1972 10.2 52.8
1973 12.4 51.6
1974 16.2 62.2
1975 13.2 64.7
1976 7.4 62.8
1977 7.5 58.8
1978 7.8 52.2
1979 6.5 36
1980 6.8 36.7
1981 6.5 38.2

TABLA 2.5. Coeficiente de importaciones dentro de la industria terminal y auxiliar en el sector
automotriz 1970-1981.

Elaboracion propia con datos de Sosa (2005)

Porcentaje de importacion dentro de la industria
automotriz en México 1970-1981.
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GRAFICA 2.3. Coeficiente de importaciones dentro de la industria terminal y auxiliar en el sector
automotriz 1970-1981.

Elaboracion propia con datos de Sosa (2005)
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Con todo ello, el dinamismo que vivio el sector a partir de 1972 con este
Decreto y, especialmente, a partir de 1974 con su aplicacion, resalta la importancia
de ampliar el proceso productivo automotriz tanto en lo econémico como en lo
social. Los efectos econdémicos de dicha ampliacion, que hasta este punto han sido
explicados fehacientemente, contribuyeron tanto al crecimiento como a la
especializacion del sector manufacturero en esta rama industrial; por el lado social,
la expansion de las plantas de ensamble y fundicion de motores trajo consigo un
gradual crecimiento del empleo entre los estratos medios ademas del mismo
crecimiento del mercado interno que adquiria vehiculos terminados, con lo que si
bien no se logré un impacto mayor dentro de la industria, a partir de entonces se
inicié un proceso en el que la poblacion participaria de forma més activa dentro de
la economia derivada de la fabricacién automotriz de principio a fin.%

Lejos de alcanzar el desarrollo de una industria nacional, la fuerte
dependencia tecnoldgica, financiera y organizacional en torno a la produccion,
acentuaron aun mas la subordinacion de la economia a las politicas y a los ejes de
conduccion de las firmas automotrices. La transnacionalizacion se profundizé en el
sector y, conforme éste obtenia un papel mas relevante dentro de la economia, la
misma comenzaba a depender cada vez mas del exterior en este rubro. Sin querer,
estas consecuencias derivaron de la planeacion de la politica industrial al no
contemplar en todos sus aspectos la planta productiva del pais sumada a las
necesidades de las empresas transnacionales que veian en el exterior mejores
condiciones para adquirir componentes necesarios para Su Propio proceso
productivo.

Asimismo, la politica industrial de las administraciones que se dieron durante
el proceso de sustitucion de importaciones se encontré con la paradoja de mantener
en equilibrio una balanza comercial siempre deficitaria con la mision —improbable—
de frenar las importaciones por medio de unas exportaciones que apenas
superaban la media de calidad que se mantenia en aquellos tiempos a nivel
internacional. En si, fue una especie laberinto sin salida en donde el desarrollo

nacionalista que propugnaba el modelo sustitutivo y las necesidades del mercado

% véase: Arteaga Garcia, Arnulfo, Op., Cit., pp 99-102.
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junto con las automotrices transnacionales formo la encrucijada que determiné el
devenir de la propia industria para los proximos afios. Al respecto, tal y como se
vera mas adelante, los resultados de esta diferenciada combinacion convirtieron a
la industria en punta de lanza de un nuevo proceso impulsado por la promocién de
exportaciones y por los nuevos acuerdos comerciales-internacionales que se
firmaron en el animo de integrar una economia regional en Ameérica del Norte,
encabezada por los Estados Unidos.®’

Por ultimo, cabe destacar que en este periodo los criticos de la sustitucion de
importaciones sefialaban el fortalecimiento de los lazos de dependencia en relacion
directa en que el proceso sustitutivo modificaba la composicion de las importaciones
hacia los bienes de produccién, sin embargo, se mantenian al margen sobre las
consecuencias de una estrategia basada en la promocion de exportaciones que, de
igual manera, agravaba la dependencia debido a que la misma significaba una
integracion mayor a la economia de los paises centro, donde las firmas
transnacionales tienen un papel mas relevante al constituir una fuente de inversién
directa. Para el caso de México, este planteamiento fundamentaba el salto de un
nivel de dependencia en el que se pasaba de la constitucién del aparato productivo
de una industria basada en el capital forAneo a uno en donde se crea una nueva
estructura industrial que se orienta a la atencion de necesidades del aparato
productivo y del mercado del pais sede de cada matriz, algo que constituye una
nueva interrelacion de la dependencia entre el pais y el capital extranjero.

Tal y como se expondra en el siguiente apartado, las plausibles
modificaciones en la competencia entre las firmas transnacionales de todo el
mundo, encabezadas por las asiaticas por medio del Toyotismo, traerian para la
industria en México una profunda modificacion en torno a las condiciones bajo las

cuales se habia operado a lo largo de las seis décadas desde su arribo al pais.

97 Aqui hay que hacer hincapié en las condiciones dentro de las cuales se sugiere que habrd una demanda para
las exportaciones de manufacturas de los paises en desarrollo, premisa fundamentada principalmente por las
firmas internacionales que impulsaron las exportaciones derivadas exclusivamente de una demanda generada
por ellas mismas en los mercados estadounidenses, es decir, de un pais desarrollado —centro—y no de un pais
en vias de desarrollo —periférico—.
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2.1.3 Tercer periodo (1977-1985). La globalizacion de la tecnologia en el

sector automotriz.

El Decreto para el Fomento de la Industria Automotriz de 1977 es la punta de lanza
para comenzar con este apartado dadas las condiciones bajo las que fue emitido y
por las consecuencias que el mismo tuvo dentro de una nueva industria de caracter
exportador que se consolidaria dentro de las proximas dos décadas. La crisis de
1976 provoco que las autoridades reaccionaran —tarde— a una politica industrial que,
si bien habia dado resultados que contribuyeron al mejoramiento del sector, nunca
fueron los esperados. De igual manera, la nueva administracion de la abundancia®
que trajo nuevos brios a las expectativas econdmicas de la nacion, conllevo a
ratificar al sector automotriz como uno de los mas importantes dentro del PIB del
pais. La aplicacién de este nuevo Decreto tendria sus primeros frutos una vez que
comienza la década de 1980, pues aqui se inicia una nueva vertiente en el sector al
acudir a la apertura de plantas que incorporaban nuevas tecnologias, primeramente,
para la fabricacibn de motores y, después, para vehiculos terminados, siendo el
mercado de Estados Unidos en ambos casos la mayor fuente de intercambio
comercial.

Pese a que el pais acababa de atravesar por una grave crisis econdémica,
México se posicionaba a estas alturas como un importante exportador de petréleo
y que en su crecimiento econémico se reestableceria con elevados y perdurables
indices como se sefiala en la gréafica 2.4. “Con el auge petrolero entre 1977 y 1981,
el PIB aumento en términos reales a un indice medio anual del 8.4% y el nivel de la
produccion automotriz tuvo un aumento de 112.5%"° Sin embargo, la
“liberalizacién” de la produccion automotriz trajo consigo un incremento en la
demanda de automdviles y camiones de transporte como se observo en la tabla 2.5

y la grafica 2.3, por lo que la industria se vio en la necesidad de importar un mayor

% Declaracidn del presidente José Lopez Portillo al referirse al hallazgo de nuevos yacimientos petroleros en
los estados de Chiapas, Tabasco y Campeche, lo que catapulté a México como uno de los primeros
exportadores de petrdleo crudo en el mundo. Documental José Ldpez Portillo. El presidente apostador, de la
coleccion "Los Sexenios". México, Clio, 1998.

% Rodriguez Peralta, Carlos Mario, Op. Cit., p. 74.

79



volumen de vehiculos terminados, sumandose a ello la creciente importacion de
autopartes y componentes, mientras que las exportaciones crecian menos de lo
esperado derivado de la insuficiente calidad de la produccion mexicana y de la falta

de dinamismo en los propios mercados internacionales.

Comportamiento del PIB en México (1971-1986)
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GRAFICA 2.4. Comportamiento del PIB en el pais de 1971 a 1986.
Elaboracion propia con base en datos de los Indicadores de Desarrollo del Banco Mundial (BM) y
las Estadisticas Financieras Internacionales del Fondo Monetario Internacional (FMI), varios afios,

disponibles en linea, direcciones URL: https://data.worldbank.org/data-catalog/GDP-ranking-table y

http://www.imf.org/es/publications/weo respectivamente.

Hacia 1981, el sector automotriz llegd a ser responsable de hasta un 58% en
el déficit comercial del pais, por lo que en 1982 se prohibi6 temporalmente la
importacion de vehiculos de lujo ademas de establecer un control en los precios y
suscribir convenios con las firmas con el propdsito de que sus déficits los cubrieran
por medio de divisas y nuevos programas de exportacion, esto sin mencionar que
todo fue acompafado por una notable aceleracion de la inflacion y una valorizacion
galopante del tipo de cambio peso-ddlar. Pronto la dinAmica que surgiria en 1977
se veria opacada una vez mas. Los precios del petrdleo dejaron de aumentar y las
tasas de interés se elevaron, algo que ponia al pais en la antesala de una nueva

crisis a solo seis afos de haber superado otra.
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El crecimiento acelerado de la deuda externa observado en la grafica 2.5
llevé a las autoridades federales a recurrir al servicio de la deuda exclusivamente
para cubrir los vencimientos del capital y los intereses derivados de ella, puesto que
para 1982, el porcentaje de la deuda en cuanto al PIB nacional era ya de 134.19%.
En dichas condiciones, el alza de las tasas de interés a nivel internacional, la
reduccion de los plazos de crédito contratado, la fuga de capitales y las respectivas
caidas de los precios del petrdleo y de las exportaciones nacionales llevaron a la
deriva al peso frente al délar en un 40% para febrero de 19821%, Una vez mas la
moneda mexicana se ponia frente a una situacion dificil por no haber tomado las
precauciones necesarias mas alla de que el contexto internacional no ayudara al
comercio nacional. Poco después, el gobierno de Miguel De la Madrid anunciaria
un programa de estabilizacion que incluia un mayor control del gasto publico, limites
a la expansion de la oferta monetaria, una mayor flexibilidad en el tipo de cambio y
el establecimiento de una tasa de interés que fuera mas competitiva con la media

internacional.

Deuda externa de México acumulada en MMD y su
% del PIB (1971-1986)

(7]

g

[0}

S 150,000.00

T

(]

© 100,000.00

= 50,000.00

=

s 0.00

9 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986

= Afos
Millones USD. % del PIB

GRAFICA 2.5. Deuda externa del pais en miles de millones de dolares y su porcentaje del PIB
nacional de 1971 a 1986.

Elaboracion propia con datos del Banco Mundial e INEGI, varios afos.

100 yvéase: Cordera Campos, Rolando y Leonardo Lomeli Vanegas, “El papel de las ideas y las politicas en el
cambio estructural (1982-2004)” en Cordera Campos Rolando y Carlos Javier Cabrera Adame (coordinadores),
El Papel de las Ideas y las Politicas en el Cambio Estructural en México, Edit. UNAM-Fondo de Cultura
Econdmica, México, 2008, pp. 82-86.
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A la par de esta situacion, los encadenamientos hacia atras (la construccion
de una industria nacional de autopartes y de fortalecer el mercado interno) dejaron
de tener importancia en los objetivos primordiales de la administracién federal.
Dadas estas condiciones al interior del pais, se opt6 por flexibilizar la legislacion del
pais en lo general y en la industria automotriz en lo particular, lo que se hizo patente
con el Decreto para la Racionalizacion de la Industria Automotriz de 1983, en donde
se pretendia crear las bases para que este sector funcionara integralmente a una
escala regional. Este Decreto, en principio, no pretendia resolver el problema
inmediato, mas bien, su proposito era que las politicas de fomento y regulacion de
la industria automotriz evolucionaran y se actualizaran para responder a los cambios
que ocurrian dentro del sector a nivel internacional.

Es de resaltar que varias propuestas del Decreto no eran del todo nuevas,
pero si se consolidaba la estrategia en la que se dejaba de considerar al mercado
interno como algo aislado y en donde se proponia integrar la demanda interna en
sintonia con los mercados internacionales, produciendo y ofreciendo en el pais
vehiculos con caracteristicas similares a los del resto del mundo. No obstante,
dentro de este breve periodo de 1977 a 1983, México experimentaria el mayor
crecimiento dentro de la industria automotriz desde antes de su restructuraciénit
del segundo periodo anteriormente visto, yendo inclusive en contra de los procesos
de recesion que sufria esta industria a nivel internacional, en donde solo Corea del
Sur y Japon representaban un contrapeso gracias a la implementacion de nuevas
tecnologias y novedosas formas en la organizacion de la produccién.

Otro rasgo caracteristico de esta nueva etapa en la industria nacional fue la
manera en como el ciclo de los capitales se fueron exteriorizando alrededor tanto
de la esfera de la produccién como en la circulacion de bienes terminados en la que
se pasa a una dinamica en donde influye de una manera mas directa el desempefio
de la industria a nivel mundial, particularmente dentro de los Estados Unidos. Al

igual que en la etapa anterior, el PIB de la industria automotriz dentro del

101 En este periodo las empresas automotrices incrementaron sus activos totales en 443% al pasar de 21,585.6
a 119,405.2 millones de pesos, de igual manera, el parque vehicular en el pais aumentdé de 3.9 a 6.5 millones
de unidades en circulacidn, un incremento de 66%. S/A, “Las 500 empresas mas importantes de México”,
Revista Expansion, agosto de 1977 a 1983.
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manufacturero seria fundamental para comprender la evolucién del PIB nacional en
este renglon, pues de acuerdo a Arnulfo Arteaga “en la etapa de la reestructuracién
la IAM empieza a manifestar una relativa independencia en relacion con las
condiciones internas de la economia nacional, en la medida en que su integracion
a la dinamica de la region de Norteamérica (sic) se afianza.”'%? Como se revisara
mas adelante, esta tendencia de una mayor asimilacién con el ciclo de la economia
estadounidense se vera reforzada en medida en que se fueron adoptando los
tratados y mecanismos de apertura comercial del pais.

En lo que respecta a la industria a nivel mundial, el paradigma de la
produccion en masa se fue diluyendo gradualmente para darle paso al modelo
asiatico, mayoritariamente en aquellos paises centro que habian sido pioneros en
este método (Estados Unidos y Europa Occidental). Entretanto, en México nunca
se llegd a un nivel de produccién tal y como en estos paises por las condiciones
resumidas en el periodo anterior a éste; en esencia, la produccion de contados
modelos de automoviles, reducidos volimenes de produccion, baja calidad y altos
costos, impidieron que el pais trabajara bajo la egida de la produccién Fordista. El
nuevo paradigma del sector que comenzo a apremiar después del agotamiento del
Fordismo fue exportado a las filiales de las firmas transnacionales en los diferentes
paises en las que éstas tenian presencia, mas por la tendencia generalizada en la
industria que por malos resultados en la produccién de cada mercado en particular.

Dadas las nuevas condiciones que se generaron en el marco de la crisis del
sector a nivel internacional, éstas dieron pie a la reformulacion de un acuerdo entre
las firmas automotrices y el Estado, no obstante de que las mismas ya habian
comenzado con un proceso de restructuracién con cuantiosas inversiones para
generar una plataforma exportadora lo suficientemente robusta para cumplir con la
demanda del exterior. En este punto es importante rescatar que la industria
automotriz per se comenzé con su modernizacidon mucho antes de que lo hiciera la
industria manufacturera en su conjunto. Antes de la década de 1970 en donde se
comenzaron a ver signos distintivos de la intencién por modernizar esta rama de la

economia, el sector automotriz comenzé su transito hacia un desarrollo mas

102 Arteaga, Arnulfo, Op. Cit, p. 115.
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acelerado acorde con los cambios en el orden internacional (de cierta forma relativa)
y bajo las demandas en el entorno de los mercados desarrollados.

Por otra parte, la mayor integracion con el mercado norteamericano deriva
del disefio y construccién de las plantas fabriles en la frontera norte que ayudo a la
disminucidén de costos y tiempos en la transportacion de mercancia como hasta
entonces no se habia visto entre los Estados Unidos y algun otro de sus socios
comerciales en esta materia. Ademas, la tecnologia utilizada en estas plantas
permiti6 homogeneizar el proceso y las condiciones de produccion de México en
comparacion con los parametros utilizados en los mismos Estados Unidos y en el
resto del mundo, con lo que el pais comenzaria a fabricar productos automotrices
de competencia internacional.

La primera especializacién en la industria automotriz en México, la de los
motores, siguid representando una de las fuentes de evoluciéon y desarrollo para la
economia del pais, pues de 1981 a 1984 las exportaciones de motores hacia
Estados Unidos fueron creciendo gradualmente gracias a que la mayoria de las
firmas transnacionales adoptaron la fabricacibn de motores como una de las
plataformas mas dinamicas para la exportacion hacia el pais vecino al pasar de un
3.8% hasta un 35.93% en 1991 de las importaciones norteamericanas en este
renglén como se aprecia en la grafica 2.6.19 Estas nuevas inversiones fueron la
piedra angular de la nueva etapa exportadora que viviria el sector desde entonces,
haciendo un marcado hincapié en las empresas estadounidenses, quienes fueron

las que generaron un mayor volumen de inversion en este sentido.

103 Como lo sefiala Jorge Acevedo, el cédlculo de los montos de inversién, especialmente en las plantas
dedicadas a la fabricacién y exportacién de motores, entre 1979 y 1984 fue de 1,355 millones de délares con
una capacidad instalada de 2.58 millones de produccién anual. Acevedo, Jorge, El nuevo papel de México en
la region norteamericana: el caso de la industria automotriz, UAM-Xochimilco, 1989, p. 124.
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Exportacion de Motores (1982-1990)
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GRAFICA 2.6. Eportacion de Motores de México hacia los Estados Unidos de 1982 a 1991.
Elaboracion propia con datos de Arteaga (2003) y Acevedo (1989).

En ese sentido, la modernizacién en infraestructura tecnologia se haria
palpable con la construccion de nuevas plantas productoras en la frontera norte. Por
un lado, General Motors instalé el complejo de Ramos Arizpe en Coahuila en 1981
al igual que Chrysler, la planta de motores de Ford en Chihuahua en 1983 y la de
ensamble en Hermosillo, Sonora en 1986 junto con la presencia de Mazda. Aqui es
importante destacar que, si bien el nuevo Decreto de 1983 impulsé grandes cambios
dentro del sector, éste poco pudo hacer por las empresas de capital mexicano como
lo era Disel Nacional (DINA) y Vehiculos Automotores Mexicanos (VAM), quienes
se vieron obligadas a vender sus acciones a inversionistas franceses debido a la
crisis. Con el cierre de DINA, evidentemente se echaron por tierra las aspiraciones
de desarrollar una empresa automotriz terminal cien por ciento mexicana.

Sin embargo, las inversiones en el campo de las autopartes fueron un pilar
en el desarrollo de la estrategia exportadora, sobre todo en los primeros afios de la
década de 1990 como se refleja en la gréfica 2.7. La extensa red que se construiria
a lo largo de la década anterior en la frontera norte, en su mayoria dependencias de
las firmas transnacionales instaladas en el pais tanto para motores como para

autopartes, permitié la especializacion productiva para proveer al mercado y al
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mismo aparato productivo estadounidense desde entonces y con un ritmo de
crecimiento acelerado a lo largo de dos décadas de libre cambio en la region del
Norte. La participacion mexicana en este rubro puede desglosarse en la tabla 2.6
dentro del mercado norteamericano, asimismo, dentro de este cambio de
perspectiva estratégica exportadora, existe una segunda etapa en donde las
condiciones internacionales exigirian un nuevo impulso en la planta productiva
generado, al mismo tiempo, por las necesidades de las grandes empresas lideres
en cada sector de la economia. Para el caso de la industria automotriz, el auge de
la lamada Globalizacion comenzaria a gestarse visiblemente en México a partir de
1984.104
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GRAFICA 2.7. Inversion en el sector autopartes en México de 1992 a 1996.

Elaboracion propia con datos de Arteaga (2003).

104 y/éase: Cordera Campos, Rolando y Leonardo Lomeli Vanegas, Op. Cit., pp.120-132.
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PARTICIPACION DE MEXICO COMO
PROVEEDOR DE AUTOPARTES DE
ESTADOS UNIDOS EN 1991

PRODUCTO PARTICIPACION %

Limpia parabrisas 83.9

Arneses 77
Partes para frenos 54.2

Radios 50

Aire acondicionado 33
Motores de gasolina 35.9
Cajas de direccion 27.5
Radiadores 22.6
Muelles 15.3

TABLA 2.6. Participacion de México como proveedor de autopartes para el mercado
norteamericano.
Elaboracion propia con datos de La industria automotriz en el Tratado de Libre Comercio,
Secretaria de Comercio y Fomento Industrial (SECOFI), 1992.

Esta segunda etapa en el proceso de integracién productiva se hace patente
en el pais con una singular tendencia hacia el mercado estadounidense por los
antecedentes comerciales que se habian manifestado desde principios de la
década. Es en 1984 cuando General Motors y Chrysler anuncian el inicio de sus
programas de exportacién de vehiculos terminados y con ello la ampliacion de sus
capacidades productivas. Ford, por otro lado, se asoci6 con la japonesa Mazda para
la produccion de un modelo de vehiculo conjunto en donde la produccion total del
mismo seria exclusivamente para el mercado estadounidense; es aqui donde la
globalizacion de la produccién comienza como tal a generar sus primeros resultados
en México dentro del sector. Como parte de ello, en la Gréafica 2.8 se puede observar
el dinamismo de las exportaciones de vehiculos terminados en México,

principalmente hacia los Estados Unidos, en los afios de 1985 a 1992.195

105 yéase: Arteaga, Arnulfo, Op. Cit, pp. 126-128.
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Exportacion de Vehiculos (1985-1992)
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GRAFICA 2.8. Exportacion de vehiculos terminados hacia Estados Unidos de 1985 a 1992.
Elaboracion propia con base en las estadisticas de la AMIA, quien integra en esta referencia a la
regiébn de América comprendida por Estados Unidos y Canad4, pese a que la demanda de este

ultimo pais no es tan relevante como la del mercado norteamericano.

Una clave en la reestructuracion de la industria nacional dentro de este sector
para responder a las exigencias del mercado norteamericano fueron las
caracteristicas del nuevo modelo organizacional asiatico (toyotismo), sobre todo en
los aspectos gerenciales y en las relaciones laborales, ampliandose después al
sector tradicional de la industria. La posibilidad de implantar este nuevo modelo se
vio reflejada después de descentralizar la produccién automotriz hacia los estados
fronterizos de la republica, mismos que tenian como principal objetivo el orientarse

a su mejor y principal mercado, el de Estados Unidos.

88



2.2 La Apertura Econémica en México y su impacto en la industria
automotriz (1986-1994).

En este apartado debemos de realizar un panorama sobre como se fue
desarrollando el proyecto de cambio estructural cuya inspiracion aterrizé en los
terrenos de las ideas neoliberales de la época, especificamente en los gobiernos de
Miguel De la Madrid y Carlos Salinas. El hecho de comprender el significado real de
las modernizaciones como este programa de profundo cambio estructural es
indispensable para examinar la misma ideologia que se encuentra detras de cada
una de las politicas que se gestaron durante el periodo y que insertarian a la
industria automotriz dentro de una red global de produccion.

El mayor impacto de este cambio transicional se dio a mediados de la década
de 1980, puesto que desde entonces devendrian multiples acciones a nivel interno
como externo que habrian de dar cuenta de la necesidad del pais por buscar una
nueva ruta para el crecimiento y el desarrollo econdmico ajustandose,
precisamente, a los principios que dictaban las ideas que en un inicio se habian
asumido para controlar la inflacion en los mercados mayormente desarrollados. La
formalizacién de este cambio en el andamiaje econdmico se consolidaria durante el
gobierno de Carlos Salinas, en donde también se habria de ver sus mismas fallas y
carencias estructurales con el error de diciembre de 1994.

