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INTROOUCCION 

I CAPITALISMO V MERCADO MUNDIAL 

El modo de producción capitalista se caracteriza por su 

tendencia a la expansión. El móvil de la ganancia privada 

impulsa al crecimiento de las escalas productivas de las 

mercancías producidas, y por tanto, exige el continuo crecimiento 

de les mercados. La universalización del capitalismo como forma 

dominante de la (re) pr-oducción mundial se expresa en la 

constitución del mercado mundial. 

11 la anti9ua organización feudal o 9reJ1al ~e 11 rndustrh ya nG poHa satlshter 11 
duanda, que crecía con la oipertura de nuc·1os «:erodo~. Vino a acupar su puesto la 
unufadura. El nta:iento •edio industrhl su~hnt~ a les uestros de los ~re:üos¡ la dtvisión 
del trab¡jo entre lai; diferentes corporaciones desapareci6 a:-.te la ~ivisión del trabajo en el 
seno del 1is110 taller, 

Pero tos •ertados crecían sin ce;;ar; la de.un~a i~¡ sie.apre en auunto. Ya 110 bastaba 
tupoco la riar.uhctura, El vapor y ta uquir.a.ria molL:cit:nm;r. entonces la producción 

!~~~:~~!:i·v~~i:~:~ !n~~~::;~0·~::r~~d:~~;:;~~~ :ii~o~:~~!:t~~:=i el luqar del esta2ento 1edio 

Esta ampliación del mercado mundial la cual hace 

referencia Marx tiene como consecuencia que la producción y el 

consumo adquieran un sentido cosmopo 1 ita. Los procesos de 

producción necesitan ahora de materias primas de otros países, y 

el consumo de los productos se realiza también lugares 

apartados de origen; se crean nuevas necesidades para lo cual 

se requieren productos de diversas regiones. Se crea así 

intercambio mundial. 

Por otro lado la extracción de la plusvalía absoluta por el 

capital tiene por condición que se amplíe la esfera de la 

1 M11rx C11rlos 1 Federico Enge)s, El !lan1ftesto del Partido Co1:1unista 1 Edit, Pro;reso 1 Hoscú. p.37 



circulación. Si consideramos que la producción capitalista debe 

estar mediada por dos momentos imprescindibles: la circulación y 

la producción, el capital busca disminuir la barrera del tiempo 

de trabajo socialmente necesario y el de la circulación. Uno de 

estos mecanismos es la apertura de nuevos mercados, con esta 

medida logra ampliar las e>:pectativas de realización, el 

tiempo de circulación disminuye y el capital regresa más rápido a 

la esfera de la producción . 

al 

... A;,i co.10 l!l capital 1 pues, ti'!na pcir un lado la ten:l!.1cu a ;ri!ar sie:=rre •h 
plustrabajo1 tiene ta:ibitn la tendencia integra~cra a crear ds ~untos di! ir:terca.=ib1c¡ vale 
decir, y dl!sde el punto di! vista de h plus,alia o plustrabajo a~solut:is, la te:i;!a:n::ia a 
suscitar ds plustrabajo co10 integración de si cls.:a¡ au for.d 1 la de prc~agar la produ.:ciOn 
basada so~re el capital, o el iodo di! produ::dOn a él correspon;!ie:ite. l¡ ten;len::ia a crear el 
ll!rcado 1undial est~ ~ada direi:ta:ie:;te er. la :dea 11isu del capital ... 2 

La introducción de mercados con menor grado de desarrollo, 

circuito capitalista encierra la posibilidad de 

universalización de la relación capitalista; al mismo tiempo 

rompe las fronteras nacionales como contexto de reproducción del 

capital. Ello significa una ampliación del proceso de 

valorización, resultado de una disminución en el tiempo de 

circulación del capital, vía la conquista de nuevos mercados. 

Esta ampliación hacia nuevos mercados trae consigo la 

concentración de la producción y el incremento de las potencias 

productivas, por tanto, del volumen o escala de la producción. 

Esta necesidad de ampliar las escalas de producción y acelerar la 

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

2 f'!arx 1 Carlos. Ele1entos fund:11entJtes para h critica de la e:ono1la Política 1857-1953 1 Toco l. 
Sigla IX!. edil. p. m 
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mercados o la reducción del tiempo de circulación del capital, 

para colocar los excedentes de producción. 

El desarrollo de las fuerzas productivas en el capitalismo 

se expresa por una parte por el grado de avance del proceso de 

subsunción real y por la situación de las contradicciones entre 

las clases antagónicas que se manifiesta en la prodt.tc:ción. Este 

desarrollo va ligado ~l crecimiento del mercado mundial. 

El 1er:ad:i iiul'l~ia! ace!erC prodi;1o::sa:1ente el d~Hrrollo d;!l co:sm:ic. de la 
nave;adtn y de los :1edio~ de transporh: pe~ tierri1. Este desarrollo, ir.Hu~ó ¡su n: 1 en el 
au;e de la i:ldustria y ¡ 1e1:da que se iban eüer.::liendiJ h i:'ldustria 1 el co1er.:io 1 la 
r.a·.iegac1tn y los ferrocarn!es, desarrolUbase la burguesia 1 1ultipli~ando sus capitales y 
relegando a segundo ténino a tedas las clases legaCu por ta Edad ~.edia. 

El desarrollo de las fuerzas productivas 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 la 

posesión de los medios de producción 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 y 2) el comercio 

exterior, visto como ampliación de los mercados (consumo y 

abastecimiento). 

En este punto es donde se si tú.a el proceso de 

internacionalización del capital, que implica la expansión e 

integración a nivel mundial incluyendo los espacios de 

3Harx 1 Carlos. El !lanifiesto del Partido Coiunista. E~it. Progreso, tlos;::ú, p.lB 
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intercambio y de valorización. La internacionalización del 

capital, ha significado la reducción del tiempo de circulación, 

el incremento de la tasa y masa de plusvalor, la desvalorización 

del capital, por ello tiempo, ha detenido la caída de la tasa de 

ganancia .. 

Las. fuerzas productivas son el segundo elemento analítico 

para explicar la situación actual del capitalismo; comprendiendo 

por éstas la conjunción de la tecnología, los medios de 

producción y los instn.1mentos de trabajo.. De tal manera que la 

internacionalización de capital se presenta como la expansión del 

capital en diversos espacios que permitan la valorización de la 

fracción capitalista predominante, el ahora denominado capital 

transnacional. 

El desarrollo de las fuerzas productivas permite el progreso 

del proceso de acumulación; la evolución de estas fuerzas está 

dirigida directamente por el capital, mediante el sometimiento, 

directo o indirecto, de la ciencia sus necesidades; este 

desarrollo ha llevado ~ la reducción del tiempo de trabajo 

socialmente necesario y del tiempo de circulación del capital, en 

este sentido encontramos, por ejemplo, el desarrollo de las 

comunicaciones y la flexibilización y desvalorización del 

trabajo. 

,,,El propio Ciljlita1 1 debiduente interpretado, se presenh co10 ccndición p¡ra el 
desarrollo de lils fuer:as prcductivas1 hish hnlo las aluas requienn un •cica.te exterior, 
el cual al 1iuo tinpo a?arece como st.t fre:io. Pilril tas aisus es una disciplina que, a 
deterainadil illtura de su desurallo, se vuelve superflua e insoporhble 1 ni a.is ni 1enos que 
las corporaciones etc. Estos Ji•ites innanentes tienen que coincidir con la naturaleza del 
capital, con sus deler1inanbs concepluali!s constitutivas. Dichos li1ites necesarios san: 11 
El tra!lajo necesario coao lilite del valor de caobio de la caµaddad viva del tralujo, o d!!l 
salario de la poblat:ión industria¡ 21 el p1usva1cr cc10 li:iite de plustiupo 1 cc10 barrera al 
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desarrollo de las fuerzas prcductivas; J! ... la trar:;;f:r.iación 1m éiner~¡ el valer de catbio en 
ge:ieral coi~ lí.:ite de la proé~:ción el intrerca1~io funda:, sobre el va!:ir e el valor bua1o 
en el interca1bio1 cc:ao !hite !!e J¡ pro~ucción¡ 41 Ce nuevo l:i 11i;;::c 1 cc10 li•itación ¡ la 
producción de valores de uso por el de valore;; de cu~io; o que la ri~'Jl!U n~l til!ni! ~uai 
adophr una fer.u deter&inada diferente de si 1isu para ~ransfor=arse e.i qeneraJ en objet~ de 
laproducción. 4 

II CRISIS V PROCESO DE TRABAJO 

En este marc:o el desarrollo de las fL1erzas produc:tivas se 

presenta también como un instrumento de control y f lexibilización 

de la fuerza de trabajo. 

Para el sector automotriz, podemos tomar como punto de 

referencia las innovaciones que incorporan Taylor y Ford dentro 

del proc:eso de trabajo, las primeras basadas en la 

descalificación del trabajo, separac:ión profunda entre conc:epción 

y eJecuc:ión (trabajo abstrac:to y trabajo concreto); teniendo como 

resultado un incremento en la productividad y en la intensidad, 

debido a la división del trabajo concreto en sus elementos más 

simples (ene best way). 

Desde la perspectiva de Von Knuth Dhose, Ulrich Jürgers y 

Thomas Malsch (1990) la característica del fordismo es la 

interrelac:ión de tres elementos fundamentales: 1) el crecimiento 

del mercado y las ventas, 2) la organización de los procesos de 

trabajo, 3) la aplicación de tecnología~ La primera 

característica tiene el objetivo de desarrollar economías de 

escala y disminuir los costos de producción por la vía de 

estandarizar lo más que se pueda el producto a través de la 

producc:ión en masa. El segundo rasgo hace referencia a la 

4 11arx 1 Carlos. Eletentos .. , op. cit. ~.369 
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separación entre trabajo abstracto y trabajo concreto (trabajo 

manual-trabajO intelectual) lo que conduce a excluir y concentrar 

la información de planeac:ión y de procesos en unidades directivas 

y en la administración central. Con respecto al uso de tecnología 

la producción en serie abre la posibilidad de emplear máquinas 

muy especializadq.s • 

• •• se puede ha!>lar de un conce~to de pro~ucci~n integra1o¡ el10 1 debido a que est.i 
estandarizado en fcna ;asiva 1 penite la asignaciOn riqiCa Ce funciones, asi ccmo introdl!cir 
uquin.1ria espechliud.1. A su vez, la introducciOn de este tipo ~e uquinari.1 1 perJite 
asignuiones claras de tareas y shplificar la ejecución del proceso de tra~ajo. Fer otro lado 
esto 1ejora las posibilidades de control de h adainistraciOn sobre los tra~aja~ore:s y 
penite 1 al lisio tiupo un aprovechatiento de h fuerza de trabajo, asi coao una producción 
con bajos costos (Van Knuth Ohose 1 199915), 

Esta forma de administración de la empresa se ha visto 

seriamente cuestionada en los óltimos años, por lo que surge una 

nueva estructura en el mercado. La organización del trabajo 

presenta modificaciones, la 'fuerza de trabajo adquiere un nuevo 

papel: responsabilidad en el proceso de producción. La producción 

industrial en la década de los 70s y 80s es una fase del 

desarrollo y de la experimentación d~ nuevos conceptos de la 

organización del trabajo y de las relaciones laborales. 

El éxito del fordismo, en tanto profundización y superación 

del taylorismo se basó en las enormes ganancias que obtuvo el 

capital gracias a la productividad, es decir, no tanto la 

intensificación del trabajo como la eliminación de los tiempos 

muertos (vía la cadena de montaje) y, en general, la reducción 

del valor unitario de los productos. Su crisis derivó del bloqueo 

de la productividad y del aumento del capital fijo per cápita; 

así, la rentabilidad tuvo una tendencia a la baja (década 70s) y, 

6 



por lo tanto, disminuyó la tasa de acumulaci6n. 5 Lipietz desde 

el enfoque de la Regulación resume la crisis fordista del modo 

siguiente: 

crisis hhnte del paradig:u industrial, il?licando h desaceli!rad~n de la 
prodt11:tividad y el crecbiento de h relaciCn capi~al prc~•Jcto, conduje a la calda de la 
rentabilidad en Jos años setenh, La rucciOn de los 11undo:; e1presari.!.les (h 
internacionalización de la prodi.:cción) y del Estado !la ~eneralizacién da hs pc!iticas de 
aust-!rldid) lle·16 a una cri·üs d.?1 e11phl y por l!)l:J a la crisis del Estado ~r:ividench, la 
interr.acionalizadón y el e:tancauento de les ingreses, a su ve:, ponen er. am:ha la cri~is 
•del lado de la deunda" a finales de los a~os setenh. la •tte.dbilida~· apareció entonen 
cc10 i.:r.a adaphc16r. frente a este ú!tico aspecto de la crisis; el aspe~tc 1 rer.tabi11~ad 1 no 
era :aenos i~porta:lte. llipietz:173S, 7J 

De entre estos procesos, me interesa destacar la mayor 

internacionalización productiva y la introducción de nuevas 

tecnologías. El aumento en la producción de mercancías gracias a 

la producción en serie orilló a la búsqueda de nuevos mercados y 

a la profundización de los ya establecidos. Sin embargo al 

saturarse éstos, se inicia un proceso de diversificación de la 

producción para extenderlos por la vía de la profundización. Con 

el auge productivo en el periodo dominado por la producción 

fordista, se va más allá de los mercados nacionales y se 

introducen al de los mercados de regiones atrasadas. Las 

limitaciones que existían en el mercado mundial, por ejemplo 

problemas en el transporte y políticas proteccionistas, ayudaron 

a apuntalar la estrategia de penetración de los mercados desde el 

proceso productivo. 

Esta penetración se expresa en la instalación de plantas, la 

cual se realiza en dos vertientes, en los paises desarrollados 

~éase el anUisis d~ B. Coriat sobre el taylorisao y fordisso y sus crisis en t¡ h'lr y eJ 
tr.JW.illl.r.o. 
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apelando a los rend i.mien tos escala y en paises del tercer mundo 

basándose en la disminución de costos de material (materias 

primas) y de la mano de obra. En este contexto la primer 

vertiente es la competencia 7 por los mere: ad os con nivel 

adquisitivo mayor encabezada por las grandes empresas 

trasnacionales; en la segunda línea se trata de la competencia en 

mercados que den ganancias monopólicas y la posibilidad de 

utilizar y mano de obra barata. De esta manera el capital no sólo 

buscaba reducir costos vía bajos salarios; al mismo tiempo se 

deseaba aprovechar los estímulos estatales y el enorme mercado de 

trabajo de esos países, el grado de tecnología trasladado a 

ellos, permitía la utilización de fuerza de trabajo 

descalificada, derivado de esta situación estas naciones eran 

objeto de transferencia de capital. 

Ante la rigidez (técnica y social) que caracterizó el 

período taylorista-fordista el capital se encuentra con el reto 

de cambiar las relaciones de clase, pa~a lograr movilidad de los 

trabajadores y adaptación a los cambios en los ciclos productivos 

y adecuar al mismo tiempo a este proceso a las oscilaciones del 

merca.do. 

La crisis del fordismo se expresó en el cuestionamiento y 

modificación de sus principios; como contraparte de esta crisis 

se comienza a impulsar una nueva organización del trabajo acorde 

7•Por dl!finidOn, la colpl!tench no es otra cosa que la naturall!H interna dl!l ca?ital 1 su 
dehninaciOn esencial qui! se presl!nta y realiza cc1a acciOn reciproca de los diversos capitales l!ntre 
sí, la tl!ndencia intl!rna co10 necesidad exterior. El capital edste y sOlo puede edstir co10 1uchos 
capihles 1 por consJ9ulente su autodeterlinaciOn se presenta coao acciOn recíproca de los 1is•os entre 
si". !1arx1 Carlos. Elnentos ... op, cit. To::mo I p,l66 
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con las nuevas condiciones de internacionalización de capital, en 

la que el trabajador ya no es considerado como trabajador 

individual, nos enfrentamos a proceso de socialización y 

colectivización del conocimiento dentro de la fábrica.. La 

reestructuración que se da en este ámbito tiene dos lineas 

principales, la redefinición del saber-hacer de los trabajadores 

por un lado y el nuevo tipo de sindicalismo por otro .. 

Los nuevos Gétodos de organiuciOn cosprenden la asignació:i de respcnsabihCad por 
funciones ah prO~i.las al p~nto en que se produrn1 l:ls probleaas. Eso iiplica u1or a~tcridad 
y mayor variedad de conocinientos t!e les dhersos trah,¡Jdores asi ce.to un catbio ei la 
función de les ad,Jinistradores, q~e se con·1ierten en c::iordrnadiJ~es ~e a::tbidadi!s e:i 
equipo.(ONU-CET. ,1Cf89:-42) 

Dentro del proceso de trabajo las modificaciones se han 

manifestado dos sentidos el primero con la introducción de 

alta tecnología expresado en la microelectrónica y la segunda 

los cambios en la relaciones laborales expresado en una mayor 

flexibilidad de las fuerza de trabajo, esto es, modificaciones 

sustanciales en los contratos colectivos, movilidad de los 

obreros, nueva organización dentro de la producción expresada en 

círculos de calidad y elasticidad en el empleo. 

Estas modificaciones constituyen una de las vías que ha 

planteado el capital para superar la crisis del taylorismo-

fordismo mediante un nuevo tipo de relación flexible, con la que 

varia la evaluación del mercado: producción de series pequeñas o 

grandes con rendimientos escala. 

La producción puede ser controlada y diseñada por medio de 

sistemas computarizados los cuales permiten su distribución 

geográfica 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 producción por encima de su diseminación espaciai. 

(Ceceña, 1990) 

El esparcimiento de la producción alcanzado por el capital 

permite separar la esfera productiva de la esfera de la 

realización teniendo como resultado la ampliación del campo de. 

extracción de plusvalor. Pero este proceso no es homogéneo, las 

partes de la producción que necesitan personal altamente 

calificado tienden a ubicarse en paises desarrollados y las que 

necesitan de fuerza. de trabajo abundante en países 

subdesarrollados. 

III REEBTRUCTURACION EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

En el marco de la. reorganización del proceso de trabajo nos 

encontramos con la incorporación de nueva tecnología al proceso 

de producción; esta mutación tecnológica se caracteriza por 

utilizar microprocesadores e interfases electrónicas no sólo en 

los nuevos productos, sino en el proceso de trabajo mismo. 

En el sector automotriz esta nueva tecnología se refleja en 

las innovaciones del producto y de proceso (por ejemplo robots y 

máquinas de control numérico o el equipo electrónico). La 

electrónica ha tenido repercusión en las estructuras del proceso 

de producción, esto es, permite la "flexibilidad" en los equipos, 

el cambio en el modo de operación de máquinas estandarizadas, 

incluso automáticamente. En el modelo de producción fordista 

existía un sistema de producción rígido el cual requería de una 

10 



producción de un mismo producto y por lo tanto de un mercado de 

masas; con el modelo flexible los equipos 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 gestión 

de flujo continuo y el just in case, el cual se utiliza para 

regular la producción mediante los stocl<".s, ambas relaciones no se 

centran exclusivamente a una planta, se pueden e>:tender a las 

diferentes fábricas de una empresa, entre las empresas y los 

subcontratistas. 

Ante esta situación las empresas automotrices se sumergen en 

una oleada de innovaciones, apoyando el cambio en sus métodos de 

organización: se flexibilizan las estructuras de producción, se 

emplean de manera eficiente en el proceso productivo, lo que 

deriva en una autonomía para la toma de decisiones y una mayor 

automatización; con estos sistemas s~ reducen los stocks y por 

consiguiente se requiere menor inversión de capital. 

lo!'i caabio!'i en la direcciOn del flujo de aahrial y de la Jcqi.stica tienen cote 
c~jetiva liberar la foruciOn de capital por udio de reducir las exi!'itcnciu en el al.uc~n. 

l¡ fledbilidad ~el !'ihteu de su:1inistrc represento entor.ce!'i un intento especifico de 
contener y/o transferir lo!'i efecto!'i econ01lcos de contingencias de aercado[Von Dho!'il.' 1199íh12) 

Esta estrategia permite la empresa enfrentar las 

fluctuaciones del mercado, además tiene la necesidad de 

aprovechar al máximo 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 máquina en empresas automatizadas, 
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el nuevo sistema precisa de una mayor relación entre la dirección 

de producción y los círculos de regulación de los segmentos 

inmediatos de producción, 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 tecnología flexible; 

las modificaciones técnicas permiten a la empresa la posibilidad 

de producir una mayor variedad de artículos. Se instrumentó la 

estrategia de principio de modelaje, donde se intenta enfrentar 

las contingencias de mercado, por medio de armar productos 

diferentes y sus variantes a partir de pocas piezas idénticas 

(Von Knuth Dhose:1990). 

La administración de flujo de material incrementa la 

competencia de las empresas, con todas las innovaciones tanto en 

el suministro de materiales como en la organización del trabajo, 

todo lo cual orilla a la gerencia a aumentar el control central. 

Con esta perspectiva de incrementar la integración central, en la 

década de los 80s crece la similitud de la plantas de las 

empresas trasnacionales, aun encontrandose en diferentes lugares 

donde el nivel de desarrollo económico del pais es menor con 

respecto a la matriz • 

... Con una producciOn paralela del lis.10 1odelo bhico en diversos prlis!s y 
re9iones, y con estructuras productivas y foraas de aec:anizaciOn a.pliaaente sililares se 
esUn estandaritando las condiciones por 1edio de In cudes se puede e1pren:ier la coaparaciOn 
entre e.presas y procesos productivos{Vc;n Dhose,1998:17) 

Los nuevos métodos de supervisión y mantenimiento abarcan 

tres esferas: la gestión de materiales, la gestión de recursos 

humanos, y la gestión de la relación con proveedores [just in 
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time, calidad total, j ust in case]; estas tareas se han 

desplazado hacia la Cadena de montaje; ahora encontramos que 

trabajadores de estas áreas cooperan con trabajadores de 

producción directa mientras que anteriormente la cadencia de 

trabajo era establecida por la gerencia (gracias a la 

automatización). Otro elemento fundamental en este proceso que 

con la incorporación de tecnologia nueva en el ámbito productivo 

se han conformado lugares de trabajo con un elevado nivel de 

calificación. 

Factor primordial de la nueva organización del trabajo son 

los llamado5 círculos de calidad. El concepto de equipo dentro 

del proceso de producción delega una serie de responsabilidades a 

los obreros; estos equipos organizan la función de cada obrero 

dentro del circulo. Como parte de los incentivos que utiliza la 

empresa para mover a los trabajadores (flexibilización del 

trabajo) y su recalificación se ha desarrollado una nueva forma 

de salario. 

