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INTRODUCCION

I CAPITALISMO Y MERCADD MUNDIAL

El modo de produccién capitalista se caracteriza por su
tendencia a 1la expansién. E1 mévil de la ganancia privada
impulsa al crecimientoc de las escalas productivas de las
mercancias producidas, y por tanto, exige el continuo crecimiento
de los mercados. La universalizacién del capitalismo como forma
dominante de 1la (re) produccién mundial se expresa en la
constitucidn del mercado mundial.

*La antigus organizacion feedal o gresial de 13 industria ya no podia satisfacer la
deaanda, que crecia con la aperturs de nuevos aercados. Vinn & ocupar sy puesto la
aanufactura, EU estazento medio industrial suplantd a los ssestros de los gresios; la divisidn
del trabajo entre las diferentes corporaciones desaparecis ante la division del trabajo en el
sena del aiseo taller,

Pero los sercados crecian sin cesarj la desands i%a sieapre en awaento. Ya no bastaba
taapoco Ja eanufactura, El vapor y la saquinaria revolucicnarce entences 1a produccién
industrial. L3 gran industria modernz sustituys a la unuiacturai el lugar del estasento medio
industrial vinieron a ocuparlo los industriales millonarios ,..*

Esta ampliacién del mercado oundial a la cual hace
referencia Marx tiene como consecuencia que 1la produccién y el
consumo adquieran un sentido cosmopolita. Los procesos de
produccidn necesitan ahora de materias primas de otros paises, y
el consumo de los productos se realiza también en lugares
apartados de su origen; se crean nuevas necesidades para lo cual
se requieren productos de diversas regiones. Se crea asi un
intercambio mundial.

Por otro lado la extraccion de la plusvalia absoluta por el

capital tiene por condicidn gue se amplie la esfera de la

b omarx Carlos, Federico Engels, £l Manifiesto del Partido Coaunista, Edit, Progreso, Mescd. p.37



circulacidn. Si consideramos que la produccién capitalista debe
estar mediada por dos momentos imprescindibles: la circulacidn y
la produccién, el capital busca disminuir 1la barrera del tiempo
de trabajo socialmente necesario y el de la circulacién. Uno de
estos mecanismos es la apertura de nuevos mercados, con esta
medida se logra ampliar las expectativas de realizacidn, el
tiempo de circulacién disminuye y €l capital regresa mas rdpido a
la esfera de la produccidén.
+..fsi cosa el capital, pues, tiznz por un lado la tenfeacia a arear sizspre ads
plustrabajo, tien2 taabién la tendencia integradcra a crear ads puntos da intercaabic; vale

decir, y desde el punto de vista de 1a plusvalia o plustrabajo abdsolutas, la teadzacia 3

suscitar ads plustrabajo coac integracidn de si misaa; au fond, 1a de propagar la producciéa

basada sobre el capital, o el sodo de produzcidn a ¢1 correspondiente. La tendencia a craar el

agrcado aundial esid dada directaseste en la idesd nisaa del capital...

La introduccién de mercados con menor grado de desarrollo,
al circuito capitalista encierra la posibilidad de
universalizacién de la relacidén capitalista; al mismo tiempo
rompe las fronteras nacionales como contexto de reproduccion del
capital. Ella significa wuna ampl itacioén del proceso de
valorizacidn, resultado de una disminucidén en el tiempo de
circulacidn del capital, via la conquista de nuevos mercados.
Esta ampliacidn hacia nuevos mercados trae consigo la
concentracién de la produccién y el incremento de las potencias
productivas, por tanto, del volumen o escala de la produccién.
Esta necesidad de ampliar las escalas de produccien y acelerar la

rotacison del capital, exigen a su vez la conquista de nuevos

2 Marx, Carlos. Elesentos fundamentales para 1a critica de la econosfa Politica 1837-1853, Toso
Sigle XxI. edit. p. 368
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mercados o la reduccién del tiempo de circulacidn del - capital,
para colocar los excedentes de producciédn.

El desarrollo de las fuerzas productivas en el capitalismo
se expresa por una parte por el grado de avance del proceso de
subsuncidén real y por la situacidn de las contradicciones entre
las clases antagdnicas que se manifiesta en la produccidn. Este
desarrollo va ligado al crecimiento del mercado mundial.

€1 asrcads mundial scelerd prodijissazente el desarrolle d2l casercic. de la
navegacitn y de loe asdios de transporte por tierra, Este desarrollo, influyé i su vez, en el

auge de la industria y 3 aedida que sz jban extendiendn 13 industria, e! cosercio, la

navegacién y los ferrocarriles, desarrollibase la burquesia, lultinlisandn sus capitales y
relegando a sequndo téraino a todss las clases legatas por la Edad Media.

El desarrollo de las fuerzas productivas va unido al
aumento de la productividad y por lo tanto al descenso de la tasa
de ganancia, esta tendencia se presenta como una caracteristica
inherente al sistema capitalista; asi como el capital tiene 1la
posesién de los medios de produccidn también cuenta con la
posibilidad de instrumentar medidas contrarrestantes al descenso
de la tasa de ganancia: 1) el diferencial de productividad, que
reduce el valor unitario de los bienes y permite un comercio
favorable con paises de menor desarrollo vy 2) el comercio
exterior, visto como ampliacidn de los mercadaos (consumo vy
abastecimiento).

En este punto es donde se sitaa el proceso de
internacionalizacién del capital, que implica la expansigan e

integracion a nivel mundial incluyendo los espacios de

3Harx, Carlos. El Manifiesto del Partido Coaunista. Edit, Progreso, Moscd. p.J8
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intercambioc y de valorizacion. La internacionalizacion del
capitél, ha significado la reducciédn del tiempo de circulacidn,
el incremento de la tasa y masa de plusvalor, la desvalorizacion
del capital, por ello tiempo, ha detenido la caida de la tasa de
ganancia.

Las. fuerzas productivas son el segundo elemento analitico
para explicar la situacidén actual del capitalismo; comprendiendo
por éstas la conjuncién de la tecnologia, los medios de
produccién y los instrumentos de trabajo. De tal manera gue la
internacionalizacidn de capital se presenta como la expansién del
capital en diversos espacios que permitan la valorizacién de la
fraccidén capitalista predominante, el ahora denominado capital
transnacional.

El desarrollo de las fuerzas productivas permite el progreso
del proceso de acumulacién; la evolucistn de estas fuerzas esta
dirigida directamente por el capital, mediante el sometimiento,
directo o indirecto, de 1la ciencia a sus necesidades; este
desarrolleo ha 1llevado a la reduccién del tiempo de trabajo
socialmente necesario y del tiempo de circulacién del capital, en
este sentido encontramos, por ejemplo, el desarrollo de las
comunicaciones vy la flexibilizacidn vy desvalorizacion del
trabajo.

«ooEl propio capital, debidamente interpretado, se presenta towo ccndicidn para el
desarrollo de las fuerzas productivas, hista tanto las aisaas requierin un acicate exterior,

el cual al aisan tiempo aparece ccan su freao. Para las aissas es una disciplina que, a

deteraninada altura de su desarrollo, se vuelve superflua e insoportable, ni ads ni zengs que

las corporaciones etc. Estos limites insanentas tiesen que coincidir con la naturaleza del

capital, con sus deterainantes conceptuales constitutivas. Bichos lisites necesaries san: 1)

El tradajo necesario coao lisite del valor de casbio de la capacidad viva del trahajo, o del

salario de la poblacidn industria; 2} el plusvaler coso liajte de plustiempo, ccsc barrera al
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desarrolla de las fuer2as productivas; 3)...1a transtcraacién en dinerc; el valee de castio en

geaeral . coad lirile de la prodyceidn el intercassio fundads sobrz el valor o el valor baside

en el intercasbie, coao liaite de la producciom; 4) De nuevo !9 aisac, ccad lisitacidn & 13

produccidn de valores de uso por el de valores de cazbio; o que la riguaza real tiene que

adoptar una foraa detersinada diferente de si misaa para Sransforaarse &1 general en objeta de

1a produccidn,

I¥ CRISIS Y PROCESO DE TRABAJO

En este marco el desarraollo de las fuerzas productivas. se
ﬁresenta también como un instrumento de control y flexibilizacién
de la fuerza de trabajo.

Para el sector automotriz, podemos tomar como punto de
referencia las innovaciones que incorporan Taylor y Ford dentro
del proceso de trabajo, las primeras basadas en i1a
descalificacion del trabajo, separacién profunda entre concepcidén
vy ejecucidn (trabajo abstracto y trabajo concreto); teniendo como
resultado un incremento en la productividad y en 1la intensidad,
debido a la divisién del trabajo concreto en sus elementos mas
simples (one best way).

Desde la perspectiva de Von Knuth Dhose, Ulrich Jlirgers Y
Thomas Malsch (1998) 1la caracteristica del fordismo es 1la
interrelacidn de tres elementos fundamentales: 1) el crecimiento
del mercado y las ventas, 2) la organizacién de los protesos de
trabajo, 3) la aplicacidn de tecnologia. La primera
caracteristica tiene el objetivo de desarrollar economias de
escala y disminuir 1los costos de producciéon por 1la via de
estandarizar lo mds que se pueda el producto a través de la

produccidn en masa. E! segundo rasgo hace referencia a 1la

4 Marx, Carlos. Elesentos.., op. cit. p.348



separacion entre trabajo abstracto y trabajo concreto (trabajo
manual-trabajo intelectual) 1o que conduce a excluir y concentrar
la informacidn de planeacién y de procesos en unidades directivas
y en la administraciéon central. Con respecto al uso de tecnologia
la produccidn en serie abre la posibilidad de emplear maquinas
muy especializadas.

«oo52 puede hablar d2 un concepta de produccisn integrade; ello, debide a3 gquz esta

estandarizado en forma sasiva, persite la asignacidn rigica de funciones, asi cceo introducir

saguinaria espacializada. A su vez, 1a Introduccién de este tipo de maguinaria, peraite
asignaciones claras de tareas y sisplificar 13 ejecucién del proceso de tradajo, For otre lads

esto mejora las posibilidades de control de 12 adainistracidn sobre los traSajadores y

peraite, al aisao tiempo un aprovechasiento de 12 fuerza de trabajo, asi ccao una produccién

con bajos costos (VYoo Knuth Dhose, 1998:5).

Esta forma de administracién de la empresa se ha visto
seriamente cuestionada en los Gltimos afos, por lo que surge una
nueva estructura en el mercado. La organizacidn del trabajo
presenta modificaciones, la fuerza de trabajo adquiere un nuevo
papel: responsabilidad en el proceso de produccién. La produccién
industrial en la década de 1los 70s y 80s es una fase del
desarrollo y de la experimentacién de nuevos conceptos de la
organizacidn del trabajo y de las relaciones laborales.

El éxito del fordismo, en tanto profundizacién y superacién
del taylorismo se basd en las enormes ganancias que obtuvo el
capital gracias a 1la productividad, es decir, no tanto la
intensificacidn del trabajo como la eliminacidn de 1los tiempos
muertos (via la cadena de montaje) y, en general, la reduccién
del valor unitario de los productos. Su crisis derivd del bloqueo

de 1la productividad y del aumento del capital fijo per capitaj;

asi, la rentabilidad tuvo una tendencia a la baja (década 7@s) vy,

)



por lo tanto, disminuyd la tasa de acumulacioén.’ Lipietz desde
el enfoque de la Regulacién resume la crisis fordista del modo
siguiente:
ooouna crisis latente del paradiges industriael, isplicando 13 desaceleracisn de I3
productividad y el creciriento de 13 relacién capita! prefucto, conduic a 13 caida de la
rentabilidad en los afos setenta, La reaccion  dz  los aundos  emprasariales (la
internacionalizatién de la produccién) y del Estado {la gereralizacién dz las peoliticas de
austaridad) llesd a una crizis dal emples y por ello a la crisis del Estado pravidencia, L3
internacionalizacisn y el estancaniento de los ingrescs, & su ve:, ponen en aarcha la cricis

"del ladc de la deaanda® & finales de los afos satenta, La "flexibilidad® aparecié entoaces

ccao una acaptacidn frente a este Ultieo aspecto de )a crisisy e) aspecto ‘rentabilidad® nc

era aenos iaportante.(Lipietz:1938,7)

Pe entre estos procesos, me interesa destacar la mayor
internacionalizacidén productiva y la introduccidén de nuevas
tecnologias. El aumento en la produccién de mercancias gracias a
la produccidn en serie orillé a la busqueda de nuevos mercados vy
a la profundizacitn de los ya establecidos. Sin embargo al
saturarse éstos, se inicia un proceso de diversificacidn de la
produccion para extenderlos por la via de la profundizacién. Con
el auge productivo en el periodo dominado par la produccidn
fordista, se va mas alld de 1los mercados nacionales y se
introducen al de los mercados de regiones atrasadas. Las
limitaciones que existian en el mercado mundial, por ejemplo
problemas en el transporte y politicas proteccionistas, ayudaron
a apuntalar la estrategia de penetracidén de los mercados desde el
proceso productivo.

Esta penetracion se expresa en la instalacidn de plantas, la

cual se realiza en dos vertientes, en los paises desarrolladas

Svease el andlisis de B, Coriat sabre el taylorisea y fordisao y sus crisis en £l taller vy gl
crondaetro
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apelando-a las'rendimi;ntns éscala v en paiéés ael tercer mundo
basandose - en  la disminucién de costos deykma'terial (materias
primés) -y de ’la mano de obra. En e;=.te contexto 1la primer
\}er"tientey es la cnmpeten:ia7 por los mercados con nivel
éd.qui.sitivo mayor encabezada par las grandes enpresas
trésnacionales; en la segunda linea se trata de la competencia en
mercados que den ganancias monopélicas y la posibilidad de
utilizar y mano de obra barata. De esta manera el capital no sdlo
buscaba reducir costos via bajos salarios; al mismo tiempo se
deseaba aprovechar los estimulos estatales y el enorme mercado de
trabajo de esos paises, el grado de tecnologia trasladado a
ellos, permitia la utilizacidn de fuerza de trabajo
descalificada, derivado de esta situacioén estas naciones eran
objeto de transferencia de capital.

Ante 1la rigidez (técnica y social) que caracterizé el
periodo taylorista~fordista el capital se encuentra con el reto
de cambiar las relaciones de clase, para lograr movilidad de los
trabajadores y adaptacién a los cambios en los ciclos productivos
y adecuar al mismo tiempo a este proceso a las oscilaciones del
mercado.

La crisis del fordismo se expresd en el cuestionamiento y
modificacion de sus principios; como contraparte de esta crisis

se comienza a impulsar una nueva organizacidn del trabajo acorde

Topor detinicidn, 13 cospetencia nz es otra cosa que la naturaleza interna del capital, su
deterninacitn esencial que se presenta y realiza cong accidn reciproca de los diverses capftales entre
si, la tendencia interna coac necesidad exterior. El capital existe y sélo puede existir como suchos
capitales, por consiguiente su autodeterminacion se presenta coao acci6a reciproca de Jos aisaos entre
si®. Narx, Carlos. Elesentos,.. op. tit., Toao I p,3b8
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con las nuevas condiciones de internacionalizacién de capital, en
la que el trabajador ya no es considerado como trabaijador
individual, nos enfrentamos a un proceso de socializacidn vy
colectivizacion del conocimiento dentro de la fabrica. La
reestructuracién que se da en este Ambitp tiens dos lineas
principales, la. redefinicioén del saber—-hacer de los trabajadores
por un lado y el nuevo tipo de sindicalismo por otro.
Los nuevos edtodos de arganizacitn cosprenden la asignacién de respensabilidad por
funciones eds préximas al punto en que se producen las problesas. Eso faplica aayor autoridad

y sayor viriedad de canccinientos e los diversos tratajadores asi coeo un caabic ea la

funcién d= los adainistradoras, que se convierten en coordinadores de actividades en

equipn. {ONU-CET, ,1989:47)

Dentro del proceso de trabajo las modificaciones se han
manifestado en dos sentidos el primerc con 1la introduccién de
alta tecnologia expresada en la microelectrdnica y la segunda en
los cambios en la relaciones laborales expresado en una mayor
flexibilidad de 1las fuerza de trabajo, esto es, modificaciones
sustanciales en los contratos colectivos, movilidad de los
obreros, nueva organizacidn dentro de la produccién expresada en
circulos de calidad y elasticidad en el empleo.

Estas modificaciones constituyen una de las vias que ha
planteado el capital para superar 1la crisis del taylorismo-
fordismo mediante un nuevo tipo de relacién flexible, con la que
varia la evaluacion del mercado: produccién de series pequelas o
grandes con rendimientos escala.

La produccicén puede ser controlada y disefada por medio de
sistemas computarizados los cuales permiten su distribucién

geografica sin que ello afecte el control central. El desarrollo
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de las fuerzas productivas ha conseguido mantener la integridad
del proceso de produccidn por encima de su diseminacién espaciai.
(Cecefia, 1990)

El esparcimiento de la produccién alcanzado por el capital
permite separar la esfera productiva de 1la esfera de 1la
realizacion teniendo como resultado la ampliacién del campo de .
extraccion de plusvalor. Pero este proceso no es homogéneo, las
partes de la produccion que necesitan personal altamente
calificado tienden a ubicarse en paises desarrollados vy las que
necesitan de fuerza de trabajo abundante en paises

subdesarrollados.

111 REESTRUCTURACION EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

En el marco de la reorganizacién del proceso de trabajo naos
encontramos con la incorporacion de nueva tecnologia al proceso
de produccién; esta mutacidn tecnoldgica se caracteriza por
utilizar microprocesadores e interfases electronicas no sélo en
los nuevos productos, sino en el proceso de trabajo mismo.

En el sector automotriz esta nueva tecnologia se refleja en
las innovaciocnes del producto y de proceso (por ejemplo robots y
maquinas de contral numérico o el equipoc electrédnico). La
electrdnica ha tenido repercusidon en las estructuras del proceso
de produccién, esto es, permite la “"flexibilidad™ en los equipos,
el cambio en el modo de operacidn de maguinas estandarizadas,
incluso automaticamente. En el modelo de produccidon fordista

existia un sistema de producciédn rigido el cual requeria de una
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produccién de un mismo producto y por lo tanto de un mercado de
masas; con el modelo flexible 1los eguipos también necesitan
producir una gran cantidad de series pero no del mismo producto.

Por otro lado, el nuevo tipo de relaciones industriales
tiene dos puntos principales: el llamado just in time o gestién
de flujo continuo y el just in case, el cual se utiliza para
regular la produccién mediante los stocks, ambas relaciones no se
centran exclusivamente a una planta, se pueden extender a las
diferentes fabricas de una empresa, entre las emnpresas y los
subcontratistas.

Ante esta situacidn las empresas automotrices se sumergen en
una oleada de innovaciones, apoyando el cambio en sus métodos de
organizacion: se flexibilizan las estructuras de produccidn, se
emplean de manera eficiente en el proceso productivo, lo que
deriva en una autonomia para la toma de decisiones y una mayor
automatizacidn; con estos sistemas se reducen los stocks y  por
consiguiente se requiere menor inversion de capital.

Los caabios en la direccisn del flujo de saterial y de Ia logistica tienen cose
objetivo liberar la foraacidn de capital por sedio de reducir las existencias ea el alaacén,

La flexibilidad cel sisteas de suainistrc representd entonces un intento especifico de

contener y/o transferir los efectos econdaicos de contingencias de sercado(Von Dhose,1992:12)

Esta estrategia permite a la enpresa enfrentar las
fluctuaciones del mercado, ademas tiene 1la necesidad de
aprovechar al maximﬁ la disponibilidad de trabajo y experiencia
de los trabajadores, se necesita localizar a tiempo las partes
defectuosas, para lo cual se requiere que los trabajadores asuman
una mayor responsabilidad dentro de la calidad del producto, se
requiere reducir los paros de maquina en empresas automatizadas,

11



el nuevo sistema precisa de una mayor relacidn entre la direccidn
de ‘prndu:cian y 1los circulos de reqgulacién de los segmentos
inmediatos de produccidén, de esta manera las decisiones se
recorren hacia abajo.

Otra serie de medidas se dirigen a enfrentar las
fluctuaciones del mercado mediante el uso de tecnologia flexible;
las modificaciones técnicas permiten a la empresa la posibilidad
de producir una mayor variedad de articulos. Se instrumentd la
estrategia de principio de modelaje, donde se intenta enfrentar
las contingencias de mercado, por medic de armar productos
diferentes y sus variantes a partir de pocas piezas idé&nticas
(Von Knuth Dhose:1990).

ta administracién de flujo de material incrementa la
competencia de las empresas, con todas las innovaciones tanto en
el suministro de materiales como en la organizacidn del trabajo,
todo lo cual orilla a la gerencia a aumentar el control central.
Con esta perspectiva de incrementar la integraciodn central, en la
década de los 8Os crece 1la similitud de 1la plantas de las
empresas trasnacionales, aun encontrédndose en diferentes lugares
donde el nivel de desarrollo econdmico del pais es menor con
respecto a la matriz.

...€on una produccién paralela del aisao modelo bdsico en diversos paises y
regiones, y con estructuras productivas y forsas de mecanizacién ampliasente sisilares se

estdn estandarizando las condicionas por sedin de las cuales se puede eaprender la cosparacidn

entre eapresas y procesos productivos(Von Dhase,1998:17)

Los nuevos métodos de supervisidn y mantenimiento abarcan
tres esferas: la gestion de materiales, la gestién de recursos
humanos, y la gestion de la relacidn con proveedores [just in
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time, calidad total, just in case); estas tareas se han
desplazado hacia la cadena de montaje; ahora encontramos que
trabajadores de estas Areas cooperan can trabajadores de
produccidn directa mientras que anteriormente 1la cadencia de
trabajo era establecida por la gerencia (gracias a la
automatizaciéon). Otro elemento fundamental en este proceso es que
con la incorporacidén de tecnologia nueva en el ambito productivo
se han conformado lugares de trabajo con un elevado nivel de
calificacidn.

Factor primordial de la nueva organizacioén del trabajo son
los llamados circulos de calidad. El concepto de equipo dentro
del proceso de produccidn delega una serie de responsabilidades a
los obreros; estos equipos organizan la funcidn de cada obrero
dentro del circulo. Como parte de los incentivos que utiliza 1la
empresa para mover a los trabajadores (flexibilizacidn del
trabajo) y su recalificacidn se ha desarrollado una nueva forma

de salario.

Se pretende lograr ventajas de costos especialwente por sedic de las siguientes

aedidas de racionalizacién: primere, disclucidn de reglas rigidas de clasificacidn de eapleos

que implican una rigidez ea 1la divisién del trabajo, dificultan la reorganizacion y han

Hevado en auchos campos a ineficiencias, sequndo, flexibilizacién de reglas de antigiedad que

defiaitan 1a modalidad al interior de la espresa y, tercero, aprovechasfento del conociajento

de organizacién y del procesc productive de Jos trabajaderes para una apjora en la

productividad (Von ¥nuth Dhose:1958,25)

Los equipos de trabajo permiten flexibilizar las
delimitaciones duras entre las diferentes divisiones del sistema
productivo como produccién, mantenimiento, inspeccidn, transporte
de material etc.; vya que esta separacidn tan rigida trae como

caonsecuencia una gran cantidad de "tiempos muertos".
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Los incentivos e instrumentacidén de la nueva administracién
gerencial ‘estA sujeta a una administracidén de alto grado por
parte de  las matrices de las empresas transnacionales, por
ejemplo los planes de injerencia, circulos de calidad; por 1o
cual’, la puesta en prictica de estas medidas esta vigilada y
supervisada por la gerencia central de las matrices.