Cuando la economia mexicana entr6 en crisis en 1982, el Banco de México
tuvo que retroceder del mercado cambiario y, con ello, el peso experimenté una
devaluacion de casi el cien por ciento frente al délar, al pasar de 22.5 48 pesos por
cada billete verde. La nueva tasa de cambio no evitd frenar la fuga de diversos
capitales y la especulacién en contra del peso hacia factible una profunda revision
para evitar que una nueva devaluacion golpeara de forma mas contundente la
economia mexicana. Lo anterior, derivo en el anuncio de las autoridades de que
México incurriria en un impago temporal de sus obligaciones crediticias con el

exterior. La crisis de la deuda iniciaria con este precedente que, si en un principio
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comenzaria en México, el posterior desgaste del modelo econémico de la region
afectaria también al resto de las economias latinoamericanas en este rengl6n.1%

En comparacion con la crisis de 1976, la de 1982 ocurria dentro de un
contexto internacional donde la postura conservadora recorria los principales
centros economicos y financieros a nivel mundial. A pesar de que esta postura habia
tomado fuerza después de la crisis del petrdleo, no fue hasta principios de la década
de 1980 que el conservadurismo se consolidaria a través de la instauracion de
gobiernos en los paises centro'?’ y ello se tradujo en politicas que también fueron
impulsadas por los principales organismos internacionales, digase Banco Mundial
(BM) y Fondo Monetario Internacional (FMI),1% actores que mas tarde, en 1989,
habrian de concretar el Consenso de Washington con el impulso de las economias
centro del sistema.

En el caso de México, después de que se nacionalizara la banca en
septiembre de 1982, ahondo la crisis que existia entre el sector publico y el privado,
por lo que el gobierno de Miguel de la Madrid se enfocé a recuperar la confianza
perdida entre los inversionistas. Las acciones que se realizaron para cometer este
propésito tuvieron como eje principal el pago de la deuda externa, sin embargo,
pocos afios después, este propdsito se vislumbraria lejano al no tener ni siquiera
éxito la consolidacion de un frente interno que diera pie a una paulatina
renegociacion de los pagos de la misma deuda. Es en este punto en donde la critica
de la economia politica de las dos administraciones inmediatas se hace patente
para cuestionar el modelo de desarrollo que perseguia el pais después de atender
el desgaste de la sustitucion de importaciones.1%°

La necesidad de un cambio de fondo no solo en la politica, sino en la misma

estructura politico-econémica y hasta social era algo que no se podia evadir una

106 yéase: Cordera Campos, Rolando y Leonardo Lomeli Vanegas, Op. Cit., pp.137-140.

107 La mayor referencia a este suceso se cristaliza con el programa de privatizaciones de la Gran Bretafia de la
mano de Margaret Thatcher y el recorte social en los Estados Unidos de Ronald Reagan.

108 | os gobiernos de los siete paises mas industrializados, el Fondo Monetario Internacional y el Banco Mundial
redoblaron sus esfuerzos por evitar una moratoria, pero no hubo otra estrategia de financiacion que evitara
el sobreajuste en el que tuvieron que incurrir los paises deudores para corregir sus desequilibrios
macroeconémicos y generar suficientes divisas para financiar el pago del servicio de la deuda. /bid., p. 87.

109 yéase: Ayza, Juan, et. al., Integracién econémica y sustitucién de importaciones en América Latina, Fondo
de Cultura Econdmica FCE, México, 1975, pp. 204.209.
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vez que las ideas conservadoras comenzaban a apremiar a los paises en donde
éstas encontraron un terreno fértil. No obstante, el problema fundamental de la
economia mexicana durante esta coyuntura se hallaba en la suspension del crédito
por siete aflos para continuar financiando la deuda y que condujo al gobierno a
obtener estos recursos al margen del estancamiento del crecimiento econdémico, la
caida de los salarios per céapita, el incremento del desempleo y la informalidad y, no
menos importante, el aumento potencial de la vulnerabilidad de la economia
nacional frente a los choques externos.

Lo anterior, junto con el fracaso de las politicas y los programas de
estabilizacion y el incumplimiento de las metas macro y microecondmicas, fue el
detonante que acelerd el inicio del cambio estructural, entendiendo a éste como un
conjunto de reformas cuya base sostenia que el anterior modelo de desarrollo de la
economia mexicana habia dado todo de si, se habia agotado, por lo que era
menester sustituirlo por uno nuevo para enfrentar las exigencias externas de una
economia cada vez mas global e interconectada para asi retomar el crecimiento
econdémico. Es desde 1984 que formalmente se comienza a hablar del cambio
estructural en las esferas gubernamentales, principalmente dentro de las empresas
paraestatales que fueron las primeras entidades sometidas a un proceso de
privatizacion con el fin de aminorar los gastos “excesivos” del Estado.!1°

El gobierno de Miguel de la Madrid retomaria las ideas “revisadas” de Adam
Smith para conseguir los principios a la estabilidad de los precios, la promocion de
la inversion privada, mantener el equilibrio de la balanza de pagos, alcanzar una
economia de mercado con la apertura al exterior y, en si, relegar al Estado de la
esfera econdmica lo mas posible. Este conjunto de politicas que habria de dar una
respuesta a las necesidades de la economia mexicana de la época con el propésito
de ser mas dinamica y de tener mayores beneficios y resultados sin que la
administracién pueda ser un obstaculo que distorsione las “sanas y transparentes”
reglas del mercado.

Como tal, la liberalizacién del comercio en el pais comenzé a reflejarse por

el gradual decremento de los permisos previos de importacion como lo indica la

110 yvéase: Sosa Barajas, Sergio W., Op. Cit., pp. 87-93.

91



tabla 2.7, la desregularizacion de ciertos sectores especificos —como el automotriz—
y la disminucién de la mayoria de las tarifas arancelarias!!?, cuya notoriedad se da
en 1985, cuando México inici0 las negociaciones para adherirse al General
Agreement on Tariffs and Trade (GATT por sus siglas en inglés)!'?, al mismo que
en 1981 habia rechazado la invitacion para adherirse. De 1985 a comienzos de 1988
la economia mexicana paso de ser una de las mas conservadoras a una de las mas
abiertas no solo por la intencion de liberar su comercio, sino porque ninguna otra
economia lo habia hecho de una forma tan frenética como lo hizo entonces el pais.
Lo anterior se hizo sin considerar las condiciones bajo las que las empresas debian
de conseguir financiamiento para modernizarse y con ello competir con los

productos extranjeros, mismas que, por consecuencia, fueron ain mas adversas.

; FRACCIONES % DEL
ANOS SUJETAS A PERMISO TOTAL
1953-1954 520 NS*
1956 1376 33.3
1962 2313 44.4
1966 6600 60
1970 8400 65
1973 12800 80
1977 5895 80
1979 1866 24

TABLA 2.7. Fracciones arancelarias sujetas a permiso gubernamental de 1953 a 1979.
*NS= No significativo.

Elaboracion propia con base en datos de Villarreal (1981); Wallace (1979 y Balassa (1983).

111 Las acciones emprendidas por el gobierno para cumplir con los anteriores puntos incluyeron un cambio en
1984 y posteriormente en 1989 de la ley de 1974 que regulaba la inversion extranjera directa para permitir
un mayor flujo de recursos a este sector, entre los puntos mas importantes de esta ley esta (sic) el que se
permitié la participacién extranjera en un mayor numero de actividades incluyendo algunas del sector
petroquimico, asi como también se permitié el 100% de capital extranjero en aproximadamente un 75% de
las actividades econdmicas; entre 1982 y 1992 se privatizaron 638 empresas asi como el sector bancario.
Alvarez Sanchez, Sergio Adrian, Op. Cit., p. 135.

112 Organizacidn de corte multilateral instaurada en 1948 en Ginebra, Suiza que era encargada de regular el
comercio internacional y cuyo propésito principal era la reduccidn de los aranceles y de otras barreras al
comercio mundial.
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De igual manera, la liberalizacion como consecuencia del cambio estructural
insertaria a México dentro de un grupo de paises cuyas economias venian
manejandose tiempo atras en un mismo sentido liberalizador. Las crisis antecesoras
fueron la piedra angular de multiples alianzas alrededor del mundo con el fin de
hacer frente a los desequilibrios econdmicos de cada nacion y fomentar los
intereses colectivos, en primer plano regionales, para potencializar la nueva egida
bajo la cual se construian los pilares de la sociedad moderna. Desde entonces,
México inicidé con una politica econémica en donde uno de los ejes principales se
dedicaria a la firma de acuerdos comerciales con diferentes naciones con el fin de
diversificar el comercio (tabla 2.8). La competencia a nivel mundial ya no se guaria
por politicas econdémicas individuales, sino que la cooperacion internacional inscrita
en las ideas (neo)liberales haria competir de una mejor manera a los bloques que
surgirian de los acuerdos establecidos entre “pares” dentro de Europa, Asia vy,

tardiamente, América Latina.

ACUERDOS COMERCIALES FIRMADOS POR MEXICO DESDE 1986

:\\[o} ACUERDO

1986 GATT

1986 AAP 14: PANAMA

1987 ACE 6: ARGENTINA

1994 TLC: EUA, CANADA

1995 TLC G3: COLOMBIA Y VENEZUELA

1995 TLC: COSTA RICA

1995 ACE 66: BOLIVIA

1995 OMC: ENTRADA EN VIGOR

1998 AAP 29: ECUADOR

1998 TLC: NICARAGUA

1999 TLC: CHILE

2000 TLCUEM: UNION EUROPEA

2000 AAP 38: PARAGUAY

2000 TLC: ISRAEL

2001 TLC AELC: ISLANDIA, LIECHTENSTEIN, NORUEGA Y SUIZA
2001 ACE 51: CUBA

2001 TLC TN: GUATEMALA, HONDURAS Y EL SALVADOR
2003 ACE 55: MERCOSUR-AUTOMOTRIZ

2003 ACE 53: BRASIL
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2004 TLC: URUGUAY

2005 AAE: JAPON

2006 ACE 54: MERCOSUR

2011 ALIANZA DEL PACIFICO (AP): CHILE, COLOMBIA'Y PERU

2011 TLC UNICO: COSTA RICA, EL SALVADOR, GUATEMALA, HONDURAS, NICARAGUA
2012 TLC: PERU

2014 TLC: PANAMA

2015 TRATADO DE ASOCIACION TRANSPACIFICO (TPP)

TLC: Tratado de Libre Comercio.
ACE: Acuerdos de Complementacion Econdmica.

AAP: Acuerdos de Alcance Parcial.

TABLA 2.8. Acuerdos comerciales de México desde 1986.
Elaboracion propia con base en datos de PROMEXICO, disponible en linea, direccion URL:

http://www.promexico.mx/es/mx/tratados-comerciales, consulta, 21 de diciembre de 2017.

En ese sentido, se asiste a lo que formalmente seria la base de un nuevo
actor en la escena internacional. La globalizacién como proceso econémico aparece
fundado en los cambios surgidos en la década dentro de los paises desarrollados
de Occidente y de las reformas que sacudieron los principios de los paises
socialistas (que a la postre sentenciarian a sus economias a un proceso de
“transicion”). La aparicion de este nuevo modelo econémico en principio y que
transgrediria los ambitos sociales y culturales afios mas tarde, justificaba, segun los
analistas, la necesidad de las reformas urgentes y estructurales en cada pais que
no se quisiera ver rezagado en el proceso y aprovechar sus ventajas de la mejor
forma posible. La necesidad, como todo producto, fue vendida en muchos paises,
incluido México, para continuar la l6gica que imperaba en ese entonces; las
reformas no se hicieron esperar de aquellos paises que siguieron “a pies juntillas”
la oferta del nuevo sistema. El Estado se convertiria asi en solo un agente para el
ajuste de las practicas y las politicas nacionales a las exigencias impuestas por la
economia mundial.

Volviendo al tema que aqui compete y tomando en consideracion la nueva
dinamica del contexto nacional e internacional como parte del proyecto de

liberalizacion comercial, el sector automotriz en México no estuvo exento de todos
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estos cambios. De hecho, fue uno de los primeros en abrir sus puertas a las nuevas
exigencias de la economia mundial ajustandose, como ningun otro sector en el pais,
a los principios organizacionales y productivos que emanabas de las matrices de
cada firma en los paises donde apremiaban las ideas de corte neoliberal y que poco
a poco dotaron a la industria de los medios suficientes para convertirla en una de
las mas fuertes en comparacion con otras industrias de similar calado. Lo anterior
se puede comparar si se consideran las cifras de exportacién neta de vehiculos
ligeros desde el comienzo de la apertura comercial hasta nuestros dias como lo

muestra la tabla y la grafica 2.9 respectivamente.

EXPORTACION DE VEHICULOS
LIGEROS (1988-2017)

ANOS | TOTAL | ANOS | TOTAL

1988 172,603 2003 | 1,170,121
1989 195,994 2004 | 1,094,306
1990 276,859 2005 | 1,186,346
1991 358,661 2006 | 1,536,777
1992 388,739 2007 | 1,613,313
1993 471,483 2008 | 1,661,406
1994 567,107 2009 | 1,223,333
1995 781,082 2010 | 1,859,517
1996 975,408 2011 | 2,143,884
1997 982,952 2012 | 2,355,564
1998 971,979 2013 | 2,423,084
1999 | 1,073,529 | 2014 | 2,642,887
2000 | 1,434,110 | 2015 | 2,758,896
2001 | 1,403,715 | 2016 | 2,768,268
2002 | 1,312,040 | 2017 | 3,102,604

TABLA 2.9 Exportacion de Vehiculos ligeros de México (1988-2017).
Elaboracion propia con datos de la AMIA, 2017.
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Exportacion de vehiculos desde la apertura comercial y
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GRAFICA 2.9 Exportacion de Vehiculos ligeros de México (1988-2017).
Elaboracion propia con datos de la AMIA, 2017.

Una de las primeras acciones que habrian de dar forma al cambio estructural
dentro de este sector fue el Decreto para la Racionalizacion de la Industria
Automotriz del que se ha hablado con anterioridad, pero del cual no se analiz6 el
papel que jugaba el Estado ni tampoco se explico a ciencia cierta el origen y el
propasito real que dio lugar a su adopcién en 1982. Aqui, el Estado de cierta manera
solo se remitia en el plano formal a sancionar algo que en los hechos venia
manifestandose e imponiéndose como una nueva légica de operacion de esta
industria en el @&mbito interno. Lo anterior, claramente, derivado de las mutaciones
del sector en el escenario internacional desde mediados de la década de 1970. Pese
a lo anterior, el Estado seguia manteniendo una importante funcién reguladora en
el plano fiscal sobre las empresas incluidas en el decreto. Por ello, se puede deducir
que, si en la realidad el viraje en la estrategia de las firmas transnacionales habia
comenzado desde fines de la década de 1970, lo cierto es que formalmente el
reconocimiento de esta nueva condicion para las empresas no se da hasta la
emisién de las nuevas disposiciones de politica industrial del sector, siendo el

Decreto para la Racionalizacion la primera regulacion en este orden.
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Atendiendo la légica liberalizadora y de cambio estructural en la estrategia de
politica econdmica en el pais, para diciembre de 1989 se expide un nuevo Decreto
que constituye un punto de inflexion iniciado desde 1962 entre las empresas
automotrices y el Estado mexicano. El Decreto para el Fomento y Modernizacion de
la Industria Automotriz tiene como base la conduccion y el tipo de industria a lo que
ambos actores (publico y privado) habian aspirado desde entonces. Después de
tres décadas de un constante ir y venir de dichos interlocutores por fin habia llegado
un acuerdo en el que los pares estaban de acuerdo con cada uno de los puntos
estipulados en la legislacion, misma que cristalizaba los intereses tanto de la una
industria cada vez mas demandante como de una administracion que veia en ésta
la oportunidad de salvar las inversiones foraneas perdidas después de siete afios
de escasos resultados.'3

Las nuevas modificaciones integradas al decreto de 1989 obedecen no solo
a las medidas tomadas de una administracion sobrada de ideas y conceptos
neoliberales en torno a la participacién del Estado (tradicionalmente interventor) y
que se veria cada vez mas relegado de las funciones econdmicas conforme
avanzaban las reformas estructurales con el arribo de Carlos Salinas a la
Presidencia de la Republica en 1988. Aqui también se expresa la importancia y la
preminencia de los intereses de las automotrices en la implementacion y conduccion
del desarrollo de la industria, mas en funcién de las exigencias del mercado
internacional que en respuesta al disefio de una politica de industrializacion.

La creacion de una nueva infraestructura industrial que llevara a las viejas
plantas de ensamble, orientadas en el mercado interno, a nuevas, mejores y con
mayor capacidad de produccion instalada en el norte del pais a un nuevo nivel de
sofisticacion en todos los sentidos, desde el disefio automotriz hasta su venta en el
extranjero via plataforma de exportacion. Esta caracteristica conduce a resaltar otro
de los rasgos de la reestructuracion de la industria y de la economia mexicana
creado por las firmas automotrices, éste es el de la integracion a los requerimientos
productivos de las plantas productivas instaladas en las matrices de los Estados

Unidos, principalmente.

113 yéase: Arteaga, Arnulfo, Op. Cit, p. 135.
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El nuevo espacio en donde se desarrolla y se culmina con todo un proceso
de reconversion econdmico-hegemaonico, desemboc6 en una menor dependencia
en el mercado interno para las firmas transnacionales, las que buscaron una mejor
diversificacion aprovechando la oportunidad que representd la apertura comercial
cuasi mundial para internarse en mejores mercados y con ello ampliar su presencia
en todo el mundo. El mismo que comenzaba a plantearse la necesidad de ver en el
sector privado el nuevo polo de desarrollo que hasta entonces el anterior modelo
econdémico no habia logrado en los paises cuyas economias se enfocaron a limitar
los lazos de dependencia con el centro, sin saber que, “sin querer’, los estaban

agudizando.

2.3 Agudizacion de la dependencia industrial en el sector automotriz de
México con EE.UU.

Una vez que dio inicio el gobierno de Carlos Salinas de Gortari en 1988, la
profundizacién del cambio estructural de la economia comenzaria a reflejarse tanto
en la teoria a través de la implementacion de diversas politicas y programas, como
en la practica al ver resultados dentro de un primer plano econémico. Como
resultado de la crisis de 1982, las débiles estructuras econémicas dieron paso a un
proceso de cambio que dentro de este gobierno se terminaria de consolidar después
de una década de vaivenes en casi todas las esferas de la vida nacional.

Los cambios mas importantes de la agenda fueron los correspondientes a la
(re)privatizacion de la banca a partir de 1991, la negociacion del Tratado de Libre
Comercio de América del Norte a comienzo de la década; la reforma al Articulo 27
Constitucional de 1992 y la nueva Ley de Inversion Extranjera de 1994 conformaron
un eje transversal en el viraje economico que habria de iniciar la nacion después
del “desgaste” del modelo sustitutivo a mediados de la década de 1970. Durante
este periodo sexenal se asiste abiertamente de una economia cerrada a una abierta,
de un Estado interventor a una economia de mercado y de la entrada por parte de

México al proceso hegemonico-globalizador de la economia.
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Dentro de este punto de la investigacion se demostrara el hecho de que el
proceso industrial por el que ha pasado el sector automotriz, tiene su origen en las
relaciones de dependencia que sostiene México con los Estados Unidos desde su
llegada al pais y de como los cambios ofrecidos por la economia internacional han
determinado el cambio estructural en la politica econémica de la nacion, cuyas
ventajas colaterales mantendran y profundizaran la divisién internacional del
trabajo, siendo mayores los beneficios para las matrices industriales ubicadas en el
extranjero.

En el caso de la industria automotriz el proceso de restructuracion
corresponde a la misma légica de cubrir una demanda exterior y de generar una
mayor produccion a costos cada vez mas reducidos. El cambio estructural se realiza
primero, dentro del sector privado y, después, dentro del Estado que reacciona a
las demandas de los diferentes sectores industriales en su estrategia de expansion
y desarrollo. Es de profundo interés el caso de esta industria debido a que es el
ejemplo quiz4 mas exitoso de adaptacion al neoliberalismo y del mundo globalizado
no tanto por las respuestas que da al proceso per se, sino a las estrategias que ésta
implementé para guiar y/o modificar las tendencias que llevaron al cambio
estructural de la produccion en el resto de los sectores econémicos establecidos
dentro del sistema.

La conjuncién de estos dos hechos, el de la restructuracion del capitalismo
por medio de las empresas mas dinamicas de cada sector econémico (en nuestro
caso, las automotrices) y el de cambio estructural dentro de la economia mexicana,
particularmente, es sinbnimo de una imposicion ajena a los intereses que perseguia
el pais en materia econémica; la sujecion de las acciones que se implementaron
para alcanzar los requerimientos del exterior son, probablemente, la muestra de que
los lazos de dependencia existentes entre el centro y la periferia solo han sido
resultado de una reproduccion continua de objetivos mayores en beneficio de
aguellos sectores representativos de una minoria que, a su vez, dominan los medios
de produccién en la economia. Para nuestro objeto de estudio, lo anterior queda
demostrado con el proceso historico del desarrollo productivo de la industria

automotriz en Meéxico, guiado principalmente por las matrices en los Estados
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Unidos, pioneras en la utilizacion y produccion del automdévil a escala mundial. La
suerte que corre México por la vecindad con este pais es el primer factor a
considerar para determinar qué nacién juega el rol centro del sistema y cual es la
periférica.

Como tal, la decision de las empresas terminales estadounidenses de
establecer nuevas plantas armadoras y productoras de autopartes en territorio
mexicano con el fin de tomar ventaja de las particulares condiciones de nuestro
pais, tiene su origen en la reestructuracion de la industria automotriz a nivel mundial
y del ajuste del capitalismo que entonces se llevaba a cabo en Gran Bretafia y en
los Estados Unidos para fortalecer su posicion competitiva contra los productores
asiaticos que comenzaban a despuntar dentro del sector. Estas nuevas condiciones
contemplaron a los estados del norte del pais como territorios fértiles para el
desarrollo de la nueva estrategia de la industria debido a que no existia una tradicion
sindical tan marcada como en el centro de la republica que dificultara la operacién
de las nuevas plantas, ademéas de que la implementacién de las nuevas técnicas
como el just in time y otras ligadas al toyotismo podrian realizarse gracias a la
cercania territorial de las matrices, todo ello sin contar las bajas exigencias en torno
al pago de la mano de obra que representaba la poblacion mexicana, condicién con
la que no contaban los estadounidenses.!!4

La restructuraciéon del sector automotriz encabezado por las tres grandes en
México conllevé a la introduccion de novedosa tecnologia de punta y mejores
niveles de eficiencia y calidad, incluso superiores a algunas plantas localizadas en
territorio norteamericano. Al tiempo en que esto sucedia las politicas de cambio en
la economia mexicana tuvieron éxito al disminuir las lineas de ensamble y al
especializar la industria, lo que derivé en una notoria mejoria en la calidad de los
vehiculos fabricados en el pais. Desde luego, la nueva tendencia exportadora del
sector logré que la economia mexicana en este rubro fuera considerada como una
de las economias a escala mas sobresalientes de América Latina después de las
crisis de 1976 y 1982.115

114 véase: Ibid., p. 142
115 yéase: Vicencio Miranda, Arturo, Op. Cit., p. 173.
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Con la apertura comercial en 1986 y el vuelco hacia la competencia
internacional en la que entra el pais, se acelerd el descenso de la participacion de
las empresas mexicanas de autopartes (tanto pequefias como medianas). "Para
1987 la inversion extranjera en la industria de autopartes desplaza de manera
definitiva a la inversion nacional y en términos de la inversion global se transforma
el principal componente de las inversiones automotrices."!'® Ademas, por primera
vez desde 1962, se permiti6 que las empresas completaran su oferta mediante
importaciones de vehiculos desde sus matrices o sus filiales en otros paises. Las
limitaciones que se establecerian para dicho conjunto de importaciones y la evidente
tendencia exportadora del sector provocaron que para 1991 las importaciones de
vehiculos terminados se redujeran a cubrir solo la demanda de vehiculos de lujo.

El objetivo de crear una plataforma exportadora es destacable dentro del
sector, pues a pesar de las recurrentes crisis que se habian dado desde 1976 hasta
1994 la industria automotriz en México siguié manteniendo su ritmo de produccion
con un dinamismo exitoso, tal y como se aprecia en la Tabla 1, en donde los niveles
de produccion desde 1989, afio en que entra en vigor el decreto para la
modernizacion de la industria automotriz, mantuvieron un alza hasta 1994, afio en

que entra en vigor el Tratado de Libre Comercio de América del Norte.

PRODUCCION DE VEHICULOS Y CAMIONES EN LA
INDUSTRIA NACIONAL

1990-1994
Ano | Mercado Interno | Exportaciones Total
1990 525,133 278,558 803,691
1991 595,529 365,354 960,883
1992 660,129 391,050 1,051,179
1993 562,027 493,194 1,055,221
1994 522,350 575,031 1,097,381

TABLA 2.10. Produccion total de vehiculos y camiones en México de 1990 a 1994.
Elaboracion propia con datos de la AMIA, 2017.