Se pretende lo~rar ventajas de coitos npeciahente por aedio de la! siguientes 
1edidu de racionalizaciOn1 pri!!:lero 1 di1oluciOn de regla rigidas ée clasificación de eapleo1 
que hplicin una rigide? en la división de-1 trabajo, dificultan la reorqaniuciOn y han 
llevado en 1uchos caapos a ineficiencias, segundo, flexibilizacitn de regh1 de antigüedad que 
deli1ltan la 1odalidad al interior de la upre1a y, tercero 1 aprovechadento del conochiento 
de organización y del proceso productivo de Jos trabajadores para una aejora en la 
productividad (Von rnuth Dhose:1970,251 

Los equipos de trabajo permiten fle:-t:ibilizar las 

delimitaciones duras entre las diferentes divisiones del sistema 

productivo como producción, m~ntenimiento, inspección, transporte 

de material etc.; ya que esta separación tan rigida trae como 

consecuencia una gran cantidad de "tiempos muertos". 
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Los incentivos e instrumentación de la nueva administración 

gerencial está sujeta a una administración de alto grado por 

parte de las matrices de las empresas transnacionales, por 

ejemplo los planes de injerencia, círculos de calidad; por lo 

cual, la puesta en práctica de estas medidas esta vigilada y 

supervisada por la gerencia central de las matrices. 

La instrumentación de las medidas anotadas anteriormente no 

son lineales, esto significa que no es una sustitución de un 

sistema a otro (flexible/taylorista-fordista) sino que se van 

engarzando una y otra medida de acuerdo la necesidad de 

introdt.1cción derivadas de las condiciones externas e internas. 

Autores como Ven Dhose (1990) manifiestan una serie de 

tendencias dentro de este proceso: el proceso de centralización y 

descentralización entre la matriz y la filial, una nueva 

organización del trabajo, y suministro de material bajo las 

lineas de eficiencia y control. Mayor autonomía del trabajo en el 

campo de la alta tecnología dentro de una red cada vez más densa 

de integración tecnológica informativa del sistema. El proceso 

que se ha desarrollado con la nueva organización del trabajo se 

puede vislumbrar como un proceso de integración social, 

involucramiento de los trabajadores con la producción y el 

intercambio entre la dirección y los trabajadores (relaciones 

industriales), éste proceso está dirigido y controlado 

centralmente por medio de una experimentación y difusión paso por 

paso dentro de un consorcio. La introducción de tecnología 

"flexible" ha cambiado los parámetros para la producción masiva: 
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los productos cada vez menos tienen que ser idénticos para 

mec.3nizar su proceso al igual que la producción en masa. (Von 

Knuth Dhose, 1990) 

Con el nuevo sistema de relaciones se busca reintegrar lo 

que el fordismo-taylorismo había separado: el trabajo intelectual 

y manupl. La forma de reincorporación de estos elementos es que 

los obreros en el proceso de aprendizaje se involucren de tal 

forma que el trabajo cotidiano sirva de formación y asimilación 

de personal tanto del área de ingeniería como obreros generales. 

Este nuevo sistema de organización se basa en el "compromiso 

individual"; los incentivos qL1e recibe el obrero por parte de la 

empresa por este "compromiso"; son por ejemplo, ascensos, bonos 

etc. Otra vía es la negociación colectiva en donde el negociador 

es el sindicato, el cual la responsabilidad de elevar la 

productividad y la calidad en contraparte demanda el control 

sobre las condiciones de trabajo, los despidos y la repartición 

de las ganancias de productividad. (Lipietz:1988) 

El uso de nuevas tecnologías da la posibilidad de una nueva 

organi::ación industrial, Lipietz menciona que estas 

modificaciones están conformando empresa especializada que 

produce una gama restringida de bienes diferenciados • 

.. ,La producción fledbl!! no hace sino acentuar la i•portancia de la uestrh 
(do11iniol de una sucesión de series corhs. Ello puede hacerse sie•?re, cierta.ente, en el 
interior de fiuas inte~radas, pero de 1anera cre~iente por •ntErna.lización", so~re la bue 
de una red de upresas especializadas, subcontratadas por una o varias finas contrahdu. 
(Lipietz:1~ea 1 191 

Como se ha podido observar se esta manifestando un cambio en 

las relaciones industriales, Lipietz nos habla de tres vías, las 
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cuales están modificando la organización industrial y al mismo 

tiempo marcan nuevas pautas para el mercado mundial. 

La via neo-taylorista esta asocia:ia a una disgreqacit:n territorial y conduce a la 
polari:aciOn espacial, ccn 1 por un lado, la concentración di! las activida~l!S fi:iancieras y de 
servicies en las etpresas de alto nivt'l en el cer.tro de las grande:. citdades 1 y por otro 1 la 
dispersión de establed.lientos esp2ciali:a~os e:i zona> rura!e; o la for.aacíón de Areas 
prcductivas es~ecia!izadas ~E! bajes salarios. La via caltforniar.a esU asocia.da a una 
integración territorial ds estrecha, favoncie:i:io los siste1as produ:ti-,os lccales, La vil 
saturnia.na esU l19ada a faritas de asotiaciCn dentro de le cuasi-lnteqrac1ón vertical e inlluce 
la fcruciCr. de Arus sisteaa territeria!itente inte;ra~as. {Li~~etz:19EE,2ll 8 

Estas tres vi as de Lipiet;:, tienen su pLmto de referencia en 

el sector automotriz. Los cambios e innovaciones tanto en la 

organización del trabajo como en la instrumentación de nuevas 

tecnologías estarán enmarcados en alguna de estas vías que señala 

el autor: visualizar por cual vía ha ido evolucionando el sector 

automotriz, tomando como referencia algunas plantas en los 

Estados Unidos, la instrumentación y resultados parciales de esta 

nueva organización nos dará un marco de referencia ótil para 

entender las repercusiones que se han manifestado en el sector 

automotriz en México. 

8 La cuui-inteqraciOn verticil se caracteriza por reJ¡ciones estables entre proveedores y clientes, 
el cliente uplica una parte i:lporhr.te de las cifru t:e negocios del proveedor1 un cupo de subcontrah::iOr. 
extendido de h concepción a la co1ercillizaci0n 1 forus no ll!rcanliles de relaciones entre firus, yendo de la 
subordiilaciOn a la asociación, llipieh 19 1 19-21) 
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CAPITULO l. 

EVOLUCION GENERAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO, 192~-1983 

La industria a nivel mundial se ha caracterizado por ser uno 

de los ejes dinámicos en los procesos de industrialización 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 relación y desarrollo de la industria del automóvil de 

México con la economía mundial. 

El primer polo de crecimiento de la rama a finales del siglo 

pasado fue en Alemania y Francia, la producción de las empresas 

se caracterizaba por un producto ónice del mismo tipo. Durante la 

Primera Guerra Mundial en los Estados Unidos, Ford y Sloan (G.M.) 

gestionan un primer cambio en la rama automotriz la producción 

basada en manufactura especializada cambia a la producción en 

masa.(Womack:199m) Esta transformación fue en dos partes, por un 

lado se perfecciona la linea de montaje y se incorpora una nueva 

forma de división del trabajo, el llamado fordismo y por otro se 

desarrollan técnicüs con respecto a la dirección 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 diversificación 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; así, los capitales europeos, a causa de las barreras 

come"."'ciales, desarrollan productos especializados que 

respondieran a la red de carreteras, la distribución del ingreso, 

la estructura impositiva y la preferencia de los consumidores que 

predominaban en cada país. De esta manera se desarrolló en la 

industria automotriz mundial, para la década de los 60 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 Japón. 

En el marco del desarrollo de estos 'polos de crecimiento• 

de la rama, explicaremos la evolución de la industria automotriz 

mexicana .. 

I. DESARROLLO DE LA SEGUNDA ETAPA DE CRECIMIENTO DE LA 

INDUSTRIA, 1962-1977 

1) Antecedentes (1925-1962) 

La evolución del sector automotriz en Mexico, en su primera 

etapa de crecimiento, se caracterizó por ser ensambladora de las 

filiales de las grandes empresas estadounidenses,(Ford y General 

Motors).(Arteaga:1985) La mayor parte del automóvil era importado 

y se montaban juegos CKD La industria se limitaba a recibir 

partes y piezas del exterior para ensamblar los autos en el 

territorio nacional. 

"El conjunto Co•pletely lnotked Do1m (C(O) esU inte9ria.do por juegos co1pletos de pia.rtes y pieus 
de ;uto16vil, las cuales san despachadas en tal est¡do y posteriottente eontadas• {Do•bois:l99a,3), 
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Esta etapa comenzó con la instalación de la primera fábrica 

armadora de la Ford a mediados de la década de los veintes; 

posteriormente de 1935 a 1940 se produce una expansión de la rama 

incorporándose tres nuevas empresas: General Motors y Chrysler de 

origen estadounidense y Automotriz o• Farril de origen alemán. 

Las empresas transnacionales dominaban y enfrentaban 

condiciones favorables, entre las cuales encontramos, a) la no 

regulación ni de la oferta ni del consumo de autos dentro del 

país; b) no existía un control de precios y c) no había limites 

para las importaciones de automóviles; lo cual se traducía en un 

mercado libre para el sector automotor. 

Durante la década de los cincuenta y sesenta, por el 

contrario, la rama automotriz operó con elevados niveles de 

proteccionismo y de restricción a las importaciones de vehículos 

terminados. La producción de las fábricas establecidas en el 

país estaba orientada hacia el mercado interno. Para la década de 

los sesenta la industria automotriz ~staba integrada por once 

empresas y veinte importadoras de vehículos terminados. (Larriva 

y Vega,1982:1355) Entre las ensambladoras, el 75'l. del mercado 

interno era dominado por 3 empresas. 

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

La sustitución de importaciones. 

Este periodo se enmarca dentro del proceso llamado 

"sustitución de importaciones", uno de cuyos ejes principales fue 

la industria automotriz por su incidencia en el sector 
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manufacturero del país. La política industrial proponía 

que la industria automotriz ayudaría al crecimiento del aparato 

productivo nacional, por lo que se orientaba al sector hacia el 

aumento de su integración nacional. Era un sector industrial con 

un monto de importaciones muy elevado, lo que afectaba la balanza 

comercial del país, 1960 le correspondía el 32.B'l. como 

porcentaje del déficit nacional (ver cuadro 1), por lo que el 

aumento en las exportaciones del sector reduciría el déficit 

comercial; el mismo sentido, actuaria la introducción de 

mayores montos de partes y componentes de producción nacional en 

las unidades que se producían para exportación. La estructura que 

se presentó en la industria permitió efecto multiplicador 

sobre la economía nacional, que favoreció la industrialización, 

se incrementó el empleo y en consecuencia amplió el mercado 

interno. Esta ampliación dinamizó la ventas de la rama lo que 

alimento el crecimiento de producción. 

El desarrollo que se presenta en este periodo se produce 

sobre la base de la sustitución de partes y piezas importadas, lo 

cual se traduce en la producción de insumos intermedios 7 motores 

y autos terminados en el territorio nacional, incrementándose por 

tanto la producción y el empleo. En 1970 la producción total de 

automóviles era de 189,986 unidades y existían 23,825 puestos de 

trabajo, en 1977 aumenta la producción a 280,013 unidades, y el 

empleo a 34,316 trabajadores (ver cuadros 2 y 3). 

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

caracterizó por presentar una gran expansión y crecimiento, un 
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desarrollo acelerado y sostenido (ver gráfica 1). 

El proceso de producción. 

Entre las carac:ter.i.sticas del proceso de prodLtcción de esta 

fase, se encuentra la incorporación de la división de producción 

de motores, que involucra la fundición de distintas partes del 

motor. Se observa Ltn proceso de concentración de la producción en 

la mayoría de las empresas, se amplían sus eqL1ipos de montaje, se 

establecen fundiciones, plantas de motores y se abastecen en gran 

medida de partes y piezas de fabricación local 

(Arteaga,1985:154). 

Las empresas más importante~ tuvieron cambios en este 

sentido. Por ejemplo la empresa V.W., que había comenzado en los 

años cincuenta con la importación de autos, para 1964 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 característica central del proceso de producción es que 

presenta un alto grado de integración vertical: la planta se 

compone de departamento de fabricación de motores, fundición y el 

departamento ligado al montaje. La empresa más antigu~ instalada 

en México, Ford, se expande en 1964 con la planta de montaje 

ubicada en Cuautitlán, que contaba con departamentos de fundición 

y fabricación de motores para los automóviles montados en el 

país. 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 fundición y fabricación de motores. 

Para 1968 la empresa Chrysler incorpora una división de montaje y 

producción de condensadores en su fábrica de Toluca, instalada 

desde 1964. Por último la empresa que se instala tardíamente en 

México (1967), Nissan, comienza a producir en su planta ubicada 

en Cuernavaca (Arteaga:l905 Oombois:1985). 

El crecimiento que tuvo la industria en estos años fue el 

resultado de su gran dinamismo orientado al mercado interno, la 

producción para el exterior en este período no era significativa 

(ver cuadro 4). 

•Esta difen:mcia condujo a un inportanta rasgo l!itroctural: llientras qoi! hs firus trasladan 
a la periferia el principio ~el producto estandariudc y de fabricación usiva, habilihdc 
para h concurrencia a e:;cala internacional, en P!i!d~o privo una producci~n de creciente 
diversificación y una escala local, dirigida a ur, Hrc;;,do interne de r~pida 

upansiOn"{IHcheli 11l9Bt4l 

En síntesis, entre las características generales de esta 

etapa de la rama automotriz, se señala una fase de surgimiento de 

la producción nacional al desplazarse la importación de autos 

terminados y la importación de juegos CKD. Se observa un 

incremento significativo de la producción y el empleo del sector. 

(ver gráfica 2) Sin embargo continúa dependiéndose de los paises 

desarrollados al importar maquinaria, por lo que el sector 

contribuyó en gran medida al déficit externo del país al ser 

significativas las exportaciones. 

Evolución de la producción. 

En los años setenta encontramos tres movimientos del 

sector, en el primero se observa un crecimiento principios de 
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la década de los setenta a un ri. tmo superior a la tasa de 

incremento del PIB, esta tendencia se explica.por el aumento de 

la demanda, principalmente de capas medias de la población; el 

comportamiento de la producción automotriz de 1970 a 1974 es 

ascendente (ver cuadro 2). El segundo movimiento en esta etapa 

en el año de 1976 donde la industria experimenta una ligera 

reducción, reflejo de la recesión de ese año y el siguiente. A 

partir de 1975 se reduce la producción de automóviles de 248 1 574 

unidades en 1974 a 237,118 en 1975, esta tendencia continua hasta 

1977. Por último el tercer movimiento se inicia en 1977 y en este 

se desarrolla el mayor crecimiento que ha tenido la industria; el 

año de recuperación del sector es 1978. El proceso de 

recuperación de la rama automotriz se explica por el aumento de 

los subsidios estatales y por la reactivación de la economía 

mexicana derivada de los ingresos obtenidos por el "boom 

petrolero" (Lifschitz:198'5). 

El dinamismo del sector automotriz .en este periodo, lo ubica 

dentro de las principales ramas de la industria de transformación 

en virtud de su participación creciente en el sector 

manufacturero (ver cuadro 5). 

3) Participación del Estado en la rama automotriz 

La regulación de la industria automotriz por parte del 

Estado comenzó en forma en la década de los sesentas, mediante 

diferentes decretos. El primer Decreto sobre la Industria 

Automotriz se publica en agosto de 1962; en ese momento se 

23 



pretendían dos cosas: incentivar el proceso de sustitución de 

importaciones, y desarrollar una industria nacional impulsada por 

las medidas proteccionistas~ 

El propósito general de este decreto era aumentar el 

contenido nacional de los automóviles, para lo cual se establece 

por primera vez en México un plan de integración nacional del 

sector, el cual debía ser asumido por todas las plantas 

ensambladoras; se pretendía impulsar el crecimiento de la 

industria de autopartes, teniendo como eje los mencionados 

objetivos; se pensaba que el efecto multiplicador del sector 

incrementarí.a el empleo y a consecuencia del proceso de 

integración nacional disminuiría su déficit comercial~ Se deseaba 

crear una industria productora de automotores, logra~ el mayor 

aprovechamiento de los recursos disponibles y mayor rendimiento 

de los ya utilizados; fomentar el establecimiento de empresas con 

capital mexicano conexas al ramo automotriz integrándolas 

horizontalmente (sector auxiliar) y disminuir la cantidad de 

oferentes en el mercado (Diario Oficial.Oecreto,1962:3). 

Con este nuevo régimen se pensaba incrementar el grado de 

integración nacional, esto es, aumentar la participación de la 

producción nacional en el valor de los autos. El artículo más 

importante del Decreto es el que hace referencia a la integración 

nacional de la industria: 

•r. partir del lo. de Septientire de 19&4 1 la integraci6:i de la industrh a'Jto•otriz nacional en 
los ténínos del articulo anterior, ds h. intorporaci6;i de las partes de fabritati6n national 
que attuahente se utilínn en el ensaabh de veMtulos autoo.otores 1 repres:enhri cuando aenos 
el Ut del costo directo del vehttulo fabritado en ~hico'.(Diario Ofícial.CEtretc 1 1%2:ll 

Esta integración nacional estaría determinada por el "costo 
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directo de producción· dentro del cual se cuentan las materias 

primas, los componentes, las materias auxiliares, combustibles, y 

la depreciación de la maquinaria y el equipo. Para alcanzar este 

grado de integración se prohíbe la importación de autos 

terminados y juegos CKD, los permisos previos de importación 

serían otorgados solamente a aquellas partes que requirieran de 

la fabricación de motores y conjuntos mecánicos. 

Los resultados de estas reglamentaciones se observan en 

varios factores: el objetivo central de integración de la 

industria pasa del 20~ antes de la promulgación del Decreto, a 

63'l. para 1972, el empleo se incrementó de 16,800 personas 

ocupadas en el año de 1965 a 28,042 en 1972, este incremento en 

la ocL1pación se refleja en el aumente en las ventas, se amplía el 

mercado interno, en 1970 vendieron 132,882 unidades y para 

1976 esta cifra se incrementó a 199,137 unidades (ver cuadre 6). 

•co110 efectos 1:.s qlobales 1 ir.teresa ~eshcar que el detreto de integración l)ccnsolidO el 
desarrollo 1on'Jpolista de la rua, en particular de su sector terainal 1 2)con;;olidó y pro1oviO 
el sector de auto partes, aunque sin elaborar un aarco ~:.iridico concreto para et 1is10¡ y 
31 consolido ta;; re! acior.es de fuerza l'ntre los ca pi tales de 1 a industri ~: en el secto,. 
ler1inal predo•ina claramente el capital 1onopolista extranjero¡ te siguen el capital estatal 
y el capital privado. En el sector distributivo, forudo S'.1stanciahi!nh en 1962-1972 
predolina el nacional privado•,¡Aguilar,1982:241 

A pesar de los avances que logró esta reglamentación, el 

requerimiento de contenido nacional de 60% significaba que el 40% 

de cada auto continuaría importándoseA Dado que el volumen de las 

ventas aumentó de forma continua durante la década de los 

sesenta, el sector ayudó al agravamiento del déficit de la 

balanza de comercial (ver cuadro 4) (Bennett y Sharpe:1979)A 

En el año de 1972 se promulga el segundo decreto sobre la 
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industria automotriz cuyo objetivo fundamental era incrementar la 

Participación de la inversión nacional en la rama automotriz, con 

este decreto se comien::?:a a gestar un cambio importante en la 

orientación de la política industrial del sector, ya que se busca 

fomentar la exportación de partes y piezas y disminuir las 

impprtaciones. Este decreto refuerza el objetivo básico del 

Decreto de 1962; esto es, mantener el grado mínimo de 

integración del 60'l.. Las empresas terminales podrán ampliar su 

cuota de producción 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 60'l. del valor 

de las cuotas sujetas a compensaciones con exportaciones. Las 

empresas que superen el 60'l. obligatorio de integración nacional, 

les sería concedido como incentivo cuotas extras de producción y 

se limitaba la producción de líneas y modelos. 2 

Con respecto a las exportaciones se establece que la 

industria terminal debería generar como mínimo el 407. de las 

divisas netas necesarias para cubrir la compensación de cuotas y 

extracuotas; 3 se establece un control de precios; con respecto a 

los estímulos fiscales se reduce hasta el 100% el impuesto 

general de importación de los materiales complementarios de 

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

•se entiende por linea de vehiculos, aquel conjunto de unidades que hnga la 1isu carrocerh 
bhica1 con igual o distinto tren •otriz y por 1odelo, tod•s ¡quellas versiories de des o cuatro 
puertas, sedanes, vagonetas, •techo cero• o corivertibles que se derivan de una line¡•. !Diario 
Cfich!.Decreto,1'H2J 

:S 'Desde el seienio de Día: Drdu el gobierno prnionó para que las upresas ter1inili!S coapensarin un 
porcentaje sie1pre creciente de sus hporlaciones con eiporlaciones•,¡eenett y Sharpe 11979:724J 
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se devuelve hasta el 100~ del impuesto sobre exportaciones·y por 

óltimo se reduce el impuesto sobre importación de maquinaria y 

equipo. 

II, DESARROLLO DEL TERCER PERIODO DE LA INDUSTRIA, 1977-1990 

El desarrollo de la industria automotriz en México se ha 

caracterizado por su dinámico crecimiento y estrecha vinculación 

con el sector externo. La etapa que se presenta ahora se 

desarrolla entre los años 1977 y 1983, caracteriza por un 

crecimiento rápido, basado en su mayor parte en la óltima fase en 

la producción para el exterior, crecimiento que difiere de la 

situación de la industria a nivel mundial en estos años. 

'La actu.lidad de la ra"a puede ser caracterizada coto un¡ etapa de trlnsición e.i .edio di! 
una gran crisis, co10 resulh~o lle la cual adQuirir: un i1portante peso la plahfor1a 
uportadora que ha venido creAndose a partir de Jos años recientes. La aparicio~ de este n1.1evo 
S!q.tento en la industria auto1ovilística se coaplemento con 1.1na redefinic10n del 1ercado y de 
Ja producción que exiqirA reestructuraciones ds o 1e.~os profundas en la tradidonal plar1ta 
orientada hacia el Hrcado interior• Uticheli,1984:1051 

Para explicar el comportamiento de las plantas establecidas 

en México es necesario conocer la situación de la rama automotriz 

a nivel mundial; tema que a continuación abordaremos~ 

1) Panorama 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 involucran combinaciones de nuevas capacidades tecnológicas, 

nuevos reglas de organización social para adicionar la tecnología 

y nuevas estrategias competitivas en el mercado mundial, para 

ampliar las ventajas inherentes en las innovaciones tecnológicas y 
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la organización social. 