La instrumentacion de las medidas anotadas anteriormente no
son lineales, esto significa que no es una sustitucidn de un
sistema a otro (flexible/taylorista-fordista) sino que se wvan
engarzando una y otra medida de acuerdo a la necesidad de
introduccidn derivadas de las condiciones externas e internas.

Autores como Von Dhose (1998} manifiestan una serie de
tendencias dentro de este proceso: el proceso de centralizacidn y
descentralizacidn entre la matriz y la filial, wuna nueva
organizacidén del trabajo, y suministro de material bajo 1las
lineas de eficiencia y control. Mayor autonomia del trabaio en el
campo de la alta tecnologia dentro de una red cada vez mas densa
de integracion tecnoldégica informativa del sistema. El proceso
que se ha desarrollado con la nueva organizacién del trabajo se
puede vislumbrar como un proceso de integracidon social,
involucramiento de 1los trabajadores con la produccion y el
intercambio entre la direccidn y los trabajadores (relaciones
industriales), éste proceso esta dirigido y controlado
centralmente por medio de una experimentacidn y difusidn paso por
paso dentro de un consorcio. La introduccién de tecnologia

“"flexible" ha cambiado los parametros para la produccion masivas
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los productos cada vez menas tienen ) qué ser idénticos para
mecanizar su proceso- al ijgual 'que la produccién  en masa,. (Von
Knuth Dhose, 199@) '

Con el nuevo sistema de relaciones se busca reintegrar 1o
que ‘el .fordismo—taylorismo habiéyseparado: el trabajo intelectual
y manual. La forma de reincorpofa:idn de estos elementos es que
los obreros en el procesc de aprendizaje se involucren de tal
forma que el trabajo cotidiano sirva de formacion y asimilacidn
de personal tanto del area de ingenieria como obreros generales.
Este nuevo sistema de organizacion se basa en el “compromiso
individual®; los incenéivos que recibe el obrero por parte de la
empresa por este “compromiso"; son por ejemplo, ascensos, baonos
etc. Otra via es la negotiacién colectiva en donde el negociador
es el sindicato, el cual asume la resporisabilidad de elevar la
productividad y la calidad en contraparte demanda el control
sobre las condiciones de trabajo, los despidos y la reparticion
de las ganancias de productividad. (Lipietz:1988)

El uso de nuevas tecnologias da la posibilidad de una nueva
organizacidn industrial, Lipietz menciona que estas
modificaciones estdn conformando una empresa especializada que
produce una gama restringida de bienes diferenciados.

«oola produccidn flexible no hace sino acentuar 1la isportancia de la maastria

(doainio) de una sucesidn de series cortas. Ello puede hacerse siespre, ciertasente, en el

interior da firamas inteqradas, pero de manera creciente por “externalizacidn®, sabre la base

de una red de eapresas espacializadas, subcontratadas par una o varias firsas contratadas.

(Lipietz:1563,19)

Como se ha podido observar se esta manifestando un cambio en

las relaciones industriales, Lipietz nos habla de tres vias, las
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cuales estan modificando la organizacidn industrial y al mismo
tiempo marcan nuevas pautas para el mercado mundial.

La via neo-taylorista ests asociada a una disgregacién territorial y conduce 3 la
polarizacién espacial, con, por un lado, la concentracifn dz las actividales financieras y de
serviclcs en 135 espresas de alto nivel en el centro de las grandes cicdades, y por otrg, la
dispersién de estableciszientas espzcializados en zonas rurales o 13 foraacién de dress
productivas  especializadas de bajos salarios. La via californiana estd ascciada a una
integracida territorial ads estrechs, favoracienda los sistemas productives lccales, La via
saturniana estd ligada a fareds de asotiacisn dentro de 1 cuasi-integracion vertical e inguce
1a fereacién de dreas sistesa territerialeeate integradas. {Lipistz:19€8,2¢)

Estas tres vias de Lipiet:, tienen su punto de referencia en
el sector astomotriz. Los cambios e innovaciones tanto en la
organizacidn del trabajo como en la instrumentacion de nuevas
tecnologias estardn enmarcados en alguna de estas vias que sefiala
el autor: visualizar por cual via ha ido evolucionando el sector
automotriz, tomando como referencia algunas plantas en 1los
Estados Unidos, la instrumentacidn y resultados parciales de esta
nueva grganizacion nos dard un marco de referencia ttil para

entender las repercusiones que se han manifestado en el sector

automotriz en México.

e La cuasi-integracidn vertical se caracteriza por relacicnes estables entre praveedores y clientes,
el cliente explica una pirte isportante de las cifras de negocios del proveedor, un caapo de subcoatratazidn
extendido de 12 concepcidn a la cosercializacidn, foraas no sercantiles de relaciones entre firmis, yeado de la
subordinacién a la asociacidn. (Lipietz 19 ,19-20)
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CAPITULO I.
EVOLUCION GENERAL DE LA INDUSTRIA AUTDOMOTRIZ EN MEXICO, 1925-1983

La industria a nivel mundial se ha caracterizado por ser uno
de los ejes dindmicos en los procesos de industrializacidon de los
paises semi-industrializados. A lo largo de su desarrollo el
sector automotor ha tenido diferentes polos de crecimiento
centrados en los paises desarrollados; a partir de esos polos
ubicaré la relacion y desarrollo de la industria del automévil de
México con la economia mundial.

£1 primer polo de crecimiento de la rama a finales del siglo
pasado fue en Alemania vy Francia, la produccién de las empresas
se caracterizaba por un producto tnico del mismo tipo. Durante 1la
Primera Guerra Mundial en los Estados Unidos, Ford y Sloan (G.M.)
gestionan un primer cambio en 1la rama automotriz la producciéon
basada en manufactura especializada cambia a la produccidn en
masa.(Womack:1998) Esta transformacion fue en dos partes, por un
lado se perfecciona la linea de montaje y se incorpora una nueva
forma de divisidn del trabajo, el llamado fordismo y por otro se
desarrollan técnicas con respecto a la direccion de las empresas
y las ventas; con este proceso cambia el polo de crecimiento de
la industria hacia Estados Unidos.

La respuesta de las empresas europeas al dominio
norteamericano fue la diversificacidn de la gama de productos.
Este viraje en la industria automotriz europea fue resultado del

proteccionismo de productores nacionales sobre los mercados
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domésticos; asi,: los capitales europeos, a causa de las barreras
comerciales, desarrollan productos especializados que
respnndiefan a la red de carreteras, la distribucién del ingreso,
la estructura impositiva y la preferencia de los consumidores que
predominaban en cada pais. De esta manera se desarrolld en la
industria automotriz mundial, para 1la década de los 4@ un doble
polo, Estados Unidos-Europa.

A principios de la década de los setenta cambia nuevamente
el polo de crecimiento de la industria al incorporarse de manera
mas fuerte Japon.

En el marco del desarrcllo de estos 'polos de crecimiento”
de la rama, explicaremos la evolucién de la industria automotriz

mexicana.

1. DESARROLLO DE LA SEGUNDA ETAPA DE CRECIMIENTO DE LA
INDUSTRIA, 1962-1977

1) Antecedentes (1925-1962)

La evolucidon del sector automotriz en Mexico, en su primera
etapa de crecimiento, se caracterizd por ser ensambladora de las
filiales de las grandes empresas estadounidenses, (Ford y Gene}al
Motors).(Arteaga:1985) La mayor parte del automévil era importado
y se montaban Jjuegos CKD 1, La industria se limitaba a recibir
partes y piezas del exterior para ensamblar los autos en el

territorio nacional.

Iy canjunto Coapletely Knacked Down (CXD) estd integrado por juegos ccapletos de partes y piezas
de autosévil, las cuales son despachadas en tal estado y posterioragnte eontadas® (Dosbois:1993,3).
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Esta etapa comenzd con la instalacion de la primera fabrica
armadora dé la Ford a mediados de la década de los veintes;
posteriormente de 1935 a 1940 se produce una expansiédn de la rama
incorporandose tres nuevas empresas: General Motors y Chrysler de
origen estadounidense y Automotriz O’'Farril de origen aleman.

Las empresas transnacionales dominaban v enfrentaban
condiciones favorables, entre las cuales encontramos, a) la no
regulacidn ni de la oferta ni del consumo de autos dentro del
pais; b) no existia un control de precios y c) no habia limites
para las importaciones de automédviles; lo cual se traducia en un
mercado libre para el sector automotor.

Durante la década de los cincuenta y sesenta, por el
contraria, la rama automotriz operd con elevados niveles de
proteccionismo y de restriccidn a las importaciones de vehiculos
terminados. La produccien de las fabricas establecidas en el
pais estaba orientada hacia el mercado interno. Para la década de
los sesenta la industria automotriz estaba integrada por once
empresas y veinte importadoras de vehicules terminados. (Larriva
y Vega,1982:1353) Entre las ensambladoras, el 75Z del mercado

interno era dominado por 3 empresas.

2) Desarrollo de la segunda fase, 1962-1977.

La sustitucidn de importaciones.

Este periodo se enmarca dentro del proceso 1lamado
"sustitucién de importaciones", uno de cuyos ejes principales fue

la industria automotriz por su  incidencia en el sector
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manufacturero del pais. La politica industrial proponia

que la industria automotriz ayudaria al crecimiento del aparato
pro&uctivn nacional, por lo que se orientaba al sector hacia el
aumento de su integracién nacional. Era un sector industrial con
un mbnto de importaciones muy elevado, lo que afectaba la balanza
comercial del pais, en 1948 le correspondia el 32.8% como
porcentaje del déficit nacional (ver cuadro 1), por 1lo que el
aumento en las exportaciones del sector reduciria el déficit
comercial; en el mismo sentido, actuaria la introduccion de
mayores montos de partes y componentes de produccion nacional en
las unidades que se producian para exportacién. La estructura que
se presentd en la industria permitié un efecto multiplicador
sobre la economia nacional, que favorecié 1la industrializacién,
se incrementd el empleo y en consecuencia se amplid el mercado
interno. Esta ampliacién dinamizé la wventas de la rama lo que
alimento el crecimiento de produccidén.

El desarrolloc que se presenta en este periodo se produce
sobre la base de la sustitucidn de partes y pierzas importadas, lo
cual se traduce en la produccién de insumos intermedios, motores
y autos terminados en el territorio nacional, incrementandose por
tanto la produccidén y el empleo. En 1970 la produccién total de
autn@éviles era de 189,986 unidades y existian 23,825 puestos de
trabajo, en 1977 aumenta 1la produccién a 280,813 unidades, vy el
empleo a 34,316 trabajadores (ver cuadros 2 y 3).

Como se puede ver, en este periodo la rama automotriz se

caracterizd por presentar una gran expansién y crecimiento, un
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desarrollo acelerado y sostenido (ver-grafica ' 1).

El proceso de produccidn.

Entre las caracteristicas del proceso de produccidn de esta
fase, se encuentra la incorporacion de la divisidn de produccidén
de motores, que involucra la fundicidn de distintas partes del
motor. Se observa un proceso de concentracién de la produccién en
la mayoria de las empresas, se amplian sus equipos de montaje, se
establecen fundiciones, plantas de motores y se abastecen en gran
medida de partes Y piezas de fabricacion local
{Arteaga, 1985:154).

tLas empresas mas importantes tuvieron cambios en este
sentido. Por ejemplo la empresa V.W., que habia comenzado en los
afos cincuenta con la importacidn de autos, para 19464 comienza a
producir en la planta de Xalostoc; al ser apoyada por
subvenciones se traslada a Puebla y comienza a producir en esta
planta en 1967.

La caracteristica central del proceso de produccidn es que
presenta un alto grado de integracidn vertical: la planta se
compene de departamento de fabricacién de motores, fundicidn y el
departamento ligado al montaje. La empresa mas antigua instalada
en México, Ford, se expande en 1944 con la planta de montaje
ubicada en Cuautitlén, que contaba con departamentos de fundicidn
y fabricacicdn de motores para los automdviles montados en el
pais. La empresa General Motors instala una nueva planta en

Toluca, la cual comienza a producir en 1965, esta planta se
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encargaba de los procesos de fundicidn y fabricacidon de maotores.
Para 1968 la empresa CHryEler incorpora una division de montaje y
produccidn de condensadores en su fadbrica de Toluca, instalada
desde 1964. Por dltimo la empresa que se instala tardiamente en
México (1967), Nissan, comienza a producir en su planta ubicada
en Cuernavaca (Arteaga:1985 Dombois:1985).

El crecimiento que tuvo la industria en estos afos fue el
resultado de su gran dinamismo orientado al mercadeo interno, la
produccidn para el exterior en este periodo no era significativa
(ver cuadro 4).

"Esta diferencia condujo a un ioportanta rasgo estructural: sientras que las firaas trasladan

a la periferia el principio cel produrto estandarizadc y de fabricacifn aasiva, habilitads

para 13 concurrencia a escala intermacional, en Mexizo privo una produccién de creciente

diversificacién y una escala local, dirigida a un aercado internc de rdpids

expansitn® (Micheli, 139814}

En sintesis, entre las caracteristicas generales de esta
etapa de la rama automotriz, se sefala una fase de surgimiento de
la produccién nacional al desplazarse la importaciédn de autos
terminados y 1la importacidén de Jjuegos CKD. Se observa un
incremento significativo de la produccién y el empleo del sector.
(ver grafica 2) Sin embargo continua dependiéndose de los paises
desarrollados al importar maquinaria, por 1lo que el sector
contribuyd en gran medida al déficit externo del pais al no ser

significativas las exportaciones.

Evolucion de la produccidn.

En los afios setenta encontramos tres movimientos del

sector, en el primero se observa un crecimiento a principios de
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la década de los setenta a un ritmo superior a 1la tasa de
incremento del PIB, esta tendencia se explica'por el aumento de
la demanda, principalmente de capas medias de la poblacion; el
comportamiento de la produccidén automotriz de 1970 a 1974 es
ascéndente {ver cuadro 2). El1 segundo movimientoc en esta etapa es
en el afo de 1976 donde 1la industria experimenta una ligera
reduccién, reflejo de la recesién de ese afo y el siguiente. A
partir .de 1975 se reduce la produccién de automéviles de 248,574
unidades en 1974 a 237,118 en 1975, esta tendencia continua hasta
1977. Por ultimo el tercer movimiento se inicia en 1977 y en este
se desarrolla el mayor crecimiento que ha tenido la industria; el
afo de recuperaciéon del saector es 1978. E1 proceseo de
recuperacion de la rama automotriz se explica por el aumento de
los subsidios estatales y por 1la reactivaciéon de la economia
mexicana derivada de 1los ingresos obtenidos por el “boom
petrolero" (Lifschitz:1983).

El dinamismo del sector automotriz en este periodo, lo ubica
dentro de las principales ramas de la industria de transformacidn
en virtud de su participacidén creciente en el sector

manufacturero {(ver cuadro 5).

3) Participacidn del Estado en la rama automotriz

La regulacion de 1la industria automotriz por parte del
Estado comenzd en forma en la década de los sesentas, mediante
diferentes decretos. El primer Decreto sobre 1la Industria

Automotriz se publica en agosto de 194623 en ese momento se
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pretendian dos cosas: incentivar el proceso de sustitueién de
impdrtaciones, y desarrollar una industria nacional .impulsada por’
las medidas proteccionistas. o ’ -

El propdsito general de este decreto era aumeﬁtar el
contenido nacional de los automdviles, para lo cual se establece
por primera vez en México un plan de integracién nacional - del
sector, el cual debia ser asumido por todas las plantas
ensambladoras; se pretendia impulsar el crecimiento de 1la
industria de autopartes, teniendo como eje los mencienados
objetivos; se pensaba que el efecto multiplicador del sector
incrementaria el emplec y a consecuencia del proceso de
integracién nacional disminuiria su déficit comercial. Se deseaba
crear una industria productora de automotores, lograr el mayor
aprovechaniento de los recursos disponibles y mayor rendimiento
de los ya utilizados; fomentar el establecimiento de empresas con
capital mexicano conexas al ramo automotriz integréndolas
horizontalmente {sector auxiliar) y disminuir la cantidad de
oferentes en el mercado (Diario Oficial.Decreto,1942:3).

Con este nuevo reégimen se pensaba incrementar el grado de
integracién nacional, esto es, aumentar la participacién de 1la
produccién nacional en el valor de los autos. El articulo mas
importante del Decreto es el que hace referencia a la integracioén
nacional de la industria:

‘A partic del lo. de Septiembre de 1944, la integracién de 12 industria autosotriz sacional en

los téraings ded articulo anterior, ads la incorporacisa de las partes de fabricacién pacional

que actualmente se utilizin en el ensaable de vehiculos autoaotores, representard cuando senos

el 431 del coste directo del vehiculo fabricado en México®.{Diario Oficial.fecretc, 1962:3)

Esta integracion nacional estaria determinada por el ‘costo
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directo de produccién’ dentro del cual se cuentan las wmaterias
primas, los componentes, las materias auxiliares, combustibles, y
la depreciacidn de la maquinaria y el equipo. Para alcanzar este
grado de integracién se prohibe 1la importaciéon de autos
terminados y juegos CKD, 1los permisos ' previos de importacidn
serian otorgados solamente a aquellas partes que requirieran de
la fabricacidén de motores y conjuntos mecanicos.

Los resultados de estas reglamentaciones se cobservan en
.varios factores: el objetivo central de integracion de 1la
industria pasa del 20% antes de la promulgacién del Decreto, a
&63% para 1972, el empleo se incrementd de 16,800 personas
ocupadas en el afo de 19465 a 28,842 en 1972, este incremento en
la ocupacion se refleja en el aumento en las ventas, se amplia el
mercado interno, en 1978 se vendieron 132,882 unidades vy para
1976 esta cifra se incrementd a 199,137 unidades (ver cuadro 6).
*Cord efectos eds globales, interesa  destacar gue el decrete de integracitn 1)censolids el
desarrollo songpolista de la rama, en particular de su sector terainal, 2)consolidd y prosgvid
el sector de auto partes, aunque sin elaborar ua aarce juridico concreto para el aisas; y
Jlconsolidd 1as relaciones de fuerza eatre los capitales de 1a industria; en el sector
terainal predosind clarasente el capital aonopolista extranjerc; le siguen e! capital estatal
y el capital privado. En el sector distributivo, forsado sustancialeentz en 1962-1972

predosina el nacional privade*,(Aquilar,1982:24)

A pesar de los avances que logrd esta reglamentacidén, el
requerimiento de contenido nacional de 60% significaba que el 40%
de cada auto continuaria importandose. Dado gque el volumen de las
ventas aumentd de forma continua durante la década de los
sesenta, el sector ayudd al agravamiento del déficit de la
balanza de comercial (ver cuadro 4) (Bennett y Sharpe:197%9).

En el afo de 1972 se promulga el segundo decreto sobre la
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industria automotriz cuyo objetivo fundamental era incrementar la
participacién de la inversién nacional en la rama autaomotriz, con
este decreto se comienza a gestar un cambio importante en la
orientacidn de la politica industrial del sector, ya que se busca
fomentar la exportacidén de partes y piezas vy disminuir las
importaciones. Este decreto refuerza el objetivo bdasico del
Decreto de 19562; esto es, mantener el grado minima de
integracidn del &0%Z. Las empresas terminales podrdn ampliar su
cuota de produccion de partes automotrices, siempre que los
aumentos se destinen al mercado exterior en un 100Z, y que las
divisas generadas se apliquen a compensar hasta el &0% del valor
de las cuotas sujetas a compensaciones ton exportaciones. Las
empresas que superen el &0% obligatorio de integracidn nacional,
les seria concedido como incentivo cuotas extras de produccion y
se limitaba la produccidn de lineas y modelos.?

Con respecto a las exportaciones se establece que 1la
industria terminal deberia generar como minimo el 40% de las
divisas netas necesarias para cubrir la compensacidn de cuotas y

3 se establece un control de precios; con respecto a

extracuotas;
los estimulos fiscales se reduce hasta el 1@0%Z el impuesto
general de importacién de los materiales complementarios de

ensamble, se disminuye el 100%Z del impuesto especial y ensamble,

2 *Se entiende por linea de vehiculos, aquel conjunto de unidades gque tenga la wissa carroceria
bisica, con igual o distinto tren astriz y por sodelec, todas aguellas versiones de dos o cuatro
puertas, sadanes, vagonetas, ‘“techo cero® o convertibles que se derivan de una linea®.(Diarig
Qficial.Decreto,1972)

3 *Desde el sexanio de Dia: Ordaz el gobierna presiond para que las empresas tersinales coapensardn un
porcentafe sieapre creciente de sus Importaciones can exportaciones®.(Beaett y Sharpe,1979:724
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se ‘devuelve hasta el 1007 del impuesto sobre exportaciones: 'y por

Gltimo sé reduce el impuésto sobre importacidn de maqdinaria y

equipo.

I1. DESARROLLO DEL TERCER PERIODO DE LA INDUSTRIA, 1977-1990

£1 desarrollo de la industria automotriz en México se ha
caracterizado por su dinAmico crecimiento y estrecha vinculacion
con el sector externo. La etapa que se presenta ahora se
desarrolla entre los afos 1977 y 1983, se caracteriza por un
crecimiento rapido, basado en su mayar parte en la tltima fase en
la produccidn para el exterior, crecimiento que difiere de la
situacion de la industria a nivel mundial en estos afos.

*La actualidad de la rasa puede ser caracterizada coso uni etapa de transicidn ea medio da

una gran crisis, ctomo resultado de la cual adquiriré un iaportante peso 1s platsforaa

exportadora que ha venido cradndose a partir de los afos recientes. La aparicidn de este nuevo

segaento en la industria automovilistica se coapleaento con una redefinicion del smercade y de

la produceidn que exigird reestructuraciones ads o eengs profundas en 13 tradiciomal planta

orientada hacia el mercade interior® (Micheli,1984:185)

Para explicar el comportamiento de las plantas establecidas

en México es necesario conocer la situacidén de la rama automotriz

a nivel mundial; tema que a continuacidn abordaremos.

1) Panarama mundial del sector automotriz, 1977-1983.

El desarrollo de la industria automotriz a nivel mundial se
puede resumir en cuatro fases (Womack:1990) en cada una de ellas
se inveolucran combinaciones de nuevas capacidades tecnoldgicas,
nuevos reglas de organizacion social para adicionar la tecnologia
y nuevas estrategias competitivas en el mercado mundial, para
ampliar las ventajas inherentes en las innovaciones tecnolégicas y
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la. organizacién social.

La década :de los setenta se. presenta: . como uh .. periodo:de

crisis para el sector automotriz a nivel “mundial- (choque
energético), durante el cual se profundiza. el proceso de
internacionalizacién del capital, resultando una  industria

mundial. La crisis ha llevado a las empresas transnacionales a
sostener una elevada tasa de acumulacien de capital con el fin de
reorganizar su praduccidn de acuerdo a las nuevas condiciones de
competencia del mercado mundial;“ se agrava la situacion de los
productores de automaviles grandes; por su parte las empresas cuya
produccion principal eran autos pequenos aumentaron su
participacion en el mercado, por ejemplo la industria japonesaj;
cambia la estructura geografica de 1la oferta automovilistica
mundial.