116 Rodriguez Peralta, Carlos Mario, Op. Cit., p. 87.
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Después del decreto de 1989, México alcanz6 a consolidar lo que hasta
entonces no se habia logrado dentro de este sector, pues la produccién, la calidad
y la promocion de las exportaciones continuaban con un ritmo de crecimiento
galopante a tal grado de ubicarse dentro del Top 10 de la industria automotriz
internacional.!’’ La estrategia del desarrollo empresarial de las matrices
estadounidenses habia cristalizado parte de sus objetivos determinando el rol de
México dentro de la red de produccién global y, por otra parte, las autoridades
mexicanas se atestaron un éxito promovido desde la iniciativa privada, siendo ésta
una administradora y facilitadora de los intereses que apremiaban el mercado a nivel

mundial.

2.3.1 El Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN). La
cristalizacion de una estrategia transnacional y no el “entreguismo” de

una industria.

La concrecion del éxito automotriz en México no podria terminar de explicarse con
la descripcién y el analisis propio de las estrategias transnacionales de esta
industria, menos por el conjunto de legislaciones que hasta ese momento
permitieron dicha consolidacién dentro del espacio nacional y que, a su vez, fueron
regulaciones establecidas en relacion directa con el desarrollo productivo dirigido
por las firmas automotrices. El Ultimo escalafén de esta estrategia privada no se
alcanzo hasta la firma del acuerdo comercial que le permitiria conglomerar toda una
red de produccién a lo largo y ancho de América del Norte, (entendiendo a ésta
como el espacio geogréafico conformado por Canada, Estados Unidos y México)
misma que se desarrollaria como una de las regiones mas dinamicas en el aspecto
econdémico-industrial en comparacion con otras regiones que también sobresalian
en el marco de la produccién automotriz tales como Comunidad Europea y algunas

regiones asiaticas, Japon particularmente.

117 Cuando tomamos en cuenta el periodo que abarca de 1986 a 1994 tenemos un aumento en la produccién
de un 321%, lo cual resulta ser un indicador bastante representativo del éxito que se alcanzé en solo nueve
afios. Ibid. P. 146
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El Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) conjugaria
grandes expectativas que vieron en él la oportunidad de atraer una gran cantidad
de capitales extranjeros para aprovechar el territorio mexicano como plataforma de
exportacion en todos los ambitos de la economia, incluido el automotriz, claro esta.
Este Tratado, ademas, fue presentado como la oportunidad de establecer un
candado ante las posibilidades de ir hacia “atras” en la estrategia de desarrollo que
habia comenzado el pais apenas una década anterior; el peso de la ideologia
neoliberal del momento parecia incontrovertible para el desarrollo de las economias,
mientras que la misma se fusionaba con un pensamiento geopolitico, concepto
novedoso para la época que derivaba de la misma globalizacién, que veia en la
“‘interdependencia” el mejor camino para procesar y administrar la insercion de
México en la economia global.

Después de la crisis de la deuda de 1982 y de abrir la economia a paso
exacerbado, se comienza a plantear la idea de fortalecer los vinculos comerciales
entre México y Estados Unidos, puesto que el grueso del comercio exterior del pais
se dirigia precisamente a este ultimo en practicamente todos los renglones de la
economia y que, para 1988, habia firmado precisamente un acuerdo de libre
comercio con los canadienses. Por “temor” al aislacionismo con su mejor socio
comercial (y el mundo en general) en septiembre de 1990 las autoridades
mexicanas, encabezadas por Carlos Salinas, presentan la idea de integrar a los tres
paises de la regién en un solo acuerdo comercial.’*® Aqui es importante destacar
que desde la firma del Acuerdo de Libre Comercio entre Canada y Estados Unidos
(ALCCEU) los tres paises involucrados ya habian “planchado” la idea de converger
en un solo tratado comercial dadas las condiciones de competencia en las que se
veian envueltas sus industrias mas importantes.

Sin embargo, la idea de conformar un espacio de libre comercio entre estas
tres naciones no fue del todo una derivacion del nuevo modelo econémico que se
gestaria a comienzos de la década de 1980 en los paises anglosajones. En un

rapido repaso a la historia de la politica econdmica de los estadounidenses,

118 yéase: Tirado Segura, Ricardo, “Las elites de América del Norte en la génesis del TLC.” en Salas-Porras
Soulé, Alejandra y Matilde Luna Ledesma, ¢Quién gobierna América del Norte? Elites, redes y organizaciones,
UNAM, México, 2012, pp.31-45.

103



encontramos que desde 1970, a propésito de sus grandes déficits comerciales,*?
decide influir de una forma mas directa en el mayor nimero de paises posible,
modificando ciertas reglas del comercio internacional, mismas que terminaran
impactando la organizaciéon del GATT para hacerlo un organismo mas abierto y
liberal de lo previsto. La importancia estratégica de sus vecinos, Canada y México,
también influy6 en la consideracion de los norteamericanos para la creacion de una
zona de comercio preferencial, especialmente por dos particulares motivos, el
primero, por el creciente rol de ambos paises en torno al flujo comercial que
guardaban con los estadounidenses y, el segundo, por las aportaciones de recursos
energéticos que estas naciones podrian realizar si se consolidaba un solo tejido
econdmico regional.

En este sentido, durante la campafa presidencial de Donald Reagan en
1980, se propuso la creacion de una zona de libre comercio entre México, Estados
Unidos y Canad4, a lo que tanto mexicanos y canadienses optaron por rechazar,
sin saber que pocos afios después decidirian guiar sus politicas econdémicas
alrededor de las ideas reaganistas. Tanto la politica econémica como comercial de
los estadounidenses gird, entonces, alrededor de la apertura econémica en los
paises cuyos recursos estratégicos se encontraban un tanto separados por la
berrera del proteccionismo comercial, por lo que dentro de la elite empresarial habia
un amplio consenso sobre la posibilidad de liberalizar el comercio dentro de sus
paises con mayor influencia. En el caso de México, el interés norteamericano
subyacia en la liberalizacion para proteger las inversiones realizadas desde
décadas anteriores, ademas de la creciente atraccion por los productos y servicios
gue el pais ofrecia, ello sin mencionar los recursos energéticos que el pais acababa

de descubrir después de 1976.

De modo que respecto de la politica comercial de Estados Unidos habia un amplio
consenso entre la elite empresarial y su gobierno, sobre la conveniencia de
liberalizar el comercio hacia México y asegurar las inversiones hechas ahi, tanto por

el interés de ese mercado para sus productos y servicios, como por los grandes

119 En 1974 la balanza comercial de los Estados Unidos habia incurrido en un déficit de hasta 5.5 mil millones
de ddlares y, para 1980, esté déficit marco la cifra de 25.5 mil millones, llegando a 1987 con 159.6 /bid., p. 36.
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recursos petroleros disponibles y la posibilidad de que el territorio mexicano fuera la
plataforma para empresas de capital estadounidense que aprovechando sus
materias primas, la mano de obra barata y la laxitud de la legislacion ambiental,

pudieran exportar a todo el mundo.1?°

Concretamente, en el sector automotriz las firmas transnacionales que tenian
su matriz en los Estados Unidos apostaron por una estrategia de largo plazo que
articulara las capacidades especificas de cada uno de los componentes que
integraban su red de produccién en toda América del Norte. Para lograr lo anterior
se necesitaba de un acuerdo que facilitara el flujo de recursos financieros, de
capacitacion, organizacionales, etcétera, para la produccion que consideraba el eje
de las compafiias estadounidenses con el fin de incrementar su competitividad a
nivel mundial. Bajo esta l6gica es que se coincide en la necesidad de un tratado de
libre comercio y, para mediados de 1990, los dirigentes de las tres naciones
involucradas anunciaron formalmente la disposicibn de construir un bloque
comercial en América del Norte.

En sintesis, la autoria del TLCAN debe de atribuirsele a las elites tanto
econémicas como politicas de los tres paises, prevaleciendo la decision de la
construccion de una economia “regional” frente a las diferentes oposiciones que
existieron en contra de la misma, haciendo dificil con ello una distincién entre las
politicas publicas y las que son meramente de caracter privado. La politica comercial
emprendida por los profundos cambios econdémicos a nivel mundial motivados,
primeramente, por la iniciativa corporativa y luego por las legislaciones de las
economias centro, lograron conformar un nuevo paradigma dentro de la
organizacién politica y econdmica de aquellos paises que habian transitado por un
modelo diferente de acuerdo a sus condiciones y capacidades, haciendo que el
paso al liberalismo no fuera el que se esperaba tal y como sucedio con los paises
desarrollados. En ese sentido, el caso de Estados y de México en esta materia

arroja los resultados mas evidentes al respecto.

120 bid., p.42.
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En seguimiento a la politica de liberalizacion comercial, como tal el TLCAN
fue aprobado el 23 de noviembre de 1993 y entr6é en vigor el 1° de enero de 1994,
constituyendo todo un conjunto de reglas para el fomento del intercambio comercial
y los flujos de inversion entre los paises de la region marcando, también, una nueva
etapa en el plano comercial, tecnologico y laboral en todo el mundo. Dentro de la
industria automotriz, el tratado reglamentd la eliminacién paulatina de los aranceles
que pagaban ciertos productos ya sea para entrar o salir del pais, de igual manera,
establecio normas para los productores de los paises miembro y los mecanismos
para resolver las diferencias que pudieran llegar a surgir, todo esto dentro del marco
que ya vislumbraba el nacimiento de la Organizacion Mundial del Comercio (OMC)
antes GATT. “Con la firma del tratado, la proteccién arancelaria bajo de 9.9% en
1994 a 0% en 2004 y el contenido nacional obligatorio bajo de 34% en 1994 a cero
(sic) en 2004 para vehiculos, y de 20% a cero (sic) en autopartes. En contraste, el
porcentaje en contenido regional de un producto debia tener, para ser considerado
como de origen en Norteamérica, subi6é de un 50% en 1994 a 62.5% en 2004."21

En relacion con la industria automotriz, el TLCAN cuenta con el Anexo 300-
A, formalmente denominado como “Comercio e Inversion en el sector Automotriz”,
en donde se presenta informacion y términos generales sobre la industria automotriz
de cada uno de los paises miembro y los lineamientos a los que cada parte del
sector deben de apegarse en la regidon. Dentro de este anexo llaman la atencion los
primeros tres articulos que lo componen, ya que en ellos se destaca la aperturay la
interconexién regional que la industria automotriz debera tener en el futuro cercano,
especialmente con el objetivo de reivindicar a la region como una de las mas
dindmicas en torno a la produccién y la competitividad del sector, asi como las
medidas especificas que se aplicaran en cada pais durante los préximos diez afos.

Asi pues, a la letra dicen:

1- Cada una de las Partes concedera a todos los productores existentes de
vehiculos en su territorio, un trato no menos favorable que el que conceda a

cualquier productor nuevo de vehiculos en su territorio de conformidad con

121 Rodriguez Peralta, Carlos Mario, Op. Cit., p. 146.
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las medidas indicadas en este anexo, excepto que esa obligacién no se
entendera como aplicable a cualquier trato diferente que se establezca
especificamente en los apéndices de este anexo.

2- A més tardar el 31 de diciembre del afio 2003, las Partes revisaran la
situacion del sector automotriz en América del Norte y la eficacia de las
medidas a que se refiere este anexo, con el fin de establecer las acciones
que pudieran adoptarse para fortalecer la integracién y la competitividad
global del sector.

3- Los Apéndices 300-A.1, 300-A.2 y 300-A.3 se aplican a las Partes
especificadas en cada uno de ellos en relacion al comercio e inversion en el

sector automotriz.122

Es de llamar la atencion cada una de las medidas que se inscriben dentro de
este Anexo, en especial las relativas a cada una de las partes, ya que tanto Estados
Unidos y Canada solo hacen mencién a algunas restricciones sobre la produccion
en México, especialmente a las reglas de comercio exterior que deben de seguirse,
ya que el fondo de la legislacion en esta materia se describe en el ALCCEU que
ambos paises introducen en este Anexo. De igual manera, resalta que la apertura
comercial no se llevé a cabo inmediatamente después de 1994, pues tanto Canada
como México fijaron periodos de desgravacién arancelaria en cada una de sus
industrias, por ejemplo, se acord6 que los Estados Unidos eliminara de forma
inmediata sus aranceles a la importacién de automoviles, mientras que los otros dos
paises lo harian por un periodo de diez afios, partiendo de una tarifa del 10% en el
caso de México y 4.6% en el de Canada. Lo anterior debido a la importancia de la
plataforma exportadora de los estadounidenses a todo el mundo en relacion con la
capacidad de Canada y de México para el mismo fin.

Ademas de definir las medidas en lo relativo a los términos generales, la
industria de autopartes, eliminacion de aranceles, reglas para el comercio exterior,

balanza comercial, reglas de origen, contenido regional y valor agregado nacional,

122 Anexo 300-A del Tratado de Libre Comercio de América del Norte en Diario Oficial de la Nacidn, lunes 20
de diciembre de 1993.
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el Anexo fija para México la eliminacion gradual del contenido nacional en la
fabricacion de vehiculos (Apéndice 300A.1, parrafo 5) en un lapso de diez afios al
igual que la eliminacion de las restricciones para la importacion de vehiculos. Si bien
la apertura del sector en México fue mas alla de la entrada en vigor del tratado, lo
gue debe de ser de interés en estas lineas es el aprovechamiento y la inversion de
la capacidad instalada para que el pais se convirtiera en una plataforma de
exportacion para los Estados Unidos que si abririan su mercado de una manera
mas trascendental para el repunte de su industria a nivel mundial, mientras que las
desgravaciones en México solo servirian para terminar de finiquitar la industria
nacional de autopartes y abrir el mercado laboral y extractivo a las firmas
transnacionales que habian llegado al pais desde 1925.

La capacidad instalada en México desde entonces a la fecha se puede
resumir en los mapas 1, 2 y 3, en donde se observa la participacion en el pais de
las empresas privadas en el sector de autopartes (Tier 1) y las ramas terminales

(Tier 3) correspondientes a la de vehiculos ligeros y pesados, respectivamente.
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MAPA 1. Participacion privada en el sector de autopartes en la industria automotriz en México.
Fuente. PROMEXICO, 2016.
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Desde que México se adhiere al GATT en 1986 hasta el decreto de 1989, las
modificaciones a la legislacion que regulaba la industria automotriz se convertirian
en “trampolines” para lo que constituiria el TLCAN en 1994. En menos de una
década, la industria automotriz se convirtié en un baluarte de la economia mexicana
por sus implicaciones en el empleo, la manufactura, el comercio exterior y el mismo
PIB, pues siendo el sector un prototipo perfecto de la industria globalizada, es una
fuerte consumidora de materia primas tradicionales que impulsa otros sectores
como el acero, el aluminio, el cobre, la industria de los plasticos, el agua, el vidrio,
etc. La creacion de un sector moderno y exportador que fuera acorde a los
estandares de produccién, eficiencia y costos que comenzaban a imperar en el
medio internacional fue solo un paso previo a la integracion como proveedor del
mercado estadounidense y al mercado regional por via del TLCAN.

Del TLCAN hay algo que es cierto, México reforzé su posicidén estratégica
frente a otros mercados que pretendian infiltrarse en las preferencias de los
consumidores norteamericanos, al mismo tiempo que fue ganando terreno dentro
de este mercado, incluso, frente a competidores nacionales. La cercania con los
estadounidenses no se convertiria en el principal atractivo por la implementacién de
técnicas productivas como el lean production o el just in time para el pais, sino que
ahora tendria acceso preferencial al mercado de la zona y, desde la perspectiva
automotriz, la transformacion de ésta se volveria mas rapida y vertiginosa dentro de
un sector cada vez mas global con una capacidad de produccién regionalmente
integrada. De esta manera, el TLCAN consolidaria todo un proceso de
transformacion para la industria mexicana en la gran mayoria de sus ramificaciones,
pues ahora se convertiria parte de los eslabones productivos (cadenas de valor)
gue comenzaban a conformarse en las industrias mas importantes a nivel

internacional.
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2.4 Evaluacion del desarrollo de la industria automotriz en México.

Desde el arribo de la industria automotriz a México, ésta ha demostrado ser por
diversas razones uno de los sectores industriales mas importantes para el pais, no
solo por las implicaciones directas que ha tenido sobre el crecimiento y el desarrollo
de la economia mexicana, sino porque, histéricamente, ha sido uno de los pilares
clave en el desarrollo del capitalismo en el Siglo XX. Como se ha visto, el
aprovechamiento de las oportunidades que ofrece esta industria fue piedra angular
para la consolidacion de grandes empresas, primero en Estados Unidos y, después,
en Europa y Asia teniendo sus respectivas vertientes -satélites- en los paises
periféricos en donde éstas se desarrollaron.

En el caso de México, desde 1925 con la llegada de Ford, el sector automotriz
comenzaria a formar parte de la sociedad mexicana que, a la postre, encontraria en
esta industria un factor de crecimiento econémico méas all4 de los desaciertos
gubernamentales en materia de politica industrial. Si bien es cierto que el arribo de
la industria automotriz a México se realiza bajo un contexto nada favorable para la
insercion de las pocas industrias mexicanas en el ramo, los afios siguientes a la
reconstruccion nacional que dejaba la Revolucion fueron desaprovechados por la
falta de cohesion politica y econdémica que asol6 al pais por poco mas de un tercio
de siglo. Desde un principio, la industria automotriz en territorio nacional siempre
estuvo ligada a las decisiones que se tomaran al interior de las matrices de cada
una de las empresas que se asentaron en el pais, siendo las autoridades meras
administradoras de las acciones que éstas llevaban a cabo.

La periodizacién que se expuso en el punto anterior, sin lugar a dudas, da pie
a la realizacion de un analisis mas profundo sobre el tema del desarrollo de la
industria automotriz en México, no obstante, se puede considerar que la misma
aborda y recupera los elementos esenciales acerca de la evolucion del sector y
permite, con ello, centrarse en un analisis concreto sobre la funcién que tuvo esta
industria en el pais y, con ciertas pinceladas, la evolucion de la misma economia
mexicana a lo largo del Siglo XX. En ese sentido, se pude deducir que, si la industria

de los automotores no dejo de estar condicionada a las acciones que se tomaban
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desde el exterior del pais, esta linea evolutiva que se plantea influyo
determinantemente en la configuracion que tiene el sector actualmente frente al
proceso de globalizacion y su integracion a las cadenas de produccidbn mas
importantes del mundo, lideradas particularmente por los Estados Unidos.

Si se toma en consideracion el contexto bajo el cual se instauré la industria
automotriz en México, se podr4 dar cuenta del por qué el pais no se insertd
adecuada y rdpidamente al nuevo paradigma que comenzaba a ofrecer el desarrollo
y la expansién de la industria automotriz en los paises centro, ello sin contemplar
las capacidades que de antemano presentaba la sociedad mexicana en cuestiones
como la educacién y la especializacion laboral al ser una economia cuyo uno de sus
activos mas importantes se encontraba en las actividades primarias y no
industriales. Aunado a ello, las luchas facticas que se mantuvieron después de
llegada la industria y del término de la revolucién hicieron ain mas complicado el
avance del pais en materia industrial, prueba de ello se tiene hasta 1938, afio en el
que el Gral. L4zaro Céardenas tratd de impulsar a México hacia un nuevo polo de
desarrollo por medio de la industrializacién. Tuvieron que pasar trece afos y
numerosos vaivenes para que el pais decidiera inclinarse hacia el paradigma de
desarrollo industrial que en las economias centro habia comenzado poco después
de inicios del Siglo XIX.

Tal y como se realiza en el primer andlisis sobre la dependencia en esta
investigacion, la llegada de este sector industrial al pais se desarrolla en condiciones
de reproduccion (y no de produccion) al igual que todos y cada uno de los avances
que se realizaban en las economias occidentales; las caracteristicas propias del
pais junto con su inestable actividad econdmica llevaron a que los lazos de
dependencia se reprodujeran a escala micro y macroecondémica con el desarrollo
de la industria pesada, solo dejando en manos de las autoridades locales la
capacidad de responder ante el embate de novedosas técnicas de produccion y
comercializacién. Después de que el Taylorismo y el Fordismo dieran pie a la
construccion de un nuevo y crucial paradigma para el desarrollo del capitalismo de

la primera posguerra, en México estas técnicas solo se aplicarian en principio a la
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misma industria automotriz, mientras que en el centro ya se aplicaban a numerosos
procesos industriales.

En ese sentido, el pais comenzaria a” imitar” estos procesos industriales solo
en el modelo de sustitucion de importaciones, al creer que de esta manera se podria
insertar dentro de ese selecto club de economias que, después de la Segunda
Guerra Mundial, representarian un modelo a seguir para los paises
subdesarrollados o en vias de desarrollo. Si bien la implementacion de este modelo
fue una de las mejores iniciativas que se desarrollaron con el fin de eliminar los
rezagos econdémicos de los paises dependientes, lo cierto es que el mismo, derivado
de sus carencias estructurales, no llegé a impulsar las economias de los Estados
que lo pusieron en practica. La sustitucion de importaciones logré que las
economias de dichos paises, incluido México, gozaran de una relativa autonomia
frente a los procesos que se liberaban entonces en Occidente, pues como no se
habia visto antes, el crecimiento econdémico fue gradualmente a la alza casi en
comparacién con las economias centro, sin embargo, lo que las economias
sustitutivas no previeron fue el hecho de que la dependencia estructural no se habia
eliminado con solo producir algunos insumos que necesitaba la industria para su
desarrollo, lo que al final determiné las posibilidades de cada uno de esos Estados
dentro del circuito econdémico internacional.

La industria automotriz dentro de este periodo tuvo un significativo avance al
terminar por insertarse dentro de la vida nacional del pais, ya fuera por el impulso
que se le dio desde el exterior y por el recibimiento por parte de los mexicanos que
afio con afio engrosaban las filas del ejército productor de automoviles. Desde
comienzos de la década de 1940 gracias a las necesidades de los paises aliados,
el repunte del sector dentro de la economia en comparacion con los afios anteriores
fue la punta de lanza de la deslocalizacion por parte de las empresas a pesar de la
transicion a la economia de guerra que se gesto en las principales matrices de los
Estados Unidos. De igual manera, el aprovechamiento de los recursos energéticos
jugé un papel clave en el desarrollo industrial de México, hecho que terminé por
decantar un vasto numero de inversiones extranjeras en el sector manufacturero,

siendo la industria automotriz una de las mas favorecidas.
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Desde el ensamblado de automodviles hasta la fabricacion de motores y
transmisiones, el crecimiento de la industria automotriz fue hasta cierto punto
“estatico” al no consolidar un amplio dominio sobre la economia nacional, sin
embargo, lo anterior cambio a partir de que las firmas transnacionales buscaran
nuevas estrategias para ampliar tanto su base productiva como consumidora
buscando, desde luego, las condiciones mas ventajosas que se ajustaran a los
objetivos de las mismas. Como tal, la nueva estrategia internacional de este sector
marco el inicio de la era moderna de la industria en el pais, pues el flujo de
inversiones para la construcciéon de las plantas de motores y transmisiones amplio
las posibilidades para que en México se desarrollaran con mayor eficiencia los
procesos a los que el sector se estaba apegando de acuerdo a los objetivos
planteados desde entonces.

El gradual crecimiento de la produccion automotriz en el territorio nacional
provocaria que el centro del pais dejara de ser el foco de atencion en cuanto a las
inversiones del sector, pues independientemente del mercado interno al que podia
satisfacer, la demanda de automdviles para las décadas de 1960 y 1970 creceria
exponencialmente gracias a los ajustes que el modelo sustitutivo realizé en las
economias periféricas y a la bonanza que se presentaba en el centro hasta la
primera crisis del petroleo en 1973. La distribucion en la frontera norte de las
cadenas automotrices gir6é en torno a la cercania con el mayor mercado del mundo,
razon por la que las inversiones comenzaron a llegar a los limites de los estados de
Coahuila, Chihuahua, Nuevo Ledn, etc., pues las nuevas circunstancias en el ambito
internacional demandaban la reduccion de costos en practicamente todos los rubros
destinados a la produccién automotriz.