La década de los setenta se presenta como un periodo de 

crisis para el sector automotriz a nivel mundial (choque 

energético), durante el cual se profundiza el proceso de 

internacionalización del capital, resultando una industria 

mundial. La crisis ha llevado a las empresas transna~ionales 

sostener una elevada tasa de acumulación de capital con el fin de 

reorganizar su producción de acuerdo a las nuevas condiciones de 

competencia del mercado mundial; 4 se agrava la situación de los 

productores de automóviles grandes; por su parte las empresas cuya 

producción principal eran autos pequeños aumentaron su 

participación en el mercado, por ejemplo la industria japonesa; 

cambia la estructura geográfica de la oferta automovilística 

mundial. 

A partir de mediados de la década de los setenta, con la 

crisis a nivel mundial, el sector automotriz se sitúa como un 

sector estratégico a reestructurar en los paises desarrollados, la 

rama es el centro al cual llegan gran cantidad de innovaciones 

tecnológicas, que van sustentando una nueva base productiva, la 

cual se manifiesta en dos ámbitos: primero, fusión de una "nuevaº 

industria mecánica con la microelectrónica, fusión que se presenta 

en un plano técnico; en segundo lugar, nos encontramos un cambio 

en la organización social de las relaciones de producción, 

paralelo a una reducción del empleo y una recomposición de las 

Por ejuplo inversión en •otores ahorrn!ores de co1~:istitle y la introducciCn de vehiculos ds 
ligeros y pequeños.{Jenlins, 1~03:52) 
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tareas productivas en un proceso de pr~~ucción cada vez más 

automatizado .. 

La tendencia a la internacionalización de los procesos 

productivos, una respuesta a las nuevas condiciones de 

competencia, basadas ahora en la asociación limitada de capitales 

para desarrollar 1 ineas de producción especificas. Por el lo surgen 

dos tendencias, la disminución de las distancias tecnológicas y la 

ampliación de la capacidad de producción y ventas hacia más 

mercados; nos encontramos con un fenómeno de internacionalización 

comercial, fundado en procesos altamente tecnificados y en 

productos estandarizados. Entre los rasgos distintivos de este 

proceso nos encontramos, por ejemplo, los llamados "autos 

mundialesº. 

El proceso de reestructuración del capital de la rama 

automotriz se ha basado, por una parte; en la centralización y 

concentración del capital, al mismo tiempo, el Estado tiene una 

incidencia cada vez mayor sobre el sector en los países 

capitalistas avanzados, de lo cual hablaremos mas adelante. 

Uno de los mercados más 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 espacio de competencia a nivel mundial, afectado 

seriamente por la incursión de Japón. En 1973 Japón delinea los 

rasgos centrales de esta nueva etapa de la industria automotriz: 

a) un nuevo sistema de organización social el cual se fundamenta 

en el concepto de grupo, b) una filosofía de producción moderna 
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establecida en dos ideas: la calidad total y el inventario cero. 

Con respec:to al grupo,5 por ejemplo el de los conglomerados, 

puede dar grandes ventajas, ya que pueden proveer de grandes 

recursos financieros. En el nivel de los grupos industriales 

anulan los contratiempos en la planeación de manera que ésta sea 

más flexible y los recursos del grupo pueden ser distribuidos. 

Mediante los grupos directamente relacionados con la producción se 

ha logrado Ltna eficiencia notable. A estos últimos les compete 

principalmente la nueva filosofía, ya que es en la producción 

donde se concentra el objetivo primordial, la perfección, evitar 

defectos en un grado de rectificación aceptable. 

•At conce:itrar Ja uyoria de los paso; de la 1anutactura cerca de la punta de 1ontaje final y al 
producir solamente hs partes requeridas (es decir "justo a tie1~0"), el siste:ia reduce en un.i 
feria dradtica el inventario. Al concentrarse el sisteu productiv:i en la aeta de la perfección 
y la prevención de- defectos 1 y no hnto en la deteccifn de éstos (calidad totall, y en un nivel 
aceptable de rectificaci0n 1 el sisteia lo~ra productos co1¡)1ejos rrod1JC:id.;; con una e~acUtud 
eje1plar al tieapo que se reduc:en efettivacente los costos", l:ilo1.ack¡1119il:5J 

La combinación de todos los factores mencionados permite un 

sistema eficaz para la producción de artLculos complejos con gran 

exactitud, al mismo tiempo qLte se redÚcen considerablemente los 

costos. En sLntesis los japoneses lograron crear un nuevo sistema 

de organización social del trabajo con el cual las firmas pueden 

aumentar su posición el mercado. Con respecto a éste, han 

desarrollado una estrategia que le~ permite beneficiarse de los 

reducidos tiempos y costos de desarrollo y, de la misma forma 

posibilite su organización social. La forma de expansión del 

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

"El enfoque japonés del grupo se basa en la pruisa senc:ilta de que uiste una fue:-u en la 
a9lo1;eraciCn en dos flujos entre los 1iubrcs del grupo' (Woud,1119í?: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 extienden hacia Estados 

Unidos, esta transformación territorial de la operación de las 

diferentes empresas ha tenido como consecuencia una 

intensificación 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. 

Los cambios que presentan en la industria automotriz a 

nivel mundial se insertan en lo que algunos autores llaman la 

cuarta transformación del sector automotriz (Womack :1990). En esta 

etapa se combinan dos elementos, por un lado, tenemos las nuevas 

tecnologías tanto en diseño como en proceso, relacionadas con los 

cambios en la organización del trabajo y, por otro lado, nos 

encontramos con las estrategias de producción apropiadas ü las 

nuevas tecnologías. Como ejemplo .del uso de las nuevas 

tecnologías en el sector automotriz encontramos los sistemas 

Computer Automated Oesign, (CAD) el uso de robots en áreas como 

pintura y soldadura y la utilización de nuevos materiales, 

particularmente plásticos, los cuales simplifican la producción y 

aumentan la vida del producto. 

Estos cambios según Womack podrían generar: 

•, .. 1.J:ia expJosión en Ja productividad, asl coao una forutíón de riqueza que favorez:a el con.;:..1.:io 
nac:icnal en los pi1isl!5 en vias de industrialización aun cuan~o no se convierhr. en e~~crta:!cres 
h?ortantes" (llo1ad 1199a:71 

Durante los años setenta a la par de la crisis a nivel 
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mundial y el proceso de reestrL1c:turación del sector automotriz, se 

presentó en los paises semi-industrial i:;::ados una expansi.ón de la 

capacidad productiva por parte da las filiales automotrices. La 

construcción de estas nuevas plantas estaba orientada hacia el 

mercado externo, en estas plantas se integraron esc:alas de 

producción eficientes y utilizaron técnicas de producción 

modernas .. 

"El esta!ll<d:lent:i de pli~tas orie:;tadas a !a eA?Ortaci·l:i h1 sido bie,i acogifo y aleiltad.J por 
los c:¡c:iernos Ce les ¡;a.íses se1!r.d'.lstnalizadcs qua les viero,i cc10 una aanera de superar los 
prtblnas de los dé!icit en h balanza de pag.n y los a:tos tilS~os de produi:ciOn que 
ca.racteriurcn a la fase de 5'.lstitutiOn de i1porhciones Cel desarrollo de la industria. Cc;o un 
quid pro que para e~p¡ndir las exportaciones auto1otrices las C.T. [cor?oracicnes 
transnacionales} han busca~o reducir les requerilientos Ce contenido local hpuestos por leo; 
gobiernos• (Jen~ins,19S3:H), 

2) Comportamiento de la rama automotriz, 1977-1981 

El desarrollo de la industria automotriz en México se enmarca en 

la interacción de dos procesos: la política estatal de estímulos y 

las estrategias mundiales de competencia de las empresas 

transnacionales .. 

En México las filiales centraron su crecimiento en una 

creciente diversificación y a escala local, la producción estaba 

orientada hacia un mercado interno, en rápido crecimiento.. La 

estructura que asumió la rama en el periodo 1977-1983 se 

caracteri:;::ó por los cambios la producción y el empleo, los 

cuales fueron en ascenso, en 1977 la venta de autos fue de 194,471 

unidades, la demanda se incrementó hasta 340,363 en 1981, siendo 

el punto más elevado del sector y representando un aumento de 75% .. 

A pesar de esta situación, 1982 marca una caída prolongada en las 
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ventas, llegando en 1983 a un n~mero similar de ventas que en 1977 

(ver cuadro 6). 

Con respecto a la producción, en 1978 vuelve a repuntar la a 

384,127 unidades, para 1981 esta cifra aumentó a 597,118 unidades, 

lo que representó un aumento promedio anual de 21.3% con respecto 

a 1977 (ver gráfica 3), con respecto al empleo, en 1977 existían 

34,316 empleados y para 1981 alcanzaba la cifra de 60,359 (ver 

cuadro 3). Otra característica de este período fue la drástica 

caída del mercado interno a partir de 1982 (ver gráfica 4). 

El nivel de ocupación llega a 60,359 personas en 1981, lo que 

significa un crecimiento promedio anual de 15h en el mismo 

periodo. 

Con respecto a la demanda se muestra una tendencia similar a 

la producción. Los elementos que incidieron en el crecimiento de 

la demanda fueron: el incremento en el gasto p~blico, la creciente 

participación de automóviles populares en el total, los programas 

de financiamiento de las empresas, entre. los mas importantes. 

El aumento de las importaciones del sector automotriz se 

tradujo en un peso creciente de su contribución al déficit 

~omercial del país: este proceso se atribuye al exceso de gasto 

público que causó presiones sobre la demanda, al no ser 

satisfechas por la producción interna se concedió un mayor numero 

de permisos previos de importación. En 1977 las importaciones del 

sector aumentan; se ubican en 639 mdd y se aceleran hasta 1981 

cuando se compran del exterior 1,915 mdd. Lo cual significó un 

peso creciente en el déficit de la balanza comercial del país. 
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Como se puede observar, de 1977 a 1981 el crecimiento del 

mercado automotriz en el país fue aprovechado por las firmas 

mediante estrategias comerciales y no productivas, este fenOmeno 

se manifiesta en el incremento de ventas por trabajador y la baja 

productividad que se nota en el sector. Esta disparidad entre la 

oferta y la demanda, explica también que las empresas recurran al 

aumento de las importaciones (ver cuadro 4). 

Jenkins sostiene que la expansión del mercado interno se ve 

favorecido por la desigualdad de ingresos, los grupos de mayor 

nivel de ingresos pueden adquirir automOvi les, de esta manera el 

mercado se expande rápidamente cuando este sector de la población 

está incrementando sus ingresos. 

Estrategia exportadora 

Es en el periodo de 1977 a 1981 que se configura la nueva 

estrategia exportadora de las empresas instaladas en el país. 

Las firmas cambian su estrategia por d.os factores, primero, el 

nuevo patrón de competencia en el mercado de los Estados Unidos, 

centrado en la producción y consumo de autos de menor tamaño, en 

el marco de una mayor internacionalización de dicho mercado. En 

Mé:-:ico,. este fenómeno se reflejó las enormes inversiones de 

las filiales establecidas en el país con el fin de abastecer el 

mercado norteamericano, en particular, de motores de 4 y_b 

cilindros (ver cuadro 7). En segundo lugar, la drástica reducción 

del mercado mexicano y la elevación de los costos por el alto 

coeficiente de importación de los productos automotrices, son 
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elementos que repercutieron en el cambio de orientación de la 

política· instrumentada en el sector, que de basarse en pautas 

comerciales cambia a una política donde pone el acento en el 

proceso de racionalización productiva. 

"las caracterhticas exportadoras de la rau han si~o directa.ente deterainadas por 
una serie de con::!iciones definidas por eapreus trar.snacionales, lls eiportaciones ds 
signi fica\ivas durante el periodo fueron los colores para aulc.lOvil 1 cuya ~articipación fue en 
asceris·J hasta lle~ar a representar CHi la titad del vJlor d: !::is e.wics al eiterior•OH.:~elt, 
199!:11!1 

Bajo la situación de un nuevo patrón de competencia en su 

propio mercado nacional, las firmas norteamericanas incrementan 

sus importaciones con productos de sus filiales ubicadas en 

México. Otro elemento importante que interviene en la decisión de 

ubicación 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 participación de los Estados de los países 

semindustrializados en ofrecer grandes concesiones a las empresas 

transnacionales ~e ha convertido en un elemento decisivo en la 

determinación de la ubicación de nueva inversión. El desarrollo 

de las exportaciones de la rama automotriz debe ser explicado 

como consecuencia: a) de la acción recíproca de cambiantes 

condiciones competitivas en el mercado internacional; b) por los 

propósitos de los paises semindustrializados para beneficiarse de 

la competencia nivel mundial con el objetivo de solucionar por 

esta vía las contradicciones que limitan la acumulación de 

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

La política industrial insti-umentada en la rama automotriz 

en este periodo se caracteriza por la imposición de restricciones 

a las importaciones y a la inversión, al tiempo que se aumentan 

los incentivos para la exportaciónª En lo que se refiere al 

salario, a pesar de que en . México los niveles son 

considerablemente bajos, no representan una ventaja importante en 

el costo total de los aL1tosª En cambio, México tiene una ventaja 

central en los costos de un tercio frente a Estados Unidos y 

~apón, gracias a los subsidios y las concesiones financieras que 

ofrece el gobierno mexicanoª 

"La decisión relativa a la sel!!cciOn de la planta que a!JastecerA al aercadJ 
depender.1 di.! cc1plej.u ccnsider.ciones bisadas en la racionalidad global ~e la e~presa 
transnacicnal -dende residan las oyeres oportunidadtis de berieficio- y, esto de¡iende ;Oto en 
parte de les costos de producción de ca~2 subsidiaria"IBer.nett y Shupe,1979:33) 

Para el Estado, al comenzar la década de los setenta era 

insostenible la situación del sector automotriz, el 

comportamiento de la rama dejaba claro la incapacidad de los 

instrumentos p~blicos para poder regular al sector. El elemento 

que causó la diferencia entre la pol.i.tica industrial 

instrumentada y el comportamiento del sector automotriz fue la 

mala percepción por parte del Estado de la respuesta de las 

firmas ante una liberalización de precios (1977). El marco dentro 

del cual se lleva a cabo esta medida es de un gran 

proteccionismo, hay un elevado grado de monopolio, y al mismo 

tiempo la orientación hacia el mercado interno no daba los 

resultados esperados por el gobierno. Con respecto al incremento 

de divisas, la industria de autopartes dependía tecnológicamente 
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del exterior y era incapaz de funcionar adecuadamente en los 

términos de calidad, precios y plazos que 'se esperaba. 

En este conte>:to el Estado instrumenta una nueva serie de 

medidas por medio de un decreto (1977). Esta nueva legislación se 

inclinaba a favor del incremento de las exportaciones, dejaba de 

lado el aumento del contenido local de los vehicu los 

(integración nacional), con el objetivo de sanear la balanza 

comercial del sector; en 1977 el déficit de la rama era de 559 

millones de dólares y en 1981 de 1,579 millones de dólares (ver 

cuadro 4). 

Este decreto traza el cambio de la orientación de la 

industria en forma radical. De un modelo de proteccionismo 

(sustitución de importaciones) uno de promover 

exportaciones para cubrir el gran déficit de la industria 

incrementar el empleo~ 

•Las exportaciones parecían atractivas por varias razon2;;. Pro1etian resolver el 
problen de balanu de p&gos planteado por la industria sin elenr los precios, Mn 
perlitiria:i e5?i!rar cierta red~cciOn de los ~recios: la ~nd:.istrh ten~ri& que vo1v2rse ah 
eficiente para co1petir con hito en el 1ercadc inti:rr.&donal" !fenn2tt y Sharpe,1979;72bl 

las 

Las disposiciones más importantes de este decreto fueron: 1) 

a partir del modelo 1978 se asignaría un presupuesto anual de 

divisas para la industria automotriz terminal que se reduciría 

anualmente, el caso de la industria de autopartes se 

compensará obligatoriamente un 50'l. con las exportaciones del 

sector. 2) Se modifica la fórmula para el cálculo de integración 

nacional del sector, cambiando de "costo directo• a "costo 

partes"; el gobierno fija dos grados de integración nacional, el 

obligatorio y el recomendado; 3) se clasifica a los componentes 
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de los vehículos en tres grupos: partes nacionales de 

incorporación obligatoria, partes de fabricación nacional y 

partes complementarias de importación. 4) Se liberan los precios 

de los autos, 5) se establece que la industria terminal podría 

producir más que un tipo de motor, con la restricción de e:<portar 

cuando menos el 60% del volumen de la producción del motor nuevo. 

Los avances de este decreto con respecto a los anteriores 

fueron: el aumento a 50~ de participación de la industria de 

autopartes en las exportaciones de la industria terminal; el 

compromiso de que las empresas deberían cubrir con exportaciones 

las importaciones por ellas realizadas, en éstas se incluían, 

entre otros, gastos de transporte y maquinaria. La forma en que 

se controlaría este proceso de tributación y de comercio e:<terior 

era que cada empresa tenia una cuota de divisas que debía 

disminuir cada año con exportaciones. Respecto al grado de 

integración nacional, se buscaba aumentarlo en 757. para 

camiones y en un 907. para vehículos pa_ra 1981, se eliminaba el 

control de precios y las exenciones arancelarias y tributarias, 

con lo 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 dictó otro decreto ("Decreto para la 

racionalización 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 intentó reducir las 

líneas y modelos que se producían, y por otro normalizar los 

productos. Se buscaba que la industria produjera con el principio 

de economías de escala, el Decreto de 1983 se caracteriza por la 

decisión de regular la rama mediante la definición de la 

estructura de la oferta, enfatizando las reglamentaciones ·con 

respecto a su balanza comercial. 

En este conte:<to se define el cambio de estrategia por parte 

de las firmas hacia el mercado interno nacional, a la vez que se 

incrementan las exportaciones. El proceso de creación de la 

plataforma exportadora en México se inició en 1979, con la 

construcción de varias plantas en Ramos Arizpe, Coa.huila por 

parte de las firmas G.M. y Chrysler, por su parte Ford construye 

en Chihuahua, Nissan Aguascalientes y VW amplia la planta de 

Puebla (ver cuadro B). 

La construcción de estas plantas expresa la profunda 

transformación de la rama automotriz, funcionando bajo las pautas 

de una reconversión de la oferta y la demanda. Las 

transformaciones que se realizan en el núcleo antiguo se basan en 

la racionalización de la oferta por un lado y modificaciones 

el modo de producir de las plantas por otro. 

•sobre la platafona de exportaciones pue~e repercutir el desarrollo general de la de1and1 de 
auto10'ti1es co1pactos y subco1p1ctos en Estados Unidos y el deseapeño co.,pelitivo de las firaas 
involucradas en la platafana¡ también debe contarse con la creciente presión que ejercer1 el 
dndicato de la rua tendiente a lhihr la pérdida de puestos ~e trabajo. Respecto a las 
condiciones nacionales, ser1 hportante la e'toluciOn que tengan en conjunto las venldas 
relativas ofrecid¡s a través de salarios, subsidios, costos de ir.su:ios 1 y Upo de 
ca1bio'(IUcheU,1984:127) 

En torno a esta reconversión, existen diferentes 
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interpretaciones. Womack (1990) destaca que la situación de México 

no es tan optimista como parece ya que las firmas que operan en el 

país encuentran fuertes competidores en el exterior, por lo que 

están obligadas mejorar sus sistemas de producción; la 

competitividad de las plantas ubicadas en México se centra en 

productos como el equipo eléctrico, los resortes y cubreasientos, 

en estos artículos el país constituye el abastecedor más económico 

para los productores norteamericanos, pero para la mayoría de los 

demás componentes no este el caso. Esta competitividad se basa 

principalmente en los bajos salarios, ya que la producción 

mexicana se realiza con niveles bajos de tecnología y procesos 

intensivos en mano de obra. Bajo la actual situación de constante 

avance tecnológico los salarios bajos y las ventajas en los 

reducidos costos de transporte se nulifican. 

Con respecto a la organización del trabajo japonesa "justo a 

tiempo", Womack apunta que se disminuyen considerablemente los 

gastos en transporte e inventario, lo qu.e podría compensar en gran 

medida los gastos por pagos de salarios. Bajo la lógica del "just 

in time" se espera reducir o eliminar las partes del proceso 

productivo intensivos en mano de obra por fabricac:ión 

automatizada, mediante la utilización, por ejemplo, de sistemas de 

maquinado flexible y robots de ensamblaje en la fabric:ación y 

montaje de bombas. De esta manera la proporción de los salarios en 

el costo por unidad se vera disminuida, por lo cual será menos 

atractiva la fabricación de autos en paises de bajos salarios. 

Jen•~ins por su parte sostiene que los salarios no constituyen 



una ventaja esencial; por el contrario la política estatal en el 

desarrollo de las exportaciones automotrices tiene una importancia 

primordial. La política instrumentada hacia el sector discurre en 

dos sentidos, los subsidios directos para exportación fijados como 

un porcentaje del valor de las mismas y las diferentes formas de 

est;imulo que relacionan el mercado interno las 

exportaciones. 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 la exigencia de 

socializar los costos de producción, más qL1e de la búsqueda de 

fuerza de trabajo barata. 

El mercado interno en la industria automotriz va adquiriendo 

enorme importancia como elemento que promueve la producción para 

el mercado mundial; las posibilidades de crecimiento de la demanda 

en los países semi-industrializados serán decisivas en los 

próximos años, en particl1lar para México. 

Las 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 

política proteccionista, teniendo como resultado un periodo de 

expansión y crecimiento, basado en estrategias comerciales; 

6 'la Ford calculo que el incre1e;ito en sus exportacionu dieron oriQ~n al dero!ch.J t:2 hacer 
ii:pcrtaciones adicionales 1 co.10 resultado sus ganancias se elevaron en 37 centavos ~or cada dOhr 
exportado. Esto se co1para con un su~sidio directo a h exportaciOn e:> la f¡mu de ~isainuci:me3 

fiscales de 8 centavos por dOlar u~orta~o.• (JenHns,14;83:511 
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repercutiendo a su vez de manera negativa sobre la balanza 

comercial del sector. 

En segundo lugar, la fase que se inicia en 1977 está fluyendo 

bajo dos líneas fundamentales, la política estatal de estímulos 

por un lado y las estrategias mundiales de competencia de las 

empresas transnacionales por Qtro. 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 integración de la 

economía mexicana al mercado mundial. De lado de las empresas 

(principalmente norteamericanas) la localización de sus plantas en 

Hexico es muy atrayente por la proximidad geográfica, incentivos 

vía subsidios, exenciones de impuestos, los reducidos costos por 

fuerza de trabajo, y una política industrial que favorece sus 

planes de euportación. 