A partir de mediados de la década de los setenta, con la
crisis a nivel mundial, el sector automotriz se sitda como un
sector estratégico a reestructurar en los paises desarrollados, la
rama es el centro al cual llegan gran cantidad de innovaciones
tecnoldgicas, que van sustentando una nueva base productiva, la
cual se manifiesta en dos ambitos: primero, fusién de una "nueva"
industria mecanica con la microelectrénica, fusidn que se presenta
en un plano técnico; en segundo lugar, nos encontramos un cambio
en la organizacidn social de las relaciones de produccién,

paralelo a una reduccién del empleo y una recomposicién de las

4 Por ejeaplo inversibn en sotores ahorradores de coabustitle y 1a introduccidn de vehiculos ads
ligeros y pequedos.{Jeniins, 1983:32)
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tareas productivas en’'’ un pFDCEED .de~‘Prqquc§;ﬁn cada vez  mas
automatizado. : -

La 'tendencia a 1la internaciqnalizacion de . los procesos
productivos, es una respuesta ar ias nuevas condiciones de
competencia, basadas ahora en la asociacian iimitada de capitales
para desarrollar lineas de produccién especificas. Por ello surgen
dos tendencias, la disminucidn de las distancias tecnoldgicas y 1la
ampliacitn de la capacidad de produccidén y ventas hacia mas
mercados; nhos encontramos con un fendmeno de internacionalizacion
comercial, fundado en procesos altamente tecnificados y en
productos estandarizados. Entre los rasgos distintivos de este
proceso nNos encontramos, por ejemplo, los 1llamados "autos
mundiales”.

El proceso de reestructuracion del capital de la rama
automotriz se ha basado, por wuna parte; en la centralizacidn vy
concentracidn del capital, al mismo tiempo, el Estado tiene una
incidencia cada ve:z mayaor sobre el sector en los paises
capitalistas avanzados, de lo cual hablaremos mas adelante.

Uno de los mercados mas importantes es sin duda el de Estados
Unidos, a mediados de la década de los sesenta se transforma en
importador de productos automotrices, durante la década siguiente
se modifica el espacioc de competencia a nivel mundial, afectado
seriamente por la incursién de Japon. En 1973 Japon delinea las
rasgos centrales de esta nueva etapa de la industria automotriz:
a) un nuevo sistema de organizacién social el cual se fundamenta

en el concepto de grupo, b) una filosofia de produccidn moderna
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establecida en dos ideas: la calidad total y el inventario cero.
‘Cﬁn respecto. al gruﬁnf por ejemplo el de los conglomerados,
"puede  dar grandes ventajas, ya que pueden proveer de grandes
recursos fipancieros. En el nivel de los grupos ingdustriales
“anulan los contratiempos en la planeacidn de manera que ésta sea
mds flexible y los recursos del grupo pueden ser distribuidos.
Mediante los grupos directamente relacionados con la producciéon se
ha lograde una eficiencia notable. A estos uUltimos les compete
principalmente la nueva filosofia, ya que es en la produccidn
donde se concentra el objetivo primordial, la perfeccion, evitar
defectos en un grado de rectificacion aceptable.

"Atl concentrar 13 sayoria de los pasos de la sanufactura cerca d2 la puata de aontaje final y al
producir solasente las partes requeridas {es decir "justo a tieagn®), el sistesa reduce en una
forsa drasitica el inventario. Al concentrarse el sistema praductiva en la aeta de la parfeccién
y la prevencidn de defectos, y na tanto en 1a deteccitn de éstos (calidad totall, y en un nivel
aceptable de rectificacitn, el sistesa logra productos coaplejos producidas con una esactitud
ejeaplar al tieapo que se reducen efectivarente los costos®. {Woeach;1998:5)

La combinacidon de todos los factores mencionados permite un
sistema eficaz para la produccidn de articulos complejios con gran
exactitud, al mismo tiempo que se reducen considerablemente los
costos. En sintesis los japoneses lograron crear un nuevo sistema
de organizacidn social del trabajo con el cual las firmas pueden
aumentar su posicién en el mercado. Eon respecte a éste, han
desarrollado una estrategia que les permite beneficiarse de las
reducidos tiempos y costos de desarrollo y, de la misma forma

posibilite su organizacidn social. La forma de expansion del

capital japonés es por medio de exportacicnes, de tal manera que

5 *El enfoque japonés del grupo se basa en la preaisa sencilla de que existe una fuerza enla
agloseracién en dos flujos entre los aiesbros del grupo® (Womack,i992:4)
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reta a otras empresas en sus propios mercados, comenzando con
Estados Unidos y posteriormente con Europa.

Los capitales europeos también se extienden bhacia Estados
Unidos, esta transformacion territorial de la operacién de las
diferentes empresas ha tenido como consecuencia una
dintensificacioén de la competencia a nivel mundial. Las firmas de
Europa buscan un incremento de competitividad en base a sus
filiales en Estados Unidos y las empresas japonesas buscan su
permanencia en el mercado de los Estados Unidos.

lLos cambios que se presentan en la industria automotriz a
nivel mundial se insertan en 1o que algunpos autores 1llaman la
cuarta transformacidn del sector automotriz (Womack:199@). En esta
etapa se combinan dos elementos, por un lado, tenemos las nuevas
tecnologias tanto en disefio como en proceso, relacionadas con los
cambios en la organizacisén del trabajo y, por otro lado, nos
encontramos con las estrategias de produccidn apropiadas a las
nuevas tecnologias. Como ejemplo .del wuso de las nuevas
tecnologias en el sector automotriz encontramos los sistemas
Computer Automated Design, (CAD) el uso de robots en Aareas como
pintura y soldadura y la utilizacidn de nuevos materiales,
particularmente pldsticos, los cuales simplifican la produccidn y
aumentan la vida del producto.

Estos cambios sequn Womack podrian generar:

"...und explosién en 12 productividad, asi coao uma forsacidn de riqusza que favorezza el consuae
nacicnal en los paises en vias de industrializacién aun cuando no se conviertin en expertaderes

{sportantes” [Noaack,1992:7)

Durante 1los afios setenta a la par de la crisis a nivel
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mundial y el proceso de reestructuraciédn del sector automotriz, sé
presentd en los paises semi-industrialisados una expansi'ﬁn de la
capacidad productiva por parte de las filiales automotrices. La
construccidon de estas nuevas plantas estaba arientada hacia el
mercado externo, en estas plantas se integraron. escalas. de
produccion eficientes y se utilizaron técnicas de produccidn
modernas.

"B} estadleciziento de plantas oriestadas a la esportacidn ha sido bien arogido y aleatads por

los gobiernss de 1os  paises seaindustrializades qua los vieron ceac una manera de superar los

preblesas de los déficit en 1a balanza de pagas y los altos costos de produccidn que

caracterizaren a 1a  fase de sustitucion de importaciones cal (desarrolle de la industria. Como un

quid pro quo para expandir  las  exportaciones automslrices las  C.T. [corporacicnes

transnacionales] han buscalo reducir les requerisientos ¢e ctontenida local iapuestos por les
gohiernos® (Jenbins, 19831471,

2) Comportamiento de la rama avtomotriz, 1977-1981
El desarrollo de la industria automotriz en México se enmarca en
la interaccidn de dos procesos: la politica estatal de estimulos y
las estrategias mundiales de competencia de las empresas
transnacionales.

En México las filiales centraron su crecimiento en una
creciente diversificacidn vy a escala local, la produccidn estaba
orientada hacia un mercado interpo, en rdpido crecimiento. La
estructura que asumid la rama en el periodo 1977-1983 se
caracterizd por los cambios en la produccidn y el empleo, los
cuales fueron en ascenso, en 19277 la venta de autos fue de 194,471
unidades, la demanda se incrementd hasta 340,363 en 1981, siendo
el punto mds elevado del sector y representando un aumento de 75%.

A pesar de esta situacidn, 1982 marca una caida prolongada en las
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ventas, llegando en 1983 a -un nuamero similar de ventas que en 1977
(ver cuadruré).

Con respecto a la produccitdn, en 1978 vuelve a repuntar la a
384,127 unidades, para 1981 esta cifra aumentd a 597,118 unidades,
lo que representd un aumento promedio gnual de 21.37% con respecto
a 1977 (ver grafica 3), con respecto al empleo, en 1977 existian
34,316 empleados y para 1981 alcanzaba la cifra de 68,3359 {ver
cuadro 3). Otra caracteristica de este periodo fue la drastica
caida del mercado interno a partir de 1982 (ver grafica 4).

El nivel de ocupacidn llega a 60,359 personas en 1981, lo que
significa un crecimiento promedio anual de 1542 en el mismo
periodo.

Con respecto a la demanda se muestra una tendencia similar a
la produccidn. Los elementos que incidieron en el crecimienta de
la demanda fueron: el incremento en el gasto publico, la creciente
participacidn de automéviles populares en el total, los programas
de financiamiento de las empresas, entre los mas importantes.

£l aumento de las importaciones del sector automotriz se
tradujo en un peso creciente de su  contribucidén al déficit
comercial del pais: este proceso se atribuye al exceso de gasto
publico que causd presiones sobre 1la demanda, al no ser
satisfechas por la produccidn interna se concedid un mayor numero
de permisos previos de importacién. En 1977 las impertaciones del
sector aumentan; se ubican en 6372 mdd y se aceleran hasta 1981
cuando se compran del exterior 1,915 mdd. Lo cual significd un

peso creciente en el déficit de la balanza comercial del pais.
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Como se puede observar, de 1977 a 1981 el crecimiento = del
mercado automotriz en el pais fue aprovechado por las firmas
mediante estrategias comerciales y no productivas, este fenémeno
se  manifiesta en el incremento de ventas por trabajador y la baja
productividad que se nota en el sector. Esta disparidad entre 1la
oferta vy la demanda, explica también que las empresas recurran al
aumento de las importacienes (ver cuadro 4).

Jdenkins sostiene que la expansidn del mercado interno se ve
favorecido por la desigualdad de ingresos, los grupos de mayor
nivel de ingresos pueden adquirir automéviles, de esta manera el
mercado se expande rapidamente cuando este sector de la poblaciodn

estd incrementando sus ingresos.

Estrateglia exportadora

Es en el periodo de 1977 a 1981 que se configura la nueva
estrategia exportadora de las empresas instaladas en el pais.
Las firmas cambian su estrategia por dos factores, primero, el
nuaevo patrén de campetencia en el mercado de los Estados Unidos,
centrado en la produccién y consumo de autos de menor tamafio, en
el marco de una mayor internacionalizacion de dicho mercado. En
Ménrico, este fendmeno se reflejé en las enormes inversiones de
las filiales establecidas en el pais con el fin de abastecer el
mercado norteamericano, en particular, de motores de 4 y 6
cilindros (ver cuadro 7). En segundo lugar, la drastica reduccién
del mercado mexicano y 1la elevacion de 1los costos por el alto

coeficiente de importaciédn de los productos automotrices, son
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elementos que repercutieron en el cambio de orientacién de la
politica’ instrumentada en el sector, que de basarse en pautas
comarciales cambia a una politica donde se pone el acento en el
proceso de racionalizacién productiva.

"Las caracteristicas exportadoras de la rasa han sido directasente deterainadas por

una serie de condiciones definidas por eapresas transnacionales, las exportaciones ads

significativas durante el periodo fueron los sotores para autcadvil, cuya participacidn fue en

aseensd hasta 1legar a representar casi la sitad del valor dz los eavies al exteriar®(Michelt,

1992:119)

Bajo la situacién de un nuevo patrén de competencia en su
propio mercado nacional, las firmas norteamericanas incrementan
sus importaciones con productos de sus filiales uhicadas en
México. Otro elementoc importante gue interviene en la decision de
ubicacién de las empresas transnacionales automotrices a finales
de la década de los setenta ha sido los esfuerzos de éstas para
socializar una gran parte de los costos de sus nuevas inversiones
de capital. La participacion de 1los Estados de los paises
semindustrializados en ofrecer grandes concesiones a las empresas
transnacionales se ha convertido en un elemento decisivo en la
determinacion de la ubicacién de nueva inversioén. El desarrollo
de las exportaciones de la rama automotriz debe ser explicado
como consecuencia: a) de la accidn reciproca de cambiantes
condiciones competitivas en el mercado internacional; b) por los
propositos de los paises semindustrializados para beneficiarse de
la competencia a nivel mundial con el objetivo de solucionar por

esta via las contradicciones que limitan 1la acumulacién de

capital en el nivel local. (Jenkins, 1983}
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3) Participacién del Estado en la rama automotriz

La politica industrial instrumentada en la rama automotriz
en este periodo se caracteriza por la imposicion de restricciones
a las importaciones y a la inversidn, al tiempe que se aumentan
los incentivos para la exportacidon. En lo que se refiere al
salario, a pesar de gue en , México los niveles son
considerablemente bajos, no representan una ventaja importante en
el costo total de los autos. En cambio, México tiene una ventaja
central en los costos de un tercio frente a Estadas Unidos y
Japébn, gracias a los subsidios y las concesiones financieras que
ofrece el gobierno mexicano.

"La decisién relativa  a la saleccién d2 la planta que adastecerd al aercads
dependerd da complejas consideraciones basadas en la racionalidad global de !z espresa
transnacional -donde residan las aayores oportunidades de beaeficio- y, ests dazpende sdlo en
parte de 165 costos de produccidn de cada suhsidiaria®(Bernett y Sharpe,1979:33)

Para el Estado, al comenzar 1la década de 1los setenta era
insostenible la situacidn del sector automotriz, el
comportamiento de la rama dejaba claro 1la incapacidad de los
instrumentos puablicos para poder regulér al sector. E1l elemento
que causd la diferencia entre la politica industrial
instrumentada y el comportamiento del sector automotriz fue la
mala percepcién por parte del Estado de 1a respuesta de las
firmas ante una liberalizacidn de precios (1977). E} marco dentro
del cual se lleva a cabo esta medida es de un  gran
proteccionismo, hay un elevado grado de monopolio, vy al mismo
tiempo 1la orientacidn hacia el mercado interno no daba los
resultados esperados por el gobierno. Con respecto al incremento
de divisas, la industria de autopartes dependia tecnolégicamente
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del exterior vy era incapaz. de funcionar adecuadamente en los
términos de calidad, precios .y plazos queise esperaba.

En este contexto el Estado instrumenta una nueva serie de
medidas por medio de un decreto (1977). Esta nueva legislacion se
inclinaba-a favor del incremento de las exportaciones, dejaba de
lado el aumento del contenido local . de los vehiculos
{integracién nacional), con el objetivo de sanear la balanza
comercial del sector; en 1977 el déficit de la rama era de 559
millones de ddélares y en 1981 de 1,579 millones de délares (ver
cuadro 4).

Este decreto +traza el cambio de 1la orientacitn de 1la
industria en forma radical. De un modelo de proteccionismo
(sustitucion de importaciones) a uno de promover ias
exportaciones para cubrir el gran deficit de la industria e
incrementar el empleo.

*Las exportaciones parecian atractivas par varias razones. Proaetian resolver e
probleas de balanza de pagos planteado por la industria sin elevar los precics, Adn

peraitirian esperar cierta reduccitn de los precios: la industria tendria que volvarse ads
eficiente para cospetir con éxito en el sercadc internacional”® (Bennatt y Sharpe,1979:728)

Las disposiciones mas importantes de este decreto fueron: 1)
a partir del modelo 1978 se asignaria un presupuesto anual de
divisas para la industria automotriz terminal que se reduciria
anualmente, en el caso de la industria de autopartes se
compensard obligatoriamente en un 50%Z con las exportaciones del
sector. 2) Se modifica la férmula para el cdlculo de integracion
nacional del sector, cambiando de ‘costo directo”’ a ‘costo
partes’; el gobierno fija dos grados de integracidén nacional, el
obligatorio vy el recomendado; 3) se clasifica a los componentes
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de los vehiculos en tres grupos: partes nacionales de
incorporaciéon aobligatoria, partes de fabricacién nacional vy
partes complementarias de importacidén. 4) Se liberan los precios
de 1los autos, 5) se establece que la industria terminal podria
producir mAs que un tipo de motor, con la restriccidén de exportar
cuando menos el &0% del volumen de la praoduccidn del motor nuevo.

Los avances de este decreto con respecto a los anteriores
fueron: el aumento a S5@% de participacién de la industria de
autopartes en las exportaciones de la industria terminal; el
compromiso de que las empresas deberian cubrir con exportaciones
las importaciones por ellas realizadas, en éstas se incluian,
entre otros, gastos de transporte y maquinaria. La forma en que
se controlaria este proceso de tributacion y de comercio exterior
era que cada empresa tenia wuna cuota de divisas que debia
disminuir cada a&afRo con exportaciones. Respecto al grada de
integracién nacional, se buscaba aumentarlo en un 75%Z para
camiones y en un 90Z para vehicules para 1981, se eliminaba el
control de precios y las exenciones arancelarias y tributarias,
con 1lo que se buscaba incentivar a las empresas para que
aceptaran las condiciones impuestas por el Estado.

En agosto de 1980 se intenta que el sector terminal y el de
auto partes restrinjan sus importaciones; (dos resoluciones en
este campo, vigentes para 1981 y 1982).

En 1983 se dictd otro decreto ("Decreto para la
racionalizacion de la industria automotriz") el cual retoma los

objetivos de las resoluciones anteriores, mas los mecanismos
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utilizados son diferentes: por un lado, - se intentd reducir las
lineas y modelos que se producian, y por otro ncrmaliiar los
praductos. Se buscaba que la industria produjera con el principio
de economias de escala, el Decreto de 1983 se caracteriza por la
decisién de regular la rama mediante 1la definicidén -de la
estructura de 1a oferta, enfatizando las reglamentacionég -con
respecto a su balanza comercial.

En este contexto se define el cambio de estrategia por parte
de las firmas bacia el mercado interno nacional, a la vez gue se
incrementan las exportaciones. El1 proceso de creacion de la
plataforma exportadora en México se 4inicid en 1979, con 1la
construccidn de varias plantas en Ramos Arizpe, Coahuila por
parte de las firmas G.M. y Chrysler, por su parte Ford construye
en Chihuahua, Nissan en Aguascalientes y VW amplia 1a planta de
Puebla (ver cuadro 8).

La construccidn de estas plantas expresa la profunda
transformacién de la rama automotriz, funcionando bajo las pautas
de una reconversion de la oferta Y la demanda. Las
transformaciones que se realizan en el nucleo antiguo se basan en
la racionalizacidn de la oferta por un lado y modificaciones en
el modo de preducir de las plantas por otro.

*Sobre 1a plataforaa de exportaciones puede repercutir el desarrollo general de la desandz de
autondviles compactos y subcoapictos en Estadns Unides y el deseapedo coapetitive de las firmas
involucradas en la plataforaa; tambidn debe contarse con la creciente presién que ejercerd el
sindicato de la rasa tendiente a liaitar la pérdida de puestos cde trabajo. Respecto a lis
condiciones nacionales, serd importante la evolucitn que tengan en conjunto las ventajas
relativas ofrecidas a través de salarios, subsidiss, costes de insusos, y tips de
canbia®(Michell,1984:127)

En torno a esta reconversion, existen diferentes
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interpretaciones. Womack (1990) destaca que la situacién de México
no es tan optimista como parece ya que las firmas que operan en el
pais encuentran fuertes competidores en el exterior, por lo que
estidn obligadas a mejorar sus sistemas de produccidng la
competitividad de las plantas ubicadas en México se centra en
productos como el equipo eléctrico, los resortes y cubreasientos,
en estos articulos el pais constituye el abastecedor mAas econdmico
para los productores norteamericanos, pero para la mayoria de los
demds componentes no es este el caso. Esta competitividad se basa
principalmente en los bajos salarios, ya que la produccidn
mexicana se realiza con niveles bajos de tecnologia vy procesos
intensives en mano de obra. Bajo la actual situacion de constante
avance tecnolégico los salarios bajos y 1las ventajas en los
reducidos costos de transporte se nulifican.

Con respectoc a la organizacidén del trabajo japonesa "justo a
tiempo", Womack apunta que se disminuyen considerablemente los
gastos en transporte e inventario, lo que podria compensar en gran
medida los gastos por pagos de salarios. Bajo la ldgica del "just
in time" se espera reducir o eliminar las partes del proceso
productivo intensivos en mano de obra por fabricacidn
automatizada, mediante la utilizacion, por ejemplo, de sistemas de
maquinado flexible y robots de ensamblaje en la fabricacidén y
montaje de bombas. De esta manera la proporcidn de los salarios en
2] costo por unidad se vera disminuida, por 1o cual sera menos
atractiva la fabricacidn de autos en paises de bajos salarios.

Jenkins por su parte sostiene que los salarios no constituyen
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una ventaja esencial; ﬁnr el contrario la politica estatal en el
desarrollo de las exportaciones automotrices tiene una importancia
primordial. La politica instrumentada hacia el sector discurre en
das sentidos, los subsidios directos para-exportacion fijados como
un:porcentaje del valor de las mismas y las diferentes formas de
estimulo que relacionan el mercado interno can las
Expurtacinnes.6

Para este autor, desde el punto de vista de los capitalistas,
el incremento en las exportaciones de la rama automotriz por parte
de los paises semi-industrializados es resultado de la lucha por
el acceso a los mercados protegidos y de 1la exigencia de
socializar los costos de produccidn, mas que de la busqueda de
fuerza de trabajo barata.

£1 mercado interno en la industria automotriz va adquiriendo
enarme importancia como elemento que promueve la produccidén  para
el mercado mundial; las posibilidades de crecimiento de la demanda
en los paises semi-industrializados seran decisivas en los
proximos afios, en particular para México.

LLas conclusiones de este capitulo son: en primer lugar, el
desarrollo del sector automotriz desde la década de los sesenta
({las dos primeras fases de crecimiento) esta enmarcado en  una
politica proteccionista, teniendo como resultado un periodo de

expansion y crecimiento, basado en estrategias comercialess

b ola Ford calculd que el incremeatc en sus exportaciones dieron origan al deracho d2 hacer
importaciones adicionales, coap resultadc sus ganancias se elevaron en 37 centavos jor cada délar
exportado, Esto se cospara con un subsidio directo a 1a exportacidn en la foraa de disainucianes
fiscales de 8 centavos por délar exportade,” (J2nkins,1983:51)
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repercutiendo a su vez de »maﬁefa negativa. ‘sobre 1la balanza
comercial del sector. ' ‘

£n segundo lugar, l1a fase que:se inicia en 1977 esti fluyendo
bajo dos lineas fundamentales, 1la politica estatal de estimulos
por un lado y las estrategias mundiales de competencia de las
empresas transnacionales por ogtro. Estos dos agentes han tenido el
mismo objetivo, fortalecer y desarrollar el sector exportador de
la rama automotriz. Para el Estado es fundamental el apoyo al
sector, ya que se encuentra bajo el proyecto de integracidén de la
economia mexicana al mercado mundial. De lado de las empresas
{principalmente norteamericanas) la localizacidn de sus plantas en
Mexico es muy atrayente por la proximidad geogréafica, incentivos
via subsidios, exenciones de impuestos, los reducidos costos por
fuerza de trabajo, Yy una politica industrial que favorece sus
planes de exportacidén.