La orientacién hacia un nuevo modelo que dejara de depender de un
derroche de recursos naturales se convirtio en algo fundamental no solo para la
industria automotriz, sino para todo el aparato de consumo que se habia sustentado
en ello después de 1945. A partir de la crisis petrolera y hasta mediados de la
década de 1980 se generd toda una revolucion dentro del paradigma econémico
internacional, pues la proliferacion de nuevas ideas liberales comenzaria a delinear

las caracteristicas que en el futuro cercano terminarian por guiar a todo el sistema
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a un cambio estructural dentro de las bases econdémicas que se habian formulado
hasta el momento. De igual manera, la forma de producir al estilo asiatico se habia
convertido en una de las mejores opciones (si no es que la Unica) que presentaba
mejores rendimientos en la produccién de la industria en general. Poco a poco, este
cambio en los procesos productivos se reflejaria en México a través de cuantiosas
inversiones de procedencia extranjera con el fin de fortalecer al sector, al tiempo
que el Estado interventor dejaba de tener influencia en la programacion de la politica
industrial.

Con el advenimiento de las ideas neoliberales que comenzaron a expandirse
gracias a la influencia de los paises anglosajones (Estados Unidos e Inglaterra), la
periferia se veia comprometida en relacion con el ajuste de las politicas econémicas
gue comenzaron a aplicarse desde los foros multilaterales como el FMI, el BM y el
GATT. El desgaste del modelo productivo junto con las fallas estructurales de la
sustitucion de importaciones no dio otra salida a los paises dependientes del centro
mMA&s que a virar su andamiaje politico y econémico hacia las medidas imperantes
en la economia y en el comercio mundial, por lo que se pusieron en marcha cambios
profundos y sustanciales en la estructura de dichas economias. Asimismo, las
adecuaciones que presentd el nuevo paradigma productivo (Toyotismo) para la
industria automotriz poco a poco fueron adoptadas por mas sectores industriales
gue vieron en éste una concepcion eficiente para el proclive desarrollo de la
industria en casi todos los lugares a los que se pudiera llegar.

Dentro del cambio estructural las firmas automotrices en México, ya
investidas dentro del nuevo paradigma productivo, cristalizaron sus inversiones
realizadas una década atras, pues con el pasar de los afios terminaron por eliminar
la poca competencia nacional que existia en el sector de autopartes ademas de
construir toda una red productiva en América del Norte, siendo México el eslabon
que fabricaria los vehiculos sin algun otro componente mayor que agregara valor a
la misma cadena. Logrado lo anterior, ahora el pais solo tenia que asegurarse que
la produccion de vehiculos se realizara de la manera mas barata, eficiente y de
mayor calidad por medio de la apertura comercial que se habia propuesto a

comienzos de la década de 1980 gracias a las medidas propuestas por los
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organismos financieros una vez que adoptaron el dogma neoliberal de la época. La
transicion de una economia alejada del libre comercio con la mayoria del mundo
ahora se encontraba en la encrucijada de dejar un modelo proteccionista de
relativos buenos resultados a una en donde el laissez faire, laissez passer seria la
premisa fundamental del crecimiento y el desarrollo econémico.

El nuevo paradigma productivo que se implanté en la industria automotriz e
finales de la década de 1970 abri6 paso a una nueva concepcién sobre la
fabricacion de automdviles y, al mismo tiempo, seria la antesala de la creacion de
un nuevo enclave dentro de la economia mundial, pues la adopcién de este modelo
en otros sectores de la industria seria fundamental para que los paises centro
buscaran nuevas formas de diversificar la produccion en todo el mundo. La premisa
de la Globalizacion no terminaria por desmantelar lo que el modelo sustitutivo habia
“creado” en las economias de la periferia, sino que les daria la “oportunidad” de
insertarse en un nuevo proceso que prometia mayores beneficios para la poblacién
en general, sin saber que sus mismos pilares estructurales también lo llevarian, en
la actualidad, a un nuevo periodo de crisis del cual no parece haber retroceso hasta
el momento.

El cambio estructural en estas economias, particularmente en México, no
medirian las consecuencias de un cambio tan abrupto en el camino del desarrollo
econdémico, no obstante de que sus condiciones estructurales sugerian no hacerlo
de dicha manera, pues tal como sentencia Rolando Cordera, “no solo es un
problema de estabilidad del ciclo econdmico internacional, sino de mayor
vulnerabilidad de las economias latinoamericanas por el tipo de reformas que se
han adoptado y la manera en que se han instrumentado.”'?® Tomando esta
referencia y haciendo un analisis de los resultados que se ha tenido en ese renglén
en la realidad, se puede inferir que el cambio estructural en el pais no solo no ha
sido capaz de lograr que la economia recupere la senda estable de crecimiento vy,
mucho menos, de desarrollo econédmico que mantuvo durante el periodo sustitutivo,
sino que ha profundizado las desigualdades existentes entre las clases medias del

pais llevandolas practicamente a su extincion.

123 Cordera Campos, Rolando y Leonardo Lomeli Vanegas, Op. Cit., p. 100.
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Una vez que termina el proceso de apertura en 1994, dentro del pais,
también, incremento6 la desigualdad regional dado el incremento de productividad
en los estados del centro y el norte en comparacién con los del suroeste, ademas
de que la caida de la inversion publica en sectores estratégicos también ha ido
decreciendo en los estados que cuentan con un mayor rezago histérico.

Desde su ingreso al GATT, el cambio estructural de la economia mexicana
ha realizado un sinfin de esfuerzos por dirigirse y definirse dentro de la economia
internacional, tal y como lo definiria el gobierno salinista, globalizando la nacion. La
apertura hacia el comercio exterior y la liberalizacién de las finanzas contrajo el
aumento de las inversiones extranjeras orientados, principalmente, a la manufactura
de exportacion, siendo el sector automotriz uno de los méas beneficiados al respecto.
Reflejo de lo anterior es la reconfiguracion de la geografia econémica de la industria
con la acelerada aparicion de nudcleos productivos o clusters industriales que
profundizan los encadenamientos productivos a lo largo de la franja norte y el propio
centro del pais, los que, a su vez, aumentaron su participacion en las actividades
productivas complejas dentro de la economia al destacar, también, una relativa
refinacion tecnologica ademas de una cada vez mas compleja division internacional
del trabajo. En ese sentido, la industria automotriz pasé de ser proveedora de un
mercado doméstico a un sector que en la actualidad puede participar en los
mercados internacionales teniendo como base una mejora en la calidad y en la
productividad gracias a los factores que anteriormente se han descrito.

Con la apertura econdmica devino el aprovechamiento de las firmas
transnacionales que, después de un periodo de crisis en el sector, debian de
recuperar un mercado norteamericano frente a la envestida del modelo japonés, con
lo que atrajeron nuevas y mayores inversiones para la industria automotriz, todas
buscando la eficiencia, calidad y costos mas bajos que en territorio estadounidense.
Ahora los flujos de capital ya no se centraban en las grandes ciudades y en sus
periferias, sino mas bien, en el lugar mas cercano al mercado de los Estados Unidos.
Asi pues, después de 1994 los numeros en ese sentido son claros, de un 52% que

exportaba el pais hacia el mercado vecino, en la actualidad se realizan
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exportaciones equivalentes al 82.7%,'%* lo que convierte al pais en el principal
proveedor de vehiculos a Estados Unidos, por encima de Japon y de Canada.
Pese a lo anterior, de acuerdo a las cifras que nos presenta Carlos
Rodriguez, el promedio de 1991 al 2010 en la generacion de valor agregado
nacional del sector, éste se ubica en el 29.79%'%° lo que nos demuestra que la
reduccion de la cadena de productores nacionales capaces de aportar un mayor
valor agregado a los vehiculos se ha estancado en comparacion con el que se tuvo
dentro del modelo sustitutivo, siendo este un claro ejemplo de la desarticulacion de
la industria nacional en beneficio de las firmas que invirtieron en cada una de sus
lineas de ensamble a finales de la década de 1970. En si, en este periodo se afianza
y se profundiza la transformacién del sector automotriz hacia su orientacién global
con marcadas caracteristicas regionales destacando el papel de México como un
punto estratégico para el acceso a uno de los mas grandes mercados en el mundo.
De esta manera, se puede concluir con dos elementos por demas relevantes
en el desarrollo, tanto de la industria automotriz en México como de la propia
economia nacional con la apertura comercial y econémica. Primero, el desarrollo
del sector automotor ha sido uno de los claros dentro de los muchos oscuros que
se han manifestado después de 1994, sin embargo, la causa de ello no es el TLCAN
en si, sino la falla estructural que manifesté el pais a lo largo del desarrollo
productivo de la industria desde 1925. La configuracion de la propia industria
automotriz en México influyé determinantemente en el perfil exportador de dicho
sector de cara hacia la globalizacion y a su integracion de la cadena productiva
norteamericana, donde los Estados Unidos en conjunto con sus grandes firmas
automotrices llevan las riendas de la demanda. El proceso de apertura que aqui se
investiga, no es mas que el punto de inflexiobn en donde las empresas logran
consolidar una préactica que ya se venia dando acentuadamente desde principios de
la década de 1980, convertir a México en una plataforma exportadora para
responder con éxito a las necesidades que las mismas tenian una vez propiciada la

egida globalizadora...

124 proMéxico, La industria automotriz mexicana: situacién actual, retos y oportunidades, informe del sector
disponible en linea, direccion URL:: http://mim.promexico.gob.mx/wb/mim/auto_perfil del sector p. 54.
125 Rodriguez Peralta, Carlos Mario, Op. Cit., p. 179.

118


http://mim.promexico.gob.mx/wb/mim/auto_perfil_del_sector

Este momento es el resultado de una larga historia de aciertos, en la que las
empresas del sector han sabido sumarse de manera muy inteligente a la estrategia
de apertura comercial del pais, adaptarse a los cambios econémicos globales,
aprovechando las ventajas que México ofrece para hacerles frente; una historia en
la que la presencia de las grandes firmas globales ha contribuido a desarrollar una
cadena productiva con grandes posibilidades de vincularse a las cadenas globales
del sector, y un capital humano que las principales empresas del sector han

incorporado como un activo a sus estrategias de crecimiento.26

Segundo, en lo que refiere al desarrollo de la economia nacional, se puede
decir que dentro del cambio estructural que aqui compete, éste estuvo guiado por
la ortodoxia econdémica que hace una revision del liberalismo y que respondia a
particulares intereses de expansion del capital, sin basarse en un analisis puntual y
objetivo de los aciertos y deficiencias del modelo anterior y mucho menos de las
oportunidades reales de la nueva estrategia de desarrollo aplicada a la realidad y a
la sociedad mexicana. Las insuficiencias de hoy solo pueden ser atribuibles a los
vicios de origen de la economia y no a las reformas que aun estan por venir dentro
del cambio estructural en el pais; seguir en la misma direccion sin detenerse a
realizar una evaluacion objetiva de sus resultados solo hard méas vulnerable la
economia del pais a las decisiones que se tomen fuera de las fronteras y, mas grave
aun, las que emanen de los emporios productivos que hoy determinan la economia

internacional.

126 Comentario realizado por Francisco N. Gonzélez Diaz, Director General de ProMéxico, en la Introduccién
del informe La industria automotriz mexicana: situacion actual, retos y oportunidades, 2015, p. 8.
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3.- Evolucion productiva de General Motors
(GM) en México. El ascenso de la dependencia
mexicana.

Para finalizar, se retoma el caso de General Motors (GM) que, si bien ya ha sido
documentado con anterioridad para demostrar algunas etapas del desarrollo
productivo del sector en México y, mas recientemente, para explicar el periodo de
crisis y reestructuracién de la industria desde de la recesion estadounidense en
2008%?7, lo que aqui se rescatara forma parte de un ejercicio analitico un tanto mas
profundo, no solo sobre el desarrollo de GM en el pais, sino también del impacto de
las firmas transnacionales en la evolucidn del sector a lo largo del Siglo XX y
comienzos del Siglo XXI. Se realiza el estudio de GM debido al crecimiento que esta
empresa ha tenido tanto en el pais como en el resto del mundo en comparacién con
otras firmas a lo largo del periodo, ya que su evolucién productiva ha sido un claro
ejemplo del posicionamiento transnacional del sector que ha derivado en la
reestructuracion del mismo capitalismo desde la concepcién per se de la industria.

En el mundo, GM se ubica como la cuarta productora de automéviles (tabla
3.1) solo por detras de marcas como Toyota®, Volkswagen® y Hyundai® ademas de
contar entre sus filas a 225 mil empleados, mientras que en México es la primera
armadora de vehiculos, tanto ligeros como pesados con una produccion total de
72,045 unidades en 2017 (tabla 3.2). De esta produccion, la empresa también se
ubica como la principal exportadora de vehiculos con un total de 67,566 unidades
(tabla 3.3), de los cuales, el 97% se dirige hacia América del Norte (figura 1). En
cuanto al empleo, GM mantiene en el pais a una plantilla de mas de 15 mil
empleados, de los cuales 20% son mujeres.*?®

127 yéase el ejemplo de José Cruz Guzman en las implicaciones de los cambios tecnoldgicos y organizacionales
sobre la empresa en México en Arteaga, Arnulfo, Proceso de trabajo y relaciones laborales en la industria
automotriz de 1992 y el estudio sobre la crisis y reestructuracion de la misma industria en el Siglo XX de Luz
Maria Jiménez, Crisis y restructuracion de la industria automotriz en los comienzos del nuevo milenio. El caso
de General Motors, Tesis de Licenciatura, FE-UNAM, 2015

128 yvéase, S/A, General Motors de México, Informe de Responsabilidad Social 2016, disponible en linea,
direccion URL: http://responsabilidadsocialgm.com.mx/, consulta: 27 de diciembre de 2017 pp.8-12.
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WORLD MOTOR VEHICLE PRODUCTION
OICA correspondents survey

WORLD RANKING OF MANUFACTURERS

Ranking GROUP

Total

G.M.
FORD

FIAT

O 0O NG A WN-=

-
o

PSA

TOYOTA
VOLKSWAGEN
HYUNDAI

NISSAN
HONDA

RENAULT

Year 2015
SUM
90,297,736
10,083,831
9,872,424
7,988,479
7,484,452
6,393,305
5,170,074
4,543,838
4,865,233
3,032,652
2,982,035

Year 2016
SUM
94,771,814
10,213,486
10,126,281
7,889,538
7,793,066
6,429,485
5,556,241
4,999,266
4,681,457
3,373,278
3,152,787

TABLA 3.1. Produccion mundial de vehiculos por empresa.

Elaboracion propia con datos de la OICA, 2017.

PRODUCCION TOTAL

DICIEMBRE 2017

EMPIESES [ autos | Camienes | popg)
GENERAL MOTORS | 4,655 67,300 | 72,045
FORD MOTOR 21,212 0| 21,212
FCA MEXICO 0 45,659 | 45,659
HONDA 2,465 10,074 12,539
KIA 14,400 0| 14,400
MAZDA 9,042 0| 9,042
NISSAN 31,352 10,025 41,377
TOYOTA 2,702 6,196 | 8,898
VOLKSWAGEN 9,011 12,065| 21,076
DICIEMBRE 2017 | 94,839 | 151,409 | 246,248 |

TABLA 3.2 Produccion total de vehiculos en México por empresa.
Fuente: AMIA, 2017.
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EXPORTACION

DICIEMBRE 2017
Empresas Autos | Camiones [ oy
GENERAL MOTORS | 2378 65,183 | 67,566
FORD MOTOR 24,382 0| 24,382
FCA MEXICO 46 51,631| 51,677
HONDA 2,169 8,714 10,883
KIA 13,810 0| 13,810
MAZDA 12,830 0| 12,830
NISSAN 27,916 6,442 34,358
TOYOTA 3,120 6,196 9,316
VOLKSWAGEN 14,399 13,502 | 27,901
DICIEMBRE 2017 [101,050 | 151,673 | 252,723 |

TABLA 3.2 Exportacion total de vehiculos de México por empresa.
Fuente: AMIA, 2017.

Envio de componentes por proveedores mexicanos a otros paises

PARA ESTADOS UNIDOS,

CANADAY

MEXICO

DIRECTOS POR SEMANA
A NUESTRAS PLANTAS

DE LAS AUTOPARTES ADQUIRIDAS
SON PARA PRODUCCION LOCAL

FIGURA 1. Envio de exportaciones de GM de México.

Fuente: General Motors de México, 2017.
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Es de resaltar el papel que las exportaciones tienen en la actualidad, pues al
finalizar 2017, se presentaron cifras historicas de acuerdo a la AMIA, ya que en el
altimo mes de 2017 se exportaron 252,723 vehiculos ligeros, mostrando un
incremento de 16.7% con respecto a los vehiculos exportados en el mismo mes del
2016. Con ello suman 3,102,604 unidades enviadas al extranjero durante 2017, para
un incremento de 12.1% comparado a las 2,768,268 unidades exportadas en 2016
(tabla 3.3).1%°

Regién de DICIEMBRE Cambio Participacion Regién de ENE - DIC Cambio Participacion
destino 2016 2017 % 2016 2017 destino 2016 2017 % 2016 2017
EE.UU. 169,283| 187474]  107%| 78.1%| 74.20%| [EE.LL. 2.133,724] 2,335,245 9.4%| 77.1%| 75.3%
Canada 17084] 12843] 1319 79%| 5.9%| [canada 246,324] 267.219] 85%| 8.9%| 8.6%
Latinoameérica | 17514] 20864] 19.1%| 8.1%| s8.3w| [Latinoamerica | 202,308] 240431] 188w 73w 7%
Europa 8.230] 19.805] 1406%] a38%| 7.8%| [Europa 115,730 168,058] 4520 a2w] s4%
Asia 1876] 4797| 155.7%| o09%| 1.9%| [Asia 28.214| 38969 38.1%| 1.0%] 1.3%
Africa 571  736] 1191.2% o003%] o0.3%| [Africa 402] 2283 4928%| 0.0%| o0.08%
Ofros 2601 4204 e16%] 12%] 1.7%| [otres 41559 50209 2100 15%  16%
Exporacion | 216645| 252,723  16.7%| 100.0%] 100.0%| [SPOMacion | 5 765 268 3,102,604] 12.1%| 100.0%) 100.0%

TABLA 3.3. Exportacion de vehiculos en México segun destino en 2017.
Fuente: AMIA, 2017.

Los datos de exportacion por regiones durante el 2017 muestran el mayor
crecimiento para Europa y Latinoamérica. La principal region de destino de nuestras
exportaciones la integran los paises TLCAN representando el 83.9% del total
exportado. En lo que respecta a la exportacion por paises durante el Gltimo mes del
ano, son los mercados de Estados Unidos e Italia los que muestran mayor variacion

positiva en términos absolutos (tabla 3.4).13°

129 AMIA, Boletin de prensa, disponible en linea, direccién URL: http://www.amia.com.mx/descargarb.html,
diciembre, 2017.
130 jdem.
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Ranking | Ranking S Diciembre | Diciembre | Participacién variacion

2016 2017 2016 2017 2017 porcentua,f absolufo
1 1 Estados Unidos 169,283 187,474 74.2% 10.7%| 18,191

2 2 Canada 17,084 14,843 5.9% -131% | -2,241
3 3 Alemania 6418 9572 3.8% 49.1% 3,154
5 4 4+ |Brasil 4116 5515 2.2% 34.0% 1,399
26 5 1 |ltalia 164 3,884 1.5%| 2268.3% 3,720
4 6 | |Colombia 5276 3,020 1.2% 428% | -2,256
7 7 Chile 1445 2,519 1.0% 74 3% 1,074
11 8 4 |China 406 2,144 0.8% 428.1% 1,738
6 9 | |Argentina 2,539 1,892 0.7% -255% -647
16 10 + | Ecuador 291 1,609 0.6% 452 9% 1,318
Otros paises 9623 20,251 8.0% 11049% | 10,628

Total 216,645 252723 100.0% 16.7% | 36,078

TABLA 3.4. Principales destinos de exportacion de vehiculos de México (diciembre 2017).

Fuente: AMI

A, 2017.

Durante 2017, los vehiculos ligeros que México vendié al exterior tuvieron como
destino principal Estados Unidos, representando el 75.3% del total de las

exportaciones, la segunda posicion fue para Canada con el 8.6%, y en tercer lugar

esta Alemania con el 3.1% (tabla 3.5)%!

Ranking | Ranking e Ene -Dic | Ene -Dic | Participacion variacion

2016 | 2017 2016 2017 2017 | porcentual) absoluto
1 1 Estados Unidos | 2,133,724 2,335,245 75.3% 9.4%| 201,521

2 2 Canada 246,324 267,219 8.6% 8.5%| 20,895

3 3 Alemania 79,181 96,753 3.1% 22.2% | 17,572
4 4 Colombia 49,764 50,067 1.6% 0.6% 303
5 5 Brasil 46,046 49,043 1.6% 6.5% 2,997

6 6 Argentina 38,994 40,635 1.3% 4.2% 1,641

7 7 Chile 19,189 26,581 0.9% 38.5% 7,392
17 8 1 |ltalia 3,549 17,310 0.6% 387.7% | 13,761
9 9 Puerto Rico 10,370 14,916 0.5% 43.8% 4,546
8 10 | |China 12,141 14,325 0.5% 18.0% 2,184
Otros paises 128,986 190,510 6.1% 47 7% | 61,524

Total 2,768,268 3,102,604 100.0% 12.1% | 334,336

TABLA 3.5. Principales destinos de exportacion de vehiculos de México (enero-diciembre 2017).

131 fem.

Fuente: AMI
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Para el mercado de vehiculos ligeros en Estados Unidos se comercializaron
17,134,733 vehiculos ligeros durante 2017, 1.9% por debajo de lo registrado en
2016. En diciembre de 2017 los vehiculos mexicanos representaron el 11.7% del
total de vehiculos ligeros vendidos en Estados Unidos, mientras que en el
acumulado del afio se exportaron 2,335,245 unidades, las cuales representan el

13.6% del total de las ventas de vehiculos ligeros en dicho pais (tabla 3.6).1%?

Diciembre Enero - Diciembre

Origen 2016 2017 Variacion Origen 2016 2017 Variacion
Alemania 65,200 59,452 -8.8% Alemania 670,236 599,076 -10.6%
Japén 174,230 169,359 -2.8% Japén 1,649,601 1,714,382 3.9%
Corea 75,731 68,139 -10.0% Corea 947,986 821,338 -13.4%
México 169,283 187,474 10.7% México 2,133,724 2,335,245 9.4%
Otros 68,397 73,783 7.9% Otros 584,911 709,315 21.3%
EE.UU.Y Canada 1,128,727 1,037,586 -8.1% EE.UU.Y Canada 11,478,319 10,955,377 -4.6%
I TOTAL 1,681,568 1,595,793 5.1% TOTAL 17,464,777 17,134,733 -1.9%

TABLA 3.6. Participacion de México en la venta de vehiculos ligeros en EE.UU.
Fuente: AMIA, 2017.

El papel de la empresa transnacional en general, juega un papel
determinante en ese sentido, pues bien, el capitalismo contemporaneo y la
organizacion de las mismas relaciones internacionales no podria entenderse sin
recurrir a la comprensiéon puntual de este actor desde comienzos del Siglo XX vy,
mas concretamente, durante los ultimos cincuenta afios. Es verdad que hasta aqui
se ha descrito la dependencia entre naciones centro y paises periféricos refiriéndose
al caso de Estados Unidos y de México, pero lo que no se ha desmarafiado es el
papel activo que han jugado los mecanismos por los cuales esta dependencia se ha
reproducido y ampliado sin aparente control tanto en estos dos paises como por
todo el mundo.

Bien es sabido que el rol de la empresa transnacional es un elemento que ha
marcado a la sociedad desde mediados del Siglo pasado y que, sin duda, seguira

teniendo una posicion preponderante durante los proximos afios, no obstante, adn

132 flem
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se sigue tomando al Estado como uno de los garantes y cuasi Unico interlocutor de
la vida internacional cuando se ha visto, hasta este punto, que algunas de las
acciones estatales se han realizado con base en ciertas determinaciones emanadas
no desde los gobiernos de los paises centro, sino desde las matrices en donde se
alojan las compafiias transnacionales. El crecimiento exponencial de las actividades
de cada empresa ha llevado a que su internacionalizacion, con el fin de obtener
mayores ganancias, sea un objetivo que debe de materializarse sin tomar en
consideracion las necesidades o los impactos negativos que se manifiestan con su
sola presencia en una sede externa a su matriz.

Més alla de un dilema moralista, hoy la economia mundial se enfrenta a
problemas mas complejos que deben de atajarse de manera transversal y no
recurrir a la evidencia que se presenta por medio de las empresas de alcance
internacional es dejar de lado la influencia del sector privado que, en algun
momento, podria ser clave para el desarrollo para la vida en sociedad, incluso en
un nivel superior al cual hoy se condiciona a la mayoria de los conjuntos sociales
en el mundo. Por ello, desentrafiar el pasado de un proceso transnacional se vuelve
fundamental para comprender el presente y sentar las bases proactivas que lleven
a buen puerto las relaciones entre los diversos actores que hoy tienen cabida dentro
de la sociedad internacional. Las empresas y los Estados hoy se vuelven parte
concomitante de ese eje, pues mientras las primeras actiuen a la sombra de los
segundos, no habra otro resultado l6gico mas que el que se ha demostrado en los
altimos afos de crisis.