Por último, la situación actual de depresión del mercado 

interno y el aumento de la oferta con el_ establecimiento de nuevas 

plantas orientadas a la e:<portación, principalmente de motores, es 

el marco de una política industrial, expresada en nuevas 

reglamentaciones, que funda condiciones diferentes dentro del 

sector, lo que conducirá las decisiones de las empresas con 

respecto al nuevo sector exportador. De tal forma, es importante 

analizar el comportamiento de las estrategias globales de las 

empresas transnacionales en relación con sus filiales instaladas 

en México. 
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CUADFm I. 1 
PARTICIPACION DEL SECTOR AUTOMOVILISTICO EN EL SA(DO 

DE LA BALANZA COMERCIAL . 

ANO 

(millones de dolares) 

BALANZA COMERCIAL (-) 
TOTAL AUTOMOVILISTICA 

2/1 
(t. j 

----~~-----------------------------------~---~~-----
1951Zl 62.3 55.3 88.8 
1955 145.1 93.7 64.6 
19617.) 447.7 146.7 32.8 
1965 458.3 2~2 .. 8 44.8 
1971Zl 1038.7 231Zl.3 22.2 
1975 3637.!Zl 628.3 17.3 
1976 2644.l', 526.4 19.9 
1977 1(2)54.7 385.4 36.5 
1978 1854.4 559.1 30.1 
1979 3162.!Zl 11Zl49.5 33 .. 2 
1980 3178.7 1498.8 47.2 
1981 3725.4 2i48.3 57.7 

FUENTE: Banco de Mexico, S.A. tomado de Larr~va y 
Vega, 1982. · 
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CUADRO J. 2 
PROOUCCICN DE VEHICULDS FOR smENTo 

197H987 
!unidades) 

ANO AUTDHOVILES CMIONES TRACTOCAHIOtlES AUTOBUSES !DIAL 

l97B 133218 54735 leBb 947 mm 
1971 153412 55669 132b 986 21ll9l 
1972 1b3H5 64441 1166 976 mm 
1973 201147 82991 1716 12ll mm 
1974 246574 9Sl78 2632 1361 mm 
l975 237ll9 usm 2721 1707 35&&24 
1976 212549 UBBH 2B9l l495 mm 
l977 l87637 11823 m5 1349 mm 
ma 384127 ll79l9 2119 1551 304127 
1979 441126 l59lil 4'H7 19U mm 
me 49Bn6 179456 6919 l675 mm 
1991 597119 mm 9217 1441 197116 
1992 3H579 lb7m 33U 1323 mm 
1991 2U137 77413 579 356 295485 
1981 244701 111395 1779 1121 mm 
1985 297064 man 1888 lóll mm 
1m 200469 mm 1593 1223 mm 
1987 277409 116249 lm 2!9 395258 
1988 35398! 158875 111 51277ó 
1!89 139632 mm l•I 611275 

--------------------------------------------------------------
FUEMTE1 La industria auto1otriz en cifras, 1902 p.4li. 

(t) La ecorioli11uicana e:i cifras, 199a. Nafinsa, 
incluye: cuiones, tractocniones y autobuses. 

JNCREHENTO PDRCEtHUAl POR AMO 
--------------------------------------------------------------

1971-71 1971-72 1972-73 1973-74 1974-75 
total 11.27 8.78 24.27 22,99 J.62 
autos 15.16 6.25 22. 79 21.28 11.611 
cu iones l. 7l 15,76 28.78 18.54 16.97 
trae toca 22.19 3.92 25.62 53.38 3.5! 

1975-76 1976-77 1977-78 1978-79 1979-88 
total 18.871 113.591 36.79 15.78 11.26 
autos 118,161 111.121 29.25 15.18 a.22 
taliones 15.411 116.561 51.99 11.62 12.97 
tractoca 123.241 151.94) 118.75 m.19 56.15 

1m-01 1m-02 1992-e3 1903-94 1981-95 
tot•I 21.96 12!.951 139.681 25.4B 29.12 
.utas 17.lB 115.151 131.891 18.14 21.11 
caoion!S 29,98 127.821 15l.7!1 42.61 11.2B 
tmloca 29.5! 159.791 192.181 207,98 129.92 
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CUADRO J. 3 
l::'.MJ='L.l::'.Ci TllTAL E'.l\I LIJ~I Ff.)DFO: cr.\NTES DI.:: 

AUTOMOVILES Y CAMIONES 
1965"'-1987 

ANO OCUF'ACIDN TOTAL 

1965 168111111 
1966 1911167 
1967 2l5311l 
1968 21994 
1969 223(2)3 
197111 23825 
1971 :.;:5811l9 
1972 2811142 
l973 35~151 
1 <J7 ~¡ 37115 
.1975 357:;;1 
1976 3611115 
.1977 ~54216 

l97~J :.o.8472 
1979 44tll26 
1981Zl 5111697 
1981 61Zl359 
l982 46958 
1983 44571Zl 
1984 51461 
198!5 51624 
1986 48349 
1987 49394 

FUENTE: Asociacion MeMicana de la 
industria Automotriz, A.C. 
(AMIA). La industria auto­
motriz en cifras~ 1972, 1982, 
1988. 
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CUADRO 1. 4 
BALANZA COMERCIAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

1950-1988 
(•iliones de dol•res) 

---------------------------------------------
ANO EXPORTACIONES IMPORTACIONES SALOO 

X M X-M 
---------------------------------------------

1950 55 -55 
1955 94 -94 
1960 147 -147 
1965 203 -203 
1970 26 257 -231 
1975 122 750 -628 
1976 192 719 -527 
1977 254 639 -385 
1978 334 893 -559 
1979 377 1426 -1M9 
1980 372 1508 -1216 
1981 336 1915 -1579 
1982 467 1082 -615 
1903 960 37'/ 509 
1984 1446 605 841 
1985 H93 805 688 
1986 2135 675 1460 
1987 3179 1141 2038 
1988 3355 2002 1353 

FUENTE: 1950-1979. B•nco de ttexlco, tomado 
de Larriva y Veg• (1982). 
1900-1988 S.P.P.,Estadistic•s del 
Comercio Exterior, tomado de Acevedo 
(1990) 
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CUADRO I. 5 
PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL PIB NACJmlAL 

Y DEL SECTOR MANUFACTURERO 
11970-1979 J 

( oil Iones de pesos de 1960 J • 

PIB PIB MAtlUFACTURERD PIB IND. AUTOMOTRIZ 
ANO NACIONAL Monto Participacion Monto Participacion 

(IJ (2) (3=2/1) (4) (5=4/2) 

1970 296600 67660 22.B 3394 
1971 306800 69745 22.7 3626 
1972 mm 75524 22.9 3989 
1973 354100 82255 23.2 4050 
1974 375000 86941 23.2 5924 
1975 390300 90060 23.1 6216 
1976 398600 93244 23.4 5589 
1977 411600 96588 23.5 5140 
1978 441600 105250 23.8 6673 
1979 476900 114288 24 .00 8309 

FUENTE: La industria automotriz en Mexico, S.P.P., lllE6l 
MeKico, 1981 p.14 
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CUADRO l. 6 
VENTAS DE AUTOnOYILES POR E"1RESA 

1197!-1987) 
(unidades) 

------------------------------------------------------------------------------------------------------
EHPRESA/ANO 1m 1171 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 ------------------------------------------------------------------------------------------------------
CNRYSLER OE ~EllCO 25566 22921 25015 27251 35781 lll69 33248 39247 43758 
FORO nOTOR conPANY 22781 24751 25877 24489 33367 mea 21945 21897 33401 
6ENERAL nOTORS 13141 13el8 13616 14834 ma4 18281 18724 157!8 22847 
NISSAN nE!ICANA 11667 14223 m51 19321 19792 2m1 mao 21116 28l01 
RENAULT DE nEl ICO 18411 11611 
YEHICULOS AUTOMOTORES 

DEnEllCO 12B'S9 12532 13982 15627 19586 21515 19916 17591 19329 
DIESEL NACIONAL llBll 12557 11461 13897 19556 1am 2386'3 

35485 47714 53694 62173 88158 81139 57861 5451l 64329 
OTRAS EMPRESAS m 

TOTAL m8a2 148526 16lb78 178191 mm 2ll118 199137 194171 226587 
------------------------------------------------------------------------------------------------------

------------------------------------------------------------------------------------------------------
EMPRESA/ANO 1971 me 1961 1982 1983 1961 1965 1986 1967 
------------------------------------------------------------------------------------------------------
CHRYSLER DE MEXICO 51349 16651 51131 39598 24166 311B2 3a196 27666 23461 
FORO MOTOR COKPANY 35899 36533 53365 36667 27553 26861 38129 l951ó 16524 
GENERAL noTORS mea 17278 26345 22451 14362 16741 18194 llJ65 14444 
NISSAN nEIICANA 35281 36193 47340 47828 11143 ma1 51193 43291 49164 
REHAULT DE HEXICO 15879 21161 19464 22118 19813 19212 !ebll 3967 25 
YEHICUlOS AU!OnOTORES 

DE MEllCO 21971 2ma 23!71 8126 1m 216 
DIESEL NACIONAL 

a2611 91927 ll31!8 lll!Sl 63195 mes 7tl61 51865 50131 
OTRAS EnPRESAS 

TOTAL 266916 286111 341363 266761 192~52 217651 212187 1!1671 151152 
------------------------------------------------------------------------------------------------------
FUftHE: la indi.lstril auta;o~riz en cifras, 19S2p.46. 1968 p.51, A~IA. 
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CUADRO l. 7 
PROYECTOS DE EXPORTAClON DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA TERMINAL 

EMPRESA PRODUCTOS CANTIDAD ANUAL INICIO DE ACTIVII 

GENERAL MOTORS Motores V-6 Hasta 41Zll1l 00('1 1982 
de 2.8 lts. 

FORO MOTOR Co. Motores 4-L Hasta 41Zl1Zl 000 1983 
de 2.2 lts. 

CHRYSLER Motores 4-L Hasta 27" 000 1980 
de ~-= lts .. 

vw radiadores y 250 mm 1979 
estampados 

vw Motores 4-L dü:isel .31ZJ!Zl IZJQl0 1982 
y g<.,solina 

NISSAN Motores 4-L 450 (;]¡:)11l 1983 
RENAULT Motores 4-L De:.• 301!) 12l!Zl0 1984 

a ::.40 l'JIZJIZI 
RENAULT Suspensiones De .3~0 11llZJIZl 1983 .. 340 OIZll'l 

FUENTE: Comision Intersecretarial de la IndLtstria Automotriz. tomado 
de Larriva y Vega~ 1982. pag. 1363 
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CUADRO I. 8 
REESTRUCTURACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ. ORIENTAC!ON EXPORTADORA 

EMPRESA ANO DE 
INICIO ACTIVIDAD 

G.M. 198121 Motores 
G.M. 1981 Ensamble 

de autos 
Chrysler 1981 Motores 
Ford 1982 Motores 
Ford 1986 Ensamble 

de autos 
vw 1981 Motores 
Renault 1984 Motores 
Nis san 1984 Motores 

CIUDAD 

Ramos Al"'izpe, Coah. 
Ramos Arizpe, Coah. 

Ramos Arizpe, Coah. 
Chihuahua, Chih. 
Hermosillo, Son. 

Puebla, Pue. 
Gomez Palacio, Dgo. 
Aguascalientes, Ags. 

Capac:idad 
instalada Porcentaje de 

(miles) exportacion 

4121121 8121 
63 5121 

27121 8121 
4121121 8121-9121 
13121 1121121 

3121121 85 
35121 8121 
45121 65 

----------------------------------------------------------------------
FUENTE: Carrillo, Jorge y Patricia Garcia. Etapas y conflictos labo­

rales: la industria automotriz en Me~ico. 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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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) Situación de la industria automotriz norteamericana. 

Dentro del sector automotriz a nivel mundial han 

presentado tres etapas: 1) A principios de siglo, cambia de una 

producción artesanal a una producción en masa. 2) Como respuesta 

al predominio norteamericano a finales de la década de los 

cincuenta los productores europeos combinaron la producción 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 organización de la producción. En este 

capitulo analizaré la evolución de la industria automotriz de 

Estados Unidos durante esta tercera etapa. 

Durante la década de los cincuenta Estados Unidos aportaba 

el 80'l. de la producción mundial de vehículos, en 1970 30'l. y para 

1985 se redujo a 28'l. (ver gráfica y cuadro 1). Con respecto a las 

ventas en 1957 Estados Unidos tenía una participación de 67'l., en 

1970 cae a 447. y en 1985 a 40'l. (ver cuadro 2). 

La producción estadounidense ha sido casi totalmente 

destinada al mercado doméstico, las exportaciones no son 

significativas lo que coloca a este país como importador neto. En 

1970 las exportaciones eran de 4,067 mdd y las importaciones 

ascendían a B,790 mdd, para 1987 las exportaciones tenían un 

valor de 26,646 y las importaciones de 118,538; como resultado se 

observa un déficit en la balanza comercial automotriz de 91,892 



(ver cuadro 3). 

Como se ha mencionado, Est8dos Unidos es el mercado más 

grande de autos a nivel mundial, en él existen una amplia gama de 

productos, determinada por las preferencias del consumidor. La 

rama automovilística esta dominada por grandes empresas 

trasnacionales, que marcan los P,royectos de producción, de 

inversión y exportación de sus subsidiarias, de acuerdo con sus 

estrategias "globales" o internacionales .. 

Las tres firmas más importantes (G .. M., Ford y Chrysler) son 

las principales proveedoras de este mercado, en algunos segmentos 

las importaciones se han incrementado,en particular los de autos 

compactos y subcompactos, la mayor parte vendidos por empresas 

Japonesas. Las empresas norteamericanas han respondido al 

incremento de las importaciones :o con la construcción de nuevas 

plantas y la modernización o cierre de las ya existentes. 

A partir de los años setenta, como parte de la crisis 

económica mundial, la industria automotriz se vio seriamente 

afectada. El shock petrolero de principios de los setenta es el 

elemento determinante por el cual los productores estadounidenses 

y europeos reestructuraron sus plantas productivas: de basarse en 

una producción nacional pasan a e>:perimentar cambios importantes 

tanto en el producto como en el proceso de producción, dando como 

resultado una integración productiva de la industria a escala 

internacional. Los E.U. pierden su posición dentro de la rama a 

nivel mundial; en contraste Japón ocupa_ mayores espacios, al 

pasar de 23'%. del total de la producción a 30'%. de 1979 a l.988. El 
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auge de las firmas japonesas es atribuible a los costos de 

producción bajos, a la enorme productividad y a la respuesta de 

autos compactos a bajo precio en el mercado mundial de autos. 

El proceso de modernización a que se ha sometido el sector 

automotriz, se caracterizó por la creciente automatización 

internacionalización de los procesos productivos: innovaciones 

duras en producto al cambiar el diseño de los modelos, 

competencia creciente entre las grandes firmas por ganar el 

mercado mundial y redef inición de la división internacional del 

trabajo (Leonard Mertens,1990). 

Durante los años de 1979 a 1982 la industria automovilística 

norteamericana sufrió la caída del mercado y la producción. De 

1979 a 1981 las pérdidas totales fueron de más de 8 mil mdd. En 

1983 la industria vuelve a tener un repunte, dentro del segmento 

medio y grande, en particular para Ford y Chrysler los cuales se 

plantearon reducir costos e incrementar la eficacia en base a la 

reducción de sus capacidades productivas, de tal modo que 

pudieron hacer frente a la demanda generilda. Durante esta fase el 

sector se encuentra en un proceso de reestructuración para hacer 

frente a la competencia, en particular de las empresas japonesas, 

que ya en 1980 controlaban más de la quinta parte del mercado 

doméstico de E.U. 

Si contrastamos la evolución por empresas de ambos pa~ses, 

tenemos que: Honda tiene una tasa de crecimiento anual de 14.9% 

(1979-1983), Teyo Kogyo 11.B'l., Toyota 8.9'l. y Nissan 5.57., en 

tanto, G.M. tiene un crecimiento de solo 2.9% anual, Chrysler 
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2.4% y Ford 0.5% (.Juan Baqué,l.985). Respecto a las ganancias en 

este periodo las 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 1980. Para 1984 estas empresas se restablecen y G.M. tiene 

ganancias por 4.5 miles de millones, Ford de 2 .. 9 y Chrysler de 

2 .. 4 (ver cuadro 4) .. El repunte qLle se presenta en la industria 

se observa en la producción y en ventas de autos que se 

produjeron en E .. U .. Las ventas totales de las firmas, en este año 

fueron de 6.8 millones de unidades, creciendo l.7.2'l. en relación a 

1982 (las ventas alcanzaron 5 .. 8 mdd) (ver cuadro 5) .. En la 

producción total de Estados Unidos observa un incremento de 

31.787. (ver cuadro 6). El centro de la estrategia de las firmas 

norteamericanas era elevar la productividad. 

En 1982 existia una creciente capacidad ociosa de 

producción, el empleo hab.i.a descendido, para 1984 la producción 

comenzó 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 horas-extra a gran escala; la utilización de alta 

capacidad productiva tuvo como resultado un incremento en la 

eficacia y el aumento de las ganancias. El repunte que tiene el 

sector en 1983 es la conjugación de varios elementos: la 

recuperación de la economía 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 sec:t
0

or fue la disminución radical de los costos de 

producción, 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) Desempe~o de Japón en Estados Unidos. 

Gracias a su oferta de autos compactos, y con menor gasto 

de energía, los japoneses comienzan a dominar el segmento de 

autos compactos dentro de E.U. La crisis económica de esos años 

llevó a un desarrollo económico débil, aumentó la competencia en 

un mercado cada vez más reducido, resultando la industria 

automotriz ser el sector más afectado por la crisis en E.U. 

reflejándose en la reducción del empleo, cierres y fusiones de 

empresas. 

El cambio en el dominio en el sector automotriz, de los 

productores estadounidenses a los japoneses, se observa en el 

déficit comercial que los japoneses produjeron a los 

estadounidenses. En 1966 existía un superávit de 584.1 mdd y en 

1970 un déficit de 4,723 millones y para la década de los ochenta 

el déficit ascendió a 23,755 millones en 1980 y 40,112 para 1983 

(ver cuadro 3). Los elementos determinantes en el aumento del 

déficit comercial fueron: el auge de las importaciones de las 

empresas japonesas en E.U. (ver cuadro 8)~ y la relocalización de 
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plantas de los consorcios estadounidense que intentan conseguir 

costos más bajos fuera del país. 

Con respecto al primer elemento, los autos japoneses 

representaron 18.3% del total de la oferta en Estados Unidos en 

1984, pesar de que aún estaba en vigor el acuerdo de 

restricción de exportaciones firmado en 1981 Las medidas. 

proteccionistas adoptadas por el gobierno han facilitado la 

recuperación de las tres grandes, ya que permitieron elevar 

precios, en tanto que la restricción de importaciones les da 

ganancias por la distribución dg autos del exterior. Terminada la 

vigencia del ac.Lter-do en Marzo de 1984, los japoneses aumentaron 

24Z las exportaciones a Estados Unidos; la proporción de unidades 

importadas de .Japón en relación con la demanda interna se 

triplicó de 10Z, a finales del decenio 1960, a 29F. en los 

pr-imeros años de los años ochenta. 

En segundo lt1gar encontramos que el efecto de la ubicación 

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 más que las 

exportaciones. El proceso de internacionalización de la industria 

automotriz norteamericana se expresa en las ventas de sus 

subsidiarias en otras paises, estas ascienden a más de 3 veces la 

cantidad de sus exportaciones. 

El proteccionis10 fue una aedida touda por el go~ierno par• restrin~ir las ilporta::iones 
japonesas, esta ley tiene como objetivo ucluir a las etpresas extranjeras que .ilporten 1er.os de 
rna 1 ee~ u;iidades al año, controlando• las tiran japonesas y a la \111, Edsten otras iniciativa;¡ de 
restricciór. respecto al contenido local de los autos, 
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Paralelamente al traslado productivo las tres grandes han 

combatido su d8splazamiento en el mercado de E.U. mediante el uso 

intensivo de las nuevas tecnologías. 

La estructura de la demanda mundial de autos se ha 

caracterizado por ser altamente concentrada, E.U., Canadá y 

Europa concentraQ casi 37.5/. y 33.1/. de las ventas en la década 

de los ochenta. Por paises el porcentajes de ventas es: E.U. 

34.4/., Japón 9.7/., Gran Bretaña 5.7/., RFA 7.4'l., Francia 5.5% e 

Italia 5 .. 1%; en conjunto estos paises concentran 67 .. 8% del 

mercado automotriz mundial. Como se puede observar E.U. cuenta 

con la cuota más 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 Japón es un exportador neto: en 1985 

58X de su producción era destinada al extranjero. 

El incremento de importaciones de autos E.U., 

provenientes principalmente de Japón, c.ondujo a la aplicación de 

políticas de restricciones con el objetivo de evitar la caída de 

productores nacionales; E.U. impuso una cuota de importaciones de 

2 millones 300 mil unidades, sin embargo las firmas japonesas 

vendieron 1.3 millones de unidades más de lo que impone la 

restricción debido al alimento de la prodLtcción de las filiales 

japonesas dentro de los E.U. Esta situación implica una reducción 

de las ventas de las tres grandes. A comienzos de la década de 

los ochenta estas firmas tenian el 84% del mercado, cifra que ha 

dismim.ddo para los años siguientes a 69'l.. 
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El cambio más drástico ocL1rrió después del aumento en los 

precios del petróleo en 1979, cuando en EstadOs Unidos aumentó la 

demanda por autos pequeños y económicos en el gasto de gasolina; 

las importaciones japonesas aumentaron entonces de 17.B'l. (1978) a 

28.21. (1980) (Kurt Unger, 1987). 

2) El sistema de producción 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 

introducción del modo de organización de producción japonés y el 

desarrollo de nuevos sistemas de producción. Dentro de la nueva 

organización del trabajo al estilo japonés encontramos elementos 

como la flexibilidad, el just in time y la nueva política de 

personal; con respecto a los nuevos sistemas, se introduce la 

instrumentac:i.ón de innovaciones soc_iales, organizativas y 

técnicas por ejemplo. 