Por ¢ltimo, la situacidn actual de depresidn del mercado
interno y el aumento de la oferta con el establecimiento de nuevas
plantas orientadas a la exportacidn, principalmente de motores, es
el marco de una politica industrial, expresada en nuevas
reglamentaciones, que funda condiciones diferentes dentro del
sector, lo que conducird las decisiones de las empresas con
respecto al nuevo sector exportador. De tal forma, es importante
analizar el comportamiento de 1las estrategias globales de las

empresas transnacionales en relacién con sus filiales instaladas

en México.
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R L CUADRO 1. 1
“FARTICIFACION DEL SECTOR AUTOMOVILISTICOD EN EL SALDU
R DE LA BALANZA COMERCIAL
(millones de dolares) 2

BALANZA COMERCIAL (—)

ANO . - TOTAL AUTOMOVILISTICA
- 1950 AZ2.T 90.3
1958 145.1 QTNT7
19460 447.7 146.7
1968 498.% 202.8
1970 1@z8.7 270.3
1978 E6HT7.0 628.3
1976 2644 .4 326.4
1977 1@54.7 I85.4
1978 1854.4 999.1
1979 I162.0 1049.5
1780 Z178.7 1498.8
1981 3728.4 2148.3

FUENTE: Banco de Mewxico, S.A. tomado de Larriva .y
Vega, 1982.
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CUADRD 1. 2

PRODUCCION DE VEHICULOS FOR SEENENTD

1973-1987
(unidades)

AND AUTOHOVILES CAMIONES TRACTOCAMIONES AUTOBUSES TOTAL
1978 133218 4735 1888 947 189%8%
1971 153412 55649 132% 936 211393
1972 162003 4444 1368 976 229791
1873 200147 8991 1718 1214 263388
1974 248374 98378 2632 1363 358947
1975 237118 1159735 2724 1737 356624
1976 212549 128844 2091 1495 324979
1w 187637 93823 1283 1343 280813
1978 384127 131939 218 1851 827
1979 443426 158103 4357 1927 444426
1988 492886  17845% 6817 1675 49e2p6
1981 597148 231983 8217 1441 597418
1482 308579 167430 3385 1323 uy
1983 287137 T4 519 356 285485
1984 244704 118399 1778 1121 357998
1983 297064 153877 4388 1551 438482
1985 208459 129747 1593 1223 341082
1987 277488 116249 1392 207 395258
1988 353988 156E75 (3) 512776
1589 438532 202633 (1) 4275

FUENTE: La fndustria avtoaotriz en cifras, 1982 p.44,
(8} La ecanonia sexicana en cifras, 1990, Nafinsa.
incluye: caaiones, tractocaniones y astobuses.

INCREXENTO PORCENTUAL POR AKD

1978-74
total 11.27
autes 15.16
casiones Ln
tractota 22.18

1975-76
total 8.871
autos {18,38)
caniones {5.41)
tractoca (23.28)

1908-81
total 21.88
autos 17.38
tasiones 29.98
tractoca 20.92

-1 18712-13
8.78
6.25
15,76
3.2

1976-17
113.59)
11.72)
(16.36)
{51.94)

1977-18

1981-62 1982-83
(20,85}
{15.45)
(27.82)
(59,78}

197374 1974-7%

14.21 22,89 162
2.7 2828 (4.b1)
28,78 18,54 1697
25,62 93.38 3.50
1978-79 1979-88
36,79 15,78 102
29,25 15.48 8,22
51.88 18,62 12,97
118,75 196,49 56,15
1983-84  1984-85
(39.60)  25.48 28,12
(31.89)  18.44 2148
(53.78)  42.61 44,20
(82.48) 207.88 129.92
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CUADRO I =

l NFLLU TOTAL: ENCLOE FARBRICANTIES DI
ﬂUTOMUVTLL Y CAMIONES

TTAR65=-1987

CAND

OCUFACION TOTAL

19465
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
197%
1974
1978
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1989
1986
1987

14800
19047

FUENTE:

Asociacion Mexicana de la
industria Automotriz, A.C.
(AMIA) . La industria auto-—-
motriz en cifras, 1972, 1982,
1988.
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CUADRG I. 4
BALANZA COMERCIAL DE LA INDUSTRIA ALTOMOTRIZ
1959-1988
{nillones de dolares)

AND  EXPORTACIONES IMPORTACIONES  SALDO

b ] 1-H
1950 —eeee 55 -55
1955 memee 94 -94
1968 - 147 -147
1965 meee 283 -283
1978 2 257 -231
1975 122 758 -628
1976 192 19 -527
1977 254 539 -85
1978 334 893 -559
1979 3 1426 -1049
1980 372 1588 -1216
1981 336 1915 ~1579
1982 a7 1882 -b15
1903 940 7 509
1984 1445 605 841
1985 1493 825 588
1984 2135 575 1469
1987 3179 1141 2038
1988 3395 2082 1353

FUENTE: 1932-1979, Banco de Nexico, tomado
de Larriva y Vega (1982).
1980-1988 5.P.P.,Estadisticas del
Comercio Exterior, tomado de Acevedo
(1990}
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CUADRD I. 5

PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL PIB NACIONAL

Y DEL SECTODR MANUFACTURERO

(1970-1979)

{millones de pesos de 1948) -

Pi8 PIB MANUFACTURERD PIB IND. AUTOMOTRIZ
AND NACIONAL Honto Participacion Monto Participacion

{1} (2) (3=2/1) (4) {5=4/2)
1979 294400 574688 22.8 3394 5.00
1971 Jps8e8 59745 22.7 3626 3.28
1972 329188 75524 22,9 3989 5.32
1973 394iem 82255 23.2 4858 5.94
1974 175080 86941 23.2 5924 5,89
1975 398388 908060 23.1 6214 6,92
1976 39860 93244 23.4 5589 .88
1977 AL1600 94588 23.5 3148 3,30
1978 441508 185258 23.8 5673 6,39
1979 476900 114288 24.02 8309 7.30

FUENTE: La industria automotriz en Hexico, S.P.P,, INEGI

Hexico, 1981 p.14
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CUADRS [, &
VENTAS DE AUTOMOVILES POR  ENPRESA

(1978-1987)

{unidades}
EMPRESA/AND 1978 BV 197201973 1974 1975 1976 1977 1978
CHRYSLER DE KEXIED 25568 iz 258157 27251 39788 . I316% 33w 347 43758
FORD HOTOR COMPARY 278 24750 2587770724489 033367 7033582 21945 24897 3344
BENERAL MOTORS 1314 13838 13686 - 14834 17984 18281 18724 15798 22847
NISSAN KEXICANA 11567 18223 17054 - 19323 19792 24550 23582 24B16 20387
RENAULT DE MEXICE ~  ~-=-- mnees  mmese emssme o messs o eemas eeeee 18441 14811
VEHITULOS AUTCMOTORES
DE MEXILO 1293 12532 13962 = - 15627 19386 21513 19916 17591 19329
DIESEL NACIONAL 11647 12587 14448 13897 19556 18774 23883 meeen memen
35485 57704 §3584 82773 88158 81139 57841 a5 44329
CTRAS ENPRESAS L e e S
TOTAL 132832 1485286 163678 78191 234223 231108 199137 194471 228587
ENPRESA/AND 1977 1589 1981 1982 1983 1984 1985 1988 1987
CHRYSLER DE KEXICO 8349 Sease 57730 39598 z2Méb 1192 38796 27686 23464
FORD KOTOR COMPANY 35899 38533 53385  J&AET 27553 24881 3IB129 19514 16524
GENERAL MOTORS 2598 17218 26345 22450 14362 18740 18794 11365 14444
RISSAN MEXICANA 35289 34893 47343 47828 41743 44281 51493 43291 49354
RENAULT DE MEXICO 15879 21480 15464 22048 19893 19212 1gell 3967 25
VEHICULOS AUTOMOTORES .
DE MEXILO 22971 2893 YALH 8128 125 b mmms mmeee e
DIESEL RACIONAL =~ ==-==  =n-o mmmmm ommmm memms cemem e mmmne emmes
82811 94927 113848 118352 63195 77588 3831
OTRAS EMPRESAS =~ =--==  ===se momes osses memes cmmee smeee meees eeees
ToTAL 25935 286231 J43363 206761 192352 217659 292187  149h73 134152

FUENTE: Ls incustria autosoiriz en cifras, 1982 p.46. 1988 p.50. AMIA,
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cUADRO 1. 7
PROYECTOS *DE -EXPURTACION DE LA . INDUSTRIA -AUTOMOVILISTICA TERMINAL

EMPRESA FRODUCTAS CANTIDAD ANUAL INICIO DE ALRTIVI
GENERAL. MOTORS Motores V-6 Hasta 400 0@ 1982
de 2.8 lts.
FORD 10TOR Co. Motores 4-L Hasta 400 0QQ 1983
de 2.2 1ts.
CHRYSLER Motores 4-L Hasta 270 000 1980
de 2.2 lts.
Y radiadores vy Qa2 vea 1979
estampados
Vi Motores 4-L diesel 200 @@@ 1982
y gasolina
NIgsaN Motores 4-L 452 000 1987
RENAULT Motores 4~L De 00 0QQ 1984
a 40 DOO@
RENAULT Suspensiones De 330D @22 1983
a 340 0BQ

FUENTE: Comision Intersecretarial de la Industria Automotriz, tomado
de Larriva y Vega, 1982. pag. 1363
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CUADRO 'I. B
REESTRUCTURACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ. ORIENTACION EXPORTADORA

EMPRESA ANO DE Capacidad
INICIO ACTIVIDAD CIUDAD instalada Porcentaje de
(miles) exportacion
G.M. 1980 Motores Ramos Arizpe, Coah. 420 [=]%]
G.M. 1981 Ensamble Ramos Arizpe, Coah. &3 52
de autos
Chrysler 1981 Motores Ramos Arizpe, Coah. 270 8@
Ford 1982 Motores Chihuahua, Chih. 4@ 80-90
Fard 19846 Ensamble Hermosillo, Son. 130 108
de autos
v 1981 Motores Puebla, Pue. 3oz a5
Renault 1984 Motores Gomez Palacio, Dgo. 350 a0
Nissan 19684 Moteores Aguascalientes, Ags. 450 &5

FUENTE: Carrillo, Jorge y Patricia Garcia. Etapas y conflictos labo-
rales: la industria automotriz en Mexico. COLMEX, 1986
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GRAFICA 1.1
PRODUCCION AUTOS (INCREMENTO % ANUAL)
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GRAFICA 1.2
EMPLEO Y PRODUCCION TOTAL
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Fuente: cuadro 1y 3



GRAFICA 1.3
PRODUCCION DE VEHICULOS POR SEGMENTO
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GRAFICA 1.4
VENTAS DE AUTOMOVILES POR EMPRESA
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CAPITULO 2
LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ NORTEAMERICANA

I) Situacion de la industria automotriz norteamericana.

Dentro del sector automotriz a nivel mundial se han
presentado tres etapas: 1) A principios de siglo, cambia de una
produccion artesanal a una produccién en masa. 2) Como respuesta
al predominio norteamericano a finales de 1la década de 1los
cincuenta los productores europecs combinaron la produccién en
masa con innovaciones en el producto especialmente en el segmento
de autos compactos. 3) La etapa de predominio japonés, comienza a
transformaciones en la organizacidn de 1la produccidn. En este
capitulo analizaré la evolucién de 1la industria automotri:z de
Estados Unidos durante esta tercera etapa.

Durante la década de los cincuenta Estados Unidos aportaba
el 80Z de la produccidn mundial de vehiculos, en 1978 3I0%Z y para
1985 se redujo a 287 (ver grafica y cuadro 1). Con respecto a las
ventas en 1957 Estados Unidos tenia una participacién de 67%, en
1970 cae a 447 y en 1985 a 4Q@%Z (ver cuadro 2).

La produccion estadounidense ha sido casi totalmente
destinada al mercado ‘dnmesticn, las exportaciones no son
significativas lo que coloca a este pais como impartador neto. En
1970 las exportaciones eran de 4,047 mdd vy las importaciones
ascendian a 8,799 mdd, para 1987 las exportaciones tenian un
valor de 26,644 y las importacicnes de 118,538; como resultado se

observa un déficit en la balanza comercial automotriz de 91,892
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(ver cuadro 3).

Como se ha mencionado, Estados Unidos es el mercado mas
grande de autos a nivel mundial, en él existen una amplia gama de
productos, determinada por las preferencias del consumidor. La
rama automovilistica esta dominada por grandes empresas
trasnacionales, que marcan 1los proyectos de produccién, de
inversion y exportacién de sus subsidiarias, de acuerdo con sus
estrategias "globales" o internacionales.

Las tres firmas mas importantes (G.M., Ford y Chrysler) son
las principales proveedoras de este mercado, en algunos seqmentos
las importaciones se han incrementado,en particular los de autos
compactos y subcompactes, la mayor parte vendidos por empresas
japonesas. LlLas empresas narteamericanas han respondido al
incremento de las importaciones, con la construccion de nuevas
plantas y la modernizacidn o cierre de las ya existentes.

A partir de los affos setenta, como parte de 1la crisis
econdmica mundial, la industria automotriz se vio seriamente
afectada. El1 shock petrolero de principios de los setenta es el
elemento determinante por el cual los productores estadounidenses
Yy europeos reestructuraron sus plantas productivas: de basarse en
una produccidn naciona‘l pasan a experimentar cambios importantes
tanto en el producto como en el proceso de producciédn, dando como
resultado una integracién productiva de la industria a escala
internacional. Los E.U. pierden su posicién dentro de la rama a
nivel ‘mundial; en contraste Japon ocupa mayores espacios, al

pasar de 2372 del total de la produccion a 3I0%Z de 1979 a 1988. El
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auge - de las firmas japonesas es atribuible a los costos de
préduccién bajos, a la enorme productividad y a la respuesta de
aﬁtos compactos a bajo precio en el mercado mundial de autos.

El proceso de modernizacién a que se ha sometido el sector
automotriz, se caracterizéd por 1la creciente automatizacioen e

Vinterna:ionalizacibn de 1los procesos gproductivos: innovaciones
duras en producto al cambiar el disefio de los modelos,
competencia creciente entre las grandes firmas por ganar el
mercado mundial y redefinicidon de la divisidn internacional del
trabajo (Leonard Mertens,1990).

Durante los afos de 1979 a 1982 la industria automovilistica
norteamericana sufridé la caida del mercado y la produccidén. De
1979 a 1981 las pérdidas totales fueron de mds de 8 mil mdd. En
1983 1la industria vuelve a tener un repunte, dentro del segmento
medio vy grande, en particular para Ford y Chrysler los cuales se
plantearon reducir costos e incrementar la eficacia en base a la
reduccion de sus capatidades productivas, de tal moda que
pudieron hacer frente a la demanda generada. Durante esta fase el
sector se encuentra en un proceso de reestructuracidn para hacer
frente a la competencia, en particular de las empresas japonesas,
que ya en 1988 controlaban mds de 1a guinta parte del mercado
doméstico de E.U.

Si contrastamos la evolucidn por empresas de ambos paises,
tenemos que: Honda tiene una tasa de crecimiento anual de 14.9%
(1979-1983), Toyo Kogyo 11.8%Z, Toyota 8.9Z vy Nissan 5.5%Z, en

tanto, G.M. tiene un crecimiento de solo 22.9%Z anual, Chrysler
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2.4% y Ford B8.5% (Juan Baqué,1985). Respecto a las ganancias en
este periodo 1las firmas japonesas no muestran grandes avances,
pero al menos no arrojan pérdidas como es el caso de las tres
grandes, las cuales registraron pérdidas acumuladas por 4 mil mdd
en 1988, Para 1984 estas empresas se restablecen y G.M. tiene
ganancias por 4.9% miles de millones, Ford de 2.9 vy Chrysler de
2.4 (ver cuadro 4). El repunte que se presenta en la industria
s observa en la produccién y en ventas de autos que se
produjeron en E.U. Las ventas totales de las firmas, en este afio
fueron de 6.8 millones de unidades, creciendo 17.2% en relacidn a
1982 (las ventas alcanzaron 5.8 mdd) (ver cuadro S). En 1la
produccidn total de Estados Unidos se observa un incremento de
31.784 (ver cuadro &). El centro de 1la estrategia de las firmas
norteamericanas era elevar la productividad.

En 1982 existia una creciente capacidad ociosa de
produccidn, el empleo habia descendido, para 1984 la produccion
comenzd a elevarse nuevamente pero el empleo continuo en niveles
por abajo de finales de los setenta (ver cuadro 7). En 1984 las 3
grandes se encontraban en condiciones de emplear trabajadores
para regresar a sus niveles anteriores de empleo, pero optaron
por laborar con hor’as—e‘xtra a gran escala; la utilizacidén de alta
capacidad productiva tuvo como resultado un incremento en 1la
eficacia y el aumento de las ganancias. El repunte que tiene el
sector en 1983 es la conjugacion de varios elementos: la
recuperacién de la economia norteamericana en general, la

estabilidad en el precio de la gasolina y el repunte del consumo
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personal de E.U. pero el hecho'central que cambio la tendencia
del sector fue la -disminucidn radical de los . costos de
produccion, que se impuso por el constante deterioro en el

crecimiento de la productividad en el sector.

II) Importancia de las empresas japonesas en el mercado de

la industria automotriz norteamericana.

1) Desempefo de Japédn en Estados Unidos.

Gracias a su oferta de autos compactos, y con menor gasto
de energia, los japoneses comienzan a dominar el segmento de
autos compactos dentro de E.U. La crisis econdmica de esas afios
llevd a un desarrollo econémico débil, aumentd la competencia en
un  mercado cada vez mas reducido, resultando la industria
automotriz ser el sector mas afectado por la crisis en E.U.
reflejandose en la reduccidn del empleo, cierres y fusiones de
empresas.

El cambio en el dominio en el sector automotriz, de las
productores estadounidenses a 1los japoneses, se observa en el
déficit comercial que los japoneses produjeron a los
estadounidenses. En 196& existia un superavit de 584.1 mdd y en
1970 un déficit de 4,723 millones y para la década de los ochenta
el déficit ascendid a 23,755 millones en 1980 y 40,112 para 1983
(ver cuadro 3). Los elementos determinantes en 21 aumento del
déficit comercial fueron: el auge de las importaciones de las

empresas japonesas en E.U. (ver cuadro 8), y la relocalizaciédn de
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plantas de los consorcios estadounidense que intentaﬁ conseguir
costos mas bajos fuera del pais.

Con respecto al primer elemento, los autos japoneses
representaron 18.3%Z del total de la oferta en Estados Unidos en
1984, a pesar de que aun estaba en vigor el acuerdo de
restriccién de exportaciones firmado en 1981 £, Las medidas,
proteccionistas adoptadas por el gobierno han facilitado la
recuperacion de las tres grandes, ya que permitieran elevar
precios, en tanto que la restriccidn de importaciones les da
ganancias por la distribucidn de autos del exterior. Terminada 1la
vigencia del acverdo en Marzo de 1984, 1los japoneses aumentaron
247 las exportaciones a Estados Unidos; la proporcion de unidades
importadas de Japédn en relaciédn con la demanda interna se
triplict de 10%Z, a finales del decenio 1948, a 29Z en los
primeros afios de los afios ochenta.

En segundo lugar encontramos que el efecto de 1la ubicacidn
de plantas manufactureras de E.U. en el exterior sobre balanza
comercial ha sido negativo, con el llamado "auto mundial* se
elevaron las importaciones de partes y componentes mas que las
exportaciones. El proceso de internacionalizacidn de la industria
automotriz norteameric;na se expresa en las ventas de sus
subsidiarias en otras paises, estas ascienden a mas de 3 veces la

cantidad de sus exportaciones.

1 €] proteccionisac fue una sedica tosada por el goblerno para restringir las isportaciones
japonesas, esta ley tiene como objetiva excleir 3 las espresis extranjeras que importen menos de
192,000 unjdades a! aro, controlando a las firaas japanesas y a 13 VW, Existen otras iniciativas de
restriceidn respecto al contenido locs! de los autos,
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Paralelamente al traslado productivo las treé: gréndes han
combatido su desplazamiento en el mercado de E.U. mediante él uso
intensivo de las nuevas tecnologias.

La estructura de la demanda  mundial ‘de. autos }ﬁgr4hé
caracterizado por ser altamente concentrada, E.U.,"Canédé 9
Europa concentrap casi 37.5%%Z y 33.1% de las ventaé éﬁ lardécada
de los ochenta. Por paises el porcentajes de ventas es: E.U.
24.47%, Japdn ?.7%4, Gran Bretala 5.7%4, RFA 7.4%, Francia 5.5%Z e
Italia 'S5.1%Z;3; en conjunto estos paises concentran 647.8% del
mercado autnmqtriz mundial. Como se puede observar E.U. cuenta
con la cuota mas grande de ventas, de las cuales la mayor parte
proviene del extranjero, de tal manera que se le puede considerar
como un importador neto ya que sus exportaciones no son
significativas; en contraste Japdn es un exportador neto: en 1985
58%Z de su produccién era destinada al extranjero.

El incremento de importaciones de autos en E.U.,
provenientes principalmente de Japdn, condujo a la aplicacién de
politicas de restricciones con el objetivo de evitar la caida de
productores nacionales; E.U. impuso una cuota de importaciones de
2 millones 3B0 mil unidades, sin embargo las firmas japonesas
vendieron 1.3 millones' de unidades mas de 1lo que impone 1la
restriccion debido al aumento de la produccién de las filiales
japonesas dentro de los E.U. Esta situacidn implica una reduccidn
de las wventas de las tres grandes. A comienzos de 1la década de
los ochenta estas firmas tenian el B84% del mercado, cifra que ha

disminuido para los afos siguientes a &9%.
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El cambio mas drastico ocurrid después del aumento en los
precios del petrédleo en 1979, cuando en Estados Unidos aumentd la
'demahda por autos pequefios y econdmicos en el gasto de gasolinag
laé importaciones japonesas aumentaron entonces de 17.87 (1978) a

28.2% (1980) (Kurt Unger, 1987).

2) El sistema de produccidén japonés.

Desde comienzos de la década de los ochenta se han
presentado varias transformaciones importantes dentro del sector,
el sindicato automotriz se ha visto obligado a aceptar sueldos y
condiciones de trabajo no favorables para sus agremiados, la
introduccidén del modo de organizacidn de produccion japonéds y el
desarrollo de nuevos sistemas de produccién. Dentro de la nueva
organizacién del trabajo al estilo japonéds encontramos elementos
como la flexibilidad, el just in time y 1la nueva politica de
personal; con respecta a los nuevos sistemas, se introduce la
instrumentacién de innovaciones sociales, organizativas vy
técnicas por ejemplo.

Para tratar de alcanzar a sus competidores Jjaponeses, la
industria automotriz de E.U. ha instrumentado medidas como: a) el
desarrollo de nuevos %odelus; b) estrategias para aumentar la
oferta; c) reduccién de costos e incremento de la calidad; d) la
negociacidn de la reduccion de los salarios con los sindicatos;
e) la instrumentacidn de nuevas tecnologias y la reestructuracién
de 1la organizacidn del sistema de produccion. En lo gue se

refiere al sistema de produccién el factor central de esta
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estrategia se engloba en el lema "aprender de Japén"

El sistema de produccidn japonés se basa en tres elementos,
1) las relaciones con los proveedores 2) la organizacidn social
del proceso productivo 3I) el sistema japonéds de relaciones
industriales.