Regresando al tema de la industria automotriz en México, se podra
comprobar si es que la evolucion de la industria automotriz, responde a las premisas
gue hasta aqui se han expuesto sobre la injerencia de las firmas transnacionales,
desde la transicion de los modelos organizacionales en el trabajo con Taylor, hasta
las modificaciones mas recientes de la estructura econdémica internacional, asi como
su impacto en la industria mexicana. Asimismo, se podra dilucidar si es que la
injerencia del exterior corresponde a los factores que se han delimitado con

anterioridad en el caso de México en relacion a las medidas que se han tomado con
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el fin de guiar al pais a un mejor crecimiento y desarrollo econémico desde la

perspectiva de esta industria.

3.1 Nacimiento del imperio automotriz de General Motors.

A comienzos del Siglo XX, General Motors se consolidé en 1908 como una empresa
cien por ciento automotriz de la mano de William Durant, quien anteriormente se
dedicaba a la fabricacion de carrosas tiradas por equinos. La creacion de GM como
un verdadero clister automotriz deviene de la integracion de las marcas Oldsmobile,
Buick, Pontiac y Cadillac en Detroit. Junto con Ford y Chrysler, GM se convertiria
en una de las mas grandes empresas estadounidenses en torno a la produccion y
venta de vehiculos en el mundo, titulo que a la postre deberia de cuidar tras la
adaptacién de los nuevos esquemas productivos y de organizacion que se
generarian después de la década de 1960.132

La competencia con la produccién de Ford desde el comienzo fue uno de los
obstaculos a vencer para GM, por lo que la alianza con otras firmas, ya sea de
componentes o de otros sectores productivos, fue uno de los primeros pasos de la
empresa dentro del mundo de la industria automotriz a gran escala. Después de
conglomerar a las marcas antes mencionadas, Durrant se asocié con Louis
Chevrolet, conductor suizo de autos de carrera de Buick con el fin implementar la
marca Chevrolet, la misma que hasta el dia de hoy seria uno de los simbolos més
importantes para GM alrededor del mundo por la variedad de modelos que esta
marca traeria para el consumo cotidiano. Para 1911 se fundo la Chevrolet Motor
Car Company, que fuera conducida por el mismo Chevrolet hasta 1914, afio en que
regresé a las carreras de autos. Sin embargo, la institucionalizacién de la marca

habria de dar a GM la posibilidad de competir con Ford por medio de la fabricacion

133 yéase: Womack P., James y Daniel T. Jones, The machine that changed the World, Edit. Mc Graw-Hill,
Estados Unidos, 1993, p. 18.
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de autos compactos y mas econémicos que hasta entonces no producia GM con el
resto de sus marcas.'34

Pese a crear el sistema de holdings multimarca con diferentes lineas de
automoviles, Durant no representd una competencia seria contra el Modelo T de
Ford, quien se posicion6 como la automotriz mas grande de los Estados Unidos (y
del mundo) hasta finalizar la década de 1920, cerca de la Gran Depresion, por lo
que en 1919 Pierre Du Pont, presidente de GM desde 1914, nombré a Alfred P.
Sloan como nuevo director general de la compafia. Graduado del Massachusetts
Institute of Technology (MIT), Sloan introdujo las mejoras necesarias para que GM
despuntara por encima de Ford en la preferencia de los mercados ademas de
reforzar el modelo de produccién en masa que, con él, se convertiria realmente en
el modelo a seguir de toda la industria capitalista de la época.*®®

Después de la Primera Guerra Mundial, Ford y la GM de Sloan brillaron a lo
largo de dos décadas de produccion automotriz en masa, sacando de los mercados
mas grandes a los productos artesanales que terminaron siendo solo un arquetipo
de produccion suntuosa, tanto en la industria del automaovil como en el resto en
donde se pudieron aplicar los métodos del hasta entonces novedoso esquema de
produccion. Después de la Segunda Guerra Mundial, Estados Unidos se haria de la
economia internacional en gran parte gracias a las aportaciones de estos dos
personajes dentro del sector. Ejemplo de ello es que para 1926, los automdviles de
Ford se producian en 36 ciudades de los Estados Unidos y en 19 paises
extranjeros.13¢

El complemento entre Ford y Sloan surge a partir de la necesidad de
conglomerar un aparato industrial que convergiera en la expansion de las industrias
gue acomparfiaban a las automotrices. La misma industria de los automoviles como
se veia en ese entonces no podia ascender sin que las empresas dedicadas a la

fabricacion de sus componentes también lo hicieran de manera exponencial, algo

134 véase: Weisberger, Bernard A., The Dream Maker: William C. Durant, Founder of General Motors, Edit.
Little Brown, 1979, pp. 42-47.

135 yéase: Sloan, Alfred P. Jr., My Years with General Motors, Edit. eNet Press, Estados Unidos, 1963, pp. 63-
69.

136 \Womack P., James y Daniel T. Jone. Op. Cit., p. 21.
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que Ford no vislumbraba al pensar que la sola concentracién de la produccién
automotriz se encontraba asegurada dentro de la Ford Company. Por su parte,
durante la gestion de Durant para GM los errores en la administracion de la empresa
estaban conduciendo a la misma situacion por la que atravesaba Ford a finales de
la década de 1910; las empresas de GM producian mas automoviles en relacioén a
las necesidades del mercado y la disposicion de materias primas no se encontraba
al alcance para mantener este ritmo de produccion, por lo que la eleccién de Du
Pont y de Sloan al frente de la compafiia no se hizo esperar.13’

Sloan vio dos problemas fundamentales dentro de GM que tenian que
resolverse si es que ésta queria sobresalir en el campo de la produccién automotriz
y desbancar a Ford del primer puesto que ocupaba practicamente desde su
creacion. El primero de ellos era que la comparfia debia de gestionar a sus
empresas subsidiarias de manera profesional y que, el segundo, esto debia de
hacerse con base en el producto basico de Henry Ford con las nuevas técnicas de
produccién para atajar con certeza sus problemas organizativos. Ambas
problematicas no eran ajenas a las necesidades de la Ford Company, sin embargo,
la diferencia radicara en que el mismo Ford nunca quiso ver este par de
controversias y, por consiguiente, no pudo crear un sistema de organizacién y
gestiébn para guiar eficazmente a todo el sistema de fabricas, operaciones de
ingenieria y de mercadeo que la misma produccién en masa requeria para su
expansion.

Propiamente Sloan encontrd la solucion a cada uno de estos problemas.
Primero creé un sistema de gestion con divisiones centralizadas que eran
supervisadas y gestionadas por pequefias sedes centrales tanto para las
ensambladoras como para los fabricantes de componentes por medio de informes
detallados en donde se incluian las ventas, cuotas de mercado, stocks, gastos e
ingresos, asi como los balances del capital de aquellas divisiones que requerian de
inversiones por parte de las oficinas en Detroit. De igual manera, con el fin de
satisfacer el amplio mercado al que GM aspiraba, Sloan desarroll6 una gran

cantidad de productos compuesta por cinco modelos de vehiculos (algo que Ford

137 véase: Ibid., p.33
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aun no aceleraba) que iban desde lo mas accesible a lo mas suntuoso, de los
Chevrolet a los Cadillac, lo que comodamente se acomodaria a cualquier clase
social que deseara un automdévil. Por dltimo, aprovechando los lazos que Du Pont
sostenia con la banca, particularmente con J. P. Morgan, se establecieron
numerosas fuentes de financiamiento que estarian disponibles en caso de
necesitarse. 38

Los resultados para esta estrategia multidimensional no se hicieron esperar,
la idea de las divisiones descentralizadas funcioné también para organizar y
gestionar las sucursales externas de GM, no importando que éstas se encontraran
del otro lado del mundo. La fabricacién y venta de unidades en Alemania con Opel,
Reino Unido de la mano de Vauxhall'®® y otros paises se convirtieron en empresas
autosuficientes solo siendo supervisadas desde Detroit. Las ideas basicas de
gestion de Sloan resolvieron los problemas que impedian la extension de la
producciéon en masa al tiempo que se crearon nuevas posiciones laborales como
los directivos financieros y los especialistas de marketing para complementar las
actividades ingenieriles; la division profesional del trabajo se encontraba mas
delineada de lo que se encontraba en Ford.

En lo que respecta a la produccion final, Sloan a través de estas estrategias
logré disminuir los costos de fabricacion de cada vehiculo, lo que la estandarizacion
de Ford no permitia, lo que le brind6 la oportunidad de crear mas y variados modelos
para los consumidores. Ademas, la gestion del crédito que alcanzo la financiacion
respaldada por los bancos permitié a la produccion de GM realizarse sin problema
alguno, aparte de que puso en las manos de los consumidores automdviles sin la
necesidad de tener el pago de contado. Sloan dio a GM el posicionamiento
necesario para ser imitada por la competencia durante poco mas de veinte afios a

partir de la década de 1930. De esta forma, GM se desarrollé6 como lider del sector

138 yéase: R. Morris, Charles, Op. Cit., mins. 57-72.

139 General Motors se convirtid en la primera empresa global al comprar la empresa Vauxhall del Reino Unido
en 1925; en 1929 controlaba 80% de Adam Opel en Alemania. Jiménez Ramirez, Luz Maria, Crisis y
restructuracion de la industria automotriz en los comienzos del nuevo milenio. El caso de General Motors. Tesis
de Licenciatura, FE-UNAM, 2015, p. 119.
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automotriz y sus métodos de organizacion fueron implementados en otras industrias
gracias a los resultados que arrojaron dentro de la industria automotriz.14°

Ante el comienzo de la Segunda Guerra Mundial, la produccion automotriz
se redujo drasticamente, tanto que las ensambladoras menos importantes tuvieron
qgue cerrar, mientras que las de los paises en donde se encontraban las matrices
junto con algunas externas, como la de GM en el Distrito Federal, volcaron su
produccion hacia la economia de guerra, esto es, que comenzaron a fabricar
vehiculos para los paises que se encontraban en conflicto, principalmente camiones
de guerra. Esta situacion aparejo grandes disputas entre las filiales que se
encontraban tanto en los paises del Eje como dentro de los Aliados, ya que una vez
que terminara el conflicto habria que ver cuél de ellas se supeditaria a la
normatividad de las naciones vencedoras. De igual manera, se mantuvo la
preocupacion de si los nazis nacionalizarian las fabricas estadounidenses en
Alemania, sin embargo, aun después de que los mismos tuvieran el control de las
fabricas, no decidieron nacionalizarlas.

Para GM el caso mas representativo es el que se vivié entre Opel (filial
alemana) y las oficinas centrales de Detroit, en donde se llego al acuerdo de que la
matriz seria trasladada al pais que resultara triunfador del conflicto. Una vez que
terminé la batalla, las cosas no cambiaron del todo para ambas filiales; la matriz
continuaria asentada en Detroit y Opel seria gestionada desde las oficinas
centrales. La posicion de GM en el conflicto mundial, pese al cierre de plantas y la
caida en la produccion civil, no se vio mermada al enfocar sus esfuerzos a la
fabricacién de vehiculos militares para ambos bandos, con lo que compenso el freno
de la economia civil para que, después de la guerra, pudiera continuar con la
produccion de vehiculos de manera normal.14!

Si se toma en consideracion las practicas de fabricacion de Henry Ford en
conjunto con las novedosas técnicas de marketing y de gestion de Alfred Sloan, el
modelo de produccibn en masa habra adquirido la madurez necesaria para

expandirse rapidamente por las industrias de todo el mundo. Dos décadas de

140 1pid., p. 125.
141 Womack P., James y Daniel T. Jone. Op. Cit., p. 48.
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triunfos fue lo que representd este modelo después de su ampliacion una vez
terminada la segunda gran guerra. Por su parte, las automotrices estadounidenses
dominaron la industria mundial del sector y el mercado norteamericano contabilizd
el mayor porcentaje de ventas en el mundo. La mayoria de las industrias que pudo
aplicar esta metodologia de produccion, lo hicieron de forma exitosa también'4?; la
receta de la produccién a gran escala terminé por marcar esta parcela de la historia
de la humanidad.

En 1955, las vastas dimensiones y la penetracion a la que habia llegado la
industria automotriz y el modelo de produccion en masa, fue el punto mas alto del
éxito del binomio norteamericano en todo el mundo al registrar la venta de siete
millones de vehiculos. Sin embargo, 1955 también representé la salida de Sloan de
GM Yy la caida cuesta bajo del consumo automotriz para las firmas estadounidenses;
de cubrir el mercado mundial en un 99%, para mediados de la década de 1980 las
ventas de las firmas norteamericanas se situaron en un 75%, una disminucion de
aproximadamente un 25% desde entonces.'*®* Para el caso de México, la
participacion de las empresas estadounidenses en el mercado de automadviles en
1980 solo representaba el 46.7% del total, mientras que en 1965 era de 70.7% (tabla
3.7). El modelo de produccion en masa no pudo mantener la hegemonia de la

industria automotriz americana por siempre.

PARTICIPACION DE LAS EMPRESAS ESTADOUNIDENSES EN MEXICO 1965-1980

ANO TOTAL ESTADOS UNIDOS RESTO DEL MUNDO EU/TOTAL (%)
1965 66,902 47,277 19,625 70.7
1971 148,526 74,042 74,484 49.9
1980 286,041 133,651 152,480 46.7
1965-1971 733,342 438,515 294,827 59.8
1971-1980 2,025,377 1,025,377 1,103,491 48.2
1965-1980 2,713,684 1,389,850 1,323,834 51.2

TABLA 3.7. Participacion de las empresas automotrices estadounidenses en México en
comparacion del resto del mundo 1965-1980.

Elaboracion propia con datos de la AMIA, 1985.

142 yéase: Ibid., pp. 57-63.
143 5/A, Automotive news market data book, Edicién 1990, Estados Unidos, p.3.
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GRAFICA 3.1. Participacion de las empresas automotrices estadounidenses en México en
comparacion del resto del mundo 1965-1980.

Elaboracion propia con datos de la AMIA, 1985.
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GRAFICA 3.2. Participacion promedio de las empresas automotrices estadounidenses en México
1965-1980.
Elaboracion propia con datos de la AMIA, 1985.
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GRAFICA 3.3. Participacion porcentual de las empresas automotrices estadounidenses en México
1965-1980.
Elaboracion propia con datos de la AMIA, 1985.

Desde este momento se puede apreciar que el modelo de produccion en
masa dejo de ser una opcién para la acumulacion capitalista debido a la caida en
las tasas de ganancia de las empresas norteamericanas. De igual manera, el
ascenso en el nuamero de trabajadores sindicalizados dentro de la industria
disminuy6 los beneficios corporativos que habia traido la estandarizacion de la
produccion pues “la organizacion de los trabajadores para satisfacer sus demandas
en prestaciones, antigiedad, horas trabajadas etc., producto de las politicas del
Estado de bienestar, redujo considerablemente la eficiencia de la produccion en
masa.”** Con lo anterior, aunado a las condiciones econémicas de la economia
internacional referentes a la crisis del petréleo y la recuperacion econémica por
parte de Europa y Japon, condujo a la merma de la venta y la produccién automotriz
estadounidense.

Como se revisé conceptualmente en el capitulo uno y practicamente en el

cambio de paradigma econdémico en el capitulo dos de esta investigacion, el sistema

144)iménez Ramirez, Luz Maria,Op. Cit., p. 38.

134



de produccidn que desarroll6 la automotriz Toyota en el Japon reducia
sustancialmente el tiempo, el esfuerzo y los costos que eran necesarios para un
productor en masa, como lo era GM, para realizar un vehiculo nuevo, por lo que
Toyota podia ofrecer un producto mas barato con el mismo presupuesto y recursos
de una ensambladora en masa. Los métodos de la produccion toyotista de los
japoneses comenzaron a llamar fuertemente la atencion de los consumidores
alrededor del mundo, no solo por la eficiencia con la que se realizaban los vehiculos,
sino por las soluciones que comenzaron a dar factores como la calidad de sus
componentes y el ahorro que significaba el uso de sus motores en tiempos en donde
el petréleo escaseaba por sus elevados precios. La crisis en el modelo de
produccién que devino de los conceptos aplicados en Japén a finales de los afios
setenta hizo que GM revirara algunos de sus aspectos fundamentales para hacer
frente a las nuevas condiciones que empezaban a imperar en el mercado,

particularmente en su sistema de produccién.4°

3.2 Cambio en el modelo de produccion. El toyotismo y el intercambio

con General Motors en la reestructuracién del capitalismo.

El toyotismo, como se le ha denominado al novedoso sistema de produccion
de finales de los afios cincuenta, es la piedra angular dentro de este analisis, ya que
desde su aparicion podemos comprobar cuales ha sido los efectos que éste ha
tenido dentro de la restructuracion de cada una de las industrias que hasta entonces
utilizaban la forma de producir en masa y, por obvias razones, dentro de capitalismo
internacional. A primera vista se puede observar que el toyotismo influye dentro del
proceso productivo en cuanto al volumen de fabricacion de los automoviles en
relacion con la produccién occidental, especialmente norteamericana, pues
mientras los japoneses mantenian la produccion de un solo modelo por cuatro afos,

las firmas occidentales hacian lo mismo a lo largo de casi una década, lo que

145 yéase: Womack P., James y Daniel T. Jone. Op. Cit., p. 76-79.
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proveia a Toyota de un mejor rendimiento en torno al consumo final de cada

vehiculo que producian.

La diferencia entre una y otra forma de produccién significaba que durante la vida de
un modelo japonés se fabricaban 500 mil unidades (125,000 x 4), mientras que las
compafiias occidentales fabricaban 2 millones (200,000 x 10) una diferencia de
cuatro a uno. Para las empresas de occidente esto representaba una baja

competitividad de los productos y por lo tanto una disminucién de la demanda.146

La nueva organizacion del trabajo guiada por los conceptos Kan-Ban, lean
production y just in time de la industria japonesa pronto comenzarian a voltear las
miradas de las empresas norteamericanas y europeas que cayeron en cuenta de
que la pérdida del mercado del cual se habian apropiado poco a poco dejaba de
comprar sus vehiculos. La expansion de esta nueva organizacion se haria de
manera acelerada gracias a la profundizacion de las redes de comercio
internacional fincadas en la segunda posguerra que hacian mas facil la
interconectividad de todo el mundo, no sucedio, como el caso del modelo de
produccion en masa, que tardaria mas de treinta afios en llegar a conquistar los
espacios comerciales de la mayor parte del mundo. Por el contrario, los métodos
japoneses se volverian patentes una vez que se comprobd que éstos eran la causa
de la crisis automotriz de Occidente y que podian ser aplicables a toda la industria
en general tal y como lo habia implementado el modelo imperante hasta entonces.

Por su parte, GM y toda la industria automotriz en general, no analizaron las
posibilidades de un cambio abrupto en la concepcion de la producciéon en masa, al
contrario, consideraban que el modelo en el cual se habian desarrollado continuaria
practicamente por tiempo indefinido antes de que ellos mismos hicieran algo
diferente. En ese sentido, las innovaciones marcadas por Toyota significaron un
punto de quiebre para las consideraciones que tenian las firmas dominantes del
mercado automovilistico, pues antes de que lo consideraran prudente, debian de
cambiar sus estrategias con el fin de que no perdieran las posiciones que las habia

costado ganar a lo largo de casi tres décadas de expansion.

146)iménez Ramirez, Luz Maria,Op. Cit., p. 122.
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Ante esta situacion, y con el contexto internacional poco alentador, dentro de
GM se optd por el mejoramiento de su tecnologia para que ésta le permitiera
reemplazar a parte de sus trabajadores en lugar de apostar primeramente a la
produccion ajustada. En ese entonces, GM producia cinco modelos basicos en su
gama, Chevrolet, Pontiac, Oldsmobile, Cadillac y Buick, los cuales compartian la
mayoria de sus componentes internos, solo el chasis, el motor y la carroceria eran
diferentes, por lo que fabricar un nuevo modelo con base en el sistema de
produccion que realizaba Toyota significaba modificar toda la interaccion entre los
cinco departamentos que producian estos modelos.**’ Lo anterior, como puede
verse, fue pilar de la produccion en masa con Sloan, pero ahora significaba un lastre
para el desafio que representaba la produccion toyotista.

El disefio de un nuevo modelo bajo el sistema de produccibn en masa
necesitaba de un tiempo aproximado de tres millones de horas de ingenieria,
equivalentes a unos sesenta meses de trabajo. En contraparte, la produccion
japonesa solo invertia 1.7 millones de horas y solo 46 meses para su entrega final
al consumidor.’®® Mas alla del remplazo de trabajadores, los beneficios de la
produccion en Toyota representaban mucho mas que la simple remocion de la mano
de obra.'*° En adicién a ello, otro factor que detentd la restructuracion para GM fue
que en el periodo de la posguerra la compafiia dominaba entre el 40% y 50% del
mercado estadounidense, por lo que en principio fue la empresa mas afectada al
caer las ventas en el pais, que si se compara con la estrategia de Ford, el error fue
depender mayoritariamente del mercado nacional y no tener un “auto mundial” como
lo hizo esta ultima desde su expansion internacional.

Para finales de la década de 1970, GM adopté la estrategia de producir un
auto mundial al estilo Ford, ademas de que implemento6 un plan de inversion a nivel

internacional para lograr su expansion. De acuerdo con Jordy Micheli, esta inversion

147 Farber, David, Sloan Rules: Alfred P. Sloan and the Triumph of General Motors, Edit. University of Chicago
Press, 2002, p. 84.

148Womack P., James y Daniel T. Jones, Op. Cit., p. 93.

149 En realidad, la produccién en el toyotismo permitié una mayor intensificacién del trabajo obrero, con lo
que disminuyd el tiempo de trabajo socialmente necesario para la produccién de vehiculos, no obstante, se
incrementd la explotacion de los trabajadores y los beneficios de la empresa con la obtencion de plusvalia
absoluta y plusvalia relativa. Véase: Jiménez Ramirez, Luz Maria, Op. Cit., p. 123.
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alcanzé los 40 mil millones de ddlares a lo largo de un quinquenio, otorgando 32 mil
millones a sus plantas productivas en los Estados Unidos, 6 mil millones a las que
se encuentran en Europa y 2 mil millones para el resto del mundo.'*® De igual
manera, existio la apertura de plantas en el viejo continente para cada uno de los
procesos que involucraba la creacion de vehiculos (ensamblado, estampado,
autopartes, motores, componentes) a la vez que en América Latina se abrié una
planta de motores en Brasil y una de ensamblado y de motores en México.

No obstante de las inversiones realizadas para que la producciéon de GM
abasteciera a los mercados mas grandes del mundo, la atencion principal de las
oficinas de Detroit se centraba en el mercado japonés que ya se encontraba
dominado por Toyota ampliamente, por lo que en 1971 adquirié 34.2% del capital
de Isuzu y para 1981 se hizo del 5.3% de Suzuki.!® Ante un panorama poco
favorable para la penetracion del nuevo vehiculo de GM dentro de este mercado en
particular, la matriz aposté por ir un paso mas alla de lo que tradicionalmente se
habia visto, una alianza estratégica con Toyota. Ambas automotrices crearon un
vinculo de inversion conjunta que representd el segundo acontecimiento mas
importante en la implantacibn de empresas japonesas en los Estados Unidos
después de la integracién de Honda y Nissan al mercado norteamericano en una
prueba de la deslocalizacion de la organizacién social de la manufactura de Japoén
durante la década de 1970.

Asimismo, la alianza entre ambas firmas sentaria las bases de los contratos
jointventure!®2 que poco a poco irian ganando popularidad gracias a los beneficios
gue otorgaban a sus participantes sin contemplar el riesgo que significaba adherirse
a otra empresa en el mismo ramo. Como tal, la alianza entre Toyota y GM consistio
en producir un total de 200 mil vehiculos anuales tanto para su venta en Japon como
en los Estados Unidos, para lo que ambas empresas invirtieron 50 millones de

dolares en la construccién de la planta New United Motor Inc., cuya producciéon se

150 Micheli T., Jordy, Nueva manufactura, globalizacién y produccién de automéviles, FEEFUNAM, México, 1994,
p. 139.

BYpid., p. 141.