Para tratar de alcanzar a sus competidores Japoneses, la 

industria automotriz de E.U. ha instrumentado medidas como: a) el 

desarrollo de nuevos modelos; b) estrategi.as para aumentar la 

oferta; c) reducciOn de costos e incremento de la cali.dad; d) la 

negociación de la reducción de los salarios con los sindicatos; 

e) la instrumentación de nuevas tecnologías y la reestructuración 

de la organización del sistema de producción. En lo que se 

refiere al sistema de producción el factor central de esta 
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estrategia se engloba en el lema "aprender de .Japón" 

El sistema de producción japonés se basa en tres elementos, 

1) las relaciones con los proveedores 2) la organización social 

del proceso prodL1ctivo 3) el sistema japonés de relaciones 

industriales. 

Con respecto al primer elemento: en .Japón sólo 25'l. del valor 

agregado de la producción es generado en las fábricas 

automotrices, el resto (75'l.) de los costos de producción se 

realiza en las empresas proveedoras pequeñas y medianas, las 

cuales tienen una independencia formal pero una dependencia 

económica. Existen una diferencia considerable entre estas dos 

industrias (automotrices y proveedoras) tanto en salarios, 

prestaciones sociales y condiciones de trabajo. 

El bajo valor agregado en la producción constituye el 

elemento primordial en la estrategia de reducir los castos del 

producto y de descargar en los proveedores las reducciones de 

producción y las oscilaciones en las ventas (Corinna Küsel,1991). 

Dentro de la organización del proceso productivo uno de los 

factores principales es que los trabajadores con funciones 

directas en el proceso de producción desempeñan más tareas que 

los trabajadores de E.U. 

'Tanto dentro de los trabajos de producciOn directos coao en el punto de contacto entre el 
trabajo directo y el in~irecto, el principio caracteristico es la fleiibilldad en utiliur al 
personal en lugar de la d!!lidtadón rigurosa de corte taylorista de las actividades 
individuales" (Corinna Küssel, 19H:9). 

~n el punto de la división entre la producción proveedora y 

la planta productiva se aplica otro factor central de la 

organización de la producción japonesa: el sistema de suministro 
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de ciclo corto y "justo a tiempo" (Just in time) en el lugar de 

producción; lo que evita la absorc:ión de capital en los 11 stocks" 

y permite el ahorro de trabajadores para la administrac:ión y el 

transporte de partes al interior de la empresa. Además, este 

sistema es carac:terístic:o de la manera de operac:ión de producción 

japonesa, ya que no prevé, ningón tope que, en el caso de faltas 

de suministro, pueda asegurar la continuac:ión del trabajo en la 

línea; ello constituye un mecanismo de control para descubrir 

inevitablemente las debilidades en el proceso de producción 

(Corinna Küssel, 199i). 

En el campo del control de calidad la responsabilidad está 

en cada uno de los trabajadores. Resultado de esta organización 

laboral se obtiene una mayor eficiencia e intensidad sin tener 

que incrementar las funciones formalizadas de control y 

supervisión .. 

El incremento de productividad de Japón se basa entre otros 

elementos en el sistema de salarios, ya .que el incremento en los 

mismos se da en base al cálculo de la actividad individual 

desempeñada, esto es, la productividad de cada trabajador y 

también a partir del alto nivel de cualificación del personal, en 

el cual se incluye el comportamiento del trabajador en el empleo, 

su aplicación y disponibilidad para cooperarª 

•El sisleH de ruuneratiOn sahrial japor.és constituye un helor explicativo esencial del 
carj::ler tledble y cooperativo dl!l sisteu de producciOn japonés, y en tanto ll!canis13 de 
presiOn asegura la ap1itici0n continua de sanciones a la ejecución del tr.ib.ijo• (Corlnna 
Küssel, 1991tl'l). 

La instrucción de los trabajadores japoneses es dentro de la 

misma empresa; se necesita un trabajador con varias habilidades 
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capaz de realizar las actividades de producción más diversas, en 

el adiestramiento'se incluye una rotación sistemAtica, lo que 

permite a la dirección de la empresa asignar a los trabajadores 

tareas más amplias y realizar cambios mAs frecuentes. 

Finalmente, el sistema de organización japonés se debe 

comprender en base :=i-1 sistema de relaciones indLtstriales; las 

relaciones entre patrón y empleados son diferentes a las de los 

paises occidentales. El principio del empleo vitalicio, la toma 

de decisiones orientada hacia el grupo, el sistema altamente 

complejo de remuneraciones y la forma especific:amente japonesa de 

los sindicatos industriales son algunas de estas diferencias. 

El sistema de toma de decisión orientada hacia el grupo 

sirve en última instancia para integrar al trabajador en la 

empresa y "facilita al aprovechamiento "integral" de su 

conocimiento, esto se refiere a los llamados círculos de calidad. 

Particularmente con Estados Unidos las diferencias 

esenciales son: primero, se caracteriza por una alta 

flexibilidad,. la utilización más amplia del trabajador y una 

amplia gama de funciones del mismo dentro del proceso de 

producción; por el uso de una tecno 1 og .i a superior, el 

aprovechamiento de la relación ge~encia-trabajadores, nuevos 

diseños y bajos costos. Las empresas japonesas establecidas en el 

exterior también han instrumentado las nuevas formas de 

organización, control de inventarios -justo a tiempo-, círculos 

de calidad, relación cliente a proveedor y la intensa cultura 

corporativa. 
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En E.U. la estructura de la organi%ación del trabajo se basa 

en el principio "Job control 11 desde hace varias décadas como un 

acuerdo entre sindicatos y empresas. Este principio consiste en 

Ja delimitación estricta de Jas funciones individuales, 

determinadas en listas para cada puesto de trabajo; la antigüedad 

es un mecanismo de promoción y asignación de funciones. Por el lo 

en la industria automotriz norteamericana son más recurrentes los 

llamados "tiempos muertos" respecto a la industria de Japón; por 

ejemplo, en las plantas ensambladoras de Japón se necesitan 1.8 

horas de trabajo por automóvil para la inspección y reparación, 

en E.U. este trabajo requiere más de 4 horas (Corinna Küsel, 

1991) 

Las medidas de reorganización para adaptar estos nuevos 

procesos de producción a los antiguos tayloristas están 

concentradas en los siguientes puntos: 1) incrementar la 

flexibilidad en la utilización de los obreros; 2) eliminar las 

tiempos muertos; 3) reducir el trabajo directo; 4) dar incentivos 

a los empleados. 

•Los conceptos para reestructurar la organiu:iOr. tradicional de la producción, se centran en 
codificar la cr~anización cll!I trabajo 1 predsa:ente en el punto de contacte o sep.iraciOn entre 
el trabajo directo y el trabajo indire~to 1 asi co•o definir las funciones dentro del ca1po 
Ucnico respective• (Corinna );üssel 11991:14J. 

Para cumplir este objetivo se han implementado programas de 

cualificación de los trabajadores. 

Al lado de estos programas se han tomado otras medidas 

importantes, por ejemplo, para la promoción de los trabajadores 

dentro de las empresas la dirección pugna por que se considere el 

rendimiento del trabajador y no tanto la antigüedad; 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 creado nuevos conceptos de remuneración salarial con el 

objetivo de crear categorías salariales definidas. 

Los círculos de calidad y los grupos de solución de 

problemas orientados seg~n los modelos Japoneses son los medios 

más importantes empleados en toda la industria norteamericana, 

para ampliar el conocimiento de los trabajadores directos y 

aplicarlo la solución de problemas de calidad y de 

productividad. Otra medida que se ha tomado de acuerdo al modelo 

de organización japonés es la estrategia para integrar y motivar 

al trabajador por medio de equipos; un equipo realiza todos los 

trabajos de producción dentro de una sección determinada 

asumiendo una amplia responsabilidad, el equipo es responsable de 

todo lo relacionado con el proceso de producción, los estándares 

de calidad, mantenimiento e incluso la segmentación 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 mayor depresión y 

recuperación exitosa; para Japón, un período 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 transformación de la industria en dos vertientes, la 
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primera, acelerar el proceso de automatización en las etapas de 

produc:ción principales, la segunda, contener los salarios vía 

negociación con el sindicato. 

La estructura de la demanda dentro de los E.U. es muy 

diferenciada. Del lado de la oferta las firmas estadounidenses 

continúan luchando por poder alcanzar a los productores 

japoneses en el mercado de autos "compactos" y "subcompactosº; 

sin embargo los productores sur-coreanos están logrando una al ta 

posición en este segmento ( 1986) arrinconando tanto los 

productores Japoneses como a los norteamericanos. Esto se observa 

en los cambios de la producción de cada país: en .1969, E.U. 

ocupaba el primer lugar, Japón el cuarto y Corea el 

decimotercero; para 1987 ocupan el segundo, primero y décimo 

respectivamente (ver cuadro 9). Los productores de Japón están 

abandonando gradualmente el segmento de autos compactos y 

reorientando su producción hacia segmentos superiores, donde se 

pueden alcanzar mayores márgenes de ganancia.. Las empresas 

japonesas se han mostrado interesadas en entrar al segmento de 

autos de lujo, Toyota y Nissan han comenzado a elevar sus 

capacidades de producción para modelos mayores .. Por otro lado 

desde .198.1 las exportaciones de Japón hacia los E.U.. se han 

restringido de manera ºvoluntaria". La forma en que las firmas 

Japonesas podrán elevar el valor de sus exportaciones es por 

medio de la exportación de autos más caros y más lujosos. 

La estructura del mercado se encuentra afectada, también por 

las estrategias de los c:onsorc:ios de E.U., que amplían sLt oferta 
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mediante autos importados y autos terminados producidos en 

conjunción con firmas extranjeras; de esta manera se compran 

autos pequeños 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 •. construyó una planta de montaje en Corea del Sur, 

se produjeron 100 mil autos del modelo "Le Mans" para exportación 

en 1987, la venta de estos autos en E.U. fue a través de la Red 

Pontiac (Corinna Küssel, 1991). Por su parte, Ford vendió en 1.987 

85 mil "Festivas" fabricados por Kia, y Chrysler importó 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" y 

11 subcompactos 11
• 

En este contexto de reestructuración organizativa un paso 

muy importante que dio la G.M. fue disminuir de cinco a dos las 

divisiones de producción, el objetivo de este cambio fue diseñar 

y producir automóviles de forma más eficiente y a menor costo; 

una división está encargada del segmento de autos menores y otra 

del segmento de autos mayores. 

La estrategia de reestructuración seguida por Ford 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 está la 

construcción de plantas en otros paises, en una de ellas se 
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ensamblará un modelo japonés para su exportación a E.U. 

La empresa Chrysler después de sufrir una severa crisis que 

la colocó al borde de la quiebra en 1979 y 1980~ (desde 1978 tuvo 

perdidas consecutivas hasta 1981, 205 mi 1 lenes~ 1097 mil Iones, 

17l.0 y 476 mdd respectivamente) por lo cual tuvo que recurrir a 

un financiamiento estrictamente condicionado por el gobierno. En 

1982 la firma tiene un primer respiro anunciando ganancias por 

170 millones, en relación al período anterior, en 1983 repuntó un 

monto de 700.9 mdd por concepto de ganancias (ver gráfica 2), de 

este modo Chrysler recupera su papel dentro de las 3 Grandes e 

intensifica su proceso de reestructuración a la par que G.M. y 

Ford, anuncian la importación 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 reestructuración de las Tres Grandes 

se ha tenido que modificar las relaciones con el Sindicato 

automotriz (United Auto Workers, UAW); la competencia externa ha 

afectado al sindicato, por ejemplo un obrero de E.U. percibe 

salario promedio de 21.50 dólares por hora, los obreros japoneses 

perciben la mitad de esta cifra, aunado a esto, con el pretexto 

de aumentar el nivel de productividad y así evitar el cierre de 

las plantas, se disminuye el salario de los obreros. La UA\oJ 

plantea su estrategia en dos líneas centrales; la primera hace 

referencia a crear una instancia que pueda financiar a industrias 

estratégicas que se encuentran en crisis, desarrollar tecnología 

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

Las proyecciones indican que el emPleo en la industria se 

reducirá debido a la racionalización de la producción, la 

introducción de nuevas tecnologías y la organización del 

trabajo, al mismo tiempo los 11 transplantes" japoneses en E.U. con 

alta productividad amenazan la posición de los Tres Grandes 

(Jeroen Peijnenburg, 1987). La penetración japonesa en el mercado 

doméstico cuestiona en la industria norteamericana las 

tradicionales y obsoletas relaciones entre productores y 

proveedores y entre gerencia y trabajadores. Las firmas japonesas 

tienen organizadas diez plantas en Estados Unidos, incluyendo las 

de mayor eficiencia, m~s automatizadas y donde el sindicato 
_. 

automotriz (UAW) no tiene incidencia. En este marco mezcla de 

tecnología y productividad laboral, los japoneses toman parte del 

mercado de Estados Unidos y Canadá. 

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 forma de nuevas salidas de producción de 

empresas japonesas en E.U., (transplantes). Estos elementos 

tuvieron cierta incidencia sobre el proceso de modernización de 

las Tres Grandes, cuyo problema principal fue la incapacidad de 

producir autos compactos que sean rentables, debido al shock 

petrolero de los setenta, tan to fueron 1 as empresas 

automotrices japonesas, modificando las relaciones industriales 

tradicionales y la organización de la producción lograron 
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colocarse a la vanguardia de segmentos de autos compactos. 

a) Estrategias de producción. 

En pleno auge de la competenC'ia, la actual fase de 

crecimiento de la producción se ha visto frenada por la creación 

de capacidades de producción más amplias que las de consumo 

existentes; mientras que en 1985 había una sobrecapacidad de 3.3 

millones de unidades, en 1989 había alcanzado las 8.4 millones, 

de las cuales 6 millones corresponden a la industria de Estados 

Unidos. Cabe señalar que en 1985 la sobrecapacidad instalada 

estaba concentrada en Europa Occidental (Leonard Mertens, 1990). 

El problema de la "sobrecapacidad" se ha expresado en una 

competencia más grande que obliga a las firmas aumentar sus 

planes de disminución de costos y de personal, al mismo tiempo 

que abren plantas en otras regiones lo que afecta directamente 

la seguridad del empleo. 

•En e!ite contexto; parece haberse consolidado ya un nuevo 1odl!lo de producc:i6n que intenta 
respondl!r r.tpiduentl! a las edgencias de unao duanda con tie1pos cortos de e1cdificación y coil 
altos requisitos de calidid en el proceso y en el producto• {l1ertens leanard, 19H:J7). 

Las tres grandes han enfrentado el problema que significa la 

reducción de su participación dentro de los doce primeros 

productores, mientras que las firmas japonesas siguen acumulando 

puntos (ver cuadro 10). Esta perdida de importancia ha provocado 

el cierre de varias plantas, Chrysler cerro su planta de Detroit 

(nov 89) y anunció que la planta de St. Louis cerrará en l.990, 

despidiendo 4,000 trabajadores, ya que opera con pérdidas anuales 

de 664 millones de dólares. La producción de G.M. ha disminuido 

72 



entre 1985 y 1989 en 12;. afectando a 100,000 obreros (concesión 

de permiso indefinido). Ford cerró 15 plantas entre 1979 y 1985, 

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 los 

trabajadores, la paralización temporal de la producción y el 

cierre definitivo de varias plantas. 

Las empresas estadounidenses se ven presionadas por la gran 

productividad y calidad de Japón, por ejemplo una planta 

establecida en Japón requiere aproximadamente 15 horas 

ensamble total de un auto, mientras en las 

para el 

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 Japón en la industria automotriz se debe 

en gran parte a la intensificación de la competencia lo cual ha 

llevado a modificar la división internacional del trabajo con 

nuevos rasgos como son: 

a) A nivel de mercado se modifica la lógica de producción y 

oferta de automóviles, se mueve de una estructura nacional a una 

internacional, ahora se produce para exportar y no sólo para 

cubrir el mercado interno. 

b) Adquieren mayor importancia las actividades de diseño del 

producto y del proceso productivo, el proceso y el producto 

reducen sus ciclos de renovación. 
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c) Se incorpora la microelectrónica y la ciencia de los 

materiales en el producto y en el equipo 

d) A nivel de la producción se da un fuerte proceso de 

desconcentración geográfica con la creación de nuevas plantas o 

con la transferencia de actividades productivas hacia paises que 

permitan mejores economías de escala. 

e) En cuanto a la productividad y la calidad se busca la 

homogeneidad a escala internacional (Leonard Mertens,1990:40). 

Otro factor relevante, la sincronía montadoras/proveedoras 

desde el nivel del diseño del producto (ingeniería conjunta). 

Las anteriores modificaciones ha significado que los países 

se organicen en bloques económicos, el norteamericano (E.U. y 

Canad~) el europeo y el mercado asiático. 

b) Convenios y Alianzas. 

La crisis de la industria automotriz a principios de la 

década de los ochenta es de carácter estructural, tuvo un efecto 

radical sobre la totalidad del sector e implicó una 

transformación profunda, tanto en la organización dentro de la 

fábrica como en las relaciones interempresariales, esto es, los 

acuerdos, fusiones, convenios, no sólo entre empresas de E.U. 

sino, principalmente, con empresas Japonesas. 

Dos son los objetivos fundamentales de esta estrategia, por 

una parte, facilitar el acceso a nuevos mercados; y por otra, 

adaptarse al rápido ritmo de innovación del sector; los convenios 

permiten penetrar las redes de distribución de los competidores y 
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superar los costos de investigación; los acuerdos aparecen como 

un medio para poner recursos en camón sin implicar la 

concentración. 

Se presentan una serie de fusiones, acuerdos, alianzas para 

lograr el abatimiento de costos y maximizar ganancias, tener 

acceso a nuevas tecnologías y mercados para lograr economías de 

escala eficientes y por ultimo, obtener fuerza de trabajo 

calificada. De esta manera, a través de los acuerdos y convenios 

se continúan estrategias entre las firmas, a fin complementar 

tanto las capacidades de dise~o como de producción, y así ampliar 

su participación en el mercado (ver gráfica 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 

problemática se han reforzado los acuerdos de cooperación entre 

las 3 grandes y las empresas extranjeras. Por este camino están 

los convenios de la G.M.-Toyota y Chrysler-Mitsubishi. Estos 

convenios representan para las firmas norteamericanas el acceso a 

nuevas tecnologías y a los sistemas de producción eficientes 

utilizados en el Japón y sobre todo asegurar su liderazgo y 

permanencia en su propio mercado. 

Por parte de las empresas de Japón, se aumenta la capacidad 

de producción en las plantas existentes y se construyen nuevas; 

por ejemplo la ~irma Nissan aumentará su capacidad en la planta 

de Tennessee; Honda, Subaru e Isuzu construyeron plantas en E.U. 

la primera en Ohio y las dos ~tltimas en Indiana.. Un elemento 
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esencial en el rendimiento de los productores japoneses sobre los 

estadounidenses es que los primeros llevan una relativa ventaja 

tanto en productividad como en calidad en la producción. 

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. con marcas de firmas 

domésticas. 

Como se ha mencionado, los acuerdos pueden facilitar la 

entrada en nuevos mercados en sentido geográfico o en sentido de 

un segmento de la producción en particular. Si numerosas empresas 

participan en los acuerdos, pueden también limitar la entrada, 

dada la fuerza que les confiere las relaciones establecidas; las 

empresas que se sienten excluidas de estas alian2as pueden 

entonces comprometerse en la constitución de reagrupamientos 

similares. En este punto de vista podemos remarcar que los 

europeos se inquietan regularmente de las alianzas americano-

Japonesas, por lo que buscan a menudo las alianzas 

intercontinentales especialmente con Japón (Frédérique Sachwald, 

1990) 

La empresa G.M. y sus negociaciones (convenios) con las 

firmas japonesas son el punto de partida de el nuevo proceso de 

internacionalización de la industria automotriz hacia el espacio 

económico de E.U. La firma G.M. negocio con la empresa Japonesa 

Toyota para producir automóviles compactos dentro de E.U., además 

de la decisión de importar autos del mismo pais a partir de 1984 

(300 mil unidades). Para 1984 Ford y Chrysler desarrollan 
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también convenios y una política comercial parecida a la 

instrumentada por G.H. Se debe tomar en cuenta la participación 

de las tres grandes dentro de empresas japonesas como parte de la 

misma estrategia; G.M. controla en 34% del capital de Isuzu y 5'l. 

de Suzuki, Ford en 25'l. de Teyo Kogyo y Chrysler en 15'l. de 

Mitsubishi (Michel.i, 1983:1.19). 

'la ccnver9encia de ir.ter1eses a la quE! llE!gan, ell el contexto de su rintida~, lai e::pres1s 
estadounidenses y los japonesas, transforca.rá la escala de las re!a::iones ir:tereQ;iresas que se 
habi.a desarrollado desde los años setenta• {thcheli, 1934:125). 

De los acuerdos americano-japoneses tenemos que la empresa 

G.M. posee capital de Isuzu (41.6'l.) desde 1989; con la empresa 

Suzuki existe una planta en Canadá, CAMI; con la empresa Toyota 

hay una fábrica con capital de ambas instalada en California, 

NUMMI, en 1983 para la producción de autos de pequeño cilindraje; 

con Nissan tiene un convenio establecido en 1983 con su filial de 

Australia. La empresa Ford tiene capital la empresa Mazda 

(23.47.), que produce autos compactos para el mercado de Estados 

Unidos; también posee el 107. de capital de la empresa coreana 

Kia; con Nissan, Ford estableció un convenio 1987 para 

satisfacer el mercado australiano. Chrysler participa en el 

capital de Mitsubishi desde 1970, en 1989 la participación era 

del 20~, Mitsubishi provee de vehículos compactos a Chrysler, con 

la fábrica Diamond Star. 

En el contexto de la intensificación de la competencia y en 

el marco de la nueva división internacional del trabajo se han 

buscado por parte de las firmas, paises que reónan ciertas 

condiciones óptimas para la inversión y el abastecimiento de los 
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mercados por su cercanía geográfica y la obtención de fuerza de 

trabajo calificada y barata. 

A manera de conclusión observamos que se produce un cambio 

en las empresas trasnacionales tradicionalmente líderes en el 

sector automotriz, debido a la presencia de la competencia de 

Japón y los shock energéticos, surge la necesidad de redefinir 

su estrategia global para continuar compitiendo favorablemente en 

el mercado mundial. 

La superioridad competitiva de Japón se basó en des 

elementos: 1) una tecnología de fabricación superior y 2) un 

criterio diferente sobre la organización y la gestión de la 

producción. Los japoneses fueron los primero~ en instrumentar 

métodos flexibles para organizar la producción, basados en la 

producción de lotes menores, modificaciones rápidas en las lineas 

de producción y un esfuerzo constante por producir de acuerdo con 

las especificaciones del consumidor. Tras este éxito de las 

empresas japonesas se ha producido un aumento en inversión 

destinadas a mejorar la productividad y a reducir costos. 