Con respecto al primer elemento: en Japdn solo 25%Z del valor
agregado de la produccion es generado en las fabricas
automotrices, el resto (75%) de los costas de praduccidn se
realiza en las empresas proveedoras pequefas y medianas, las
cuales tienen una independencia formal pero una dependencia
econdmica. Existen una diferencia considerable entre estas dos
industrias (automotrices vy proveedoras) tanto en salarios,
prestaciones sociales y condiciones de trabajo.

El bajo valor agregado en la produccidén constituye el
elemento primordial en la estrategia de reducir los costos del
producto y de descargar en los proveedores las reducciones de
produccién y las oscilaciones en las ventas (Corinna Kusel,1991).

Dentro de la organizacién del proceso productivo uno de los
factores principales es que los trabajadores con funciones
directas en el proceso de produccién desempefian mas tareas que
los trabajadores de E.d.

*Tanto deatro de los trabajos de produccién directos como en el punto de contacto entre el

trabaja directo y el indirecto, el principio caracteristico es la flexibilidad en utilizar al

persanal en lugar de la delimitacidn rigurosa de corte taylorista de las actividades

individuales® (Corinna Xdssel, 1951:9).

En el punto de la divisién entre la produccién proveedora y
la planta productiva se aplica otro factor central de 1la
organizacion de la produccitn japonesa: el sistema de suministro
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de. ciclo corto vy "justn,é tiempﬁ" (Just in time) en el lugar de
produccidn; lo que evita la absorcion de capital en los “stocks"
y permite el ahorro de trabajadores para la administracion vy el
transporte de partes  al interior de la empresa. Ademas, este
sistema es caracteristico de la manera de operacion de produccién
japonesa, ya que no prevé, ningidn taope que, en el caso de faltas
de suministro, pueda asegurar la continuacion del trabajo en la
linea; ello constituye un mecanismo de control para descubrir
inevitablemente las debilidades en el proceso de produccidn
(Corinna Kissel, 1991).

En el campo del control de calidad la resgponsabilidad esta
en cada uno de los trabajadores. Resultado de esta organizacidn
labpral se obtiene una mayor eficiencia e intensidad sin  tener
que incrementar las funciones formalizadas de control Y
supervisidon.

El incremento de productividad de Japén se basa entre otros
elementos en el sistema de salarios, ya que el incremento en los
mismos se da en base al cAlculo de la actividad individual
desemperdada, esto es, 1a productividad de cada trabajador vy
también a partir del alto nivel de cualificacidn del personal, en
el cual se incluye el c;mportamiento del trabajador en el empleo,
su aplicacidn y disponibilidad para cooperar.

*El sistema de remuneracidn salarial japonés constituye un factor explicativo esencial del

carjzter tlexible y cooperativo del sistesa de produccitn japands, vy en tanto mecanisaa de

presidn asequra la aplicacién continua de sancicnes a 1a ejecucién del trabajo* {Corinma

Kissel, 199112).

La instruccién de los trabajadares japoneses es dentro de la
misma empresa; se necesita un trabajador con varias habilidades
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capaz de realizar las actividades de produccién mas diversas, en
el adiestramiento ’'se incluye una rotacién sistemiatica, 1o que
permite a la direccidn de la empresa asignar a los trabajadores
.tareas mAs amplias y realizar cambios mAs frecuentes.

Finalmente, el sistema de organizacién japonés se debe
comprender en base al sistema de relaciones industriales; las
relaciones entre patrdn y empleados son diferentes a las de los
paises occidentales. El principio del empleo wvitalicio, la toma
de decisiones aorientada hacia el grupo, el sistema altamente
complejo de remuneraciones y la forma especificamente japonesa de
los sindicatos industriales son alqunas de estas diferencias.

El sistema de toma de decisidn orientada hacia el grupo
sirve en dltima instancia para integrar al trabajador en la
empresa y facilita al aprovechamiento “integral" de su
conocimiento, esto se refiere a los llamados circulos de calidad.

Particularmente con Estados Unidos las diferencias
esenciales son: primero, se cargcteriza par una alta
flexibilidad, la utilizacidn mas amplia del trabajadaor y una
amplia gama de funciones del mismo dentro del proceso de
produccidng por el uso de una tecnologia superior, el
aprovechamiento de 1a' relacién gerencia-trabajadores, nuevos
disefios y bajos costos. Las empresas japonesas establecidas en el
exterior también han instrumentado las nuevas formas de
organizacioén, control de inventarios ~justo a tiempo—, circulos
de calidad, relacidn cliente a proveedor vy la intensa cultura

corporativa.
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En E.U. la gstruﬁtura de la organizacion del trabajo se basa
en el principioc “job cﬁntrol" desde hace varias décadas como un
acuerdo Ehtre sindicatné y empresas. Este principio consiste en
la delimitacion estricta de las funciones individuales,
determinadas en listas para cada puesto de trabajo; la antigledad
es un mecanismo de promocion y asignacion de funciones. Por ello
en la industria automotriz norteamericana son mas recurrentes los
llamados “tiempos muertos"” respecto a la industria de Japdn; por
ejemplo, en las plantas ensambladoras de Japén se necesitan 1.8
haras de trabajo por automévil para la inspeccidon y reparacidn,
en E.U. este trabajo requiere mas de 4 horas (Corinna Kisel,
1991)

Las medidas de reorganizacién para adaptar estos nuevos
procesos de produccion a los antiguos tayloristas estan
concentradas en los siguientes puntos: 1) incrementar 1la
flexibilidad en la utilizacién de 1los obreros; 2) eliminar los
tiempos muertos; 3I) reducir el trabajo directo; 4) dar incentivos
a los empleados.

“Los conceptos para reestructurar la organizacién tradicional de 13 produccién, se centran en

eadificar la organi2acidn cel trabajo, precisasente en el puato de cantacto o separacitn entre

el trabajo directo y el trabajo indirecto, asi coso definir las funciones deatro del casgo

técnico respective” (Corinna Kissel,1991:14).

Para cumplir este objetivo se han implementado programas de
cualificacién de los trabajadores.

Al lado de estos programas se han tomado otras medidas
importantes, por ejemplo, para la promocidon de los trabajadores
dentro de las empresas la direccidn pugna por que se considere el
rendimiento del trabajador y no tanto la antigiedad; por otro
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lado se llevan a cabo negociaciones con los sindicatos para
facilitar cambios a corto plazo en el empleo. En este contexto se
han . creada nuevos conceptos de remuneracidn salarial con el
abjetivo de crear categorias salariales definidas.

Los circulos de calidad y los grupos de solucidn de
problemas orientados segun los modelos japoneses son los medios
mads impartantes empleados en toda la industria norteamericana,
para ampliar el conocimiento de 1los trabajadores directos vy
aplicarlo a la solucidn de problemas de calidad y de
productividad. Otra medida que se ha tomado de acuerdo al modelo
de organizacion japonés es la estrategia para integrar y motivar
al trabajador por medio de equipos; un equipo realiza todos los
trabajos de produccidn dentro de una seccidn determinada
asumiendo una amplia responsabilidad, el equipo es responsable de
todo lo relacionado con el proceso de produccién, los estandares
de calidad, mantenimiento e incluso la segmentacién de las

funciones asignadas.

3) Estrategia de las Tres Grandes ante la competencia

japonesa.

La primera mitad de la década de los ochenta ha significado
para el sector automotriz de E.U. el periodo de mayar depresidn y
recuperacion exitosas para Japén, un periodo de crecimiento
sostenido que se ha traducido en presiones sobre las firmas
norteamericanas; la respuesta subsecuente de las empresas de E.U.

ha sido la transformacién de la industria en dos vertientes, la
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primera, acelerar el proceso de automatizacidn en las etapas de
) produccidn principales, la segunda, contener 1los salarios via
negociacidn con el sindicato.

La estructura de la demanda dentro de los E.U. es muy
diferenciada. Del lado de 1la oferta las firmas estadounidenses
contindam luchando por poder alcanzar a los productores
japoneses en el mercado de autos "compactos" y "subcompactos®;
sin embargo 1los productores surcoreanos estan logrando una alta
posicidén en este segmento (1986) arrinconando tanto a 1los
productores japoneses como a los norteamericanos. Esto se observa
en los cambios de la produccién de cada pais: en 1969, E.U.
ocupaba el primer lugar, Japén el cuarto vy Corea el
decimotercero; para 1987 ocupan el segundo, primero y décimo
respectivamente (ver cuadro 9). Los productores de Japén estan
abandonanda gradualmente el segmento de autos compactos vy
reorientando su produccidn hacia segmentos superiores, donde se
pueden alcanzar mayores margenes de ganancia. Las empresas
japonesas se han mostrado interesadas en entrar al segmento de
autos de 1lujo, Toyota y MNissan han comenzado a elevar sus
capacidades de produccidn para modelos mayores. Por otro lado
desde 1981 las exportaciones de Japédn hacia los E.U. se han
restringido de manera “voluntaria“. La forma en que las firmas
japonesas podran elevar el valor de sus exportaciones es por
medio de la exportacidn de autos mds caros y mads lujosos.

La estructura del mercado se encuentra afectada, también por

las estrategias de los consorcios de E.U., gue amplian su oferta
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mediante autos importados y autos terminados producidos en
conjuncidén éon firmas extranjerass; de esta manera se compran
autos pequefios y medianos que no son producidos por los grandes
consorcios, pero que son comprados por las mismas y vendidos en
los E.U. bajo las marcas de los consorcios norteamericanas. Por
ejemplo la G.M..construyod una planta de montaje en Corea del Sur,
se produjeron 109 mil autos del modelo “Le Mans" para exzportacidn
en 1987, la venta de estos autos en E.U. fue a traves de la Red
Pontiac (Corinna Kissel, 1991). Por su parte, Ford vendid en 1987
85 mil “Festivas" fabricados por Kia, y Chrysler importd los
autos de Mitsubishi de Tailandia. Lo anterior es uno de los
elementos de la estrategia de las empresas norteamericanas, ante
su incapacidad competitiva en los segmentos ‘*“compactos" vy
"subcompactos".

En este contexto de reestructuracién organizativa un paso
muy importante que dio la G.M. fue disminuir de cinco & dos las
divisiones de produccidédn, el objetivo de este cambio fue disefar
y producir automdviles de forma mas eficiente y & menor costoj
una divisidn estd encargada del segmento de autos menores y otra
del segmento de autos mayores.

La estrategia de reestructuracidén seguida por Faord se ha
beneficiado en gran parte de su estructura productiva muy
diversificada en términos internacionales (el llamado auto
mundial fue idea original de esta firma en los setenta); entre
las medidas que ha tomado para encarar la competencia estd 1la

construccion de plantas en otros paises, en una de ellas se

&9



ensamblard un modelo japonés para su exportaciéon a E.U.

La empresa Chrysler déspués de sufrir una severa crisis que
la colocd al borde de la quiebra en 1979 y 1988, (desde 1978 tuvo
perdidas consecutivas hasta 1981, 205 millones, 1097 millones,
1710 y 476 mdd respectivamente) por lo cual tuvo gque recurrir a
un financiamiento estrictamente condicionado por el gobierno. En
1982 la firma tiene un primer respiro anunciando ganancias por
17@ millones, en relacion al periodo anterior, en 1983 repuntd un
monto de 700.9 mdd por concepto de ganancias (ver gr&fica 2), de
este modo Chrysler recupera su papel dentro de las 3 Grandes e
intensifica su proceso de reestructuracién a la par que G.M. y
Ford, anuncian la importacion de 300 y 400 mil unidades de autos
compactos de sus socios japoneses, para enfrentar la demanda en
este segmento en lugar de producirlos internamente.

En todo el proceso de reestructuracidn de las Tres Grandes
se ha tenido que modificar las relaciones con el Sindicato
automotriz (United Auto Workers, UAW); l1a competencia externa ha
afectado al sindicato, por ejemple un obrero de E.U. percibe un
salario promedio de 21.50 doblares por hora, 10s cbreros japoneses
perciben la mitad de esta cifra, aunado a esto, con el pretexto
de aumentar el nivel de productividad y asi evitar el cierre de
las plantas, se disminuye el salario de los obreros. La UAW
plantea su estrategia en dos lineas centrales; la primera hace
referencia a crear una instancia que pueda financiar a industrias
estratégicas que se encuentran en crisis, desarrollar tecnologia

y una politica proteccionista; la segunda linea central se ubica
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en la recuparaciéon de las utilidades empresariales.

Las ‘proyecciones * indican que el emﬁlen en la " industria se
reducirad  debido a la racionalizacién de 1la produccidn, 1la
introduccién de nuevas tecnologias 'y la nueva organizacicon del
tfabajo,,al mismo tiempo los "transplantes" japoneses en E.U. con
alta productividad amenazan la posicién de 1los Tres Grandes
(Jercen Peijnenburg, 1987). La penetracién japonesa en el mercado
doméstico cuestiona en la industria norteamericana las
téadicionales y obsoletas relaciones entre productores vy
proveedores y entre gerencia y trabajadores. Las firmas japonesas
tienen organizadas diez plantas en Estados Unidos, incluyendo las
de mayor eficiencia, mas automatizadas y donde el sindicato
automotriz (UAW) no tiene incid;;cia. En este marco mezcla de
tecnologia y productividad laboral, los japoneses toman parte del
mercado de Estados Unidos y CanadAa.

Los fabricantes japoneses han tenido una influencia fuerte
en el mercado norteamericano, por medio de sus exportaciones, por
importaciones de sus productos con marcas de empresas
estadounidenses y en forma de nuevas salidas de produccién de
empresas Jjaponesas en E.U., (transplantes). Estos elementos
tuvieron cierta incidencia sobre el proceso de modernizacién de
las Tres Grandes, cuyo prablema principal fue la incapacidad de
producir autos compactos que sean rentables, debido al shock
petrolero de los setenta, en tanto fueron las empresas
automotrices japonesas, madificando las relaciones industriales

tradicionales y 1la organizacién de la produccidn lograron
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colocarse a la vanguardia de segmentos de autos compactos.

a) Es‘trategias de produccion.

En pleno auge de la competencia, la actual fase de
‘crecimiento de la produccién se ha visto frenada por la creacién

: de capacidades de produccidn mas amplias que las de consumo
existentes; mientras que en 1985 habia una sobrecapacidad de 3.3
millones de unidades, en 1989 habia alcanzado las 6.4 millones,
de las cuales & millones corresponden a la industria de Estados
Unidos. Cabe sefalar que en 1985 la sobrecapacidad instalada
estaba concentrada en Europa Cccidental (Leonard Mertens,1990).

El problema de la “sobrecapacidad" se ha expresado en una
competencia mas grande que obliga a las firmas a aumentar sus

planes de disminucién de costos y de personal, al mismo tiempo
que abren plantas en otras regiones lo que afecta directamente
la seguridad del empleo.

*En este contexio; parece haberse consolidado ya un nuevo aodelo de produccidn que intenta

responder rdpidasente a las exigencias de una demanda can tiespos cortos de mcdificacién y con

altos requisitos de calidad en el praceso y en el producto® (Nertens Lesnard, 1998:37).

Las tres grandes han enfrentado el problema que significa la
reduccién de su participacidn dentro de 1los doce primeros
productores, mientras que las firmas japonesas siguen acumulando
puntos (ver cuadro 1@). Esta perdida de importancia ha provocado
€l cierre de varias plantas, Chrysler cerro su planta de Detroit

{nov 8%) vy anuncid que la planta de St. Louis cerrard en 1990,
despidiendo 4,808 trabajadores, ya que opera con pérdidas anuales

de 664 millones de délares. La produccién de G.M. ha disminuido
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entre 1985 y 1989 en 12% afectando a 100,000 obreros (concesion
de permiso indefinido). Ford cerrd 15 plantas entre 1979 y 19895,
quedando sin empleo 100,000 trabajadores. Como se puede observar,
las empresas estadounidenses redujeron la oferta para igualar a
la demanda, lo que se ha traducido en descanso obligatorio de las
trabajadores, la paralizacién temporal de la produccion y el
cierre definitivo de varias plantas.

Las empresas estadounidenses se ven presionadas por la gran
productividad y calidad de Japén, por ejemplo una planta
establecida en Japdn requiere aproximadamente 15 horas para el
ensamble total de un auto, mientras en las plantas
estadounidenses se necesitan casi 20 horas. Las plantas japonesas
tienen un alto nivel de calidad, expresado en los reportes de
autos con defectos el cual es mucho menor que en las plantas
norteamericanas.

El nuevo papel de Japén en la industria automotriz se debe
en gran parte a la intensificacitn de la competencia lo cual ha
llevado a modificar 1la divisidn internacional del trabajo con
nuevos rasgos como son:

a) A nivel de mercado se modifica la ldgica de produccisén y
oferta de automdéviles, se mueve de una estructura nacional a una
internacional, ahora se produce para exportar ¥y no sélo para
cubrir el mercado interno.

b) Adquieren mayor importancia las actividades de disefo del
producto y del proceso productivo, el proceso y el producto

reducen sus ciclos de renovacién.
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c) Se incorpora la microelectroénica y la cienc;a de 1los
materiales en el producto y en el equipo

d) A nivel de la produccién se da un fuerte proceso de
desconcentracidn geografica con la creacion de nuevas plantas o
con la transferencia de actividades productivas hacia paises gue
pernitan mejores economias de escala.

e) En cuanto a la productividad vy la calidad se busca la
homogeneidad a escala internacional (lLeonard Mertens,1990:40).

Otro factor relevante, 1la sincronia montadoras/proveedoras
desde el nivel del disefo del producto (ingenieria conjunta).

Las anteriores modificaciones ha significado que los paises
se organicen en bloques econdmicos, el norteamericano (E.U. y

Canadd) el europeo y £l mercado asiatico.

b) Convenios y Alianzas.

La crisis de la industria automotriz a principios de la
década de los ochenta es de caracter estructural, tuvo un efecto
radical sobre la totalidad del sector e implico una
transformacién profunda, tanto en la organizacién dentro de la
fabrica como en las relaciones interempresariales, esto es, los
acuerdos, fusiones, convenios, no sdlo entre empresas de E.U.
sino, principalmente, con empresas japonesas.

Dos son los objetivaos fundamentales de esta estrategia, por
una parte, facilitar el acceso a nuevos mercados; Y por otra,
adaptarse al rdpido ritmo de innovacion del sector; los convenias

permiten penetrar las redes de distribucidon de los competidares y
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superar los costos de investigacién; los acuerdos aparecen como
un medio para poner recursos en  comdn sin implicar 1la
concentracion.

Se presentan una serie de fusiones, acuerdos, alianzas para
lograr el abatimiento de costos y maximizar ganancias, tener
acceso a nuevas tecnologias y mercados para lograr economias de
escala eficientes y por ultimo, obtener fuerza de trabajo
calificada. De esta manera, a través de los acuerdos y convenios
se continbian estrategias entre las firmas, a fin complementar
tanto las capacidades de disefo como de produceidn, y asi ampliar
su participacidn en el mercado (ver grafica 3).

La competencia, entre las empresas japonesas Y
norteamericanas no es solamente por el mercado de E.U. sino por
el liderazgo a nivel mundial de la rama. Para enfrentar esta
problemdtica se han reforzado los acuerdos de cooperacidn entre
las 3 grandes y las empresas extranjeras. Por este camino estan
los convenios de la G.M.-Toyota y Chrysler—Mitsubishi. Estos
convenios representan para las firmas norteamericanas el acceso a
nuevas tecnologias y a los sistemas de produccidn eficientes
utilizados en el Japédn vy sobre todo asegurar su liderazgo y
permanencia en su propio mercado.

Por parte de las empresas de Japdn, se aumentg la capacidad
de produccion en las plantas existentes y se construyen nuevass;
por ejemplo la firma Nissan aumentard su capacidad en la planta
de Tennessee; Honda, Subaru e Isuzu construyeron plantas en E.U.

la primera en Ohio y 1las dos ultimas en Indiana. Un elemento
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esencial en el rendimiento de los productores japoneses sobre los
estadounidenses es que los primeros 1l1levan una relativa wventaja
tanto en productividad como en calidad en la produccidn.

El dominio por parte de las firmas japonesas se ha expresado
a través del crecimiento de las exportaciones, transplantes y
productos japoneses vendidos en E.U. rcon marcas de firmas
domésticas.

Como se ha mencionado, los acuerdos pueden facilitar la
entrada en nuevos mercados en sentido geografico o en sentido de
un segmento de la produccién en particular. Si numerosas empresas
participan en 1los acuerdos, pueden también limitar la entraday,
dada la fuerza que les confiere las relaciones establecidas; las
empresas que se sienten excluidas de estas alianzas pueden
entonces comprometerse en la constitucidn de reagrupamientos
similares. En este punto de vista podemos remarcar que los
euyropeos sSe inquietan regularmente de las alianzas americano-
japonesas, por lo que buscan a menudo las alianzas
intercontinentales especialmente con Japédn (Frédérique Sachwald,
1990)

La empresa G.M. Yy sus negociaciones (convenios) con las
firmas japonesas son el punto de partida de el nuevo proceso de
internacionalizacidn de 1la industria automotriz hacia el espacio
econdmico de E.U. La firma G.M. negocié con la empresa japonesa
Toyota para producir automéviles compactos dentro de E.U., ademas
de la decisidn de importar autos del mismo pais a partir de 1983

(3B mil wunidades). Para 1984 Ford vy Chrysler desarrollan
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también convenios vy una politica comercial parecida a 1la
instrumentada por G.M. Se debe tomar en cuenta la participacidn
de las tres grandes dentro de empresas japonesas como parte de la
misma estrategia; G.M. controla en 34Z del capital de Isuzu y 5%
de Suzuki, Ford en 25% de Toyo Kogyo y Chrysler en 157% de
Mitsubishi (Micheli, 1983:119).

‘La convergencia de fnterases a la que llegaa, en el contexto de su rivalidad, 135 sspresas

estadounidenses y los japonesas, transforsard 1a escala de las relaciones interespresas que s2

habia desarrallade desde los afos setenta® {Micheli, 193%:125}).

De los acuerdos americano—japoneses tenemos que 1la empresa
G.M. posee capital de Isuzu (41.4%) desde 1989; con 1la empresa
Suzuki existe una planta en Canad4, CAMI; con la empresa Toyota
hay una fabrica con capital de ambas instalada en California,
NUMMI, en 1983 para la produccion de autos de pequefo cilindraje;
con Nissan tiene un convenio establecido en 1983 con su filial de
Australia. La empresa Ford tiene capital en la empresa Mazda
(23.4%), que produce autos compactos para el mercada de Estados
Unidos; también posee el 10%Z de capital de la empresa coreana
Kiaj; con Nissan, Ford establecid un convenio en 1987 para
satisfacer el mercado australiano. Chrysler participa en el
capital de Mitsubishi desde 1978, en 1989 la participaciéon era
del 20%, Mitsubishi provee de vehiculos compactos a Chrysler, con
la fabrica Diamond Star.