152 Contratos que representan una alianza entre dos empresas en donde se realiza una inversién conjunta a
largo plazo sin la necesidad de conformar una sola entidad y con el fin de compartir el riesgo para ubicar la
produccion de ambas empresas en cualquier mercado, tomando las mejores practicas que devengan de él.
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concentraba en el nuevo modelo del Toyota Corolla y que se comercializd bajo el
nombre de Nova por parte de GM. Aunque los beneficios resultaron provechosos
para ambas partes, Toyota recibia 200 ddlares de mas por cada vehiculo vendido
en compensacion por el Know How que trasladaba a GM.1%2 El éxito de este modelo
estratégico para los negocios coloc6 a GM como un nuevo aliciente para la
competencia internacional que cada vez se volvia més cerrada, colocando la piedra
angular dentro de las fusiones estratégicas.

Toyota ingresaria al mercado estadounidense con una ventaja mayor que sus
competidores, puesto que no tendria la necesidad de crear instalaciones de
produccién ademas de que correria un menor riesgo en caso de que los resultados
no fueran los esperados. La internacion de la firma en la Union Americana también
fue exitosa en relacion al mantenimiento del sistema productivo japonés, el que afios
mas tarde serviria como punto de referencia para el resto de las armadoras que
deseaban restar el poder de los sindicatos en el &mbito laboral como el United Auto
Workers (UAW), incluyendo un nuevo esquema industrial de relaciones laborales
entre la empresa y los individuos, dejando un tanto de lado las contrataciones
colectivas y algunas prestaciones.®*

Ya en 1984, tras haber obtenido los resultados esperados con sus
competidores en Asia, GM modificd su configuraciobn multidivisional, en donde se
complementaron dos grupos, cada uno otorgando prioridad a las marcas que
representaba. El primero de ellos concentré las marcas Cadillac, Oldsmobile y Buick
y, el segundo dedicado a la fabricacion de autos compactos, aglutiné a Chevrolet,
Pontiac y GM Canada. A la postre, en 1985 se crearia en tercer grupo que tendria
el control y la autonomia en el disefio, manufactura, ensamblado y comercializacién
y que al mismo tiempo sentaria las bases de la estrategia de GM dentro de la
globalizacion, Saturn Corp. Como era de esperarse, el mayor intercambio con
Toyota se realizo para los vehiculos compactos, particularmente para las marcas
Chevrolet y Pontiac, con lo que GM comenzé a adquirir conocimientos en tecnologia

aplicada para cada una de sus unidades. De esta forma, GM se fusionaria con

153 1pid., p. 119.
154 véase: Ibid., pp. 127-130.
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varias empresas de robotica industrial, procesamiento de informacion vy
aeronautica.'>®

La alianza entre GM y Toyota, mas all4 de lo hasta aqui descrito, tomao varias
formas en cuanto a las cuotas de cada una de las acciones de las empresas,
proyectos comunes para el desarrollo de diversas plataformas, cooperacion en
terrenos como la tecnologia, lo referente a la produccién, el sector financiero, entre
otros. Con lo anterior, GM pudo enfrentar la crisis que significo la restructuracion de
la industria y del capitalismo mismo a mediados de la década de 1970, con la
oportunidad de ubicarse como una de las empresas automotrices mas importantes
a nivel mundial solo detras de la alemana Volkswagen y de la propia Toyota. Para
1990, la firma comenzo a especializarse en la fabricacién de grandes volimenes de
camionetas como la minivan, vans y pickups como lo venian haciendo Chrysler y

Ford en el mercado norteamericano.

3.3 Desarrollo productivo de General Motors en México.

Desde el nacimiento de la empresa transnacional, la eliminacion de las barreras al
comercio siempre ha sido uno de los objetivos para que las mismas obtengan los
recursos que hacen posible su produccion desde los territorios en donde se desean
asentar. La estructura que se hizo patente después de la Segunda Guerra Mundial
en el terreno econdmico fundoé las bases de lo que en el futuro seria la plataforma
de las firmas privadas para tener el alcance global que poco a poco se fue
concibiendo a lo largo de su desarrollo. De igual forma, si bien la relocalizacién de
las actividades propias de dichas empresas toma mayor forma dentro de la
globalizacion, es desde sus inicios que la estrategia de expansion siempre ha sido

una constante.

155 En 1985 comprd Hughes Aircraft, empresa manufacturera que le proporciond conocimientos en el campo
de la teledireccion y nuevos materiales, desarrollados en el sector militar. La mayoria de estos esfuerzos
estaban concentrados en el proyecto Saturno, empresa creada para enfrentar la competencia japonesa. Luz
Maria, Op. Cit., pp. 125-126.
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En este caso, como se aprecidé en el punto anterior, la definicion de la
estrategia de General Motors en cuanto a su expansion comenzd practicamente
diez afos después de que fuera concebida por Durant y Chevrolet con el envio de
personal para investigar las posibilidades de llevar su produccion fuera de Detroit.
Cabe destacar que la misma internacionalizacion esta sujeta, por supuesto, a las
necesidades de la firma en cuestion y a la parte de la cadena productiva que mas
convenga relocalizar en funcion de un aumento de ganancias o de reduccion de
costos. En ese sentido, la selectividad que se utiliza en la baraja de opciones debe
de ser precisa, es decir, que el territorio en donde se desee realizar esta reubicacion
de la produccién debe de contar con ciertas caracteristicas que sean viables y
especificas con el fin de aprovechar ventajosamente los recursos que ayudaran a
dicha estrategia. Es evidente que, en caso contrario, no tendria sentido alguno
modificar la cadena de produccion puesto que ello representaria mas pérdidas que
ganancias para el sector privado que incentiva las modificaciones.%6

Para el caso de los paises en vias de desarrollo como México, la presencia
de las empresas transnacionales se debe a que en ellos se manifiestan una serie
de distinciones que son sumamente importantes e imprescindibles para reproducir
el patron del capital que llevo a las empresas a considerar un aumento en sus tasas
de ganancia. Ejemplos de estas distinciones recaen en las que refieren a la
conectividad con los mercados de alcance internacional; al nivel de desarrollo
particular que las situa como modelos productivos en crecimiento o “emergentes”;
el tamafo de su mercado interno; la infraestructura; el capital social, etc. El ejemplo
de la relocalizacién de la manufactura es quiza el mas importante, lo anterior debido
a gue el circuito de produccion transnacional generalmente se basa en el armado o
magquinado de productos que son susceptibles de venta alrededor de todo el mundo.

Los sectores primario y terciario son de escasa importancia en este aspecto,
no porque en si mismos no concentren toda una gama de oportunidades para el

crecimiento y el desarrollo econdmico, sino porque su consumo nos remite a la

156 véase: Carrillo, Jorge, Estrada, Jorge y Michel Mortimore, El impacto de las empresas transnacionales en la
reestructuracion industrial de México. El caso de la industria de autopartes para vehiculos y de televisores,
Desarrollo Productivo n® 50, Comisidn Econdmica para América Latina y El Caribe (CEPAL), Santiago de Chile,
1998, pp. 125-133.
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inmediatez con la que éstos se producen y se reproducen dentro de la cadena
internacional de valor. Es un hecho que el sector manufacturero, entonces, juega
un papel crucial en la concepcion de las compafiias mundiales, puesto que su
desarrollo y capacidad pueden derivar en diversas locaciones alrededor del planeta.
Desde sus inicios, la industria automotriz como tal lo supuso y, poco tiempo
después, pondria en marcha todo un programa de produccién y competencia que
pronto se extenderia a otros sectores de la manufactura que tuvieron cabida dentro
del sistema capitalista.®’

Con ello, las empresas que tuvieron la capacidad de expandirse después de
un segundo periodo de posguerra, dieron cuenta del nuevo paradigma que estaba
por vivirse pero que, sin embargo, se habia comenzado a gestar desde antes que
se vislumbraran sus alcances tanto en el terreno econémico como de la misma
politica y organizacién estatal. En el caso de México, los hechos que desembocaron
en la inexistencia de una industria automotriz propia datan de la conjuncién de la
incapacidad que el pais tuvo para prever un sector dindmico y fuerte y, por otra
parte, de la perspectiva exploratoria en un primer momento y expansiva poco tiempo
después de las firmas que apenas se habian logrado consolidar dentro de sus
mercados internos. El caso de General Motors en particular dentro del pais hace
evidente lo anterior al dar cuenta de su crecimiento e injerencia en la industria
nacional.

El parteaguas de esta historia comienza oficialmente el 23 de septiembre de
1935 en donde General Motors se constituye en México bajo la direcciéon de Ivan
Dresser y con una plantilla de 36 empleados en las primigenias oficinas de la calle
Uruguay del Centro Histérico de la Ciudad de México, aunque ya en 1921 se da a
conocer la compafiia en el pais a través de la marca Buick y, para 1923, se habian
establecido siete distribuidores quienes conformarian los primeros representantes
de la corporacion en el pais. Poco tiempo después de su llegada, en 1936, se coloco
la primera piedra de lo que serian sus actuales oficinas corporativas en Ejército
Nacional y, ya en 1937, el presidente, General Lazaro Cardenas, inauguraria las

instalaciones productivas de GM en el Distrito Federal, la primera armadora de la

157 yéase: Luz Maria, Op. Cit., p. 40.
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empresa con 222 trabajadores y con una capacidad de produccién de diez unidades
diarias.1%®

Un afio después de que la planta de la Ciudad de México iniciara
operaciones, en 1938, se puso en marcha la fabricacion del modelo Chevrolet
Sedan vy, con ello, la construccién de un segundo edificio en la misma planta con
miras a inaugurar otros dos en corto plazo. En breve, la produccion pasaria de 10 a
55 vehiculos diarios. Sin embargo, el paso firme en el armado de unidades dentro
del pais se veria obstaculizado hasta el grado de una paralizacién productiva semi-
total, puesto que el mundo habia entrado en un escenario hostil dada la amenaza
de la Segunda Guerra Mundial. Desde 1942 hasta el final d la misma en 1945, GM
suspendio la produccion de vehiculos de uso civil y brindé apoyo para el gobierno
mexicano al ensamblar unidades militares ademas de fabricar componentes para
tanques de gas propiedad de PEMEX y reparar furgones de ferrocarril. Lo anterior
obligdé a GM a culminar el proyecto de dos nuevos edificios hasta 1946, solo un afio
después de que terminara la guerra.t>®

Dentro del marco de los Decretos para la Industria Automotriz que fueron
presentados con anterioridad, la firma internacional realiz6 varios ajustes para que
la produccioén de vehiculos en México continuara creciendo, no tanto para dotar a la
industria nacional de conocimientos que pudieran replicarse y redirigirse hacia el
desarrollo econémico o productivo, sino para mantener la oportunidad de negocio
gue en ese entonces el pais representaba derivado de la estabilidad y el crecimiento
econdmico que se habia registrado, especialmente para la compra de vehiculos. La
publicacién del Decreto de 1962, que establecia a las empresas del sector su
participacion dentro del Programa de Integracion Nacional con el fin de producir
vehiculos con un 60% de componentes nacionales, fue tomado por GM como una
oportunidad para ampliar su capacidad productiva no solo en el ramo de los
vehiculos terminados, sino también dentro del sector de autopartes y motores, por

lo que en 1968 nacio el primer complejo de GM fuera de la capital del pais.

158 S/A, General Motors de México 1935-2015. Ochenta afios con Meéxico, Informe disponible en linea,
direccién URL: http://www.gm.com.mx/static/pdf/GM_80.pdf consulta, 10 enero de 2016, p. 7.
159 1bid., p. 9.
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La planta de Toluca, Estado de México, seria la primera instalacion de la
compafiia dedicada a la fabricacion de motores y fundicion de aluminio con una
capacidad de produccién relativamente moderna a las filiales que se encontraban
en los Estados Unidos. Dentro del complejo, ademas de la produccion que se
realizaba para el mercado interno, se comenzo con la exportacion de motores de 4
y 6 cilindros a un estimado de doce paises, entre los que destacaban Estados
Unidos, Canada, Venezuela, Brasil, Escocia, Australia y Sudéfrica. Poco tiempo
después la exportacion de componentes hacia los Estados Unidos seria un logro
tanto para la industria en México por la ventana de oportunidad que tendrian mas
productos, como para GM que, de esta manera, comenzaba a consolidar una
cadena de suministro y de produccién que se ha mantenido hasta nuestros dias.°

Con la planta de la Ciudad de México y la de Toluca en operaciones
dedicadas tanto al mercado interno como externo, GM comenzé una historia
productiva de importante relevancia dentro de la misma industria manufacturera en
el pais. De ser una nacion que en sus inicios solo se dedicaba a la manufactura de
vehiculos para los Estados Unidos, ahora México comenzaba a gozar de una
diversificacion mas amplia en cuanto a la exportacién de componentes y el consumo
vehicular al interior de sus fronteras. El éxito de la empresa en conjunto con las
normas que se habian establecido para la produccién de vehiculos en México,
permitié que el auge de la industria se comportara de forma similar a los inicios de
la propia en los hoy llamados paises desarrollados. Desafortunadamente el modelo,
lejos de ser un parangon para la industria nacional, la implementacion de éste solo
formo parte de una cadena en la optimizacion de las ganancias de la compafiia y
en los intereses que ésta perseguia.

Después de gue la industria asiste a un periodo de crisis a nivel mundial por
el incremento exponencial de los precios del petrdleo, las firmas en el pais tuvieron
que hacer frente a un proceso de desaceleracion tanto de su produccion como de
sus ventas en el pais. GM que se habia consolidado como una de las empresas
mas importantes junto con la alemana Volkswagen para el sector automotriz en

México requirié de ajustes dentro de su estrategia corporativa, mismos que llegarian

160 bid., p. 10.
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desde las matrices!®:. La redireccion de los objetivos de la firma desde Detroit deja
entrever, desde este momento, la influencia del sector externo para determinar las
acciones de la empresa, aunque ésta no se encuentre dentro de la jurisdiccion legal
de la matriz. En ese sentido, es evidente que, si bien las firmas tuvieron que acatarse
a las restricciones que se establecieron en aquella época para el sector en México,
éstas no responden a la demanda de la industria nacional de la que se ven
favorecidas en gran medida.

La nueva estrategia de Detroit para México, misma que para entonces ya se
habia aliado con los intereses de la japonesa Toyota, derivé en la construccion de
una nueva planta en el estado de Coahuila, particularmente dentro de la localidad
de Ramos Arizpe. El nuevo complejo, aparte de la produccién de vehiculos como la
de la Ciudad de México y de motores como lo realizaba Toluca, también se dedicaria
a la manufactura de motores en respuesta a los nuevos planes de deslocalizacion
y nueva organizacion del trabajo que la firma se encontraba ejecutando a nivel
mundial. En 1979, el mismo presidente de la corporacion, Elliot M. Estes, anunciaria
que, dentro de su plan de expansion, GM compraria una extension de 136,376 m?
para la instalacion de su nuevo centro de produccion en la localidad antes referida.
En un principio dedicada al ensamble de modelos Chevrolet, en poco tiempo el
complejo de Ramos participaria en la elaboracion de motores V6 que serian
manufacturados en su gran mayoria para el mercado exportador.16?

Dentro de la década venidera, GM tendria un crecimiento considerable
gracias a la nueva estrategia que habia implementado en conjunto con Toyota. En
México, la planta de la Capital registraba una produccion de 71,000 vehiculos
procesados por afo; Toluca, por su parte, producia un promedio de 135,000
motores y 33,500 toneladas de materiales para fundiciéon por el mismo periodo de
tiempo vy, finalmente, el complejo de Ramos Arizpe se convertiria un centro de
manufactura de considerable relevancia al concentrar 115,000 anuales, mas de lo
gue producia la planta de la Ciudad de México en su mejor momento. Los

principales destinos de la produccién de Ramos Arizpe serian plantas de la misma

161 yvéase: Luz Maria, Op. Cit., p. 143.
162 yéase: S/A, General Motors de México 1935-2015. Ochenta afios con México, Informe disponible en linea,
direccién URL: http://www.gm.com.mx/static/pdf/GM_80.pdf consulta, 10 enero de 2016, p. 12.
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firma en Estados Unidos como Fairfax, Tarrytown, Moraine y Oklahoma. Pronto los
resultados de la estrategia de GM en México dieron resultados, pues la planta de
Ramos Arizpe le permiti6 aumentar su capacidad productiva en un 140% a lo largo
de la década de 1980.163

En ese entonces, este complejo fue considerado como uno de los mas
modernos no solo en México, sino en todo el mundo, al contar con un mayor grado
automatizacion derivado de las técnicas japonesas e integrar una mayor cantidad
de robots (importados también de Japon) en cada una de las lineas de ensamble.
De igual manera, GM Ramos se convertiria en la principal armadora de la compairiia
al exportar el 56% de su produccién de vehiculos y 90% de sus motores V6 hacia
los Estados Unidos, lo que Toluca y la Ciudad de México no habian podido lograr
en tampoco tiempo.1%4 Como puede observarse, la deslocalizacion de la produccion
de los Estados Unidos fue un factor fundamental para el éxito de la compafiia en
esta nueva etapa que cambiaria el rumbo del capitalismo per se, pues es en esta
década en donde comienza a manifestarse la idea del libre mercado como Unica via
de éxito al desarrollo de las naciones; los resultados de las acciones de GM después
de asociarse con el toyotismo explican el por qué.

Finalmente, la llegada de la firma transnacional a Coahuila, estado fronterizo
que hacia menos costosa la exportacién hacia el mercado norteamericano, detoné
un incremento en el nimero de proveedores para la industria automotriz. La
instalacion de empresas, algunas auspiciadas por la misma firma, proveian
materiales y componentes eléctricos, vidrios, plasticos, arneses, tableros,
vestiduras, aire acondicionado, defensas, entre otros, lo que actualmente le permite
contar con mas de 550 proveedores, de los que 480 son nivel 1 (figura 2). En ese
sentido, el flujo del comercio exterior de México se veia entorpecido por las barreras
arancelarias que obstaculizaban la produccion y, por tanto, la venta de productos
manufacturados. Al igual que GM, eran varias las empresas y los lobbies que
deseaban una eliminacion de la proteccién con el fin de aumentar sus margenes de

ganancia.

1831bid., p. 14.
164 bid., p. 15.
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MAPA DE LOCALIZACION DE NUESTROS PROVEEDORES

GM de México cuenta con mas de 550
proveedores establecidos en el pais, de
los cuales, 480 son nivel 1.

Son responsables de surtir mas de 21,000 numeros de partes a
_nuestras plantas a nivel global.

FIGURA 2. Localizacién geografica de los proveedores de GM en México.

Fuente: General Motors de México, 2017.

Este caso representativo solo conforma una parte del conjunto de intereses
que llevaron a México a acceder, no solo a las presiones internas de un modelo que
ya se habia “desgastado”, sino a las que, para un mayor financiamiento, debia de
someterse a los dictados de unas Cartas de Intencién. El paso hacia un nuevo
modelo de desarrollo, que comenzaba a implantar sus voluntades dentro de los
paises menos favorecidos por los apotedticos resultados de la sustitucion de
importaciones, parecia ser la clave para dejar de lado la marginalidad que habia
comenzado a separar a las clases en estos paises. México no fue la excepcion y
aceptd, de forma gradual, aspirar a lo que hoy -aiun- se conoce como “pais
emergente”, sin saber que el cambio, sin las condiciones estructurales de las que

carecia el pais desde sus inicios, terminarian por remarcar dichas diferencias.
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3.4 El Proceso de Apertura Econémica y la entrada a la globalizacién.

Cambio estructural en la produccion internacional de GM en México.

Una vez que se pone en marcha la estrategia de ensamblar un auto de alcance
universal como lo hizo Ford con el modelo T, la nueva ola de produccion de la
compaifiia fijaria sus objetivos en una concentracion regional en torno a los motores
de dicho vehiculo. Desde Australia hacia el sudeste asiatico y Europa, de Brasil a
Europa y de Meéxico hacia Estados Unidos y Canadad, GM construyé la
infraestructura necesaria para hacer frente a la crisis por la que atravesaba el sector
desde la década de 1970. En el mismo aspecto, la reorganizacion de su papel en
Europa fue de suma relevancia para aumentar su base competitiva, pues desde la
apertura de una de sus plantas en Espafia junto con el reacomodo de sus maracas
representantes como Opel y Vauxhall, llevé a GM a reposicionarse en el mercado
que habia sido ganado desde afios atras por VW y por las ascendentes marcas
japonesas.16®

No obstante, a pesar de que debia de mantenerse en el mercado europeo, la
apuesta de GM se orientd un poco mas hacia su posicionamiento en Asia,
particularmente en Japdn, donde la adquisicion de un porcentaje de las firmas Isuzu
y Suzuki desde 1971 fue esencial para su posicionamiento dentro de este mercado.
Poco tiempo después, en 1982, la compafia anunciaria que los vehiculos de las
automotrices antes sefialadas podrian ser vendidos tanto en el Sudeste de Asia
como en el mercado norteamericano en respuesta al poco éxito que tuvo la
comercializacion de su auto compacto, también conocido como modelo J.1%¢ Como
se menciond con anterioridad, tanto la crisis del petréleo como el fracaso de este
proyecto, llevaria a GM a la asociacién con Toyota, la misma que dentro de la gama
de autos compactos habia tenido un éxito sin igual dentro de la industria.

Dentro de este contexto se enmarca el historico cambio multidimensional de
la produccion de GM. Desde 1955 hasta entonces la empresa no habia tenido un

posicionamiento tan importante como estratégico dentro del mercado mundial de

165 véase: Barabba, Vincent P. Surviving Transformation: Lessons from GM's Surprising Turnaround, Edit.
Oxford University Press, 2004, pp. 29-34.
165 fdem.

148



automoviles y convertirse asi en una de las empresas norteamericanas con mayor
penetracion en los mercados internacionales, destituyendo a Ford que hasta ese
momento habia mantenido ese rol dentro de la industria. Desde entonces se puede
decir que GM ingresa al proceso de la globalizacion econémica, pues el cambio
estructural de su produccion no tendria parangon respecto de su alcance
internacional.

A partir de 1984, de las cinco divisiones que GM mantenia en los Estados
Unidos mas su filial mas importante en Canada, se separaron para conformar dos
grupos de trabajo, uno para vehiculos pesados (Cadillac, Oldsmobile, Buick) y el
otro para dedicarse a la produccion de vehiculos compactos (Chevrolet, Pontiac,
GM Oshawa, On., Canadd), ademas de sus divisiones dedicadas a la manufactura
e ingenieria de autopartes serian relegadas a la subcontratacion. Para 1985y como
resultado de su asociacion con Toyota, GM anunciaria la puesta en marcha del
programa Saturn Corp., que en esencia seria la competidora mas fuerte frente a los
embates de las firmas asiéticas en los Estados Unidos y, de igual manera, de donde
se generarian las innovaciones mas importantes en el terreno de los autos
compactos. Tanto la divisién de vehiculos pesados, compactos y la recién creada
Saturn, serian divisiones autonomas, responsables de la ingenieria, ensamblado,
distribucién y comercializacion de los autos que producian en un intento por
“adelgazar” a la administracidn de Detroit y ésta se pudiera concentrar en aspectos
mas relevantes como el futuro de la compafiia alrededor del mundo.6”

El espacio territorial en donde se ubic6 la nueva planta de GM fue en Spring
Hill, Tennessee, en donde la legislacion laboral legalizaba la no existencia de
sindicatos, razén por la que la automotriz Nissan también se habia localizado ahi.
Para el proyecto Saturn, GM realiz6 una inversion neta de 3.5 mil millones de
dolares, los cuales se destinaron a la infraestructura material y equipo
computarizado. Compuesta por la division de motores, estampado, ensamble,
pintura y otra de componentes menores, Saturn unié en una sola factoria la
produccion de componentes y ensamble, lo que le permitié dar una respuesta rapida

al problema de los inventarios y de los tiempos muertos. Los proveedores de

167 fdem.
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autopartes se integraron en un solo espacio y su producciéon fue controlada por
medio del sistema interno en GM con el fin de hacer posible un rdpido cambio en el
disefio o la ingenieria de las piezas y de la maquinaria que forma parte del material
no productivo de la empresa.168

En adicion a ello, GM comenz6 también una cruzada de alianzas y fusiones
destinadas a dotar a la firma de mayores capacidades avanzadas en cuanto a
tecnologia de la informacién y automatizacion. La sucesiva adquisicion de empresas
de robdtica industrial, procesamiento de informacion y aeronautica marcarian un
nuevo comienzo para la compairiia en areas donde pocas veces se podria imaginar
la produccion de vehiculos civiles. Es en ese sentido que en 1982 se habia asociado
con FANUC®, el mayor productor japonés de robots y, para 1984, se asociaria con
Automatix®, Robotic Vision Systems®, View Engineering® y Diffractio LTD®,
empresas dedicadas al campo de la robdtica industrial con un sistema visual
autébnomo. Ya para 1986, GM adquirio a Electronic Dara Systems (EDS), compaifiia
orientada hacia la organizacion de sistemas informéticos de grandes empresas y de
diferentes gobiernos.%°

Las fusiones y asociaciones antes mencionadas deberian de orientar a la
compafia a una reestructuracion casi total de sus sistemas tecnolégicos con el fin
de integrar todo un sistema centralizado de manufactura, disefio y administracion.
El esfuerzo conjunto de la automotriz y de las nuevas empresas que se veian
incluidas en la industria del automaovil pronto vieron sus primeros resultados con la
creacion del Manufacturing Automation Protocol (MAP), un sistema Unico en su
clase de control de operaciones primero para cada planta y, después, para toda la
red de la compaiiia a nivel internacional.'’® Gracias al sistema MAP, GM estaria a
la vanguardia de las exigencias tanto de la demanda de vehiculos como de la
economia de la globalizacion en donde cada vez tenia que hacer mas con menos.