A partir de la década de los setenta se establecen las bases 

para el proceso de globalización en la industria, se comienzan 

las alianzas y convenios estratégicos, se modifican los patrones 

de abastecimiento en aras de reducir costos. La adquisición de 

activos existentes es un medio rápido para gan~r acceso a un 

nuevo mercado o para expandir operaciones existentes. 

El traslado de partes del proceso productivo a países de 

menor desarrollo ha constituido también parte de la estrategia 
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global de las empresas trasnacionales (comercio intrafirma) en la 

perspectiva de reducir costos y ganar terreno 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 transformación que se seguirá en la 

década de los noventa. 
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ANOS 

1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 
1983 
1984 
1985 
1988 
1987 

CUADRO II. 1 
PRODUCCION MUNDIAL DE VEHICULOS 

(miles de unidades) 

TOTAL EUA JAPON HEXICO 

29425 
33445 
35511 
39001 
34793 
33148 
38484 
41108 
42667 
41811 
38756 
37552 
36317 
39915 
41765 
44299 
44631 
44784 

8284 
10672 
11311 
12681 
10073 

8987 
11497 
12703 
12899 
11480 

8010 
7943 
6985 
9205 

10939 
11652 
11335 
10925 

5289 
5811 
6294 
7083 
6552 
6942 
7841 
8515 
9269 
9636 

11043 
11180 
10732 
11111 
11465 
12271 
12260 
12249 

193 
211 
230 
286 
351 
361 
325 
281 
384 
444 
490 
597 
473 
285 
344 
398 
341 
395 

EUROPA OCC 

11746 
12251 
12691 
13279 
11748 
10637 
12225 
12759 
12791 
12883 
12034 
11177 
11636 
12467 
11844 
12505 
13225 
14002 

FUENTE: La industria automotriz en cifras, AMIA, 1988. 
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CUADRO II. 2 
ESTRUCTURA REGIONAL DE VENTAS DE AUTOS A NIVEL 

MUNDIAL 

ANO 
1957 
1971 
1985 

TOTAL* 
9,785 

26, 156 
32 ,047 

(l,000 autos) 

NORTEAHERICA 
6,641 

11,651 
12,631 

JAPON 
50 

2,436 
3,234 

EUROPA OCC. 
2,314 
8,622 

10,456 

PARTICIPACION PORCENTUAL 

1957 100 67.9 0.5 23.6 
1971 100 44.6 9.3 33.7 
1985 100 39.4 10.l 32.6 

PROMEDIO CREC. ANUAL EN X 

1957-1971 7.3 4.1 32.0 10.0 
1971-1985 l. 5 0.6 2.0 l. 2 

Fuente: Peijnenburg J., Ridgers B. FCPyS, UNAH. 
UNAH, p.5 
* incluye otras regiones 

CUADRO JI. 3 
BALAlllA COftERC!Al AUTOftOIRll DE ESTADOS UNIDOS 

(en •iliones dolare;} ----------....................... _________________________________________________________________________________________________ 

197D 1975 198! 1981 1982 !983 1981 1985 1986 !987 

EIPORTACTOHES 4,867 J2,142 17,Bl6 18,652 15,611 17,692 22,519 25,465 23,949 26,646 
Roid aotor Vl!hicJes,parts J,245 9,298 13,117 14,733 12,751 13,492 17,651 19,445 17,695 19,952 
Auto1oblln, non 1ilitary neM 822 2,852 3,919 3,919 2,B6B 4,208 4,868 6,020 6,254 6,694 

lftPORTAC!OHES 81790 17,845 48,791 13,653 48,975 s1,ea4 74,492 81,951 111,5il 118, 5l8 
Jluto1ovilesypartes 5,868 9,921 24,815 26,UJ 291218 J4 187B 45,284 45,476 66,2'!1 1e 16ea 
Auto1obilesne1t 3,722 7,124 16,776 11,51a 19,757 22,•u• 29 12BB 36,475 45,3~2 47 1858 

EIP·IMP (1,723) (4,913) (23,7551 125,811! !Jl,l61! (41,1121 (51,9731 !56,4e6J 187,5541 (9!,892) 
-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
FUENTE: Sl•tisticolll Abstr.ct 1971 P.794; J997 p,795. 
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CUADRO 11, 4 
GANAHCIAS POR EftPRESA 
tli11ones de dolares) 

-------------------------------------------------------------------------
u~rl!Sa 6. ft, FDRD CHRYSLER TDYDTA NJSSAN HDNDA ftAJDA 

'"' -------------------------------------------------------------------------
1919 2892.7 1119.3 -1!97.3 518.3 331.2 69.6 
1981 -762.5 -1143.3 -1709.7 616.1 461.6 123.1 
1981 m.4 -1161.1 -471.6 619.7 490.2 422.2 
1982 m.1 -057 .8 170.1 m.1 Hl.5 292.3 
1983 3731.2 1866,9 71!.9 918.4 416,3 289.2 
1984 4516.5 2916.8 23BB.0 1255.9 m.2 146.8 412.7 
1985 mu 2115,4 m1.2 1624,2 m.2 132.1 léi.2 
19a6 2941.7 ms.1 1m.6 1717.7 158,5 613,6 Bl.6 
1987 mu 4&25.i 1209,e 1m.1 m.e 516,I 29.B 
ma 4856.3 lll!.2 1Bli.2 2314.b m.1 819,1 76.4 
1989 4224.i 38ll,1 319,0 2b~LI! 889.B 758.1 99.I 
1991 -1981. 7 8&1.1 &8.0 2991.3 819.2 171,8 163.2 
1991 -m2.B -me.e -791,0 n,d, n,d, n.d. n,d. 

-------------------------------------------------------------------------
Fuente: Ehborado l!n base a Fortune 1 varios nu3eros, 

CUADRO 11. 5 
VENTAS FDR EftPRESA 

l•illones de dolunl -------------------------------------------------------------------------
upreu s. "· FDRD CHRYSLER TDYDTA NISSAN HONDA MIDA 

'" -------------------------------------------------------------------------
1979 66lll.2 43513.7 12111.9 14012.l 12&52.l ~B1S,6 

1991 57728.l 37185,I n25.l 142ll.8 13913.l 57ftl.2 
1991 62699,I l9247.1 10821.6 15712.5 1&215.l 7545.4 
19B2 61125.6 371ó7,2 lii44.9 11111 .0 1m.2 B254.2 
19Bl 74181,6 44414.b 13248.4 17741.1 11&97. 7 8771.9 
1994 BJ899.9 52l&6.4 19572.7 24111.7 17113.4 9777.8 6369.1 
19BI 96371,7 12174.4 21255.I 26141.3 18226.1 11752.B 6681,0 
1996 li2Bll.7 &2711.8 22111.5 31113.8 21141.2 12481.4 967.9 
1987 111782.i 71&43,I 2625B.i 414lS.i 21611.8 17238.! 11057.i 
19BB 121085.4 92445.6 35472.7 5178.9 29097.1 22236.1 11151.9 
1989 126974.l 9632.6 36156.i 68443.6 36178.4 26414.l 15572.l 
1991 121126,1 99274.7 31869.i 64116.l 41217.1 27169,6 16913.1 
ml 12l7Bi.l 89962.B 29371.i n.d. n.d. n.d. n.d. 

-------------------------------------------------------------------------
Fuente: Elitor1do en bne ¡ Fortune, varios numeres, 

82 



CUADRO 11. 6 
PRODUCCION HUND!AL DE VEHICULOS 
(tasas anuales de creciniento) 

-------------------------------------------------------
ANDS TOTAL EUA JAPON NEX!CO EUROPA OCC 
-------------------------------------------------------

1971 13.66 28.83 9.87 9,33 4.30 
1972 6.18 5.99 8.31 9.00 3.59 
1973 9.83 12. 11 12. 54 24.35 4.63 
1974 ( 10. 79) (20.57) (7 .50) 22. 73 (11.53) 
1975 (4. 73) (10. 78) 5.95 2.85 (9.46) 
~976 16.10 27 .93 12.95 (9,97) 14.93 
1977 6.82 10.49 8.60 (13.54) 4.37 
1978 3.79 1.54 8,85 36.65 0.25 
1979 (2.01) (11.00) 3.96 15.63 0.72 
1980 (7 .31) (30.23) 14 ,60 10.36 (6. 59) 
1981 (3.11) (0.84) J.24 21.84 (7 .121 
1982 (3.29) (12.06) (4 .01) (20.77) 4.11 
1983 9.91 31. 78 3. 53 (39. 75) 7 .14 
1984 4.63 18.84 3.19 20. 70 (5.00) 
1985 6. 07 6. 52 7 .03 15. 7D 5.58 
1986 0. 75 (2.72) (0.09) (14.32) 5. 76 
1987 0.34 (3.62) (B.09) 15.84 5.88 

tasas de crecimiento 

Total EUA JAPON 

80-84 J.89 8.10 0.94 
84-86 3.37 J. 79 3.41 
80-87 2.09 4.53 J.49 

crecimiento de la produccion 

80-87 -13.46 -26.68 -9.85 ............ _________________________________________________ 

FUENTE: Elaborado en base a Cuadro 11. 1 
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CUADRO JI. 7 
mLEO POR E~FRESA 

lprandio anual :liles de l!lpleadas} 
-------------------------------------------------------------------------
Hpresa 6. "· FORO CHRYSLER TCYOIA fflSSAH HOtlDA nAZDA 
.lila 

-------------------------------------------------------------------------
1979 B5l.B 494.6 m.a 45.1 94.1 ll.e 
1983 746.0 426.7 92.6 47.1 95.6 ll.4 
1981 741.e 424.B 87.B 4B,8 98.6 38.5 
1982 657.e 379.2 73.7 51.i m.e 42.4 
19Bl 691.0 m.1 Bl.5 57,B m.1 46.2 
1984 m.e lBl.7 IBl.I 59.5 m.9 28,9 11.1 
1m 811.I m.3 187,9 79.9 m.s 51.6 29.1 
1986 en.e 382.3 115.1 B2,6 m.i 53.7 31.6 
1987 Bll.1 351.3 122.7 B4,2 105.4 57.1 29,J 
1988 765.7 359.9 115.5 96.1 m.1 59.J 28.i 
1999 775.1 Jlb,6 121.9 91.8 117.l 71.2 28.1 
1m 761.4 m.4 121.1 96.8 129.5 79.2 ll.5 
1991 756.l 332.7 126.5 n.d, n,d, n.d, n.d. 

-------------------------------------------------------------------------
Fuenhl Elaborado en baSI! a Fortune, nrios nu1eros. 

CUADRO II. 8 
EXPORTACIONES DE JAPONA E.U. Y 

PARTICIPACION EN EL MERCADO NORTEAMERICANO 

ANO exportaciones part. en el mdo. 

1981 
1982 
1983 
1984 
1985 
1986 
1987 
1989 

(m de unidades) (X) 

l. 75 
1.83 
1.84 
1.95 
2.30 
2.30 
2.30 
2.30 

22.0 
22.6 
18.9 
19.4 
21. 7 
20 .1 
20.2 
28.0 

Fuente: O'Brien p.25. Business Week mzo/90 
tomado de Leonard Hertens, 1990. 
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CUADRD IJ, 9 
LUGAR OUE OCUPAN LOS PAISES DE ACUERDO A SU PRODUCCION 

PAIS 1971 1981 1987 -------------------------------------------------------
E.U. 1 l 2 2 
RfA 2 3 3 3 
lNGLATERRA 3 5 7 B 
JAPDN 4 2 l 1-
FRANCIA 1 4 -4 -4_---

ITAL!A 6 6 6 5_ 
CANADA 7 1- 1 (-:ce 
AUSTRIA B 19 :-:19 

ESPANA 9 9 B 6 
SUECIA 19 11 11 12 
BRASIL 11 8 9 11 
mico 12 12 12 13 
COREA 13 13 ll 18 
BEL61CA 9 -------------------------------------------------------
Fuente: tondo de leon1rd riertens, 19911, 

CUADRO IJ, 1! 
PARTICIPACIDN DE LAS DOCE mRESAS EN LA 

PRODUCCIDN KUNDIAL --------------------------------------------------------
EnPRESA/AND 1980 1982 1984 1981 1989 
--------------------------------------------------------
s.n. 18.B! 19.38 19,62 18.96 17.17 
FORD 11.78 11.78 12.92 12.42 13.78 
TDYOTA 9.31 8.82 8.13 7.98 8.91 
NlSSAN 6,65 6,27 5,9! 6.32 6,7! 
VII 6,38 1.11 5.11 1.42 6.31 
CHRYSLER l.!I l.26 4.55 4.29 1.22 
RENAULT 1.12 7.27 1.11 1.16 4.35 
flAT l.2b 3.11 3,31 5.39 1.22 
PEUGEOT l.2b l.26 l.83 3,bl 4.78 
HONDA 3.72 2.76 3.11 3.lb 4.31 
KA!DA 3,lb l.26 l.11 2.93 3.26 
"'1SU8lSHl 3.19 2.51 2.87 2.71 2.83 

PORCENTAJE 
TOTAL Bl.59 17.b9 78.47 75.17 82.39 
--------------------------------------------------------
Fuente: toaado C:e Leon1rd tlerterns 1 19'~. 
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GRAFICA 11. 2 
GANANCIAS EMPRESAS E.U.A. 

6 1 

- ~ ~ l 
4 

2 

o ¡- 11 ~ -~ •orn.'I w i\W w W w 8»"1 w &-»'i w ws • 

-2 ~ ~ • IJ ' 
1 ·¡ 

-4 -l i 
-6 ------~¡ ' . 

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 
7 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 9 9 
9 o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 o 1 

• General Motors LJFord B Chrysler 

Fuente: Cuadro 11. 4 
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CAPITULO 3 

LA RESTRUCTURACION EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO 

I. Introducción. 

Al iniciarse la década de los ochenta el mercado más 

importante del mundo; el estadounidense ha presentado diversas 

modificaciones: 1) se observan los diversos convenios realizados 

principalmente entre empresas japonesas y estadounidenses, 2) la 

aplicación generalizada del sistema de organización del trabajo 

japonés, lo cual se refleja en el aumento de la capacidad de 

producción. Estos cambios llevan que se vuelvan más 

sofisticados los instrumentos de la competencia, aumentando la 

importancia de elementos como los de calidad total, la 

segmentación o construcción de nichos en el mercado y los métodos 

organizacionales que dan la posibilidad de utilizar a los 

trabajadores bajo los criterios de flexibilidad y colaboración 

(Arteaga, Carrillo, Micheli;1989). 

Frente a la situación de la crisis y la nueva estructura de 

la competencia, la industria automotriz de E.U. respondió: i) 

transformando el sistema de manufactura mediante la introducción 

de tecnologia para incrementar el nivel de automatización 

implementando una nueva organización del trabajo copiada a Japón; 

ii) se modifica la relación sindicato-empresa con el objetivo de 

reducir costos salariales y poder acceder a la flexibilidad; iii) 

proteger su mercado mediante restricciones a la importación 

impuestas a Japón; iv) construcción de plantas para exportación 
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en México, con el objetivo de utilizar de modo inmediato las 

ventajas locacionales que ofrece el país y establecer una fUente 

de suministro para Estados Unidos con costos menores. 

Por otro lado, se ha presentado una integración entre las 

plantas instaladas en México y en Estados Unidos gracias a la 

tendencia de reorgani2ar las relaciones laborales en ambps 

paises. De tal forma, la construcción de las plantas del norte 

del país obedece en primera instancia, a la necesidad de 

reorganizar bajo un nuevo patrón la competencia en Estados 

Unidos. Estas plantas están dentro del marco de la nueva 

organización social y técnica que se manifiesta esta país y 

que constituye la parte fundamental del patrón de competencia que 

está emergiendo. 

1) Orientación exportadora. 

El sector automotri2 en México, en la década de los ochenta 

comienza una nueva fase productiva, resultado de un movimiento 

convergente entre la política del estado y la estrategia de las 

empresas. Esta etapa se caracteriza por tener oferta c:on 

mayores criterios de selectividad, orientada hacia la exportación 

y tratando de mantener el equilibrio de su balanza comercial; 

funciona bajo nuevas formas de organi2ación del trabajo y la 

producción, lo cual se expone en dos planos: la introducción de 

alta tecnología y la incorporación gradual de una organi2ación 

productiva fundada en el modelo japonés. 

la profunda transforaación que tiene lugar puede ser vlsualiuda corio la suu de Jos 
procesos que tienden a ca1biar el papel del pds en el upa internacional de la industria. Por 
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ur.a parte se tiene una fuerte vinculacien de la estru;:tura prcductin de !as filiales 
1exicanas de las eapresn 1uttina:ion¡li!; c•m los EEUU; esta conexton con el uyor esp1;:io de 
co1peter;cia a nivel 1undial, define lar.to las características operativas cc'o la jerarquia y 
ed;encias so:;re las filiales. El otro proce:.o en urcha c.:Jn;iste en la rec.:Jnf'i!r5i~n qu!! a~tü1 

sobre el ;rupo de plantas instaladas en les años 6e o arites, que Ceben 1cdificar 
sustanclal1ente sus di!Si!l?i!ños sin recibir pr~c:ticuente ni!'lgün aporte tecno!Ogico, cospara:;Je 
siquiera a las instalaciones existentes, desde su naci•iento, en las plantas nuevas. 
{Arteaga,Carrillo,rfüheli¡l989:3) 

De los factores considerados para que las nuevas plantas 

construyeran en nuestro país, se menciona la disponibilidad de 

mano de obra barata, la cercanía con los mercados hacia donde se 

dirigirán las exportaciones y con esto el costo del transporte~ 

el acceso a las materias primas, la existencia de infraestructura 

adecuada y las características de la política estatal del pais 

receptor. 

La determinación de las firmas automotrices sobre donde se 

ubica la producción de partes producidas por ellas mismas (en 

cuál planta o subsidiaria del mercado se realizará esa 

producción), se fundamenta en dos elementos: la política estatal 

por un lado y el cAlculo que abarca consideraciones de calidad, 

confiabilidad del abastecimiento y costos de producción CBenett 

Sharpe,1979). De estos elementos Jenkins (1983) da una 

importancia central a los subsidios y las concesiones financieras 

que otorga el país a las firmas. 

Una de tas claves d!!l desupeño de las plantas udcanas, e:. su tnte;raciOn a las 
partes co1petitivas que rigen en Ja industria autc1ctriz a escala internacional. Y, de iodo 
particular1 en lo que se retiue ¡ un nuevo 1odelo de or9aniuciOn del tr¡baJo y de relaciones 
hboriles, definido por su flexibilidad en contraposición con et slste.u tradicional1ente 
rlgldo del fordisao. Esta diaensiOn social es ilprescindible para co1prender tanto la; razones 
p11ra crear las nuevas plantas ée orientación exportadora en Khico, ccao para analizar 
uigencias que les hpone la co1petencia en el urcado estadounidense (Arteaqa, 
Curillo 1Kicheli;1989:3) 

En este marco las filiales instaladas en el país comenzaron 
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una etapa de nuevas inversiones tendientes a crear suministros 

(motores 6 y 4 cilindros) hacia las plantas de Estados Unidos 

comprometidas en la reestructuración de sus procesos productivos. 

Los proyectos de inversión de las firmas automotrices responden a 

las modificaciones presentadas en su merc:ado, un nuevo tipo de 

auto y la penetración de las autos japoneses, los que tenían una 

importante ventaja sobre los costos de los autos norteamericanos. 

La construcción de estas plantas iniciada en 1979, (ver cuadro 1) 

funciona bajo las pautas de una internacionalización de la oferta 

y la demanda. 

El repunte de mediados de los ochenta se basa en la 

orientación exportadora que se perfiló en el sector desde fines 

de la década de los setenta con la construcción de plantas en el 

norte del pais. Esta nueva orientación y la construcción de esas 

plantas constituyen la tercera fase productiva del sector 

automotriz (Arteaga:l985) la cual se caracteriza por una 

introducción de alta tecnologia y la aplicación de un nuevo 

modelo de organización del trabajo. La etapa de inversiones se 

inicia con G.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 inversión para planta de 

ensamble en Hermosillo. 

Las plantas construidas para exportación tienen diferencias 

específicas con las de la primera y segunda fases (Hicheli: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%; otro 
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elemento que muestra esta diferencia es la organización del 

trabajo d9ntro de la empresa, en Ford por ejemplo, se observan 

diferentes características de los modelos de organización del 

trabajo, la empresa le llama 'sistema socio-técnico· al nuevo 

modelo, y al anterior sistema tradicional (fordista). 

Los cambios tecnológico-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 creación de 

equipos de trabajo y el just-in-time que introduce la noción de 

productividad a las operaciones periféricas de la producción; 

esto es, en la entrega de insumos a la ensambladora. 

(Micheli,1987) 

IJ) Evolución del sector automotriz, 1981-1990. 

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

El proceso de reestructuración del sector está a la par con 

un ciclo de crecimiento y recesión. En 1979 bajo el marco de 

expansión económica originado por el boom petrolero, el cual 

impulsó rápidamente la expansión del mercado interno, ya que 

generaba expectativas favorables para la economía. El sector 

presenta el mayor nivel de crecimiento en su historia, pero este 

año marca al mismo tiempo el inicio de una fase de recesión. 

Durante los años 1976, 1982-1983 y 1986 el sector presenta 
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tasas de crecimiento negativas (ver cuadro 3), a pesar de que en 

años anteriores el sector presentaba tasas de crecimiento 

superiores al sector manufacturero; la disminución presentada en 

el sector en esos años, se puede explicar por la reducción del 

ingreso real de los consumidores en ese periodo, por lo tanto se 

explica por factores de la demanda •. En 1977 el sector tenía el 

5.B'l. del PIB manufacturero, en 1981 esta cifra varió a 7.1%; en 

este lapso, la tasa de crecimiento anual fue de 10.9, en tanto 

que el PIB manufacturero creció a 8.67. por año (ver cuadro 4). En 

1981 inician operaciones las plantas destinadas a la e>:portación; 

el sector en ese año tuvo los niveles más elevados de su historia 

tanto en producción como en ventas, con 597,118 unidades 

producidas y 340,363 unidades vendidas. 

El empleo, en el período 1979 a 1981 tuvo un comportamiento 

dinámico, creciendo 13.7% en promedio, en 1979 la ocupación total 

del sector era de 44,026, para 1981 esta cifra aumentó a 60,359 

personas; en 1982 presenta una caída, disminuyendo a 46,958; se 

reduce la participación de las remuneraciones de la rama como 

porcentaje del Valor Bruto de la Producción. 