En el contexto de la intensificacién de la competencia y en
el marco de la nueva divisidn internacional del trabajo se han
buscado por parte de las firmas, paises que retinan ciertas

condiciones dptimas para la inversién y el abastecimiento de los
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mercados por su cercania geogrdfica y la obtencién de fuerza de
trabajo calificada y barata.

' A ‘manera de conclusidén observamos que se produce un cambio
en’ las - empresas trasnacionales tradicionalmente lideres en el
sector ‘automotriz, debido a la presencia  de la competencia de
Japon vy los shock energéticos, surge la necesidad de redefinir
su estrategia global para continuar compitiendo favorablemente en
el mercado mundial.

l.a superioridad competitiva de Japotn se basd en dos
elementos: 1) wuna tecnologia de fabricacidn superior y 2) un
criterio diferente spbre 1la organizacidn y 1la gestion de 1la
produccién. Los japoneses fueron los primeros en instrumentar
métodos flexibles para organizar la produccién, basados en la
produccién de lotes menares, modificaciones rapidas en las lineas
de produccidn y un esfuerzo constante por producir de acuerdo con
las especificaciones del consumidor. Tras este éxito de las
empresas Jjaponesas se ha producido un aumenta en inversidn
destinadas a mejorar 1la productividad y a reducir costos.

A partir de la década de los setenta se establecen las bases
para el proceso de globalizacién en la industria, se comienzan
las alianzas y convenios estratégicos, se modifican los patrones
de abastecimiento en aras de reducir costos. La adquisicidn de
activos Exist;ntes es un medio rapido para ganar acceso a un
nuevo mercado @ para expandir operaciones existentes.

El traslado de partes del proceso productivo a paises de

menar desarrollo ha constituido también parte de 1la estrategia
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ESTA TESIS MO DEBE
SAUB DE LA GIBLIOTEGE

global de las empresas trasnacionales (comercio intrafirma) en la
perspectiva de reducir costos y ganar terrenc a otras empresas.
Estos factores dependen de la competencia a nivel mundial, de tal
forma las empresas trasnacionales redefinen las operaciones de
sus filiales a nivel global, dependiendo del comportamiento de la
competencia.

En conjunto el impacto de estas medidas se convierte en un
elemento fundamental en la transformacion gue se seguird en la

década de los noventa.
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CUADRO II. 1
PRODUCCION HUNDIAL DE VEHICULOS
{miles de unidades)

ANOS TOTAL EUA JAPON HEXICO EUROPA QOCC
1870 29425 8284 5289 193 11746
1971 33445 18872 5811 211 12251
1872 35511 11311 6294 230 12681
1973 39001 12681 7083 286 13279
1974 34783 19873 8552 351 11748
1975 33148 8987 6942 381 18637
1976 38484 11497 7841 325 12225
1977 41108 127@3 8515 281 12758
1978 42887 12899 9268 384 12791
1979 41811 11480 9636 444 12883
1980 38756 8210 11843 490 120634
1981 37552 7943 11180 587 11177
1882 36317 6985 18732 473 11836
1983 39815 9205 11111 285 124867
1984 41765 18939 114865 344 11844
1985 44299 11852 12271 398 125@5
1988 44831 11335 12260 341 13225
1987 44784 10925 12249 385 14002

FUERTE: La industria automotriz en cifras, AWMIA, 1988.
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CUADRO II.

. 2
ESTRUCTURA REGIONAL DE VENTAS DE AUTOS A NIVEL
M

ANO TOTAL*
1857 9,785
1971 26,156
1885 32,047

PARTICIPACION PORCENTUAL

1957 100
1871 100
1885 100

UNDIAL

(1,099 autos)
NORTEAMERICA JAPON

, 641 50

11,651

12,831

87.8
44.86
39.4

2,438
3,234

2.5
8.3
9.1

PROMEDIO CREC. ANUAL EN X

4.1
9.8

1957-1971 7.3
1971-1985 1.5

Fuente: Peijnenburg J.,

UNAH, p.5

EUROPA OCC.

* ineluye otras regiones

Ridgers B. FCPyS,

CUABRD 11, 3

URAH.

2,314
8,822
10,456

w
(2]
oo

BALANIA COMERCIAL AUTOMDTRIZ DE ESTADOS UNI0OS

{en #illones dolares)

1970
EXPORTACIGNES 4,887
Road sotor vehicles,parts 3,245
Autoacbiles, non ailitary new 822
IHPORTACIONES 8,798
Autosoviles y partes 5,088
Autosnbiles new 3,722
EXP-1NP (4,723)

1975 1989

12,142 17,83
9,298 13,117
2,852 3,919

17,085 48,791
9,921 24,815
1,024 18,776

{4,983} {23,755)

1984

18,852
14,733
3,919

43,653
26,113
17,543

125,881

1982

15,611
12,75¢
2,868

43,975
29,218
19,757

(33,364)

1983

17,492
13,492
4,208

57,604
34,878
22,934

(49,112)

1984 1985 1986 1987

22,519 25,85 23,949 26,886
17,651 19,445 17,695 19,952
4B40 6,820 4,250 6,698

74,492 81,951 110,503 118,538
45,284 45,476 85,281 78,488
29,208 35,475 45,302 47,858

(51,973) (56,486) (B7,554) (91,892)

FUENTE: Statistical Abstract 1970 P.794;

1987 p.795.
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CUADRD 11, 4
GANANCIAS POR EMPRESA
{sillones de dolares)

espresa G, A, FORD CHRYSLER TOYOTA- NISSAN - HONDA -~ NAIDA
ano

1979 2892.7  1189.3 -1897.3 5183 3342 £9.6 .-
1980 762,95 -1943.3 -1789.7  bih 4Bl 23,8 -
1981 3334 -1888.1 -475.6 619,17 490,2  422.2 -
1982 962,7 -§37.8  178.1 685,01 4445 292.3 .-
1983 3738.2 18669  TeR.9  91B.0 4163 289.2 -
1994 4516.5 29368  2388.8 1255.9  311.2 1468 482,7
1985 3999.8  2615.4  1835.2 1624.2 3322 5321 - 163,2
1986 2944.7 32851  1433.6 7477 1585 b43.b 83.6
1987 3552.9 4625, 1289.2 1499.2 123, si6.2 29.8
1988 4855.3  5M0.2 1983.2 23i4b 4EL® 8195 76.4
1989 4224, 3835.8  359.@ 26310 B89,  758.2 7.2
1993 -1985.7  6ed.l 58,8 2993.3  B98.2  571.8 . 153.2
1991 -4452,8 -22%8.8  -795.8 n.g. nd, n.d, n.d,

Fuente: Elaborado en base a Fortune, varics nuaercs,

CUADRD II. 3
VENTAS POR EMPRESA
(2illones de dolares)

eapresa 6. N, FORD THRYSLER TOYDTA  NISSAN HONDA  MAIDA
ano

1979 66311.2 43513.7 120@1.9 14912,3 128521  5818.4
1988 57728,5 37€85.8 9225.3 14233.8 138335 57032
1981 52698,5 30247.1 18B21.6 15712.5 16453  7545.4
1982 &6B25.6 37867.2 10344.% 13847.8  1645.2  B254.2
1983 74581.6 M4A54.5 13248.4 1774L.1 156977 BTTLS ==

1984 B3BBT.9 5236b.4 19572.7 24110.7 175134 97718 46389.5
1985 96371.7 S48 21255.5 26940.3 182268 18752.8 4481.2
1986 192813.7 62715.8 22513.5 315§3.8 20141,2 124814  957.9%
1987 101702.9 71643,8 26258.% A41455.B 256%8.8 17230.8 11857.8
1988 121985.4 92445,6 35472.7 5078.9 29097.4 22236.5 15150.9
1989 126974.3  9632.6 36156.8 &BA43.h 34878.4 264143 155725
1999 125125,8 90275,7 30853.8 64516.1 49217.1 27849.6 16913.8
1991 123788,1 BO962.8 29378.8 n.d, n.d. n.d, ad.

fuente: Elaborado en base a Fortune, varios nuaercs,
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CUADRD II. &
PRODUCCION MUNDIAL BE VEHICULDS
{tasas anuales de creciniento)

ANDS TOTAL  EUA JAPEN MEXICD  EUROPA OCC

1971 13.66  28.83 9.87 9.33 4,30
1972 6.18 3.99 8,31 9.00 3.99
1973 9.8 12,41 12,54 24,38 4.63
1974 (18.79) (28.57) (7.%@) 22.73 {11.53)
1975 (4.73) (18.78) 5,95 2.85 (9.46)
1976 16.18 27,93 12.95 (9.97) 14,93
1977 6.82  19.49 8,68 (13.94) 4,37
1978 3.79 1.54 8.8 - 36.65 0.23
1979 (2.81) (11.89) 3.96 13,63 0.72
1988 (7.31) (38.23) 14,68 108,34 5.59)
1981 (3.11)  (2.84) .26 21.84 {7.12}
1982 (3.29) (12.86) (4.01) (20.77) 4,11
1983 7.9f  31.78 3.53  {39.73) 7.14
1984 §.63  18.84 3.19 20,79 {5.00)
1985 5.07 6.52 783 15.78 5.58
1986 8.75 {2.72)  (8.89) (14.32) 5,76
1987 #.34 (3.62) (8.09) 15.84 5.88

tasas de crecisiento

Total EUA JAPON

80-84 1.89 8.19 0.94
84-8h 3.37 1.7 3.41
80-87 2.9 4.93 1.49

crecimiento de la produccion

89-87 -13.46  -26.68  -9.83

FUENTE: Elaborado en base a Cuadro II. 1
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CUADRD 15, 7
EMPLEQ POR EMFRESA
(praaedio anual ailes de eapleados)

expresa 6. M. FORD CHAYSLER TOYOTA  NISSAN  HONDA  NAIDA
ano

1979 853.8 4946  133.8 45.2 94,1 3.8 haad
1983 7460 426.7 §2.6 47.1 95.6 35,4 ==
1981 7418 424.8 7.8 48.8 98.6 8.5 -
1982 6578 37%.2 37 e 1919 42,4 -
1983 6918 38B.1 81,5 §7.8 198.1 45,2 had
1984 748.8 3BL7  18B.4 59.5  199.9 8.9 14
1985 8118 9.3 0.9 79.9  1e8.5 .6 29,4
1986 8760 382.3 1151 B2.6  135.3 3.7 3.6
1987 813.4 358,317 84,2 105.4 741 8.3
- 1968 765.7  338.9 1455 B&.1  198.7 8.3 8.8
1989 7751 3.6 1219 91.8 11713 n.2 28.4
1598 ThL4 3734 1248 96.8  129.3 79.2 pL]
1991 7563 3327 1265 n.d. n.d, n.d, nid.

Fuente: Elaborado en base a Fortune, varios nuaeros.

CUADRO II. B
EXPORTACIONES DE JAPON A E.U. Y
PARTICIPACION EN EL HERCADO NORTEAMERICANC

ANO exportaciones part. en el mdo.

(m de unidades) (%)
1981 1.75 22.0
1982 1.83 22.8
1983 1.84 18.9
1984 1.95 19.4
1985 2.30 21.7
1988 2.30 20.1
1987 2.30 20.2
1988 2.30 26.9

Fuente: O°’Brien p.25. Business Week mz0/90
tomado de Leonard Mertens, 1990.
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CUADRD 11, 9 . : .
LUGAR QUE OCUPAN LOS PAISES DE ACUERDD A SU PRODUCCION

PAIS 1969 1973 1983 1987

£l 1
RFA 2
INGLATERRA 3
JAPON 4
FRANCIA 5
1TALIA &
CANADA 7
AUSTRIA 8
ESPANA 9 .
SUECIA i@ 1
BRASIL n L]
HEXICO 12 12770012
COREA 13 137713
BELGICA

= N

=i

P T N

Fuente: tosado de Leonard Mertens, 1999,

CUADRO 11, 18
PARTICIPACION DE LAS DOCE EMPRESAS EN LA
PRODUCCION MUNDIAL

EMPRESA/AND 1988 1982 1984 1983 1989

B.M. 18.09 19,38 19.62 18,94 17.17
FORD 1.78 1,78 12,92 12,42 13.78
TOYOTA 9.3 8.82 8.13 7.98 8.91
N1SSAN [ 4] 5,27 5.98 632 5,72
w 6,38 5.5 5.5 5.82 &.38
CHRYSLER 9,95 3.2 4.53 29 5.22
RENAULT 4.52 a 3.58 4.8 4.35
FIAT 426 3.5 3.3 5.39 $.22
PEUBEDT 426 L2 3.83 .61 478
HONDA 372 .1 34U 3.1 4.35
NAIDA AT 32 3.1 2.93 3.2
NITSUBISHI 319 2,51 2.87 . 2.83
PORCENTAJE

TOTAL 88,59 77.69 78,47 7517 B39

Fuente: toaado de Leonard Merterans, 1998.
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Fuente: cuadro 1. 3

GRAFICA 1. 1
PRODUCCION MUNDIAL DE VEHICULOS
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GRAFICA Ii. 2
GANANGIAS EMPRESAS E.U.A.
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CAPITULO 3
LA RESTRUCTURACION EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO

I. Introduccién.

Al iniciarse la década de los ochenta el mercado mas
importante del mundoj; el estadounidense ha presentado diversas
modificaciones: 1) se observan los diversos convenios realizados
principalmente entre empresas japonesas y estadounidenses, 2) la
aplicaciéon generalizada del sistema de organizacion del trabajo
Jjaponés, lo cual se refleja en el aumento de la capacidad de
produccion. Estos cambios llevan a que se vuelvan mas
sofisticados los instrumentos de la competencia, aumentando 1la
importancia de elementos como los de calidad tbtal, la
segmentacidén o construccién de nichos en el mercado y los métodos
organizacionales que dan 1la posibilidad de wutilizar a los
trabajadores bajo 1los criterios de flexibilidad y colaboracion
(Arteaga, Carrillo, Micheli;1989).

Frente a 1la situacidn de la crisis y la nueva estructura de
la competencia, la industria automotriz de E.U. respondid: i)
transformando el sistema de manufactura mediante la introduccidén
de tecnologia para incrementar 1 nivel de automatizacidn e
implementando una nueva organizacién del trabajo copiada a Japén;
ii) se modifica la relacidn sindicato-empresa con el objetivo de
reducir costos salariales y poder acceder a la flexibilidad; iii)
proteger su mercado mediante restricciones a la importacidn

impuestas a Japén; iv) construccidn de plantas para exportacidon
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en Héki:a, con:’ el objetivo de utilizar de modo inmediato las
vent#iag lécacionales que ofrece el. pais y establecer una fdente'
de‘suminiétro para Estados Unidos con costos menores.

Pnr otro lado, se ha presentado una integracién entre las
plantas instaladas en México y en Estados Unidos gracias = la
tendencia de reorganizar las relaciones laborales en ambps
pSiées. De tal forma, la construccidn de las plantas del norte
del pais obedece en primera instancia, a la necesidad de
reorganizar bajo un nuevo patrén la competencia en Estados
Unidos. Estas plantas estan dentro del marco de la nueva
organizacidn social y técnica que se manifiesta en esta pais y
que constituye la parte fundamental del patrén de competencia que

estd emergiendo.

1) Orientacidn exportadora.

El sector automotriz en México, en la década de los ochenta
comienza una nueva fase productiva, resultado de un movimiento
canvergente entre la politica del estado y la estrategia de las
empresas. Esta etapa se caracteriza por tener una oferta con
mayores criterios de selectividad, orientada hacia la exportacidén
y tratando de mantener el equilibrio de su balanza comercialj;
funciona bajo nuevas formas de organizacion del trabajo vy la
produccidn, lo cual se expone en dos planos: la introduccien de
alta tecnologia vy la incorporacidn gradual de una organizacién
productiva fundada en el madelo japonés.

La profunda transforsacidn que tiene lugar puede ser visual{zads coao la suaz de los
procesos que tienden a casbiar el papel del! pais en el aapa internacional de la industria. Por
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ura parte se tiene una fuerte vinculacién de la estructurs productiva de laz filiales

aexicanas g2 las eagresas sultinacionales can los EEUL; esta conexids con el aayor espazio de

cospetencia a nivel! eundisl, cdefine tanto las caracteristicas operativas ccso la  jerarquia y

exigencias sobre las filiales, €1 otro proceso en aarcha consiste en la reconversidn gue actda

sobre el grups de plantas instaladas en los afos 68 o antes, que deben sodificar

sustancialaente sus desespeRos sin recidir practicavente ningdn aporte tecnslégica, cosparable

siquiera a las instalaciones existentes, desde su nacieiento, en las plantas nuevas.

(Arteaga,Carrillo,Mizheli;1939:3}

De los factores considerados para que las nuevas plantas se
construyeran en nuestro pais, se menciona la disponibilidad de
mano de obra barata, la cercania con los mercados hacia donde se
dirigirdn las exportaciones y con esto el costo del transporte,
el acceso a las materias primas, la existencia de infraestructura
adecuada y las caracteristicas de la politica estatal del pais
receptor.

La determinacion de las firmas automotrices sobre donde se
ubica la produccidn de partes producidas por ellas mismas (en
cudl planta o subsidiaria del mercado se realizard esa
produccidn), se fundamenta en dos elementos: la politica estatal
por un lado y el cdlculo que abarca consideraciones de calidad,
confiabilidad del abastecimiento y costos de produccidén  (Benett
Sharpe,1979). De estos elementos Jenkins (1983) da una
importancia central a los subsidios y las concesiones financieras
que otorga el pais a las firmas.

Una de las claves del deseapedo de las plantas aexicanas, €3 su integracién a las

partes cospetitivas que rigen en }a industria autesotriz a escala jnternacional. Y, de acdo

particular, en lo que se refiare a un nuevo modelo de arganizacidn del trabajo y de relaciones

laborsles, definido por su flexibilidad en contraposicidn con el sistesa tradicionalaente

rigido del fordisso, Esta disensién social es ieprescindible para coaprender tanto las razenes

pira crear Jas nuevas plantas de orientacion exportadora en Méxlco, coac para analizar

exigencias que les fspone la competencia en el sercado estadounidense (Arteaja,

Carrillo,Micheli;1989:3)

En este marco las filiales instaladas en el pais comenzaron
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una etapa de nuevas inversiones tendientes a crear suministros
(motores 6 y 4 cilindros) bhacia las plantas de Estados Unidos
comprometidas en la reestructuracion de sus praocesos productivos.
Los proyectos de inversién de las firmas automotrices responden a
las modificaciones presentadas en su mercado, un nuevo tipo de
auto y la penetracién de los autos japoneses, los que tenian una
importante ventaja sobre los costos de los autos norteamericanos.
L.a construccion de estas plantas iniciada en 1979, (ver cuadro 1)
funciona bajo las pautas de una internacionalizacidn de la oferta
y la demanda.

El repunte de mediados de 1los ochenta se basa en 1la
orientacién exportadora que se perfild en el sector desde fines
de la década de los setenta con la construccidn de plantas en el
norte del pais. Esta nueva orientacidén y la construccién de esas
plantas constituyen 1la tercera fase productiva del sector
automotriz {Arteaga:1985) la cual se caracteriza por una
introduccion de alta tecnologia y 1la aplicacion de un nuevo
modelo de organizacién del trabajo. La etapa de inversiones se
inicia con 6.M. y Chrysler en 1979, para 1981 la empresa
Chrysler inicia sus exportaciones de motores desde México para el
modelo K; en 1984 Ford anuncia nueva inversidn para planta de
ensamble en Hermosillo.

Las plantas construidas para exportacién tienen diferencias
especificas con las de la primera y segunda fases (Micheli:1987),
el salario, por ejemplo, es menor en las plantas del norte que en

las del centro (ver cuadro 2), con un diferencial de 72%Z; otro
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elemento que muestra esta diferencia es la organizacion del
trabajo dentro de la empresa, en Ford por ejemplo, Se observan
diferentes caracteristicas de los modelos de organizacion del
trabajo, la empresa le llama 'sistema socio—-técnico’ al nuevo
modelo, y al anterior sistema tradicional (fordista).

Los cambios tecnolégico-organizativos que se gestan en las
plantas del norte tienen el objetivo de homogeneizar las
diferentes plantas que producen para el nuevo espacio de
competencia localizado en Norteamérica. Piezas clave de estas
modificaciones son la calidad total, basada en la creacion de
equipos de trabajo y el just-in—time que introduce la nocidén de
productividad a las operaciones periféricas de la produccidn;
esto es, en la entrega de insumos a 1la ensambladora.

{Micheli, 1987)

11) Evolucidén del sector automotriz, 1981-1990.

1) Periodo de recesién en la industria, 1981-1983.

El proceso de reestructuracién del sector estd a la par con
un ciclo de crecimiento y recesidn. En 1979 baijio el marco de
expansidn econtmica originado por el boom petrolero, el cual
impulsd rapidamente la expansidn del mercado interno, ya que
generaba expectativas favorables para la economia. El sector
presenta el mayor nivel de crecimiento en su historia, pero este
afio marca al mismo tiempo el inicio de una fase de recesién.

Durante los afos 1976, 1982-1983 y 1986 el sector presenta
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tasas de crecimiento negativas (ver cuadro 3), a pesar de que en
afios  ‘anteriores el sector preséntaba tasas  de crecimiento
superiores al sector manufacturero; la disminucién presentada en
el sector en esos afios, se puede explicar por la reduccion del
ingreso real de los consumidores en ese periodo, por lo tanto se
explica por factores de la demanda..En 1977 el sector tenia el
5.8% del PIB manufacturerao, en 1981 esta cifra varidv a 7.1%; en
este lapso, la tasa de crecimiento anual fue de 1B.9, en tanto
que el PIB manufacturero crecit a 8.6% por afio (ver cuadro 4). En
1981 inician operaciones las plantas destinadas a la exportacioén;
el sector en ese afio tuvo los niveles mis elevados de su historia
tanto en produccidn como en ventas, con 597,118 unidades
producidas y 340,363 unidades vendidas.

El empleo, en el periodo 1979 a 1981 tuvo un comportamiento
dinamico, creciendo 13.7% en promedio, en 1979 la aocupacidn total
del sector era de 44,026, para 1981 esta cifra aumentd a 40,359
personas; en 1982 presenta una caida, disminuyendo a 46,958; se
reduce la participacidn de las remuneraciones de la rama como
porcentaje del Valor Bruto della Produccidén.

El peso del sector en el PIB manufacturero en 1981 se
registra en el indice de volumen de la preduccién manufacturera
(base 1980), en este sector fue de 187.80 y en la rama automotriz
de 122.99, para 1983 se reduce a 55.90 de automotriz contra 946.1@
del sector manufacturero, para 1989 se recupera y se tiene un
indice de 191.70 para el sector automotor y 1146.68 en manufactura

(ver cuadro 5); como se observa 1981 es el punto mds alto del
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sector en cuanto a ventas y produccién se refiere, pero el
porcentaje de importaciones aumenta de 639 mdd en 1977 a 1,915 en
1981 lo que agrava el déficit comercial del sector {(grafica 1).

En 1982 cae drasticamente la produccidn automotriz a 472,637
unidades, el nivel de ventas se redujo a 284,741 unidades, el PIB
de la rama disminuye 20.27% y 1 empleo se reduce en casi 13,000
plazas. En este afo comienza a perfilarse 1la nueva estructura
dual del sector, por un ladeo plantas tradicionales que producen
para el mercado interno, por otro conformacidn de un sector
moderno con una alta productividad en el norte del pais.