El cambio estructural de la compafia si bien se da al comienzo de la
globalizacion actual, las acciones tomadas por GM para obtener un mayor alcance

internacional terminan siendo un componente fundamental del mismo proceso

168 yvéase: Micheli T., Jordy, Op. Cit., p. 135.
169 1pid., p. 142.
170 1pid., p. 143.
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globalizatorio. Mas que reaccionar a un entorno desfavorecedor, GM establece un
nuevo modelo a seguir dentro del sector que marcaria toda una tendencia no solo

en la industria automotriz, sino en toda la manufactura a lo largo y ancho del planeta.

El anuncio de General Motors en 1984 acerca de la iniciativa de su planta Saturno,
ocurrio después de un periodo de grandes gastos en capital durante el continuo
declive del empleo manufacturero (y urbano) en Estados Unidos. Significa la
emergencia de una economia con trabajadores aislados en sectores de bajos
salarios mientras que los robots emprenden las tareas bien remuneradas en la
manufactura. La nueva planta, asi como el proceso que acompafié su localizacion,
sirven como puntos indicativos del futuro de la manufactura en los paises capitalistas

avanzados.1’t

El marco de la restructuracion de GM en todo el mundo, desde luego, afecta
a las operaciones en México. La década de 1980 da cuenta de la importancia para
ambos actores del cambio que se da en todos los lugares en donde la economia de
Bretton Goods habia fracasado. Al tiempo en que el capitalismo cae en una nueva
crisis por el precio de los energéticos, por la pérdida del patron oro y por el impago
de las deudas de los paises del mal llamado tercer mundo, las acciones
emprendidas por la empresa y por el pais son por demas complementarias y
explican de manera detallada la transformacién de la industria automotriz en el
México, asi como el peso que hoy en dia tiene dentro de la economia nacional.
Realizando el analisis comparativo de ambos frentes se tiene que, casi al mismo
tiempo, en 1986, cuando GM termina su restructuracion para adecuarse y replantear
la economia global, México abre sus fronteras al libre intercambio de mercancias
cuando ingresa al GATT.

Desde 1979, afio en que GM inicia su aventura para reposicionarse como
una de las armadoras mas importantes del mundo, en México también comienza
una nueva era de la industria automotriz con la planta de Ramos Arizpe. Asi, la

profunda transformacion que se da en la industria mexicana durante la década de

171 Meyer, Peter B., “General Motors Saturn Plant: a Quantum Leap in Technology and its Implications for
Labour and Community Organising”, en Capital and Class, Estados Unidos, 1987, p. 77.
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1980 puede explicarse como la conjuncién de dos procesos que tienden a cambiar
el rol del pais en la division internacional de la produccion de GM y del resto de las
firmas transnacionales, siendo el primero la creacion de plantas destinadas a
producir los suministros de la industria automotriz estadounidense y, el segundo, la
puesta en marcha de la reconversion del aparato productivo de la industria en todo
el pais. El cierre de la planta de GM en la Ciudad de México es, quizas, el caso mas
representativo de lo anterior.1’?

A finales de la década de 1970, la industria automotriz en México seria
totalmente transnacionalizada y, desde entonces, cobraria la importancia que hoy
en dia tiene para la economia de todo el pais. Su ascenso como una de las primeras
diez en el ranking mundial se volveria patente a partir de la implementacion de las
nuevas estrategias de las firmas internacionales (tal y como se pone de manifiesto
con el estudio de GM) y por el impulso del Estado en cuanto a las legislaciones que
mantienen a esta industria como una de las mas productivas en cuanto a
manufactura se refiere.

De acuerdo a Micheli, el impacto de la industria automotriz dentro del PIB
manufacturero pasé de un 2.2% en 1960 a 4.7% en 1970 y a 6.4% en 1980, esto
es, que se triplicé su valor en solo 20 afios y su dinamismo solo fue superado por el
papel de los energéticos. Respecto al empleo, la industria reporto la creacion de un
promedio de 8.5% de plazas laborales cada afio desde 1965 hasta 1981; de los 43
mil puestos que mantenia el sector pasaron a 102 mil en 1975 y a 158 mil para
1981. Actualmente, GM es responsable de la generacién de mas de 15,000 empleos
directos en el pais, en donde 20% de ellos son ocupados por mujeres (gréfica 3.4)

y donde impera el perfil de ingenieria en las politicas de reclutamiento de la empresa

172 Una caracteristica dentro del proceso de reestructuracion de General Motors en México fue la
descentralizacidn de la produccion de la planta de la Ciudad de México hacia la nueva planta de Ramos Arizpe
y hacia otras empresas, algunas de las cuales son subsidiarias de la misma compafiia. Dicho proceso facilito la
incorporacion de mejoras tecnoldgicas en los vehiculos, asi como la introduccién de maquinaria y equipo que
se ajuste a los cambios en la produccidn. De la misma forma, fueron incluidos aquellos cambios que apuntaron
hacia la renacionalizacion de lo que se producia en cada planta, destacando particularmente el Just in Time y
el mayor aprovechamiento de los espacios de la planta. Véase: Guzman Sanchez, José Cruz, “Implicaciones del
cambio tecnolégico y organizacional sobre la fuerza de trabajo en General Motors planta Distrito Federal” en
Arteaga, Arnulfo, Proceso de trabajo y relaciones laborales en la industria automotriz en México, Edit. Friedrich
Ebert-UAM lztapalapa, México, 1992, pp. 111-137.
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(figura 3). De igual manera y como consecuencia de su expansion dentro de
territorio nacional, al iniciar la década de 1980, la produccion mexicana de vehiculos
ya representaba poco mas del 1% del total mundial.1"3

EMPLEADOS EMPLEADOS DISTRIBUCION DE LAS
ADMINISTRATIVOS OPERATIVOS MUJERES EN GM DE MEXICO

2% 78% 20% 80% 45% 44% 10% 1%
Mujeres | Hormrbres Mujeres | Hombres Coordinadoras | Analistasy | Gerentesy | Directoras
y Supervisoras | Especialistas | Directoras | Ejecutivas

GRAFICA 3.4. Distribucién porcentual de mujeres por puestos de trabajo en GM de México.

Fuente: General Motors de México, 2017.

173 Micheli T., Jordy, Op. Cit., p. 153.
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PERFIL PROFESIONAL DE NUESTROS EMPLEADOS

PERFIL DEL PERSONAL UNIVERSIDADES DE
ADMINISTRATIVO EGRESO

oL 9970 317

9% CARRERATEONCA  Peocoe PHIVADAS

10% ALGUNPOSGRADO  LLLK XAXR JUNX JURX

FIGURA 3. Perfil profesional de los empleados de GM de México.

Fuente: General Motors de México, 2017.

Desde entonces, la conduccion de la industria automotriz en México refleja
evidentemente el perfil exportador resultante de las estrategias de las firmas
transnacionales y sus nuevas plantas como lo es el caso de GM con las
instalaciones de Ramos Arizpe. La caracteristica de mercados complementarios se
afianza para las matrices de las armadoras mas importantes a nivel mundial con
una clara tendencia a economias de escala. Considerando las cifras en comercio
exterior para México, se tiene que, en las exportaciones, el sector pasé de un 12.2%
en 1982 a 28.7% en 1987, mas del doble en solo cinco afios. De la misma forma,
desde 1983 presenta un saldo positivo y tendencialmente al alza en la balanza con
el exterior, la cual arrojé 960 millones de délares en 1988 1342 millones en 1989.174

La entrada de México en el GATT en 1986, permitié al pais tener vinculos
con otras naciones para exportar e importar productos con un arancel fijo, lo que a
su vez facilité la importaciéon de vehiculos deportivos y de lujo, que para entonces
no eran ofertados dentro del territorio nacional. Dentro de este nuevo escenario, GM

decidi6é continuar con su politica de expansién en México y, para 1992, se anunci6

74 Ibid., pp. 160-161.
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la apertura de un nuevo complejo en Silao, Gto. Paralelamente a este comunicado,
se daba también por hecho el cierre de la planta de la Ciudad de México después
de ser el pilar de la compafia desde su arribo al pais. La capacidad de produccién
en la planta ya no cumplia con los estandares de la nueva demanda, siendo que
dicho complejo se habia construido pensando en las necesidades solo del mercado
interno y no de la nueva economia global.1’®

Con una inversién de 400 millones de ddlares, el complejo de GM en Silao
arrancO sus operaciones en el afio de 1995, tan solo un afio después de haber
entrado en vigor el Tratado de Libre Comercio en América del Norte y, al igual que
lo habia hecho Ramos Arizpe en su momento, la nueva planta marcaria la
transformacién de la industria manufacturera en la regién. El encadenamiento
productivo que se generé entonces en el Bajio conformaria el primer eslabén dentro
del cluster automotriz que hoy dia existe en Guanajuato. Asimismo, se cre0 el
Centro Regional de Ingenieria en Toluca, mejor conocido como Toluca Regional
Engineering Center (TREC por sus siglas en inglés) derivado de la importancia que
representaban las actividades de innovacién y desarrollo de GM en México.1’®

A diferencia del complejo en Ramos Arizpe, en Silao la organizacion del
trabajo retomaba conceptos surgidos desde Japdén e internacionalizados por
Toyota. La nueva concepcion de la cultura en Silao se difunde mediante la
interaccion de diferentes miembros y niveles de la organizacion y ésta es regulada
por sistemas rectores generales como el Global Manufacturing System (GMS) el
cual compagina los criterios basicos de operacion de la manufactura con el sistema
japonés, ya sea éste just in time o just in sequence. Cabe destacar que Silao fue

construida bajo las ensefianzas que habia dejado para la empresa la New United

175 jdem.

176 En el Centro Regional de Ingenieria se desarrollan componentes interiores, eléctricos y sistemas térmicos
para vehiculos globales. TREC cuenta con laboratorios de materiales, electricidad y pruebas fisicas; ademas,
se realizan andlisis de emisiones y de medicién de ruidos, asi como el desarrollo de sistemas de aire
acondicionado, calefaccidon y enfriamiento. Actualmente es el centro de ingenieria mas avanzado en
Latinoamérica, donde trabaja un importante equipo de 800 ingenieros en productos globales. TREC es
responsable del desarrollo de componentes valuados en casi 6 mil millones de délares al afio. S/A, General
Motors de México 1935-2015. Ochenta afios con México, p. 16.
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Motor Manufacturing Inc. (NUMMI), que como anteriormente se sefalo, fue la planta
surgida a partir de la asociacion de Toyota con GM en los Estados Unidos.’’

Es de esta manera que se termina constituyendo el aparato productivo de
GM en el pais para hacer frente a la novedosa conduccién de la economia de la
globalizacion. Desde la construccion del complejo de Ramos Arizpe en 1979, hasta
el de Silao en 1995, se da muestra del potencial que hizo patentes estos cambios
dentro de la reconfiguracion mundial del capitalismo y, en México, de la
transmutacion del modelo econdmico. Es a partir de entonces que la industria
internacional en el pais despegd y es desde entonces, también, que se puede
explicar el conjunto de factores que intervinieron para que las cosas sucedieran de
esta forma. La apertura del comercio en México no es el hecho que comienza con
la decadencia econémica del pais, sino la consecuencia del manejo y de las
capacidades que habia engendrado la nacién desde la construccién de los motores
de combustion interna de finales del Siglo XIX, sino es que mas atras en el tiempo.

Posteriormente, en 2006 se da inicio a la planeacion de una nueva planta de
produccion automotriz en el estado de San Luis Potosi. El proyecto “cactus” que
devino del éxito obtenido por la empresa en la globalizacién econémica seleccion6
este estado por su posicién geografica, principalmente, pues de esta maneray como
se puede observar en el mapa 4 se complementaria una linea vertical de produccién
en territorio nacional; el dltimo eslabon de la cadena regional en la produccién de
GM terminaria por construirse. Fue en 2008 cuando la planta comienza con la
produccion del Chevrolet Aveo en sus divisiones de Ensamble y Estampado para
abastecer primordialmente al mercado interno y, en 2009, también se iniciaria la
produccion de transmisiones. Recientemente, en 2013 se comenzaria con la
instalacion de la linea de ensamble para la produccién de la camioneta Chevrolet

Trax que se exporta al mercado estadounidense, al de Canada y a Sudamérica.’®

177 yéase: Meyer, Peter B, Op. Cit., p. 84.
178 yéase: S/A, General Motors de México, Informe de Responsabilidad Social 2016, disponible en linea,
direccion URL: http://responsabilidadsocialgm.com.mx/, consulta: 27 de diciembre de 2017 pp.16-17.
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COMPLEJO
RAMOS ARIZPE
Plantas de Estampado, Ensambie,
Motores y Transmisiones

Rames Arizpe, Coahuila

COMPLEJO

SAN LUIS POTOSI

Plantas de Estampado, Ensamble y
Transmisionss

Villa de Reyes, San Lus Potosi

OFICINAS
CENTRALES
Ciudad de México

COMPLEJO

SILAC

Plantas de Estampado, Ensamble,
Motores y Transmisiones

Silao, Guanajuato

COMPLEJO TOLUCA

CENTRO REGIONAL DE INGENIERIA DE TOLUCA,
CENTRO DE ATENCICHN A CLEENTES, POSVENTA Y CALIDAD
Plantas de Fundicion y Motores

Toluca, Estado de México

MAPA 4. Presencia de General Motors GM en México.
Fuente: General Motors de México, 2013.
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Para terminar de enmarcar el desarrollo productivo de GM en México, es
preciso mencionar algunas cifras en torno a su consumo, tanto nacional como
internacional para dar cuenta de la penetracion de la empresa alrededor del mundo.
Segun la OICA, en 2017 se vendieron un total de 93,856,388 vehiculos en el todo
el orbe, de los cuales, la regién de América del Norte consumio 21,497,241 y México
1,647,723.17° Del millén de vehiculos vendidos en México, la AMIA reporta que solo
624,077 fueron producidos en México y 906,240 son de procedencia extranjera.&
Entretanto, el consumo interno estuvo liderado por Nissan al tener una venta total
de 35,035 mientras que GM vendi6 29,726 unidades (tabla 3.8 // gréfica 3.5).

VENTA AL PUBLICO

DICIEMBRE y acumulado, 2017 vs 2016

DICIEMBRE 2017 D'cz'ﬁ';"GBRE
GRUPO Subgrupo Camiones

Autos ligeros Total Total | Var. %
ﬁgﬁgﬁ? 23,817 5,000 | 29726 42,379| -29.9
BMW 1,257 0| 1,257| 1,460| -13.9
FCA MEXICO 3,704 5884 0,588| 14,226 -32.6
FORD MOTOR 3,699 4,160| 7,859| 12,249 -35.8
ACURA 96 179 275 269| 22
HONDA 3,340 6,234| 9574| 10,858 -11.8
HYUNDAI 2,889 2,330| 5219| 3165 64.9
INFINITI 125 96| 221 240| -7.9
ISUZU 0 356| 356 125| 184.8
JAGUAR 29 0 29 33| -12.1
KIA 5524|  2,556| 8,080 6,030 34.0
LAND ROVER 0 76 76 53| 43.4
LINCOLN 44 192 236 237| -04
MAZDA 2,822 2,797 | 5619| 6,651| -155
MERCEDES BENZ 2,114 o] 2114 2077 18
MINI 729 0| 729 688 6.0
NISSAN 20,335| 14,700 | 35035| 47,531| -26.3

179 sales statistics from OICA, 2016, disponible en linea: http://www.oica.net/category/sales-statistics/,
consulta: 10 de enero de 2017.

180 Estadisticas de venta al publico en México, disponible en linea: http://www.amia.com.mx/ventasp.html,
consulta: 10 de enero de 2017.
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PEUGEOT 208 550 758 666 13.8

RENAULT 1,177 2,140 | 3,317 3,118 6.4

SMART 90 0 90 150 | -40.0

SUBARU 28 91 119 111 7.2

SUZUKI 1,567 658 | 2,225 1,594 39.6

TOYOTA 6,522 6,887 | 13,409 | 14,839 -9.6

VOLKSWAGEN 19,150 3,511 | 22,661| 23,636 -4.1

AUDI 2,066 0| 2,066 1,700 21.5

PORSCHE 158 0 158 176 | -10.2

SEAT 2,161 107 | 2,268 1,873 21.1

VOLKSWAGEN | 14,765 3,404 | 18,169| 19,887 -8.6

VOLVO 145 0 145 182 | -20.3

DICIEMBRE 2017 99,411 59,306 | 158,717 | 192,567 | -17.6 ‘

DICIEMBRE 2016 127,604 64,963 | 192,567
Variacion % -22.1% -8.7% | -17.6%
Diferencia -28,193 -5,657 | -33,850

TABLA 3.8. Venta de vehiculos en México 2017.
Fuente: AMIA, 2017.

Como puede observarse, el caso de la evolucion productiva de GM en México
es de particular interés al momento de abordar a la industria automotriz dentro de
un analisis mas completo. Si bien este sector representa uno de los pilares de la
economia mexicana, es nhecesario destacar que su desarrollo parte de las
necesidades de la firma a nivel internacional y no precisamente de las acciones
gubernamentales para incentivar el crecimiento econémico y, con ello, la mejora de
la sociedad a la que gobierna. Si se considera que las politicas publicas dentro de
la industria automotriz fueron, en principio, esfuerzos dedicados a la construccion
de una industria mexicana solida, la evidencia arroja que, gracias a éstas, las
compainiias transnacionales lograron conformar un sistema de redes de produccion
gue al dia de hoy las mantienen como entidades de tal magnitud que hoy dia sus
inversiones son asechadas por las economias que dificilmente pueden construir un

complejo economico similar a este.
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Venta de vehiculos en México 2017
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GRAFICA 3.5. Venta de vehiculos en México 2017.
Elaboracion propia con datos de la AMIA, 2017.

La apertura econOmica del pais marca un punto casi sin retorno para las
aspiraciones nacionales de tener una industria automotriz propia, limitdndose solo
a aportar las capacidades materiales y de servicios que hacen posible la fabricacién
de 3.7 millones de vehiculos al afio. Como se ha detallado, esta cuestion no surge
de la espontaneidad ni fue causada por la apertura del comercio nacional desde
1986, sino que se debe a un conjunto de elementos estructurales de los que México
adolecio durante la construccion del sector a nivel mundial. El papel del pais en ese
sentido fue relegado, entonces, al de mero facilitador y administrador entre las
empresas transnacionales y la poblacion nacional, sin tener las capacidades que
permitan la existencia de empresas mexicanas para hacer frente a las exigencias
de una economia cada vez mas interconectada tanto regional como

internacionalmente hablando.

160



El estudio de GM representa el caso mas evidente del peso de la evolucién
de laindustria y 6omo México se ha quedado rezagado en esta materia. De la misma
forma, el estudio de dicha empresa a partir de aqui debe de funcionar como un
ejemplo de éxito a seguir por los futuros planeadores de la economia y de la
educacidon en México, pues si bien es cierto que las condiciones bajo las cuales se
desarroll6 GM en todo el mundo no son las mismas que imperan hoy en dia, si es
posible analizar, deducir y ejecutar las acciones necesarias para que el pais no
dependa exclusivamente de las estrategias que las matrices han planteado para el
futuro de cada una de sus industrias y que, al mismo tiempo, juegue un rol de mayor
trascendencia para la conduccion de esta nueva economia que dia con dia se

complejiza méas en su estudio.
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Conclusiones.

Como puede observarse, la industria automotriz como entidad econémica es una
de las mas grandes del mundo debido a la importancia que representa, no solo
dentro de los paises con un mayor nivel de desarrollo, sino también para la periferia
de éstos por sus grandes volimenes de comercio y por las actividades productivas
y laborales que ello involucra. De la misma forma, la industria de los automotores
ha marcado una pauta de suma relevancia no solo dentro de su propio sector, sino
que se ha encargado de marcar una tendencia en todo el capitalismo
contemporaneo. El proceso industrial y los medios por los cuales se masificé la
produccion y el uso del automévil dan cuenta del poder de la industria para generar
toda una ola de cambios en la economia internacional al exportar los métodos para
producir bienes manufacturados.

El consumo del automoévil en sus primeros afios de existencia pronto se
colocaria como uno de los simbolos mas relevantes de la industria capitalista, pues
tanto la venta como la compra de vehiculos llegaron a superar el uso real de su
propia utilidad para la que estaban destinados. Con el tiempo, los automdviles
pasaron de ser un medio de transporte a un indicador social que pronto determinaria
el status de las clases sociales que podrian (0 no) tener acceso al automovil. En
esencia, el hecho de poseer uno de estos productos continlia siendo un augurio de
éxito dentro de la vida cotidiana que exporté el American Way of Life, el mismo que
se instauraria en los paises en desarrollo como maxima politica, econémica y social
“necesaria” e “incuestionable” para superar los rezagos de cada uno de ellos. Por
consiguiente, el hecho de tener un automovil y ser considerado una persona de
éxito, fue uno de los logros tanto de la industria automotriz como del propio
capitalismo.

Como también pudo apreciarse a lo largo de la investigacion, la industria
automotriz ha fungido como un laboratorio en donde se han creado los paradigmas
mas importantes en torno a la produccion y reproduccion del sistema capitalista en
su conjunto. Desde su nacimiento y a lo largo de los afios estos paradigmas se han

modificado, adaptado y perfeccionado hasta convertirse en los modelos a seguir por
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casi todas las industrias a nivel mundial que producen tanto bienes como servicios,
no obstante, reformulando sus principios propios. Dentro de la reestructuracion de
la economia internacional después de las crisis que trajo consigo la década de 1970,
se comenzaron a vislumbrar elementos que no habian sido considerados dentro de
la propia industria automotriz y que poco a poco irian cobrando fuerza, también, en
otras ramas de la industria capitalista gracias a las aportaciones del toyotismo;
algunos de éstos fueron la competitividad; la desregulacion; la flexibilizacion: la
deslocalizacion; la tercerizacion; etc., mismos elementos que tomaria el
neoliberalismo como bandera para proclamar la desintegracion del Estado
benefactor.

Estos elementos que se hicieron presentes dentro de la industria automotriz,
(primero) y que después se expandieron hacia otras industrias, comenzaron a
destacar desde principios de la década de 1980, en donde las grandes empresas
de los Estados desarrollados (Centro) sufrieron fuertes golpes de timon en su
estructura de produccién y comenzaron a tomar en consideracion estos factores
para mantenerse a la vanguardia y dentro de las preferencias de los millones de
consumidores que habian generado, ello sin dejar de aprovechar las innovaciones
tecnoldégicas que se desarrollaron de la mano de la globalizacion y asechando
estridentemente las tendencias del mercado.La evolucion de la industria automotriz,
especificamente dentro de la transicidon entre paradigmas productivos, le afiade a la
reformulacion del capitalismo un instrumento tendiente a contrarrestar las pérdidas
de ganancias millonarias a costa de la expansion de los mercados, el aumento de
la competitividad y la reorganizacién y modificacién de la composicion del trabajo y
la cultura laboral misma.