El peso del sector en el PIB manufacturero en 1981 se 

registra en el índice de volumen de la producción manufacturera 

(base 1980), en este sector fue de 107.80 y en la rama automotriz 

de 122.90, para 1983 se reduce a 55.90 de automotriz contra 96.10 

del sector manufacturero, para 1989 se recupera y se tiene un 

índice de 101.70 para el sector automotor y 116.60 en manufactura 

(ver cuadro 5); como observa 1981 es el punto más alto del 
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sector en cuanto a ventas y producción 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 (gráfica 1). 

En 1982 cae drásticamente la producción automotriz a 472,637 

unidades, el nivel de ventas se redujo a 286, 761 unidades, el PIB 

de la rama disminuye 20.2% y el empleo se reduce en casi 13,~0~ 

plazas .. En este año comienza a perfilarse la nueva estructura 

dual del sector, por un lado plantas tradicionales que producen 

para el mercado interno, por otro conformación de un sector 

moderno con una alta productividad en el norte del país. 

En 1983 conti11óa la crisis del sector, el PIB de la rama 

cayó 31.4/., con respecto a la ocupación se perdieron 15,000 

plazas equivalentes a 20.6Z del empleo total que proporcionó la 

rama en 1982 .. El comportamiento de la balanza comercial, a pesar 

de esta situación, comienza a ser positivo; en 1983 el sector 

tiene por primera vez un superávit de 589 mdd, para 1986 se 

habia incrementado a 1,460 mdd; esta tendencia se ha mantenido, 

ya que el sector no presenta déficit desde esos años; las 

exportaciones muestran, por lo tanto un comportamiento positivo 

al pasar de 467 mdd en 1982 a 968 mdd en 1983.. Asl., la 

producción, el empleo y las ventas totales se reducen, a la vez 

que el sector automotriz se encuentra en pleno proceso de 

expansión en cuanto a la capacidad productiva y de las 

exportaciones (ver gráfica 2) .. El comportamiento del Valor 

Bruto de la Producción de la rama tiene una tendencia diferente 

en presencia de shock y crisis que afectaron la economía 
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nacional. En 1976 cae al presentarse la devaluación; el tipo de 

cambio con el peso sobrevaluado y alto nivel de proteccionismo 

.incentivaba a la empresa multinacional a crecer; el auge 

petrolero permitió que el sector automotriz llegara a su punto 

más alto en 1981; con respecto a la inversión se muestra 

incremento en 1982 de 177.b'l. , que corresponde a la realización 

de construcción y ampliación de las nuevas plantas exportadoras. 

2) Expansión y crecimiento, 1984-1989. 

En los primeros años 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 producción de 

motores de b cilindros para exportación, la otra de ensamble. 

Chrysler construye una planta en Ramos Arizpe dedicada a la 

fabricación de motores de 4 cilindros para exportación, la 

empresa invirtió en ello más de 750 millones de dólares. 

Durante los años que van de 1980 a 1987 las exportaciones de 

la rama aumentaron 31% de 372 a 3179 millones de dólares. 

En 1983 las principales firmas ubicadas en nuestro pais 

tenían operando plantas dedicadas a la producción para 

exportación o iniciaban operaciones, como es el caso de la planta 

de Nissan en Aguascalientes que fabricaría motores y estampados y 

Ford en este año comienza la construcción de su planta de 

Hermosillo Sonora la cual produciría autos compactos para 

exportación. En conjunto se estima que poseen una capacidad 

instalada para producir aproximadamente 2.5 millones de motores 
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al aho. De estos, 80Y. se destina al exterior, principalmente al 

mercado norteamericano. 

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 1980 a 1984, mientras que la inversión se vio 

incrementada en un 14.5'l. de 1980 a 1985. 

Durante este año se suma un rasgo más a esta nueva 

situación, la asociación entre empresas japonesas y de E.U. para 

la producción de autos dentro de E.U. y la instalación de nuevas 

plantas en Canadá. La reestructuración del sector a nivel 

mundial, se ha conformado en "áreas de especiali;::ación relativa", 

en ésta las filiales mexicanas producen solo una parte de la 

oferta de sus artículos, la cual está dedicada a la exportación. 

Como se mencionó, esta reestructuración de la rama tiene dos 

puntos fundamentales, por un lado la introducción de tecnología 

de punta principalmente en las plantas del norte como son robots 

en el área de ensamblado y la nueva organización flexible del 

trabajo, cuyos elementos fundamentales son: los círculos de 

c:alidad y el just in time; el primero hace referencia a la 

organizac:ión de los trabajadores dentro del proceso productivo y 

el segundo, al problema de Jos inventarios y calidad total. 

Debido al repunte inducido por el crecimiento de las 

exportaciones, la caída de la producción y el empleo cesó, la 

producción pasa de 285,485 unidades a 357,998 en 1983 y 1984 

respectivamente, y las ventas de 192,052 a 217,650 Cver cuadro 

6). Como se observa, en 1984 el mercado nacional crece nuevamente 
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basado en el sector exportador. La importancia de las plantas del 

norte se muest..:a en la evolución de la balanza comercial 

sectorial. Desde 1982 se comen=ó dar impulso a las 

exportaciones de automóviles (ver cuadro 7), en cuanto a motores 

el crecimiento fue acelerado ya que pasó de 319,868 unidades en 

1982 a 1,266,757 en 1985 y 1,295,655 en 1988 (ver cuadro 8).. La 

balanza comercial en los años ochenta invierte su tendencia 

deficitaria mostrada a lo largo de su histor-ia, las importaciones 

en 1982-1983, período de recesión económica, disminuyen al 

contraerse la demanda; por su parte las exportaciones muestran un 

auge relevante gracias a los planes de inversión para exportación 

y 1988 ya constituye el 25% de las e:( por tac iones no 

petroleras. 

El desarrollo de la productividad en el sector se vio 

afectado en un primer momento, estancándose.. Respecto a la 

estructura del mercado, los cuatro mayores establecimientos 

generan más del 50Y. del de la producción total y ocupan alrededor 

del 50h de la mano de obra .. 

Para el período de 1984 a 1989, se ha presentado un proceso 

de crecimiento del sector, con una ligera disminución en 1986, en 

donde la producción disminuyó de 458,680 unidades a 341,052, 

recuperándose el año siguiente (395,258), para 1989 la producción 

ascendió a 641,275 unidades. De igual forma las ventas se han 

incrementado de 217,650 unidades en 1984, 274,505 en 1989 y 

352,617 en 1990. En el rubro de exportaciones de autos, se ha 

presentado un incremento de más del 6% anual, en 1986 se 
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exportaron 40,220 autos y para 1990 249,926; por empresa Chrysler 

tiene más del 30Z de las exportaciones (ver cuadro 9) .. Este 

proceso de crecimiento de las exportaciones automotrices ha 

llevado a superar el problema del déficit comercial del sector, 

para finales de la década de los ochenta la rama ha mantenido un 

superávit desde 1983, en 1988 éste se elevó a 1.,353 mdd. 

En el capitulo anterior se mostró la importancia en el 

mercado mundial de autos de las cinco empresas instaladas en el 

país. Resumiendo, G .. M .. , Ford y Chrysler son de capital 

estadoLtnidense, en 1990 ocupaban el primero, segundo y tercer 

lugar respectivamente en cuanto a ganancias .. En ventas, G.M. es 

la corporación más grande en E .. U .. y la más internac:ionalizada, 

por producción se ubica en primer lugar 1989. Ford ocupa el 

segundo lugar y Chrys 1 er es 1 a menor de 1 as empresas de E. U.. y 

ocupa el séptimo lugar en la producción mundial, Nissan ocupa el 

cuarto lugar en producción y es de origen japonés. Finalmente VW 

de capital alemán ocupa el quinto lugar en la producción mundial. 

La e>eportación de autos se ha traducido en un comportamiento 

favorable para la balanza comercial del sector, lo cual responde, 

por una parte, a la política que aplicó el Estado, basada en 

diferentes incentivos por ejemplo, existe flexibilidad en el 

grado de integración aceptado. De esta suerte se llevaron a cabo 

a.cuerdos empresa-Estado; en el caso de Ford, por ejemplo, el 

gobierno acepta reducir el porcentaje de integración de 6<a% a 

solo 30Z en contrapartida a la inversión de medio billón de 

dólares en la nueva planta de Hermosil lo, con una capacidad de 
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producción para 130 mil unidades, donde 50h es para el exterior. 

Para las empresas, los acuerdos abr.1.an la posibilidad de una 

inversión de acuerdo a las necesidades del mercado mundial. Por 

otra parte el Estado, en aras de incentivar las exportaciones, 

acepta la instalación de fábricas de aL1topartes de E.U. para 

efectuar ventas su mercado, de esta manera, vía las 

maquiladoras, las empresas automotrices tienen el 100'l. de control 

de la producción, pero no se les permite vender en el mercado 

interno; la visión del gobierno es que las maquiladoras son 

fuente de empleo y los bajos costos son aprovec:hados por las 

empresas multinacionales: G.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 política industrial, a la zaga de la nueva. 

orientación de las empresas, se avocaron al desarrollo de un 

sector exportador de la rama: México se convierte en receptor de 

los nuevos proyectos de inversión debido a su cercanía geográfica 

con Estados Unidos, a las exenciones tributarias, a los 

incenti.vos vía subsidios, al bajo costo de la fuerza de trabajo,. 

a una base preexistente de producción de motores y una política 

gubernamental que se dirige al mercado internacional. En el marco 

de competencia a nivel mundial,. el nuevo papel de las filiales 

mexicanas en la cadena productiva responde las diversas 

estrategias de cada empresa. El mlmero de actividades que se 

decidan establecer en una filial puede tener un alto o bajo grado 
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de ccordinaci~n, ello nos habla de la autonomía de la filial 

respecto de la casa matriz. 

Por último, el auge exportador en sLt inicio se desenvuelve 

bajo un escenario de contracción del mercado interno; bajo el 

nuevo decreto de fomento y de modernización se modifican las 

pautas de comportamiento de las filiales mexicanas. 

III) La política industrial instrumentada en el sector. 

La política industrial puede esbozarse a partir de los 

decretos, que han regulado a lo largo del tiempo el sector en 

tanto señalan la orientación general de dicha política y el papel 

que desde la visión oficial debe tener la rama. El Decreto de 

1977 se da bajo la perspectiva de un crecimiento económica 

gracias al descubrimiento de yacimientos petral íferos, se enfoca 

a promover la formación de una infraestructura de exportación del 

sector automotriz sin olvidar la sustitución de importaciones. La 

implementación del presupuesto de divisas, en el período 1977-

1981 logró que las exportaciones se incrementaran más del 100Z. 

En este año, se aplican dos medidas sobre el sector automotriz 

para alcanzar los obj~tivos 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 forzar la exportación. 

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 
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política de subsidios fue ineficaz, ya que el objetivo que se 

planteaba, la sustitución de importaciones expresado en el 

porcentaje de integración nacional, no se cumplió de acuerdo a lo 

proyectado. Del lado de las empresas se impuso una e:<cesiva 

diversificación de productos dependiente de la producción foránea 

(Mic:heli:199.1). 

El decreto de 1983 tenia entre otros objetivos el de hacer a 

la rama autosuficiente en divisas y borrar el esquema de 

subsidios; impulsar economías de escala para poder competir en el 

mercado mundial y la racionalización productiva o disminución de 

lineas y modelos. Este decreto se da a conocer en un contexto de 

crisis general por lo que, las empresas se vieron en la necesidad 

de acelerar los planes de reconversión y modernización 

industrial; así surge como objetivo primordial de la política 

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 línea y cinco modelos 

como su línea principal a fin de obtener economías de escala, se 

aplican apoyos al sector maquilador y una política de tipo de 

cambio, estas medidas tienen un peso importante en la decisión de 

inversión de las empresas; en este sentido, el precio neto y la 

calidad son elementos centrales en esos planes de inversión* Se 

desea racionalizar la estructura de la oferta prácticamente 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 eMportaciones 
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manufactureras, es que éstas son indispensables para el 

crecimiento económico, 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 los elementos que contrarrestan este objetivo está el 

alto coeficiente importado de los bienes susceptibles de ser 

exportados y las tasas de cambio sobrevaluadas. 

El decreto de 1983, ratifica la orientación e~:portadora del 

sector dada en grandes rasgos desde el decreto de 1977, en este 

decreto es importante resaltar los puntos, que apoyan la 

orientación del sector dada desde la década pasada. 

la Secretaria •. 1pildrA autorizar a las upresas de la industria terainal la producción 
de nuevas lineas de auto1óviles con grados de integra.::iOn nacional inferiores a los señalados 
(,,,), cuando dichos autoaóviles se destinen pr1ncipa.t11:ente a la exportaciOn .• , 

las e1presas de Ja. industria ter1ina1 deberAn ger.erar las divisas netas necesarias 
para todas sus bporlaciones y pagos al exterior, El presupuesto de divisas que deter1ine la 
Secretaría para cada upresa, { .. ,¡, deber.t ser eGuilibrado, por lo aenos, por cada año 
aodeto. 

Las upresas de h industria teninal d~b'i!r~n generar, co.10 1lniao 1 el 5B pilr ciento 
de las divisas netas necesarias para cubrir su presu¡;uesto de divisas con la exportacitn de 
co1ponentes auto1otric;is fabrfrados uctusivuente por upresu de la indlistria de 
1utopartes ... (Decreto, 198l:6l 

En 1989 se dicta otro decreto en la misma dirección, dejando 

de lado un punto fundamental de la política industrial anterior: 

el porcentaje de la integración nacional es eliminado como forma 

de regulación del sector y se pone el acento en la balanza 

comercial de Ja rama. 

La búsqueda de competitividad, por parte de las empresas, 

mediante la reducción de costos, tiene como consecuencia el 

establecer diversas etapas de la cadena productiva en aquellos 

paises que muestren condiciones de política gubernamental 
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favorables y recursos (mano de obra) disponibles. Se debe tener 

en cuenta que las empresas respondieron al" objetivo de progreso 

industrial del pais sustentado en incentivar las exportaciones, 

en tanto ello les permitía mejorar sus condiciones competitivas 

frente a la otras corporaciones. Sin embargo, la interelación 

entre las decisiones de las firmas y las met,as del Estado están 

supeditadas a la estrategia global que siga la empresa; esta 

dependencia resulta perjudicial para el pais receptor cuando los 

objetivos de ambas partes no coinciden. 

La política instrumentada en la industria automotriz es 

considerada como la vanguardia de la reestructuración, pues 

presenta los rasgos que el Estado busca aplicar al conjunto de la 

economía; responde a un esquema de objetivos generales que 

persigue el gobierno; 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 economía por parte del Estado (desregulación 

económica) incita a una mayor participación del capital privado y 

extranjero. 

Otro elemento que nos sirve como referencia es que este 

marco de la política industrial automotriz tiene la intención de 

incorporar a México en la competencia internacional por la 

especialización. 

Así, en 1990 el Programa de Modernización Industrial y 

Comercio Exterior analiza la situación del sector externo del 

país y ratifica la necesidad de reestructurar la planta 
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productiva en aras de hacerla afín a las necesidades del proceso 

de globalización de la producción y comercio que se manifiesta a 

nivel mundial. En el Programa Nacional de Modernización 

Industrial y de Comercio Exterior, 1990-1994 se perfilan 

claramente las líneas segLtidas por el Estado frente al sector 

automotriz. La consolidación de la apertura de la economía al 

exterior permitirá la modernización de la estructura industrial, 

mejorar las escalas de producción y lograr, con el lo, su 

inserción eficaz en la economia mundial4 La apertura también 

favorecerá el uso de las tecnologías más adecuadas para aumentar 

la productividad de los procesos, mejorar la calidad de los 

productos y maximizar así las ventajas comparativas de la 

economía mexicana. (Programa de Modernización Industrial,1990) 

la 1odernizaciOn de la industria y el fo1ento Cel co1~rcio exterior se sustenta en 
cJ11co ejes rectores1 la internacionalización de la industria nacional¡ el desarrollo 
tecnolOgJcc, el 1ejoruie<1to de la producthidad y la pro1cciOn de la calidad total¡ la 
desregulaciOn de las actividades econ01icas 1 la pro:.:iciOn de exportaciones y el 
forhltciliento del nrcado interno, !Prograu nacicnal de oodernizaciOn industrial y de 
cormcio extericr:17B) 

El proceso de desregulaciOn por parte del Estado hacia la 

rama automotriz tiene como fundamento, el 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 

promoción de exportaciones el gob!erno parte de que son 

generadoras de empleos mejer remunerados, de tal forma que se 

proponen eliminar obstáculos y restricciones que impiden el 1lujo 

de las importaciones, como parte 1undamental del proceso 

productivo del sector automotriz. 

La integración entre el mercado y la empresa permitirá 
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adquirir o complementar economías de escala y tener acceso con 

ventajas a productos, procesos en canales de comercialización y 

acceso a la tecnología o a la experiencia administrativa. 

El proceso de modernización del país tiene líneas de 

comportamiento general: internacionalización de la industria 

nacional, el crecimiento tecnológico, incremento de la 

productividad y de la calidad total, la desregulación de la 

economía, la promoción de exportaciones y el apoyo al mercado 

nacional. 

El objetivo fundamental que perseguía el decreto de i989 era 

que los consumidores del puís pudieran acceder a los precios del 

exterior, aumentar y diversificar los productos para exportación 

del sector. Para realizar estos objetivos se autoriza la 

importación de vehículos nuevos, via las empresas ya establecidas 

en el país a fin de garantizar la compensación de divisas. Se 

pretende la integración del sector al mercado mundial. 

Este decreto está, en suma, en el marco general de la 

política modernizadora reflejada como primera referencia en el 

PND 1989-1994 donde la estrategia fundamental es el proceso de 

modernización del pais, enmarcado dentro del nuevo orden 

económico mundial, al cual el pais no puede dejar de insertarse. 

La política hacia el sector buscaba hacer fuerte la 

participación del sector automotriz en el mercado mundial en el 

marco de la modernización, con la que se pretendía una 

competitividad y eficiencia mayor por medio de la desregulación 

económica, de tal forma de ofrecer precios que puedan ser 
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competitivos en el mercado internacional y a la ve: para los 

compra.dores del país. Se inCentivan, los planes de inversión 

enfocados a la especialización, inc:rement'a'ndo el empleo y 

fortaleciendo el mercado interno. 

El artículo tercero muestra elementos de desregulación del 

sector ~a que queda a criterio de la empresa la planificación de 

su producción; el articulo cuarto es de vital importancia ya que 

permite la importación de vehículos, lo cual se piensa podría 

servir como un regulador de los precios domésticos, para qL1e las 

firmas racionalicen su producción especializándose en algunas 

lineas que atiendan al mercado interno y se puedan exportar; las 

restricciones a este articulo son que la importación se permite 

sólo 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 upresas ele la industria terainal seleccionarin les tipos de velli.culos q1Je 
prod1Jcirin en el país considerando las caracterisltcas y ventajas de sus plantas y procurar.do 
el uso eficiente de la capacid¡d instilada y de sus recursos disponibles. 

L¡s e1presas de la industria terainal podr.in coapluentar su oferta de vehículos en 
el aerc¡do nacional 1edhnte la hportaciOn Ce vehículos nuevos cuando dispongan de saldos 
positivos en bahnu comerchl ccnforae a las reqlas ... {Oecreto,19e9) 

Con respecto al grado de integración nacional, la medición 

se modifica a valor agregado nacional (VAN), en este el sector 

terminal se determina como la adición del valor de las ventas en 

el mercado interno más el saldo en la balanza comercial; el 

porcentaje de integración mínimo disminuyó a 367.; el VAN de 

partes y componentes de la industria de autopartes que se 

incorporen a la industria terminal no podrá ser inferior al 36'l. 

del VAN de los productos de este último. 
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En cuanto a los precios, se pretende llegar a los niveles 

internacionales; con respecto motores, producto de mayor 

exportación en el sector, el país mantiene ventaja sobre Brasil Y 

Corea; que son los principales proveedores del producto a E.U. 

junto con MéHico. Con respecto al precio una de las tendencias 

que prevé el gobierno se esta manifestando: la pr~sión que se 

ejerce del exterior para que los productos del país igualen los 

estándares internacionales; al mismo tiempo, no se ve que la 

apertura y por lo tanto el precio del mercado mundial, favore=can 

al consumidor doméstico: un problema de este artículo es que a 

pesar de que el modelo sea igual, en diferentes países se da una 

diferenciación del producto de acuerdo al tipo de mercado y 

dependiendo de la estrategia de la empresa trasnacional. 

Como se observa las modificaciones en el aparato productivo 

se expresan en la construcción de las plantas para motores 

dedicados a exportar; del lado de la política el Decreto es el 

que mejor expresa dicha tendencia, de los cambios más 

significativos que anteri.ormente explicábamos se encuentra el 

grado de integración nacional (GIN) a valor agregado nacional 

(VAN), el primero no concordaba con los objetivos de la nueva 

política. 

El VAN resulta más flexible que el GIN para las decisiones 

de las empresas en cuanto la incorporación de partes 

nacionales. De aquí. se deriva a una nueva estructura de mercado 

del sector ya que las empresas dedicadas a la exportación se 

verán favorecidas, mientras que las que producen para el mercado 
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interno tendrán que recurrir a fusiones o quebrar, de esta manera 

se articula una estru'ctura de mercado más concentrado en el 

sector autopartes. 

En perspectiva , se origina una disminución del saldo en la 

balanza comercial para los próximos años a causa de una reducción 

de la producción dedica~a a exportaciones y por el acceso a 

importaciones. Queda asegurado el superávit por la exigencia de 

tener saldos positivos en la balanza de cada empresa para poder 

importar. Lo que se reduce es el monto del superávit es posible 

que tienda a alcanzar los limites exigidos, es decir, se cubra el 

15~ o se agote el saldo positivo lo que suceda primero; por los 

efectos que tiene el crecimiento de la economía sobre las 

importaciones y también por la misma competencia entre empresas. 

IV) Transformaciones dentro del proceso productivo y la 

nueva orQanización laboral. 

La estrategia de las grandes firmas automotrices instaladas 

en nuestro pais ha llevado a cambios importan tes en la 

organización productiva, particularmente lo que respecta a la 

organización del trabajo. Esta nueva forma de organización se 

basa en involucrar al trabajador en los objetivos y metas de la 

empresa; como se ha visto en México es en las plantas del norte 

donde se comienza a producir bajo esta nueva forma; en las 

plantas del segundo y primer nócleo se dan transformaciones a un 

nivel mucho menor. 

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

ámbito de la producción 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 10). 