En 1983 contin%a la crisis del sector, el FIB de la rama
cayd 31.4%, con respecto a la ocupaciédn se perdieron 15,000
plazas equivalentes a 20.6% del empleo total que proporciond la
rama en 1982. El comportamiento de la balanza comercial, a pesar
de esta situacidn, comienza a ser positivo; en 1983 el sector
tiene por primera vez un superdvit de 589 mdd, para 179846 se
habia incrementado a 1,460 mdd; esta tendencia se ha mantenido,
vya que el sector no presenta déficit desde esos afoss las
exportaciones muestran, por lo tanto un comportamiento positivo
al pasar de 467 mdd en 1982 a 968 mdd en 1983. Asi, la
produccidn, el empleo y las ventas totales se reducen, a la vez
que el sector automotriz se encuentra en pleno proceso de
expansion en cuanto a 1la capacidad productiva y de las
exportaciones (ver grafica 2). El comportamiento del Valor
Bruto de la Produccién de la rama tiene una tendencia diferente

en presencia de shock y crisis que afectaron la economia
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nacional. En 197£‘cée alipresentarse la. devaluacidén; 21 tipo de
cambio con el peéo sobrevaluado vy alto nivel de proteccionismo
incentiQQba a la  empresa multinacional a crecer; el auge
petrolero permitid que el sector automotriz 1llegara a su punto
ﬁa; alto en 1981; con respecto a la inversion se muestra un
incremento en 1982 de 177.6% , gue corresponde a la realizacion

de construccion y ampliaciéon de las nuevas plantas exportadoras.

2) Expansién y crecimiento, 1984-198%.

€En los primeros afos de la década de los ochenta inician
operaciones las plantas de la tercera fase del sector automotriz.
La empresa G.M. conforma dos plantas, una para la produccion de
motores de & cilindros para exportacién, 1la otra de ensamble.
Chrysler construye una planta en Ramos Arizpe dedicada a la
fabricacién de motores de 4 cilindros para exportacién, la
empresa invirtid en ello mas de 758 millones de délares.

Durante los afos que van de 1980 a 1987 las expoartaciones de
la rama aumentaron 317 de 3I72 a 3179 millones de ddlares.

En 1983 las principales firmas ubicadas en nuestro pais
tenian operando plantas dedicadas a la produccidn para
exportacidn o iniciaban operaciones, como es el caso de la planta
de Nissan en Aguascalientes que fabricaria motores y estampados y
Ford en este afo comienza la construccidn de su planta de
Hermosille Sonaora 1la cual produciria autos compactaos para
exportacién. En  conjunto se estima que poseen una capacidad

instalada para producir aproximadamente 2.5 millones de motores
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al afo. De estos, BB%Z se destina al exterior, principalmente al
mercado norteamericanoc.

Como consecuencia de las inversiones de esta etapa, los
activos totales de la rama pasaron de 74.5 millones de pesos a
728.2 de 1982 a 1984, wmientras que la inversion se vio
incrementada en un 14.5% de 1988 a 198S.

Durante este afo se suma un rasgo mas a esta nueva
situacion, la asociacién entre empresas japonesas y de E.U. para
la produccion de autos dentro de E.U. y la instalacidn de nuevas
plantas en CanadAa. La reestructuracién del! sector a nivel
mundial , se ha conformado en "Areas de especializacidn relativa",
en ésta las filiales mexicanas producen solo una parte de la
oferta de sus articulos, la cual estd dedicada a la exportacidén.

Como se menciontd, esta reestructuracion de la rama tiene dos
puntos fundamentales, par un lado la introduccién de tecnhologia
de punta principalmente en las plantas del norte como son robots
en el drea de ensamblado y la nueva organizacion flexible del
trabajo, cuyoas elementos fundamentales son: los circules de
calidad vy el Jjust in time; el primero hace referencia a 1la
organizacidn de los trabajadores dentro del proceso productivo y
el segundo, al problema de los inventarios y calidad total.

Debido al repunte inducido por el crecimientoc de las
exportaciones, la caida de la produccidon y el enmpleo cesd, la
produccién pasa de 285,485 unidades a 357,998 en 1983 y 1984
respectivamente, y las ventas de 192,052 a 217,650 (ver cuadro

&6). Como se observa, en 1984 el mercado nacional crece nuevamente
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basado en el sector exportadar. La importancia de las plantas del
norte se muestra en la evolucidn de la balanza comercial
sectorial. Desde 1982 se comenzo a dar impulso a las
exportaciones de automdviles {ver cuadro 7}, en cuanto a motores
el crecimiento fue acelerado ya gque paséd de 319,868 unidades en
1982 a 1,265,757 en 1985 y 1,295,655 en 1988 (ver cuadro B8). La
balanza comercial en los afos ochenta invierte su tendencia
deficitaria mostrada a 1o largo de su historia, las importaciones
en 1982-1983, periodo de recesidn econdmica, disminuyen al
contraerse la demanda; por su parte las exportaciones muestran un
auge relevante gracias a los planes de inversion para exportacion
Y en 1988 ya constituye el 25%Z de las exportaciones no
petroleras.

El desarrollo de a productividad en el sector se vio
afectado en wun primer momento, estancandose. Respecto a la
estructura del mercado, los cuatro mayores establecimientos
generan mas del 50% del de la produccién total y ocupan alrededor
del 50% de la mano de obra.

Para el periodo de 1984 a 1989, se ha presentado un proceso
de crecimiento del sector, con una ligera disminucion en 1986, en
donde la produccion disminuyd de 458,680 unidades a 341,052,
recuperdndose el afo siguiente (395,258), para 1987 la praduccion
ascendid a 641,275 unidades. De igual forma las ventas se han
incrementado de 217,458 unidades en 1984, 274,505 en 1989 vy
352,617 en 1990@. En el rubro de exportaciones de autos, se ha

presentado un incremento de mas del &% anual, en 1986 se
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exportaraon 490,220 autos y para 1999 249,926; por empresa Chrysler
tiene mas del 30Z de las exportaciones (ver cuadro 9). Este
proceso de crecimiento de las exportaciones automotrices bha
llevado a superar el problema del déficit comercial del sector,
para finales de la década de los ochenta la rama ha mantenido un
superdvit desde 1983, en 1988 éste se elevd a 1,353 mdd.

En el capitulo anterior se mostro la importancia en el
mercado mundial de autos de las cinco empresas instaladas en el
pais. Resumiendo, G.M., Ford y Chrysler son de capital
estadounidense, en 19990 ocupaban el primero, segundo vy tercer
lugar respectivamente en cuanto a ganancias. En ventas, G.M. es
la corporacidén més grande en E.U. y 1a mds internacionalizada,
par produccidn se ubica en primer 1lugar 198%. Ford ocupa el
segundo lugar y Chrysler es la menor de las empresas de E.U. vy
ocupa el séptimo lugar en la produccidn mundial, Nissan ocupa el
cuarto lugar en produccidn y es de origen japonés. Finalmente VW
de capital aleman ocupa el gquinto lugar en la produccidn mundial.

La exportacitn de autos se ha traducido emn un comportamiento
favorable para la halanza comercial del sector, lo cual responde,
por una parte, a la politica que aplicéd el Estado, basada en
diferentes incentivos por ejemplo, existe flexibilidad en el
grado de integracidn aceptado. De esta suerte se llevaron a cabo
acuerdos empresa—-Estado; en el caso de Ford, por ejemplo, el
gobierno acepta reducir el porcentaje de integracion de 6907 a
s6loc 3I0Z en contrapartida a la inversion de medio billon de

dbdlares en la nueva planta de Hermosillo, con una capacidad de
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produccion para 130 mil unidades, donde 50%Z es para el exterior.
Para las empresas, los acuerdos abrian la posibilidad de wuna
inversién de acuerdo a las necesidades del mercado mundial. Por
otra parte el Estado, en aras de incentivar las exportaciones,
acepta la instalacién de fabricas de autopartes de E.U. para
efectuar ventas a su mercado, de esta manera, via las
maquiladoras, las empresas automptrices tienen el 1007 de control
de la produccitén, pero no se les permite vender en el mercado
interno; 1la visidn del gobierno es que las maguiladoras son
fuente de empleo vy los bajos costos son aprovechados por las
empresas multinacionales: B.M. tiene 20 maquiladoras en la zona
norte, Ford a la fecha tiene 8 y Chrysler opera 3 plantas bajo
este régimen (Sotomayor,1991).

Resumiendo, podemos afirmar que tanto las estrategias de las
empresas como la politica industrial, a la zaga de la nueva
orientacidn de las empresas, se avocaron al desarrollo de un
sector exportador de la rama: México se convierte en receptor de
los nuevos proyectos de inversidn debido a su cercania geografica
con Estados Unidaos, a las exenciones tributarias, a los
incentivos wvia subsidios, al bajo costo de la fuerza de trabajo,
a una base preexistente de produccién de motores y una politica
gubernamental que se dirige al mercado internacional. En el marco
de competencia a nivel mundial, el nuevo papel de las filisles
mexicanas en la cadena productiva responde a las diversas
estrategias de cada empresa. El namero de actividades que se

decidan establecer en una filial puede tener un alto o bajo grado
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'de cDDrdiﬁéciph,'éllc nos Habia de la autonomia de 1la filial
respecto de iabcasa matriz. ’

Por Gltimo, el auge exportador en su inicio se desenvuelve

bajo un escenario de contraccién del mercado interno; bajo el

nuevo decreto de fomento y de modernizacién se modifican las

pautas de comportamiento de las filiales mexicanas.

III) La politica industrial instrumentada en el sector.

La politica industrial puede esbozarse a partir de los
decretos, que han regulado a lo largo del tiempo el sector en
tanto selalan la orientacitn general de dicha politica y el papel
que desde la visidn oficial debe tener la rama. El Decreto de
1977 se da baje la perspectiva de wun crecimiento econdmico
gracias al descubrimiento de yacimientos petroliferos, se enfoca
a promover la formacidn de una infraestructura de exportacidn del
sector automotriz sin olvidar la sustitucidn de importaciones. La
implementacidn del presupuesto de divisas, en el periodo 1977~
1981 logrd que las exportaciones se incrementaran mas del 100%.
En este afo, se aplican dos medidas sobre el sector automotriz
para alcanzar los objgtivos del Estado: se liberalizan los
precios y se instituye el presupuesto de divisas, el primero
tenia el objetivo de promover una competencia mayor entre las
empresas y la segunda forzatr la expartacion.

Los resultados de la politica industrial instrumentada al
sector, revelan la incapacidad del Estado para regular

adecuadamente a la rama, tanto el marco regulatorio como la

104



pelitica de subsidios fue ineficaz, vya que el objetivo que se
planteaba, la sustiéu:ién de importaciones expresado en el
porcentaje de integracién nacional, no se cumplid de acuerdo a lo
proyectado. Del lado de las empresas se impuso una excesiva
diversificacion de productos dependiente de la produccion foranea
(Micheli:1991).

El decreto de 1983 tenia entre otros objetivos el de hacer a
la rama autosuficiente en divisas y borrar el esquema de
subsidios; impulsar economias de escala para poder competir en el
mercado mundial y la racionalizacion productiva o disminucién de
lineas y modelos. Este decreto se da a conocer en un contexto de
crisis general por 1o que, las empresas se vieron en la necesidad
de acelerar los planes de reconversion y modernizacidn
industrials; asi surge como objetivo primordial de 1la politica
industrial transformar al sector automotriz en una fuente neta de
divisas en el corto plazo. Para ello se establece que a cada
productor le esta permitido fabricar una linea y cinco modelos
como su  linea principal a fin de obtener economias de escala, se
aplican apoyos al sector maguilador y una politica de tipo de
cambio, estas medidas tienen un peso importante en la decisién de
inversion de las empresas; en este sentido, el precio neto y 1la
calidad son elementos centrales en esos planes de inversidn. Se
desea racionalizar la estructura de la oferta practicamente sobre
la estructura productiva interna, nacida y desarrollada en las
décadas pasadas, pero en con el fin de ganar mercados externos.

El argumento del gobierno para favorecer las expartaciones
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manufactureras, es que éstas son indispensables para el
crecimiento econdmico, ya que utilizan la capacidad manufacturera
excedente, se incrementa el empleo y disminuye el déficit de la
balanza de pagos (Benett y Sharpe, 1979).

De 1los elementos que contrarrestan este objetivo estd el
altop coeficiente importado de 1los bienes susceptibles de ser
exportados y las tasas de cambio sobrevaluadas.

€1 decreto de 1983, ratifica la orientacién exportadora del
sector dada en grandes rasgos desde el decreto de 1977, en este
decreto es importante resaltar los puntos, que apoyan la
orientacidan del sector dada desde la década pasada.

La Secretaria..,padrd autorizar a las eapresas de la indastria terainal 13 produccitn
de puevas lineis de autosdviles con grados de integracidn nacicnal inferiores a los sedalados
{+e)s cuando dichos autosdviles se destinea griscipalaente a la exportacitn,..

Las espresas de la industria terminal deberin gererar las divisas netas necesarias

para todas sus japortaciones y pagos al exterior, El presupuasto de divisas que detersin2 la

Secretarfa para cads eapresa, (...}, deberd ser eguilibrade, por lo sencs, por cada &fo

sodelo.

Las eapresas de 1a industria terminal dabardn generar, coao ainizo, el 3@ por ciento

de las divisas netas necesarias para cubrir su presupuesto de divisas con la exportacién de

coaponentes autoaotrices fabricadss exclusivasenie por espresas de la  industria de

autopartes.,.{Decreto, 1983:4)

En 1989 se dicta otro decreto en la misma direccioton, dejando
de lado un punto fundamental de la politica industrial anterior:
el porcentaje de la integracidn nacional es eliminado como forma
de regulacidén del sectar y se pone el acento en la balanza
comercial de la rama.

La busqueda de competitividad, por parte de las empresas,
mediante la reduccion de costos, tiene como consecuencia el

establecer diversas etapas de la cadena productiva en aquellos

paises que muestren condiciones de politica gubernamental
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favaorables y recursos (mano de obra) disponibles, Se debe tener
en cuenta que las empresas respondieron al’ objietivo de progreso
industrial del pais sustentado en incentivar las expartaciones,
en tanto ello les permitia mejorar sus condiciones competitivas
frente. a la otras corporaciones. Sin embargo, la interelacidn
entre las decisiones de las firmas y las metas del Estado estan
supeditadas a la estrategia glabal que siga la empresa; esta
dependencia resulta perjudicial para el pais receptor cuando los
objetivos de ambas partes no coinciden.

LLa politica instrumentada en la industria automotriz es
considerada come la vanguardia de la reestructuraciotn, pues
presenta los rasgos que el Estado busca aplicar al conjunto de la
economiaj responde a un esquema de obijetivaos generales que
persigue el gobierna; dentro de éstos se encuentra la apertura al
mercado externo; lo que llevara a impulsar a las industrias hacer
competitivas frente a los productores externos, la pérdida de
control sobre la economia por parte del Estado (desregulacidén
econédmica) incita a una mayor participacidén del capital privado y
extranjero.

Dtro elemento que nos sirve como referencia es que este
marco de la politica industrial automotriz tiene la intencidn de
incorporar a México en la competencia internacional por la
especializacidn.

Asi, en 1999 el Programa de Modernizacion Industrial vy
Comercio Exterior analiza la situacion del sector externo del

pais y ratifica 1la necesidad de reestructurar 1la planta
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bproductiva en aras de hacerla afin a las necesidades del proceso
de globalizacion de la produccidén y comercio que se manifiesta a
nivel mundial. En el Programa Nacional de Modernizacidn
Industrial y de Comercio Exterior, 1990-1994 se perfilan
claramente las lineas seguidas por el Estado frente al sector
automotriz. La consolidacidn de la aperéﬁra de la economia al
exterior permitird 1la modernizacién de la estructura industrial,
mejorar las escalas de produccién y lograr, con ello, su
insercién eficaz en la economia mundial. La apertura también
tavorecerd el uso de las tecnologias mAs adecuadas para aumentar
la productividad de 1los procesos, mejorar la calidad de los
productos y maximizar asi las ventajas comparativas de 1la
economia mexicana. (Programa de Modernizacién Industrial,1990)
La modernizaci6n de la industria y el fomentoc del cosarcic exterior se sustenta en

cinco ejes rectores: la internacionalizacién de 1a industria nacional; el desarrclle

tecnolégice, el aejorasieatoc de 1a productividad y la proaocida de la calidad total; la

desrequlacidn  de las  actividades econdsicas, 13 prosacién de exportaciones y el
fortalecisiento del wercado interno., (Programa nacicnal de scdernizacién industrial y de
cosercio exterior:179)

El proceso de desregulacién por parte del Estado hacia 1la
rama automotriz tiene como fundamento, @1 que se incentiva la
competencia en el mercado, lo cual se expresa en un mayor
crecimiento, en precios y calidad mejores. Con respecto a la
promocion  de exportaciones el gobierno parte de que son
generadoras de empleas mejor remunerados, de tal forma gque se
proponen eliminar obstaculos y restricciones que impiden el flujo
de las importaciones, como parte fundamental del proceso
productivo del sector automotriz.

La integracidn entre el mercado y la empresa permitira
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adquirir o complementar economias de escala y tener acceso c©on
ventajas a productos, procesos en canales de comercializacion y
acceso a la tecnologia o a la experiencia administrativa.

El proceso de modernizacidn del pais tiene lineas de
comportamiento general: internacionalizacion de la industria
.nacional, el crecimiento tecnoldgico, incrementao de la
productividad y de la calidad total, la desregulacion de la
economia, la promocidn de exportaciones y el apaoye al mercado
nacional.

El objetivo fundamental que perseguia el decreto de 1989 era
que los consumidores del pais pudieran acceder a los precios del
exterior, aumentar y diversificar los productos para exportacion
del sector. Para realizar estos objetivos se autoriza 1la
importacién de vehiculos nuevos, via las empresas ya establecidas
en el pais a fin de garantizar la compensaciédn de divisas. Se
pretende la integracidén del sector al mercado mundial.

Este decreto est4a, en suma, en el marco general de la
politica modernizadora reflejada como primera referencia en el
PND 1989-1994 donde 1la estrategia fundamental es el proceso de
modernizacién del pais, enmarcado dentro del nuevo orden
econdmico mundial, al cual el pais no puede dejar de insertarse.

La politica bhacia el sector buscaba hacer fuerte 1la
participacion del sector automotriz en el mercado mundial en el
marco de la modernizacion, con la que se pretendia una
competitividad y eficiencia mayor por medio de la desregulaciodn

econdmica, de tal forma de ofrecer precios que puedan ser
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competitivos  en el  mercado 1nternac;‘.nﬁa; ya 1a . vez “para los
cnmprador;'es del -pais.. Se.. inf."ent;ivaf; B 1;:'5‘ ,"pl;anbes de .inversion
enfocados a la  especializacisn, inclzvrg‘ménﬁéndd. el emplec vy
fortaleciendo el mercado interno. ‘

El articulo tercero muestra elementos de desregulacion del
sector ya que queda a criterio de la empresa la planificaciéon de
su produccitn; el articulo cuarto es de vital importancia ya que
permite la importacién de vehiculos, lo cual se piensa podria
servir como un regulador de los precios domésticos, para gque las
firmas racionalicen su produccidn especializandose en algunas
lineas que atiendan al mercado interno y se puedan exportar; las
restricciones a este articulo son que la importacién se permite
s0lo para autos de lujo, camiones comerciales ligeros, y que las
empresas no deben exceder el 15% del total de unidades vendidas
en el mercado interno.

Las eapresas de la industriz tersinal seleccionarin los tipes de vehicules que
producirdn en el pais considerando las caracteristicas y ventajas de sus plantas y procurande

el uso eficiente de la capacidad instalada y de sus recurses disponibles.

Las espresas de 13 industria terminal podrén cospleaentar su oferta de vehiculos en

el sercado nacional mediante 13 isportacion de vehiculos nueves cuands dispongan de saldos

positivos en balanza coaercial cenforse a las reglas...(Decreto,1989)

Con respecto al grado de integracidn nacional, la medicidn
se modifica a valor agregado nacional (VAN), en este el sector
terminal se determina como la adicidn del valor de las ventas en
el mercado interno mds el saldo en la balanza comercial; el
porcentaje de integracidn minimo disminuyd a 36%;3; el VAN de
partes y componentes de la industria de autopartes gque se
incorporen a la industria terminal no podrd ser inferior al 36%Z
del VAN de los productos de este dltimo.
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En cuanto a los precios, se pretende llegar a los niveles
internacionales; con respecto a motores, producto de mayor
exportacidn en el sector, el pais mantiene ventaja sobre Brasil y
Corea; que son los principales proveedores del producto a E.U.
junto con México. Con respecto al precio una de las tendencias
que prevé el gobierno se esta manifestando: la prgsion que se
ejerce del exterior para que los productos del pais igualen los
estdndares internacionales; al mismo tiempa, no se ve que la
apertura y por lo tanto el precio del mercado mundial, favorezcan
al consumidor doméstico: un problema de este articulo es que a
pesar de que el modelo sea igual, en diferentes paises se da una
diferenciacién del producto de acuerdo al tipo de mercado vy
dependiendo de la estrategia de la empresa trasnacional.

Como se observa las modificaciones en €1 aparato productivo
se expresan en la construccién de 1las plantas para motores
dedicados a exportar; del lado de 1la politica el Decreto es el
que mejor expresa dicha tendencia, de los cambios mas
significativos que anteriormente explicdbamos se encuentra el
grado de integracién nacional (GIN) a valor agregado nacional
(VAN), el primero no concordaba con los objetivos de la nueva
politica.

El VAN resulta mas flexible que el GIN para 1las decisiones
de las empresas en cuanto a la incorporacién de partes
nacionales. De agui se deriva a una nueva estructura de mercado
del sector ya gque las empresas dedicadas a la exportacion se

veran favorecidas, mientras que las que producen para el mercado
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interno tendran que reﬁurrir a fusiones o quebrar, de esta manera
se .articula una estruttqr; de mercado mAds concentrado en el
sedtor‘autapartes. ’

En perspectiva , se ofigina una disminucion del saldo en la
balanza comercial para los préoximos afios a causa de una reduccion
de 1la produccién dedicaqa a exportaciones y por el acceso a
importaciones. Queda asegurado el superdvit por la exigencia de
tener saldos positivos en la balanza de cada empresa para poder
importar. Lo que se reduce es el monto del superdvit es posible
gue tienda a alcanzar los limites exigidos, es decir, se cubra el
157 o se agote el saldo positivo lo que suceda primero; por las
efectos que tiene el crecimiento de la economia sobre las

importaciones y también por la misma competencia entre empresas.

IV} Transformaciones dentro del proceso productivoy 1la

nueva organizacidn laboral.

La estrategia de las grandes firmas automotrices instaladas
en nuestro pais ha 1llevado a cambios importantes en la
organizacion productiva, particularmente 1lo que respecta a la
organizacién del trabajo. Esta nueva forma de organizacion se
basa en involucrar al trabajador en los objetivos y metas de 1la
empresa; como se ha visto en México es en las plantas del norte
donde se comienza a producir bajo esta nueva formaj en las
plantas del segundo y primer nacleo se dan transformaciones a un
nivel mucho menor.