El éxito, la diversificacion y el despliegue de la industria automotriz requirio
de la construccion y e incorporacion de toda una nueva infraestructura a nivel
mundial; caminos, puentes, autopistas, redes eléctricas, de agua potable y de
comunicaciones fueron necesarias para adaptar el nuevo producto a la vida de cada
una de las personas. Por supuesto, el desarrollo de toda esta infraestructura solo
fue posible gracias a la intervencion del Estado dentro de la economia que le dio

forma al Siglo XX, el mismo Estado keynesiano que después de 1980 seria criticado
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fuertemente por haber realizado la encomiable tarea de gestar el modelo que rendia
a las masas frente al capitalismo. Lo anterior, refleja ampliamente la necesidad del
capital transnacional de replantear el papel de las instituciones ya sean éstas
politicas, econdmicas, juridicas o sociales que en su momento permitieron su basto
desarrollo.

En lo que respecta a Meéxico, el arribo de la industria automotriz ha
demostrado ser, por diversas razones, uno de los hechos mas destacables dentro
de la historia de la economia nacional al consolidarse dicho sector industrial como
uno de los mas importantes para el pais, no solo por las implicaciones directas que
ha tenido sobre el crecimiento y el desarrollo de la economia misma, sino porque,
histéricamente, ha sido uno de los pilares clave en el desarrollo del capitalismo.
Desde 1925 con la llegada de Ford, el sector automotriz comenzaria a formar parte
de la sociedad mexicana que, a la postre, encontraria en esta industria un factor de
crecimiento econdmico mas alla de los desaciertos gubernamentales en materia de
politica industrial.

Si bien es cierto que el arribo de la industria automotriz a México se realiza
bajo un contexto nada favorable para la insercidn de las pocas industrias mexicanas
en el ramo, los afios siguientes a la reconstruccion nacional que dejaba la
Revolucién fueron desaprovechados por la falta de cohesion politica y econémica
gue asolo al pais por poco mas de un tercio de siglo. Desde un principio, la industria
automotriz en territorio nacional siempre estuvo ligada a las decisiones que se
tomaran al interior de las matrices de cada una de las empresas que se asentaron
en el pais, siendo las autoridades meras administradoras de las acciones que éstas
llevaban a cabo, lo que influy6é determinantemente en la configuracién que tiene el
sector hoy en dia frente al proceso de globalizacion y su integracion a las cadenas
de produccién

Si se toma en consideracion el contexto bajo el cual se instauré la industria
automotriz en México, se podra dar cuenta del por qué el pais no se insertd
adecuada y rapidamente al nuevo paradigma que comenzaba a ofrecer el desarrollo
y la expansién de la industria automotriz en los paises centro, ello sin contemplar

las capacidades que de antemano presentaba la sociedad mexicana en cuestiones
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como la educacion y la especializacion laboral al ser una economia cuyos activos
mas importantes se encontraban en las actividades primarias y no industriales.
Aunado a ello, las luchas facticas que se mantuvieron después de llegada la
industria y del término de la Revolucion hicieron aiin mas complicado el avance del
pais en materia industrial, prueba de ello se tiene hasta 1938, afio en el que el Gral.
Lazaro Cardenas traté de impulsar a México hacia un nuevo polo de desarrollo por
medio de la industrializacion. Tuvieron que pasar trece afios y numerosos vaivenes
para que el pais decidiera inclinarse hacia el paradigma del desarrollo industrial que
en las economias centro habia comenzado poco después de mediados del Siglo
XIX.

Tal y como se realiza en el primer analisis sobre la dependencia en esta
investigacion, la llegada de este sector industrial al pais se desarrolla en condiciones
de reproduccién (y no de produccion) a diferencia de como lo hacian cada uno de
los avances que se realizaban en las economias centrales; las caracteristicas
propias del pais junto con su inestable actividad econdmica llevaron a que los lazos
de dependencia se reprodujeran a escala micro y macroeconomica con el desarrollo
de la industria pesada, solo dejando en manos de las autoridades locales la
capacidad de responder ante el embate de novedosas técnicas de produccién y
comercializacion. Después de que el taylorismo y el fordismo dieran pie a la
construccion de un nuevo y crucial paradigma para el desarrollo del capitalismo de
la primera posguerra, en México estas técnicas solo se aplicarian en principio a la
misma industria automotriz, mientras que en el centro ya se aplicaban a numerosos
procesos industriales.

En ese sentido, el pais comenzaria a” imitar” estos procesos industriales solo
en el modelo de sustitucion de importaciones, al creer que de esta manera se podria
insertar dentro de ese selecto club de economias que, después de la Segunda
Guerra Mundial, representarian un modelo a seguir para los paises
subdesarrollados o en vias de desarrollo. Si bien la implementacion de este modelo
fue una de las mejores iniciativas que se desarrollaron con el fin de eliminar los
rezagos econdémicos de los paises dependientes, lo cierto es que el mismo, derivado

de sus carencias estructurales, no llego a impulsar las economias de los Estados
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que lo pusieron en practica. La sustitucion de importaciones logré que las
economias de dichos paises, incluido México, gozaran de una relativa autonomia
frente a los procesos que se liberaban entonces en Occidente, pues como nunca
antes se habia visto en ellas, el crecimiento econdémico fue gradualmente a la alza
casi en comparacion con las economias centro, sin embargo, lo que las economias
sustitutivas no previeron fue el hecho de que la dependencia estructural no se habia
eliminado con solo producir algunos insumos que necesitaba la industria para su
desarrollo, lo que al final determiné las posibilidades de cada uno de esos Estados
dentro del circuito econdémico internacional.

Desde el ensamblado de automdviles hasta la fabricacion de motores y
transmisiones, el crecimiento de la industria automotriz fue hasta cierto punto
“estatico” al no consolidar un amplio dominio sobre la economia nacional, sin
embargo, lo anterior cambid a partir de que las firmas transnacionales buscaran
nuevas estrategias para ampliar tanto su base productiva como consumidora
buscando, desde luego, las condiciones mas ventajosas que se ajustaran a los
objetivos de las mismas. Como tal, la nueva estrategia internacional de este sector
marco el inicio de la era moderna de la industria en el pais, pues el flujo de
inversiones para la construccion de las plantas de motores y transmisiones amplié
las posibilidades para que en México se desarrollaran con mayor eficiencia los
procesos a los que el sector se estaba apegando de acuerdo a los objetivos
planteados desde entonces.

El gradual crecimiento de la produccién automotriz en el territorio nacional
provocaria que el centro del pais dejara de ser el foco de atencién en cuanto a las
inversiones del sector, pues independientemente del mercado interno al que podia
satisfacer, la demanda de automdviles para las décadas de 1960 y 1970 creceria
exponencialmente gracias a los ajustes que el modelo sustitutivo realizé en las
economias periféricas y a la bonanza que se presentaba en el centro hasta la
primera crisis del petréleo en 1973. La distribuciéon en la frontera norte de las
cadenas automotrices gir6é en torno a la cercania con el mayor mercado del mundo,
razon por la que las inversiones comenzaron a llegar a los limites de los estados de

Coahuila, Chihuahua, Nuevo Leon, etc., pues las nuevas circunstancias en el ambito
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internacional demandaban la reduccion de costos en practicamente todos los rubros
destinados a la produccién automotriz.

Con el advenimiento de las ideas neoliberales que comenzaron a expandirse
gracias a la influencia de los paises anglosajones (Estados Unidos e Inglaterra), la
periferia se veia comprometida en relacion con el ajuste de las politicas econdmicas
gue comenzaron a aplicarse desde los foros multilaterales como el FMI, el BM y el
GATT. El desgaste del modelo productivo junto con las fallas estructurales de la
sustitucion de importaciones no dio otra salida a los paises dependientes del centro
mas que a virar su andamiaje politico y econdmico hacia las medidas imperantes
en la economiay en el comercio mundial, por lo que se pusieron en marcha cambios
profundos y sustanciales en la estructura de dichas economias. Asimismo, las
adecuaciones que presento el nuevo paradigma productivo auspiciado por Toyota
para la industria automotriz poco a poco fueron adoptadas por mas sectores
industriales que vieron en éste una concepcion eficiente para el proclive desarrollo
de la industria en casi todos los lugares a los que se pudiera llegar.

Dentro del cambio estructural las firmas automotrices en México, ya
investidas dentro del nuevo paradigma productivo a mediados de la década de
1980, cristalizaron sus inversiones realizadas una década atras, pues con el pasar
de los afios terminaron por eliminar la poca competencia nacional que existia en el
sector de autopartes, ademas de construir toda una red productiva en América del
Norte, siendo México el eslabon que fabricaria los vehiculos sin algun otro
componente mayor que agregara valor a la misma cadena. Logrado lo anterior,
ahora el pais solo tenia que asegurarse que la produccion de vehiculos se realizara
de la manera mas barata, eficiente y de mayor calidad por medio de la apertura
econdémica que se habia propuesto a comienzos de la década gracias a las medidas
propuestas por los organismos financieros una vez que adoptaron el dogma
neoliberal de la época. La transicion de una economia alejada del libre comercio
con la mayoria del mundo ahora se encontraba en la encrucijada de dejar un modelo
proteccionista de relativos buenos resultados a una en donde ellaissez faire, laissez

passer seria la premisa fundamental del crecimiento y el desarrollo economico.
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El nuevo paradigma productivo que se implanté en la industria automotriz
abrid paso a una nueva concepcion sobre la fabricacion de automaviles y, al mismo
tiempo, seria la antesala de la creacion de un nuevo enclave dentro de la economia
mundial. La premisa de la globalizacién no terminaria por desmantelar lo que el
modelo sustitutivo habia “creado” en las economias de la periferia, sino que les daria
la “oportunidad” de insertarse en un nuevo proceso que prometia mayores
beneficios para la poblacibn en general, sin saber que sus mismos pilares
estructurales también lo llevarian, en la actualidad, a un nuevo periodo de crisis del
cual no parece haber retroceso hasta el momento. EI cambio estructural en estas
economias, particularmente en México, no medirian las consecuencias de un
cambio tan abrupto en el camino del desarrollo econémico, no obstante, de que sus
condiciones estructurales sugerian no hacerlo de dicha manera.

En lo que corresponde a esta investigacion, se comprueba la hipétesis
presentada en su inicio, la transnacionalizacién del sector automotriz doméstico,
deviene de un modelo inacabado de industrializacion de alcance nacional, cuyas
condiciones econOmicas estructurales eran incapaces de atender el desarrollo
interno del sector en conjunto de una progresiva expansion productiva de las firmas
internacionales causada, a su vez por los nuevos procesos Yy dinamicas
internacionales en el ambito econdmico, tales como la competencia y la
liberalizacién promovidas desde el toyotismo. Por otra parte, se puede decir que la
dependencia mexicana dentro del sector no solo se debe a la inoperatividad de una
politica industrial robusta durante el periodo de sustitucién de importaciones, sino
que también fue generada por otros factores ajenos a los desatinos de una sola
politica industrial.

La dependencia que guarda México con los Estados Unidos es ineludible, sin
embargo, la apertura economica de la nacion no fue mas que el resultado de una
historia en la que poco se pudo hacer ante la innovacion empresarial-industrial. La
firma del TLCAN no es la causante de los problemas en el pais, ni la razén
determinante para que México no sobresalga tal y como las aspiraciones nacionales
lo dictan y lo reclaman. La apertura no es la causante de los desaciertos en la

politica industrial del pais, misma que, a estas alturas, ya esta de sobra proponery

168



ejecutar. De esto, solo queda aprender la experiencia y aprovechar las
oportunidades que dé el mercado, pero, mas alld de eso, hacer que las
oportunidades sucedan para no depender exclusivamente del ingenio que nace
fuera de las fronteras y si dentro de los emporios que hoy manejan la economia
mundial.
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Recomendaciones.

Tomando esta referencia y haciendo un analisis de los resultados que se ha tenido
en ese renglén en la realidad, se puede inferir que el cambio estructural en el pais
no solo no ha sido capaz de lograr que la economia recupere la senda estable de
crecimiento y, mucho menos, de desarrollo econdmico que mantuvo durante el
periodo sustitutivo, sino que ha profundizado las desigualdades existentes entre las
clases medias del pais llevdndolas practicamente a su extincion. El ascenso de las
firmas internacionales, la caida del Estado del bienestar y la necesidad de “hacer
mas con menos” fueron elementos fundamentales de un todo que sacudio la
percepcion que se tenia hasta entonces del sistema. El fendmeno aqui observado
se explica a partir de todos los factores que hasta este momento se han
contemplado y da cuenta de las interacciones que se dan actualmente en torno de
las bifurcaciones a las que se han dado lugar.

El caso de la evolucion productiva de GM en México es de particular interés
al momento de abordar a la industria automotriz dentro de un andlisis mas completo.
Si bien este sector representa uno de los pilares de la economia mexicana, es
necesario destacar que su desarrollo parte de las necesidades de la firma a nivel
internacional y no precisamente de las acciones gubernamentales para incentivar el
crecimiento econémico y, con ello, la mejora de la sociedad a la que gobierna. Si se
considera que las politicas publicas dentro de la industria automotriz fueron, en
principio, esfuerzos dedicados a la construccion de una industria mexicana sélida,
la evidencia arroja que, gracias a éstas, las compariias transnacionales lograron
conformar un sistema de redes de produccion que al dia de hoy las mantienen como
entidades de tal magnitud que sus inversiones son asechadas por las economias
gue dificilmente pueden construir un complejo econémico similar a este.

El estudio planteado de GM representa el caso mas evidente del peso de la
evolucion de la industria y como México se ha quedado rezagado en esta materia.
De la misma forma, el estudio de dicha empresa a partir de aqui debe de funcionar
como un ejemplo de éxito a seguir por los futuros planeadores de la economia y de

la educacion en México, pues si bien es cierto que las condiciones bajo las cuales
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se desarroll6 GM en todo el mundo no son las mismas que imperan hoy en dia, si
es posible analizar, deducir y ejecutar las acciones necesarias para que el pais no
dependa exclusivamente de las estrategias que las matrices han planteado para el
futuro de cada una de sus industrias y que, al mismo tiempo, juegue un rol de mayor
trascendencia para la conduccion de esta nueva economia que dia con dia se
complejiza méas en su estudio.

De esta manera, se pueden inferir dos elementos por demas relevantes en el
desarrollo, tanto de la industria automotriz en México como de la propia economia

nacional con la apertura comercial y que deben de ser contemplados en lo sucesivo:

- Primero, el desarrollo del sector automotor ha sido uno de los claros
dentro de los muchos oscuros que se han manifestado después de 1994,
sin embargo, la causa de ello no es el TLCAN en si, sino la falla estructural
gue manifesto el pais a lo largo del desarrollo productivo de la industria
desde 1925. Como se sefald, el proceso de apertura que aqui se
investiga, no es mas que el punto de inflexion en donde las empresas
logran consolidar una practica que ya se venia dando acentuadamente
desde principios de la década de 1980 y la cual consistia en convertir a
México en una plataforma exportadora para responder con éxito a las
necesidades que las mismas tenian una vez propiciada la egida
globalizadora; vy,

- Segundo, el cambio estructural debe tener como base un analisis puntual
y objetivo de los aciertos y deficiencias del modelo anterior junto con las
oportunidades reales que pueda tener una nueva estrategia de desarrollo

aplicada a la realidad mexicana.

Las insuficiencias de hoy solo pueden ser atribuibles a los vicios de origen de
la economia y no a las reformas que aun estan por venir dentro del cambio
estructural en el pais, sin embargo, de seguir en la misma direccion sin detenerse a
realizar una evaluacién objetiva de los resultados solo hard mas vulnerable la

economia del pais a las decisiones que se tomen fuera del mismo pais al que se
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trata de llevar “hacia adelante.” De mantener el mismo camino dentro del paradigma
econdmico sin hacer un estudio y una evaluacién objetiva de sus resultados, solo
volvera a la economia nacional vulnerable a las decisiones y los shocks externos.
Dicho analisis dentro de los cambios estructurales es fundamentalmente
necesario para cuestionar distintos dogmas sobre los que se han tomado las
decisiones en materia de politica econémica. Emprender este camino parte de la
méxima sobre la desideologizacién que mantiene atrapada la blusqueda constante
de un nuevo modelo de desarrollo dentro de los limites que permite la globalizacion
y que se ajuste a la realidad y las necesidades de la economia mexicana. Mas alla
de un proyecto de politica industrial, la existencia de mecanismos que consientan la
interiorizacion de la apertura del comercio, permitiria la creacion de nuevos
eslabones en materia industrial en apoyo a las pequefias y medianas empresas que
hoy carecen de los medios para siquiera competir frente a las firmas

transnacionales.
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ANEXOS.

ANEXO 1. Resumen de los Decretos que fomentaron la industria automotriz a
lo largo de 1962 a 1989.

DECRETO DE 1962

- EI 60% de los componentes habrian de ser de origen nacional.

- Se prohibia la importacién de vehiculos ensamblados en el exterior, asi como
motores, baterias, llantas (se habria de obtener licencia para importar).

- Los productores deberian presentar programas de fabricacién de motores y de
conjuntos mecénicos que incluyeran el maquinado de los primeros, asi como
especificar las partes que serian adquiridas a proveedores nacionales y detallar el
monto de las inversiones que realizarian. Se trataba de persuadir a las empresas de
vehiculos de motor a fabricar y no limitarse simplemente a montar vehiculos en el
pais.

- Para proteger la presencia de las empresas mexicanas en el mercado interno, se
limitd el nUmero maximo de vehiculos que cada empresa podia producir (en esa época
habia seis fabricas de vehiculos de motor que eran totalmente propiedad de capital
nacional).

- Se limité una mayor integracién vertical de las empresas de automéviles para
promover la produccion de piezas de vehiculos por empresas nacionales.

- Ningun fabricante de piezas podia tener menos del 60% de capital mexicano.

DECRETO FOMENTO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE 1962

- Se establecen por primera vez normas para racionalizar la produccién para lograr

escalas mas competitivas: la limitacién a producir como maximo cuatro lineas de
vehiculos y hasta tres modelos cada una siempre que el total no excediera de siete
modelos.

- Se establecidé un régimen de estimulos fiscales para la industria automotriz terminal
tales como la reducciéon de 100% del impuesto de importacién, tanto como para
materiales de ensamble como para maquinaria y equipo no producidos en el pais, la
disminucién de impuestos federales, devolucibn de impuestos indirectos sobre
productos exportados y la autorizacién para depreciar en menor plazo las inversiones

en maquinaria y equipo, para los efectos del impuesto sobre la renta.
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- Para la industria auxiliar, se prohibié a la industria automotriz terminal fabricar
componentes que produjeran las de autopartes, salvo para la exportacion y se exigia
a estas Ultimas que 60% de su capital social fuera de propiedad mexicana.

- Se especific6 como componentes de fabricacién nacional obligatoria a los sistemas
esencialmente mecénicos, asi como todos los componentes producidos por la
industria de autopartes cuyo sobreprecio no fuera superior a 25% y que cumpliera las
normas de calidad y de entrega.

- Se considero la participacion de la industria de autopartes en la actividad exportadora,
obligando a la industria automotriz terminal a que un minimo de 40% de las divisas
necesarias para compensar sus cuotas de produccién, por empresa y por tipo de

vehiculo fuera generado por exportaciones de la industria de autopartes.

DECRETO PARA LA RACIONALIZACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE

1982

- Se establece la limitacion del numero de lineas y de modelos distintos que podian

producir las empresas de la industria terminal para el mercado nacional. Estas lineas
adicionales debian alcanzar un grado de integracion de partes nacionales de 30%,
buscando que su produccion no quedara limitada por las ineficiencias de la industria
nacional de componentes.

- Los automdviles debian tener un grado de integracion de partes nacionales del 50%
en 1984-1985, 55% en 1986 y de 60% de 1987 en adelante. Para los camiones,
tractocamiones y autobuses de tipo integral estos porcentajes eran mas altos. Los
fabricantes de autopartes debian seguir un nivel de integracion similar a la de los
automoviles.

- Se establecié para la industria automotriz terminal la obligacién de incorporar ciertos
componentes de fabricacion nacional que precisaban en listados revisados
regularmente. Con ello se intentaba hacer que la integracion nacional fuese selectiva,
desarrollando con ello capacidades especificas de fabricacién de productos con valor
tecnoldgico.

- Se acept6é que la incorporacién de empresas mexicanas a la industria terminal de
automoviles no resultaba posible, dadas las limitaciones tecnoldgicas y las inversiones
requeridas para participar en forma eficiente y dindmica en el nuevo contexto global
de la industria internacional, por lo que no se establecieron limitaciones a la propiedad
extranjera en este sector. Sin embargo, los camiones pesados, los tractocamiones y
autobuses de tipo integral tuvieron un trato diferente, pues la legislacion los
consideraba como bienes de capital integrantes de un sector estratégico, donde la

presencia de la inversidn mexicana era indispensable. Para ello se establecio que la
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mayoria del capital de las empresas fabricantes de este tipo de vehiculos debia ser
mexicana, ademas solo podian tener motores diesel, y éstos debian ser de empresas
con un capital mayoritariamente de origen nacional.

- Se reconocerse que uno de los grandes logros de las legislaciones anteriores en
materia automotriz era haber creado una industria nacional de autopartes, por lo que
se sostuvo que el capital mexicano en esta industria debia ser de 60%. Sin embargo,
se flexibilizé el decreto en cuanto a que se permitia la piramidacion de capitales,
mediante el cual podian participar personas morales en las que el capital sea total o
mayoritariamente mexicano.

- Para los fabricantes de componentes para la exportacion existia la alternativa del
régimen de industria maquiladora que no establecia exigencias en cuanto al capital
accionario ni al porcentaje de contenido nacional.

- Se establecieron limitaciones relativas a los tipos de motores y exigencias de
satisfacer normas ambientales, asi como incentivar la producciéon de vehiculos
econdmicos. Se prohibia el uso de motores de ocho cilindros en automéviles y
camiones comerciales a partir del afio modelo 1986, y establecia que los motores
diesel se podian utilizar exclusivamente en camiones pesados, tractocamiones y
autobuses de tipo integral. Se establecia ademéas se debian cumplir con normas de
calidad vigentes, de seguridad, de rendimiento de combustible y de control de la
contaminacion ambiental. Se establecié también que el 25% de la produccién de
automoviles destinada al mercado nacional deberia corresponder a vehiculos
econémicos

- Se considero la participacion de la industria de autopartes en la actividad exportadora,
obligando a la industria automotriz terminal a que un minimo de 40% de las divisas

necesarias para compensar sus cuotas de produccién, por empresa y por tipo de

vehiculo fuera generado por exportaciones de la industria de autopartes.

DECRETO DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA DE VEHICULOS DE

TRANSPORTE DE 1989

- Otorgd a las empresas ya establecidas plena libertad para fabricar los tipos de

vehiculo que consideraran convenientes, e importar los vehiculos necesarios para
complementar su oferta en el mercado nacional (aquellos de la misma clase de los
que producian). Temporalmente estas importaciones solo podian ser realizadas por
las empresas fabricantes y su monto no debia exceder al valor agregado generado en
México. A partir del 1° de enero de 1991 se autorizé a cualquier persona a fabricar e
importar autobuses de tipo integral; lo mismo ocurrié con los tractocamiones en 1993

y con camiones pesados en 1994.
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- Se elimind a partir de 1992 la restriccion de que los tractocamiones y camiones
pesados solo podian llevar motores diesel.

- No establece condicidn alguna sobre integracion de partes nacionales, presupuesto
en divisas o estructura de capital, que anteriormente debia ser mayoritariamente

mexicana.

DECRETO PARA EL FOMENTO Y LA MODERNIZACION DE LA INDUSTRIA

AUTOMOTRIZ DE 1989

- Se permiti6 que las empresas completaran su oferta mediante importacion de

vehiculos provenientes de sus matrices o filiales Solo si se tenia un saldo favorable
en la balanza comercial, sobrecompensandolas en una relacion de 2.5a 1 en 1991, 2
alen1992-1993,y 1.75 a 1 a partir de 1994; también se limit6 el volumen de estas
importaciones a 15% del total de vehiculos vendidos en México en los afios modelo
1991y 1992, y a 20% en 1993

- Se exigié que como minimo el 36% del total del valor agregado generado en México
proviniera de sus proveedores.

- Las empresas de la industria de autopartes, para que fueran clasificadas como tales,
se les exigi6 que como minimo 60% de su facturacion total anual correspondiera a
equipo original para la industria terminal y que mantuviera una proporcion de capital
mexicano no inferior a 60%.

- Se crea la categoria de “proveedor nacional”’ en la cual tienen cabida empresas que
no satisfacen los requisitos de la industria de autopartes, y solo se les obligadas a
generar un valor agregado nacional minimo de 30% al igual que la industria de

autopartes.

Elaboracion propia con base en Rodriguez Peralta, Carlos Mario, Op. Cit., pp. 79-80.

ANEXO 2. Linea de tiempo. General Motors en México.
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