De este modo las ventajas que consiguen las empresas 

instaladas en México se basan por una parte en los bajos salarios 

y las subvenciones del gobierno y, por otro, en la 

flexibilización del trabajo que incluye polivalencia, rotación de 

tareas, cooperatividad a la calidad y pago por aptitudes la 

organización gerencial y el abastecimiento de inventarios (jus-

in-time) (Arteaga, Carrillo, Micheli:19B9). En el cuadro 

siguiente se resume las diferencias entre las dos formas de 

administrar el trabajo: 

FORDIBMO 

Innovación tecnológica lenta 
L1neas de producción fijas 
Corridas de producción largas 
Mercados de masa 
~erarquias profundas 
Cadenas de mando vertical 
Organización "mec:anicista 1

' 

Integración vertical y horizontal 
Planificación centralizada 
Mercado de trabajo rígido 
Buroc ra ti smo 
Procedimientos estandarizados 

Sindicatos generales 

Negociación salarial global 
(Centrall.zada) 

ORGANIZACION FLEXIBLE 

Innovación acelerada 
Gran variedad de productos 
Corridas cortas 
Mercados especializados 
Jerarquías horizontales 
Mayor comunicación lateral 
Organización "orgánica" 
Centros de ganancia autónomos 
Sistemas de redes 
Mercados de trabajo internos 
Proveedores externos 
Control tecnocrático 
Profesionalización 
Actitud creativa 
Negociaciones locales. Centro 
y Periferia 
Fuerza de trabajo dividida 
Descorporativización 

Fuente: Artega, Carrillo, Micheli, 1989. pág.12-13 
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En cada empresa la asimilación de la organización flexible 

ha sido desigual, dependiendo de la situación de su mercado natal 

como es el caso de las firmas estadounidenses y de su 

comportamiento en el mercado mexicano. Por ejemplo la empresa 

G.M. ante la situación en su propio mercado responde en dos 

sentidos; primero el diseño de plantas bajo las paLttas del 

sistema de organización japonés y segundo, coinversión con la 

empresa japonesa Toyota para la formación de NUMMI en Fremont, 

California (1994), con relación al proceso productivo reduce de 

cinco a dos divisiones. El Proyecto Saturno representó un avance 

en los aspectos de tecnología incluyendo materiales, diseño de 

productos, relación con proveedores y una reorgani=ación del 

trabajo para producir lln auto americano sLtbc:ompacto, capaz de 

competir con las importaciones Japonesas este segmento 

(Arteaga, Carrillo, Micheli:1989). La inversión inicial fue de 

3.5 miles de millones de dólares, capacidad instalada entre 400 y 

500 mil unidades, fuerza de trabajo de apro>:imadamente 6 fll00 

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 capacitación constante; más 

que en el uso de tecnología de punta, como es el caso de Ford. 

En G.M. la nueva organización laboral debe estar enfocada al 

conocimiento del control estadístico del proceso, la asimilación 
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del control de calidad total y la utilización eficaz de medidas 

para resolver problemas. Bajo estos objetivos se han 

instrumentado recomendaciones como son: 

a) el que hace el trabajo es el que más conoce del mismo 
b) reconocimiento por los resultados 
e) entrenamiento para un mejor desempeño en el trabajo 
d) remuneración por conocimientos 
e) sistemas de información al personal sobre resultados 
f) cooperación entre los miembros del equipo en forma espontánea 
g) reclutamiento y selección a través de un centro de evaluación 
h) organización de la planta a través de unidades de negocios, 
organización de unidades de negocios a través de equipo de 
trabajo 
j) entrenamiento al personal supervisor para operar en equipos de 
trabajo 
k) entrenamiento e información directa al personal sobre cuál 
su papel dentro del equipo de trabajo 
1) la gereracia participa y apoya el sistema de equipo de trabajo 
(G.M.). 

De esta manera la empresa provee al trabajador de ciertos 

lineamientos para la organización de su trabajo, le delega la 

responsabilidad de la producción (supervisión y control]; con 

esta nueva filosofía en base a la capacitación de la fuerza de 

trabajo la tarea antes realizada por los supervisores la realizan 

los trabajadores de la línea. En las diferentes áreas encontramos 

diversos niveles de responsabilidad del obrero, estos niveles se 

describen abajo. 

En términos de la productividad se plantea: cumplir con los 

planes de producción, racionalizar el consumo de materiales, 

participar en el ahorro de la energéticos, control de 

inventarios, planeación de permisos y faltas. En la calidad: 

identificar y ayudar a resolver problemas, participación en las 

reuniones de calidad, utiliza el sistema de control estadístico 
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del proceso en el trabajo. En lo que se refiere al ambiente de 

trabajo y la ·seguridad se plantea el respeto mutuo, la 

pun~ua~idad, limpieza de áreas de trabajo, utilización del equipo 

de seguridad, identifica zonas de maniobra inseguras. 

La nueva organización del trabajo basada el modelo 

japonés: (la flexi~ilización), afecta al mercado laboral al 

modificar las pautas de comportamiento: existe menor segmentación 

en el trabajo, disminución de las jerarquías, aumento de 

polarización, se reducen los estímulos por antigüedad, 

sustituyéndolos por la profesionalización y multicalificación del 

trabajador, movilidad del obrero entre diversas áreas de la 

planta y entre plantas (polivalencia). 

Con respecto a la organización sindical, la asimilación de 

la flexibilidad del trabajo ha 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 introducción de los grupos de trabajo y los 

círculos de calidad. 

Otro problema central es la calificación o descalificación 

del trabajo. En la planta de Ramos Arizpe se puede medir el éxito 

de la organización flexible por medio del ausentismo y la 

rotación en el trabajo; el primero se ha reducido 

considerablemente, en abril de 1988 era de 1.42Y.; en cuanto al 

segundo, el objetivo de la B.M. era de no rebasar el 10Y. anual, 

en 1984 el promedio fue de 11.267. y en 1985 alcanzó 14.677.. 

La disminución de los indices de ausentismo, rotación [de 
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personal] y accidentes, en las plantas de motores y ensamble de 

Ramos Arizpe, apuntan hacia un mejoramiento· en las condiciones de 

trabajo y las relaciones laborales, de lo que se podría 

establecer en forma hipotética que la política de participación­

responsable que busca la empresa a través de la flexibilidad y de 

la implementación de los equipos de trabajo ha tenido consenso de 

parte de los trabajadores (Arteaga, Carrillo, Micheli,1989:47). 

El proceso de flexibilidad ha llevado a una centralización 

de las decisiones en la gerencia, el sindicato ha perdido campos 

de negociación con la empresa. En las plantas mexicanas la 

resistencia por parte de los trabajadores ha sido muy baja, de 

ahí se parte para afirmar que los trabajadores tienen una 

participación activa, implicando el éxito de la nueva política. 

En la década de los ochenta el sector automotriz se 

enfrenta a dos líneas diferentes de comportamiento, por un lado 

se encuentra sumido en un proceso de recesión a principios de la 

década, por otro en ese mismo periodo se profundiza el proceso de 

reestructuración iniciado a finales de los setenta. 

El segmento exportador ubicado en el norte del país surge 

dadas las condiciones competitivas en el mercado de Estados 

Unidos, esta tercera fase de la industria automotriz, se 

encuentra a~n en proceso. La situación actual de la economía 

mexicana, el impulso a las exportaciones del sector por parte del 

gobierno, la reestructuración mundial del sector, pronostican un 

proceso de expansión a corto plazo. 
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FIRHA 

CUADRO III. 1 
PLANTAS CON ORIENTACION EXPORTADORA 

Localidad y Inversion Capacidad Producto 
ano de inicio (mill dls) instalada y destino 
de operaciones 

CHRYSLER Ramos Arizpe 
(1982) 

215 400,000 Hotores de 

FORO 

G.H. 

Nissan 

vw 

Chihuahua 
(1983) 

Hermosillo 
(1986) 

4 cilindros 
(EU) 

500 450,000 Hotores de 
+ 700(1) 4 cilindros 

(EU) 

500 130,000 Automoviles 
+ 300 (1990) 170,000 Tracer y Scort 

(EU) 

Ramos Arizpe 600(3) 450,000 Motores 
100 1 000 Automoviles 

Celebrity 
(EU) 

(1982 motores) 
(1983 autos) 

Aguascalientes 340 
(1983) + 1000(4) 

Puebla 500 
(1982) + 1000(5) 

200,000 Transejes 
250,000 Hotores de 

4 cilindros 
(Europa) 

300,000 Hotores de 4 
150,000 cilindros 

Automoviles 
Golf y Jetta 

(EU, Europa) 

FUENTE: tomado de Hicheli Jordy (1991) 
notas: (1) Inversion durante 1990 y 1991 para aumentar la 

capacidad. 
(2) Nueva capacidad a partir de 1990. 
(3) Inversion conjunta para motores y ensamble de autos. 
(4) Inversion anunciada para realizarse en 8 anos. 
(5) Inversion entre 1990 y 1994. 
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mDRO 111, 2 
SALARIOS DIARIOS PONDERADOS EH LAS PLANTAS TmlNALES 

19!7 (IJ 

EnrRESA PLAllTAS nAS 
ANTJ6UAS 

Ford 

PLANTAS DE 
LOS6is 

Cu¡utitlan: 
B,9l7 llii.BI (21 

ª·"· n.Fo1s;3e5 (188.!J Totuca:5,992 112.1¡ 

Chrysler D.F:11,m1m.e1 Toluca:5,m 11u1 

PLANTAS EIPDRTADORAS DE 
LDSBis 

Chihuahuai4,l76 149.11 12) 
Henosil1013,9l2 (H,1) 

Raaos Arlzpe:4,226 (57,:n 

Nissan _ Ct:ernavilca:6,395 110e.BJ Aguascalientes:3 16B3 157 .6) 
Leru:5,B79 191.9) 13} 

Vi Puebl.1:7 1898 

FUEIHE1 to.1ado de IHcheli Jordy 119911 

notast (1) l'sun proaedioponderadoporel nuaerodE! trabajadores encada 
categorta. El salario por categoria es: 
Silario base+ presta.:iont>s gravables - iapul'sto ·cuota al seguro 
social + prestaciones r:o gravables. 

(2) el nu1ero entre parentesis senala i!l porcentaje respecto al 
valor 1as alto {líHL2) entre las plantas de cadiil upresa, 

fl) Puebla n una planta de los anos U pero con una ilportante 
instalacion para fines de erportacion, de los ancs SIL 

ANO 
CDSCEPIO 

!DIAL 

AUTD!OYILES 
mIDNES 
IRACTDCA!IONES 
AUIDBUSES 

CUADRO 111. 3 
PRODUCCJO• DE YEHICULOS PDR mmro 

1978-1987 
(tasa decrecilientol 

me-m5 1m-1•01 mr-1903 19e1-1901 

ll.42 2B.76 (lB.e51 (!.651 

12.22 17.32 123.671 IU51 
16.82 26.42 (42.231 (IB.BBI 
2B.19 69.IB (73.461 (25,611 
12.51 1.66 (5!,3il (27,521 

====================1;1,::::;::::;::;:;:;:;::::::::::::::::;:;:;:; 

FUENTE: Ehborado en base a cuadro I. 2 
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C!HDRO 111,; 
PIB MNUFACTURERO Y DE LA INOUSTRIA AUTO,DTRIZ 

PRECIOS DE 198! 
------------------------------------------------------------------------
ANO MNUFACTURl AUTO,OVILES "°10RES ClRROCERIAS 2/1 3/1 

Cll 121 131 ill (!} 

------------------------------------------------------------------------
1m mm 36049 mea 
m1 la5lb!B Hól4 26781 
1982 11!23011 34196 mas 
198) 913549 21451 21256 
l!SI 9!1856 2ó789 25óll 
1985 IB511i1 )49)) lfü4 
196! 995048 25~26 24548 
1987 18217)1 )829! 25372 
me 111565! ma¡ 39716 
198! lllS!l& 42591 321l54 

FUENTE1la econo•i.l 1exlcana en cifras, 1990. 

CUADRO 111, 5 
INDICE DE VOLU"EN DE LA PRODUCC!Off AUTO,DTRIZ 

Y MNUFACTURERA 11988•1!11 

ANO "ANUFACTURA AUTO,OVILES AUTOPARTES 

1981 
1!81 
1982 
l!Sl 
1981 
1m 
1986 
1987 
1988 
1981 

m.11 
187.BB 
!SI.IS 
96.18 

m.5B 
120,SB 
tel,98 
129.10 
lll.SB 
116.!I 

111.el 
122.91 
91.11 
55,91 
71.BB 
91.)8 
66.68 
ll.61 
91.BB 

m.11 

m.10 
lló.11 
112.lB 
!4.51 

!19.!I 
m.21 
!21,71 
119.68 
m.se 
m.5s 

FUENTE: Banco de l'ledco, Indicadores eccn:iaiccs, 

21412 3.7 2,4 
33375 4.2 2.5 
27611 ),) 2.3 
mrn 2.2 2.l 
2!199 2,7 2.6 
l4Sl2 ),) 2.9 
27l54 2,ó 2.5 
27612 l.! 2.5 
llli2 ),8 l.9 
)5711 ),8 2.9 
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CUADRO 111, 6 
VENTAS DE AUTDMOYILES EN El nERCAOO MEllCANO, 1993·1!!1 

CHRYSLER FOAO 6.M. NISSAN YW TOTAL 
--------------------------------------------------------------------=-----

198! 56850 mi: 17279 lba93 94921 286141 1 ll 
1981 571l0 5m5 2m5 47340 113848 l4136l 
1992 3959! lé667 22450 17828 118152 216761 
1913 24166 21m 14l62 4174) 63195 mm 
1984 31102 26861 tem 44281 77508 mm 
1985 30796 18129 18794 51m 76361 242Ii7 
1986 27"6 19516 um 13291 54365 161670 
1917 23464 16521 1444~ •9164 586'1 1!6492 
1988 41732 32131 15284 68247 s3aa2 211166 
1989 :.i52 47811 22576 !9655 77!21 mm 
m1 52591 52352 1m1 1m2 134332 352bt7 (Zl 
1991 •mii1e1 

-------------------------------------------------------------------------
FUENTE: La industria :utcaotriz e:i cifr¡s, y tHcheli Jordy (1991) 
r.üta:Ul el to~al incluye los autos producidos por 'JAl1 y Renautt 

hasta 1985. 
t21 incluya 5,4BíS unidades ilporta~as 

(!!) estilacion de Al'llA 

CUADRO 111, 7 
EXPORTACIONES DE AUTOMOYllES, 1982-1998 111 

CHRYSLER FORD 6,M, NISSAN 

1982 54 e a 8 
1983 me e 8 SI 
1984 6686 8 7897 692 
1985 11534 e 294&6 3965 
1986 1sm e 10m m5 
1987 11Bl7 51773 32272 18325 
1988 2am 66361 36516 12319 
19a9 mil m0e 11379 17228 
1m 55355 aam 48193 1B7l7 

FUENTE; toudo de tlicheti Jordy 11991) 

vw 

ll691 
18b91 
1m1 
me 

BI 
SI 

173 
2l8b5 
lb2l7 

nota: {1) A excepcion de Missi1n, cuyo 1ertido es Centro 
y Sudnerica, In duas e.presas exportan 
hi1cia EU y urginahenh Canada, 
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CUAD!O 111. e 
EXPORTACION DE MOTORES. l!Bl-1989 

(unidades) 

CHRYSLER FORO 6,H. NJSSAtl VM TOTAL 
----------------------------------------------------------------

1982 mm mz mm 0 m11 319869 
198l mm 21m 349&&9 165 737!1 mm 
19e4 mm mm 475247 27023 1!!!46 11&252& 
1995 mm mm mm 54m mm 12&&757 
199& 2721&3 mm mm 3!98! mm 1285951 
1987 234958 :Z750H mm 72039 mm 1287784 
me ¡¡¡119 277224 543535 535:11 2112•e 1295!51 

----------------------------------------------------------------
FUENTE: tomado de IHcheli Jordy (1991) 

CUADRO 111. 9 
ESTRUCTURA PORCENTUAL DE EIPüRTACIONES POR Emm me-1m 
---------------------------------------------------------------
ANO TOTAL CHRYSLERFDRO 6.H. NISSAN vw 
---------------------------------------------------------------

me m.e 6.! n.d. n.d. 21.9 11.e 
1979 m.e '·' n.d. n.d. le.2 77.2 
me m.e 2.7 n.d. n.é. 23.3 12.e 
1991 m.a 4.2 n.d, n.d, 33.3 61.4 
19e2 m.e 4,7 n.d. n.d. 7.B e&.& 
m3 rne.e 18.& n.d. n.d. l.! el.2 
19e4 m.e 21.l n.d, 23.5 7.6 45.1 
19e5 iee.e 31.& n.d. 51.4 13.3 5.6 
19e6 iee.e 6e.3 n.d. 25.e 12.6 e.1 
1987 m.e 38,5 31.e 19,e 9.9 e.1 
me m.e 2!.l 3e.3 21.l 18.9 0.3 
1989 m.0 31.& 2e.2 20.6 12,e u.e ---------------------------------------------------------------

FUENTE: Elaborado en base a datos Al'l!A. 
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cuma 111. a 
DIFERENCIAS ENTRE El SISTEHA TRADJCJCNAl Y El SOCIC·TECNICO 

TRADJC!Cti~l 

Ateilcioi\ al individuo liaitad¡ 
.t COIO ejecuta inCividualaenh 
5u-tra!iajo. 

SOCIO·TECNICO 

La responsabilidad al individuo 
exhndiéa ¡;ara 111jor.ar los 
re;;11l tad;:,s. 

El diseno del trabaja licita El diseno del trab11jo enriquece el 
las h.tbilidade;; y fra~r:enta el contenido, e;:fatia re;p.:insa~ilidad 
trabajo, Sepua el t!acer y Pensar total, y co•bina el Hacer y Pensar. 

Ruponubilidad entecaba en el Uso 1rl!cuente de grupos cosu Ui\ida-
in-dividu-o, - - des basicas ~e re:ponsabilidid. 

Trabijo fijo y definid::i, D!fí:\i::ion flnible da rn::nsab:­
lidades, fluible a los cubios, 

Estructura organi:adonal estra- Estructura Orqanizacional con nive-
tificada con control de arriba- les ainicos necesarios con un s1s-
abajo, haa di! SO?.:irte e influerich 1u1tiu. 

la coordinacion y el control es Coordinacicn y Control tasados en 
en bue a nqla;;; y procediaientos, objetivos co.1partido;, valores y 

tradiciones. 

r.ayorenhsis en prem::gativa;; 
y autoridad de ~osicion, 

Silbatos de estatus dados para 
reforzarlajerarquia, 

Pago individual basado en la 
evaluaciondel trabaje. 

Los errores {variables) son con­
trolados por lasupervision, 
funciones de especialistas, 
tecnologla. 

Enfa;is de la Guench en solucion 
de probleaas, infor1uc1cn relevante 
y upertos. 

D1ferencias de estatus 1in111os. 

Pa;o indi'lidual baudo en habilida­
des y nivel de conocillientos. 

Las v~riables lerror~s) deben de 
controlarse en su oriqen, se 
requiere estar inforaado, tener h 
habilidad y h autoridad, Un grupo 
de trabajo autono10 puede controlar 
las variables. 

El co1porta1hnto de los ind1vi- El sisteu de trabajo debe estar 
duos esh controlado, la resisten-disenado pua alcanzar los 
cia a los cubios genera .ayeres objetivos del negocio y de la gente. 
controle¡ gerenciales. 

FUENTE: leudo de Micheli Jordy 11991) 
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Grafica 111. 1 
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CONCLUSIONES 

El objetivo del presente trabajo fue presentar las 

diferentes fases de evolución del sector automotriz en México, y 

el desarrollo dentro de estas etapas de la relación: estrategias 

de las empresas transnacionales y política industrial~ 

Esta relación es significativa en el desarrollo económico 

del país, ya que el sector ha considerado como de las 

industrias punta .. La política industrial se modificü.ndo 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 país. El sector automotriz en México ha tenido 

tres etapas de crecimiento, las cuales se caracterizan por los 

diferentes niveles de tecnología y por su ubicación geográfica. 

En la etapa de expansión del sector automotor, de principios 

de la década de los sesenta hasta mediados de los setenta, la 

rama se caracterizó por una primacía de la política 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 repercutió de forma negativa en la 

balanza comercial del sector, dadas las condiciones productivas 

existentes. A partir de 1977 la rama se desarrolla bajo dos 

tendencias, la primera la política estatal de estímulos y la 

segunda la influencia de las modificaciones en el patrón de 
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competencia a nivel mundial. 

Bajo este marco se desarrolla la tercera "fase de c.recimiento 

del sector, en esta se modifica la estrategia de las empresas, la 

nueva _orientación se concreta en el exterior, la línea de 

p~l~_ti~~ industrial instrumentada, (Decretos 1977, 1983) se 

~Odific·a creando las condiciones necesarias para el desarrollo 

del, sector 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 producción 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 producción, una nueva organización laboral, una 

nueva gestión de la producción y altos niveles de tecnolagia, 

esto es la "producción flexible". En la década de los setenta se 

consolidan las bases para el proceso de globalización 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 producción a paises de 

menor desarrollo .. Así las firmas tra.snacionales redefinen sus 

operaciones con sus filiales dependiendo de la situación del 

comercio internacional. 

El cambio en los espacios de producción a nivel mundial 

deriva en México en un viraje de las estrategias de las empresas, 
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la creación de plantas para exportación es la principal 

caracter.i.stica. La estrategia de las empresas pasa a ser la 

articuladora de la política industrial. 

Para el Estado pasa a ser fundamental crear condiciones 

favorables para la realización de los objetivos de las firmas, 

bajo la óptica de integración de la economía mexicana en el 

mercado mundial, se dicta el decreto de 1989, donde se sus 

principales objetivos es promover las exportaciones y 

especializar a~n más la planta productiva para competir en el 

mercado mundial. 

La integración de las filiales en México se da a partir de 

el requisito de reducción de costos, en este sentido la 

localización geogr~fica (norte del país), la mano de obra barata, 

los incentivos v.i.a subsidios, exenciones de impuestos, etc. 

fueron las condiciones para que los nuevos planes de localización 

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 país, y 

productivo por otro. 

la reestructuración del segundo nócleo 

Las perspectivas de crecimiento para el sector automotriz en 

México se basan en la situación del mercado mundial, de acuerdo a 

las modificaciones que se presenten en la competencia 

internacional, las empresas trasnacionales redefinirán su 

estrategia, por lo tanto las operaciones de sus filiales. El 

proceso de integración con la economía norteamericana marcara el 

125 



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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