Para esta moderna organizacisn el obrero tiene la capacidad
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de tomar sus decisiones sustentado en el hacer y el pensar, en el

émbﬁto de la producciéon se consolida el trabajo en equipo, se
fortalece el sentido del control al eliminarse el concepto de
trabajo individual y reforzarse el de equipo (ver cuadro 1@).

De este modo 1las ventajas que consiguen las empresas

instaladas en Mé&xico se basan par una parte en los bajos salarios

Y las subvenciones del gobiernc Ys por otro, en la

flexibilizacidn del trabajo que incluye polivalencia, rotacidn de

la

tareas, cooperatividad a

organizacidn gerencial y

in—-time) {Arteaga, Carrillo,

siguiente se resume las

administrar el trabajo:

FORDISMO

Innovacién tecnoldgica lenta
Lineas de produccidn fijas
Corridas de produccién largas
Mercados de masa

Jerarquias profundas

Cadenas de mando vertical
Organizacidén "mecanicista"
Integracién vertical y horizontal
Planificacién centralizada
Mercado de trabajo rigido
Burocratismo

Procedimientos estandarizados

Sindicatos generales

Negociacién salarial glabal
(Centralizada)

la calidad
el abastecimiento de inventarios
Micheli:=:1989).

diferencias entre

y pago por aptitudes

(jus—

En el cuadro

las dos formas de

ORBANIZACION FLEXIBLE

Innavacidn acelerada

Gran variedad de productos
Corridas cortas

Mercados especializados
Jerarquias horizontales

Mayor comunicacidén lateral
Organizaciédn “organica”
Centros de ganancia autdnomos
Sistemas de redes

Mercados de trabajo internos
Proveedores externos

Control tecnocratico
Profesionalizacidn

Actitud creativa
Negociaciones locales. Centro
y Periferia

Fuerza de trabajo dividida
Descorporativizacion

Fuente: Artega, Carrillo, Micheli,
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En cada empresa la asimilacidn de la oarganizacién flexible
ha sido desigual, dependiendo de la situacidn de su mercado natal
como es el caso de 1las firmas estadounidenses vy de su
compor-tamiento en el mercado mexicano. Por ejemplo la empresa
G.M. ante la situacidn en su propio mercado responde en dos
sentidos; primero el disefio de plantas bajo las pautas del
sistema de organizacioén Jjaponés y segundo, coinversidn con la
émpresa japonesa Toyota para 1la formacion de NUMMI en Fremont,
California (1984), con relacién al proceso productivo reduce de
cinco a dos divisiones. El Praoyecto Saturno representd un  avance
en los aspectos de tecnologia incluyendo materiales, disefio de
productoes, relacion con proveedores Yy una reorganizacidan del
trabajo para prodﬁcir un auto americano subcompactao, capaz de
competir con las importaciones japonesas en este segmento
(Arteaga, Carrillo, Micheli:198%). La inversion inicial fue de
3.5 miles de millones de dolares, capacidad instalada entre 400 y
508 mil unidades, fuerza de trabajo de aproximadamente & 000
trabajadores y el inicio de operaciones estaba proyectado para
1987.

El proceso de flexibilidad en la planta de G.M. instalada en
Ramos Arizpe, tiene como objetivo que su estructura
organizacional esté dada por grupos de trabajo integrados
mediante sistemas y apoyados en la capacitacién constante; mas
que en el uso de tecnologia de punta, como es el caso de Ford.
En G.M. 1la nueva organizacidn laboral debe estar enfocada al

conocimiento del control estadistico del proceso, la asimilacidn
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del control de calidad total y la utilizacidn eficaz de medidas
‘para “resolver problemas. Bajo estos objetivas se han
.-instrumentado recomendaciones como son:

a) el que hace el trabajo es el que mas conoce del mismo

b) reconocimiento por los resultados

c) entrenamiento para un mejor desempefo en el trabalio

d) remuneracién por conocimientos

e) sistemas de informacién al personal sobre resultados

f) cooperacitn entre los miembros del equipo en farma espontanea
g) reclutamiento y seleccién a través de un centro de evaluacion
h) organizacion de la planta a través de unidades de negocios,
organizacidn de unidades de negocios a través de equipo de
trabajo

J) entrenamiento al personal supervisor para operar en equipos de
trabajo

k) entrenamiento e informacitn directa al personal sobre cudl es
su papel dentro del equipo de trabajo

1) la gerencia participa y apoya el sistema de equipo de trabajo
(G.M.).

De esta manera la empresa provee al trabajador de ciertos
lineamientos para la organizacidn de su trabajo, le delega la
responsabilidad de la produccion (supervisién y control]; con
esta nueva filosofia en base a la capacitacidn de la fuerza de
trabajo la tarea antes realizada por los supervisores la realizan
los trabajadores de la linea. En las diferentes areas encontramos
diversos niveles de responsabilidad del obrero, estos niveles se
describen abajo.

En términos de la productividad se plantea: cumplir con los
planes de produccidn, racionalizar el consumo de materiales,
participar en el ahorro de la energéticos, control de
inventarios, planeacidn de permisos vy faltas. En la calidad:
identificar y ayudar a resolver problemas, participaciéon en las

reuniones de calidad, utiliza el sistema de control estadistico

112



: del pfdceép"én el trabajo. En 1o que se refiere . al émbiénte de .
trabajo y3 lé ~seguridad ée plantea el Eespeto mutuo, la
puﬁ@qaiidéé,}limpieza de 4reas de trabajo, utilizacion del equipo
dE'SEQQFidad, identifica zonas de maniobra inseguras.

: La nueva organizacién del trabajo basada en el modelo
japonés: (la flexi?ilizacibn), afecta al mercado laboral al
moaificar las pautas de comportamiento: existe menor segmentacidn
en el trabaio, disminucion de las jerarquias, aumento de
polarizacidn, se reducen los estimulos por antigledad,
sustituyéndolos por la profesionalizacion y multicalificacion del
trabajador, movilidad del obrero entre diversas Areas de la
planta y entre plantas (polivalencia).

Con respecto a la organizacidn sindical, la asimilacidn de
la flexibilidad del trabajo bha sido diferente en las diversas
empresas. En el caso de G.M. el problema sindical se expresa en
los diferentes contratos colectivos, por ejemplo, la planta D.F.
se opone a la introduccién de 1los grupos de trabajo y los
circulos de calidad.

Otro problema central es la calificacién o descalificacion
del trabajo. En la planta de Ramos Arizpe se puede medir el éxito
de la organizacidn flexible por medio del ausentismo y la
rotacion en el trabajo; el primero se ha reducido
considerablemente, en abril de 1988 era de 1.42%; en cuanto al
segundo, el abjetivo de la G.M. era de no rebasar el 10% anual,
en 1984 el promedio fue de 11.26% y en 1985 alcanzéd 14.&47%.

La disminucién de los indices de ausentismo, rotacion [de
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>personalj y accidentes, en las plantas de motores y ensamble de
Ramos Arizpe, apuntan hacia un mejoramiento en las condiciones de
trabajo y en las relaciones laborales, de lo que se podria
establecer en forma hipotética que la palitica de participacion-—
responsable gue busca la empresa a través de la flexibilidad y de
la implementacidn de los equipos de trabajo ha tenido consenso de
parte de los trabajadores (Arteaga, Carrillo, Micheli,1989:47).
El proceso de flexibilidad ba llevado a una centralizacion
de las decisiones en la gerencia, el sindicato ha perdido campos
de negociacidén con la empresa. En las plantas mexicanas 1la
resistencia por parte de los trabajadores ha sido muy baja, de
ahi se parte para afirmar que los trabajadores tienen una
participacidn activa, implicando el éxito de la nueva politica.

En 1a década de los ochenta el sector automotriz se
enfrenta a dos lineas diferentes de comportamiento, por un lado
se encuentra sumido en un proceso de recesion a principios de la
década, por otro en ese mismo periodo se profundiza el proceso de
reestructuracidn iniciado a finales de los setenta.

El segmento exportador ubicado en el norte del pais surge
dadas las condiciones competitivas en el mercado de Estados
Unidos, esta tercera fase de la industria automotriz, se
encuentra aun en proceso. La situaciodn actual de la economia
mexicana, el impulso a las exportaciones del sector por parte del
gobierno, la reestructuracién mundial del sector, pronostican un

proceso de expansién a corto plazo.
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CUADRO III.

1
PLANTAS CON ORIENTACION EXPORTADORA

Localidad y
ano de inicio
de operaciones

Capacidad
instalada

Inversion
(mill dls)

Producto
y destino

CHRYSLER

FORD

Nissan

Vi

Ramos Arizpe
(1982)

Chihuahua
(1983)

Hermosillo
(1988)

Ramos Arizpe
(1882 motores)
(1983 autos)

Aguascalientes
(1983)

Puebla
(1982)

500
+ 700(1)

800 3)

+ 1008(4)

500
+ 1806(5)

215 400,000

450,000

500 132,000

+ 300 (198@) 170,000

450,000
106,000

340 200,000
250,000

300,000
150,000

Motores de
4 cilindros

(EU)

Hotores de
4 cilindros
CEW)

Automoviles
Tracer y Scort
(EU)

Motores

Automoviles

Celebrity
CEU)

Transejes
Motores de

4 cilindros
(Europa)

Motores de 4
cilindros
Automoviles
Golf y Jetta
(EU, Europa)

FUENTE: tomado de Hicheli Jordy (1991)

notas: (1

capacidad.

Nueva capacidad a partir de 1990.
Inversion conjunta para motores y snsamble de autos.
Inversion anunciada para realizarse en B anos.

Inversion entre 1990 y 1894.
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CURDRD II1, 2
SALARIOS DIARIOS PONDERADOS EN LAS PLANTAS TERMINALES

1987 (1)

ENPRESA * FLANTAS MAS PLANTAS DE PLANTAS EXPORTADORAS DE

. " ANTIBUAS L0S &8s LOS Bs

Ford SR Cuautitlan: Chihuahuas4,376 (49.1) (2}

g 8,927 (12.2) (2) Heraosillo3,932 {44.1)

G.ﬁ = D.F.xﬂ;}ﬂi (189.4) Toluta:$,592 {72.1) Raass Arizpesd, 514 {54.4)
“Chrysler-0.Fi7,300(180,8) . Tolucas5,322 (72.0) Rasos Arizpe:d,226 (57,2}
'Niégan, Cuernavacat,395 (188.8) Aguascalientes:3 883 (57.8)

Lersa:$,878 (51.9) {3}

W Puebla:?,898

FUENTE: toaade de Micheli Jordy (1991)

notass (1} es un proaedio ponderado por el nuaerc de trabajadores en cada

categoria. El salaric por categoria es:
Salario base + prestaciones gravables - papuesto - cuota al seguro
sccial + prestaciones ro gravables.

{2) el nuaero entre parentesis sanala el porceataje respecto al
valor aas alto {130.2} entre las plantas e cada eapresa.

(3) Puebla es una planta de los anos 63 pero con una iaportante
instalacion para fines de exportacion, de los ancs 89,

CUADRO 11, 3

PRODYCCIOY DE VEHICULOS POR SEBXENTD
1978-1987
{tasa de creciniento)

ANO 1978-1975 1977-1981 1981-1983 1981-1987
CONCEPTO
TOTAL 13.42 23,76 (18.85)  (8.65)
AUTONDVILES 12,22 1732 (23.87) (4,95}
CANIONES 16.82 26.42  (42.23) (10.88)
TRACTOCANIONES 28,19 59.18  (73.48)  (25.81)
AUTOBUSES 12,51 1.68  (52,30) (27,52)

FUENTE: Elaborado en base a cuadro I, 2

116



CUADRQ 111, 4
PIB MANUFACTURERQ Y DE LA INOUSTRIA AUTONDTRIZ
PRECIDS DS 1983

AHO WANUFACTURA AUTOMOVILES  NOTORES CARROCEREAS U N

1) 2) 3 (x) {
1963 986928 849 234683 29412 3.7 2.4
1981 1852669 44524 28781 33375 4.2 2.3
1982 1823811 38196 21489 21831 3.3 2.3
1983 943549 2084351 2128 23319 2.2 2.3
1984 993856 26789 253 2999 2.7 2.6
1985 1051189 14933 32474 34832 33 2.9
1984 995848 2542 24542 27354 2.6 2.5
1987 1824735 38293 23372 27872 3.8 2.5
1988 1955658 39688 87 33382 380 e
1989 111853 42991 32954 35722 3.8 2.9

FUENTE:La econoaia sexicana en cifras, 1999,

CUADRD 111, §
INDICE DE VOLUMEN DE LA PRODUCCION AUTOMOTRIZ
¥ MANUFACTURERA (1988=182)

AND HANUFACTURA AUTONOVILES  AUTOPARTES

1988 108.02 1e8.ed 188.28
1981 197.89 122,98 136.18
1982 104,48 94.11 112.38
1583 95.10 93,92 94.59
1984 184,50 .88 119,88
1983 128,80 91.38 139.20
1985 184,92 86.68 122,72
1987 129,18 73.462 119.60
1988 111.88 91.e0 135,50
1989 116,89 131,78 157.58

FUENTE: Banto de Mexico. Indicadores econosicos.
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CUADRD 111, &
VENTAS DE AUTOMOVILES €4 EL MERCADD MEXICANOD. 1993-1991

CHRYSLER  FORD 6.M.  NISSAN i To1AL

1982 56833 38530 17278 IMA93 94927 28624 (1)
1981 57733 53365 26345 4734 113848 340363
1992 39592 3ebb7 22450 47828 {18252 286761
1983 24166 27353 14382 41743 63195 192052
1984 31102 288hy 18478 43281 77508 217658
1985 2879%  3B129  1B794 91493 76366 242187
1986 27¢66 19516 11365 43291 54365 168670
1987 23464 18524 18445 49044 SB531 104492
1988 48732 32331 1528%  e247 93822 21BAbs
1989 Se952 47821 22876 &983S 77021 274585
1998 52530 S2352 32381 8RSR2 134832 INMT (D)
1991 g2t (e}

FUENTE: La industria zutcsotriz en cifras, y Nicheli Jordy {1991)
natas(1) el tolal incluye los autos producidos por YAM y Renault
hasta 1985,
(2} incluyz 5,488 unidades iaportadas
{e) estisacion de AMIA

CUADRD 111, 7
EXPORTACIONES DE AUTOMOVILES, 1982-19%3 (1}

CHRYSLER  FORD B.M.  NISSAN W

1992 L1 ] ] ? 13695
1983 21% ] L] 85 18692
1984 886 ] 7897 92 mn
1985 13534 8 2948 3965 3248
1986 15499 B 18672 5965 84
1987 M3 51173 32 193 85
1988 28495 48361 Jedte 12319 473

1989 45443 39380 49379 17228 23965
1998 55355 BBARA 48993 18737 4629

FUENTE: tomado de Micheli Jordy {1991)

nota: {1} A excepcion de Nissan, cuyo mercade es Centro
¥ Sudaserica, las demas empresas exportan
hacia EU y sarginalaente Canada,
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CuADRO I11. 8
EXPORTACION DE NOTORES. 1982-1983

{unidades)
CHRYSLER  FORD E.M.  NISSAM w TOTAL
1982 135828 1R 131947 L] 45381 319848

1983 264619 21080 343649 1465 73798 Te3rH
1984 357310 133822 475247 27823 1L9946 1182526
1985 389496 172208 52897b6 54378 289307 1264737
1998 272163  29:@28 479431  Jeeee 207377 1285851
1987 234938 275023 453456 72039 242331 1287784
1988 202189 277224 543535 53538 211248 129545%

FUENTE: toaado de Micheli Jordy (19%1)

CusDRD IM1, 9
ESTRUCTURA PORCENTUAL DE EXPCRTACIONES POR ENPRESA 1978-198%

AND T0TAL  CHRYSLER FORD B KISSAX W

1978 1ee.@ &9 n.d. n.d. 2.9 n.e
1979 1030 44 ndd. n.d. 18,2 77.2
1988 1Bd.2 2.7 nd. n.. 23.3 n.e
1981 0.2 4.2 ad, n.d, 3 4.4
1982 1%8.0 L7 nd. n.d. 7.8 8b.b
1983 180.8 18,6 ., n.d. 4.9 8.2
1984 92,0 2.1 nd, 23.5 7.4 451
1985  1g8.8 3.6 nde §8.4 13,3 5.8
1986 1ge.@ 6.3 n.d, 25.8 12,6 0.1
1987 1g8.@ 38,5 3.8 19.8 9.9 2.1
1988 1p0.0 5.1 38,3 2.1 18.9 2.3
1969 1ga.B 346 8.2 20.6 12,8 11,8

FUENTE: Elaborade en base a datos AMIA.
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. CUADRO 11F, 1@
DIFERENCIAS ENTRE EL SISTEMA TRADICIONAL Y EL SICIO-TECNICO

TRADICIONAL : SOCIG-TECHICO

Ateacion al individus laitads La responsabilidad al individuo
a-coap ejecuta incividualaente - extendica pars asjorar los
su-tradaje, 5 resultados.

E! disenn de) tradajo Mzita-" 3] disan’ddel trabajo eariquece el
1as habilidades vy fragrenta el cantanido, eafatiza respansadilidad
trabajo. Separa-el Hacer'y Pensar:total, y cosbins el Hacer y Pensar.

Re:spuﬁsipi!ldqd enfocaba en el Uso- frecuente da grupcs coaa unida-
individuo, des basicas ee rezponsabilicad,

Trabajo tijo y definida, Definicion {lezible da ressensabi-
. - : tidades, flexitle a los casbios,

- Estrictura orqanizacional estra- Estructura Organizacional con nive-
tificada con control de arriba~ les siniecs necesarios con ua sis-
abajo, tess de soporte e influencia autus.

La coordinacion y el control es Coordinacicn y Contrcl baszados en
en base a reglas y procedisizntos, objetivos coapartidos, valoras y
tradiciones.

¥ayor enfasis en prerrogativas  Enfasis de la Gerencia en solucien
y autoridad de posicion, ¢e problesas, inforaacicn relevante
y expertos.

Siabotos de estatus dados para Diferencias de estatus minimos.
reforzar 1a jerarquia,

Pago individual basado en la Paga individual basado en hadilida-
evaluacion del trabajc. des y nivel de conocimientos.

Los errores [variables) son con- Las variables {erroras) deben de

trolados por la supervision, controlarse en su origen, se
{unciones de especialistas, requiere estar inforsado, teaer 1a
tecnologia. habilidad y la sutoridad. Un grupe

de trabajo autonoso puede controlar
ias variables,

€l coaportasiento de los indivi- El sisteaa de trabajo debs estar
duos esta contralado, la resisten-disenado para alcanzar los

cia a los cambjos genera mayores objetivas del seqocio y de la gente.
controles gerenciales.

FUENTE: tomado de Micheli Jordy {1991)
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CONCLUSIONES

El  objetivo del presente trabajo fue presentar las
diferentes fases de evolucion del sector automotriz en Héki:o, Y
el desarrollo dentro de estas etapas de la relacidn: estrategias
de las empresas transnacionales y politica industrial.

Esta relacidén es significativa en el desarrollo econdmico
del pais, vya que el sector se ha considerado como de 1las
industrias punta. La politica industrial se va modificando de
acuerdo a las necesidades del sector, en cada fase de desarrollo
se crean las bases para lograr una industria articulada con el
crecimiento del pais. £1 sector automotriz en México ha tenido

tres etapas de crecimiento, las cuales se caracterizan por los

diferentes niveles de tecnologia y por su ubicacién geografica.

En la etapa de expansidon del sector automotor, de principios
de la década de los sesenta hasta mediados de los setenta, la
rama se caracterizd por una primacia de la politica industrial de
corte proteccionista, expresada en los decretos (1962, 1972). Por
su parte la estrategia de las empresas estuvo basada en
estrategias comerciales, de tal forma se volcaron hacia el
mercado interno, lo que repercutiéd de forma negativa en 1a
balanza comercial del sector, dadas las condiciones productivas
existentes. A partir de 1977 la rama se desarrolla bajo dos
tendencias, la primera la politica estatal de estimulos vy la

segunda la influencia de 1las modificaciones en el patrén de
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competencia a nivel mundial.
Bajo éste marco se desarrolla la tercera fase de crecimiento
del'sector; en esta se modifica la estrategia de las empreéas, la

~nueva ~grientacidn @ se concreta en el exterior, la linea de

:bd;gticg industrial instrumentada, (Decretos 1977, '1983) se
(@5&;?;@; ereando las condiciones necesarias para el desarr&llm
~deia5éctor hacia el exterior.

‘>En esta etapa, las modificaciones presentadas en el sector
derivan de las condiciones del mercado externo, particularmente
de Estados Unidos, la presencia japonesa en este mercado, altera
las condiciones de produccién de la industria norteamericana, lo
que la lleva a redefinir se estrategia global para permanecer
competitivamente en el mercado automotor mundial. Los japoneses
integran en su produccidn, una nueva organizacién laboral, una
nueva gestién de la produccién y altos niveles de tecnologia,
esto es la "produccidn flexible". En la década de los setenta se
cansolidan las bases para el proceso de globalizacidn de la
industria; se refuerzan las alianzas y convenios estratégicos y
los transplantes, cambian los patrones de abastecimiento con el
objetivo de reducir costos. Como parte de esta nueva estrategia
se encuentra transferir un segmento de la produccidén a paises de
menor desarrollo. Asi las firmas trasnacionales redefinen sus
operaciones con sus filiales dependiendo de 1la situacidén del
comercio internacional.

El cambio en los espacios de produccion a nivel mundial

deriva en México en un viraje de las estrategias de las empresas,
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la creacidn de plantas . para exportacidn es la principal
caracteristica. La estrategia  de las empresas pasa a ser ‘la
articuladora de la politica industrial.

Para el Estado pasa a ser fundamental crear condiciones
faQorables para la realizacion de los cbjetivos de las firmas,
bajo 1a optica de integracidén de 1la economia mexicana en el
mercado mundial, se dicta el decreto de 1989, donde se sus
principales objetivos es promover las exportaciones y
especializar aiun mas la planta productiva para competir en el
mercado mundial.

La integracién de las filiales en México se da a partir de
el requisito de reduccién de «costos, en este sentido 1la
localizacidn geografica (norte del pais), la mano de obra barata,
los incentivos via subsidios, exenciones de impuestos, etc.
fueron las condiciones para gque los nuevos planes de localizacidn
industrial de las empresas trasnacionales se fijaran en México.

Actualmente el sector automotriz presenta dos rasgos, por
una parte el crecimiento del sector exportador ubicado en el
norte del pais, vy 1a reestructuracison del segundo nucleo
productivo por otra.

Las perspectivas de crecimiento para el sector automotriz en
México se basan en la situacidn del mercado mundial, de acuerdo a
las modificaciones que se presenten en la competencia
internacianal, las empresas trasnacionales redefiniran su
estrategia, por 1lo tanto las operaciones de sus filiales. El

proceso de integracién con la economia norteamericana marcara el
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rumbo del sector; las filiales instaladas en México deben de ser
eficientes para readecuarse a las condiciones nuevas que se
presenten en el mercado y seguir siendo una fuente de recursos

para la matriz.
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