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JINTRODUCCION

La industria automotriz terminal de México s considerads; sin duda alguns, como una de las
ramas més importantes de nuestro pais, debido 8 que actualments invird cerca de 2 mil mllonss
de dolares, emples & mis de 400 mil trabjadores (incluyendo 8 los de Ia industria terminal,
sutopartes, maquiladoras y distribuidoras), geners mis del 25% de las exportacionss -
manufsctureas y contrbuye con o 9% del PIB en o misno rubro, y con of 2.5% del PIB
Nacional, Ademis, constieuye of sector mis integrado de la region y el mejor ejemplo en of
p‘mbMyMMEopordlo.quucoMcomo‘
“ram punte ds le scononds’”.

Como sebamos, L induatra sulomotriz de México se divide en tres grandes dreas: Tormioa),
* Autoparie y Disribucltes I prines s carscarizapor I fbricacin y ensble de los cuato

mammmmmmymumm

' mmymm%hﬁmmml.yhﬂmmmd
 apartado de ditrbucit delos producton de a rama.. '
i Elwomom dwm.mmmmmmow- '
. analiza inicanments, “E1 pracees de Resstructuracién de la indatia astometris Terminel” &
: fucummm.mamwmummmumm

s ""ahmm




Remiructuracién de i Indusiris Sulomotria

Los objetivos que nos proponemos alcanzar en este trabajo podemos sintetizarios de la siguiente
maners. primeramente trataremos de demostrar que el desarrollo econdmico de la industria
sutomotriz terminal puede ser investigado a partir del proceso de acumulacién capitelists. En
este sentido, (a acumulacion de capital y otros factores directamente conectados con ella, como
s0n: la composicion orginica, 1a tasa de ganancia y la productividad de! trabajo los hemos tomado
(ulmpﬁmiﬂgﬂo)comhibcouﬂmrndmﬂiﬁndsmoobjﬂodeinmﬁmidn.

awm,mmmmoﬁmmmmum«b.my
principios de los ochenta. Para elio realizamos un andlisis historico breve del desarrollo industrial
de México, ya que en nusstra opinion las causas de la crisis tienen us raices o0 ol fondo de la
historia economica, politico y social que ha caracterizado al pais en los ikimos 45 afios. Quizk
Mwmdmmmmmlwmpﬁmmm

_histdricas de la crisis, puss este periodo ha tido objeto de muiltiples estudios, sin embargo, -
quwuwymlumuqunmmﬁudnmwmm&'

la sconomis politica.

Finalments nusstra intencidn es poner al descubierto ol vinculo determinante que existe entre la
criss y of proceso de ressructuracide en la industria utomotriz terminal emprendido 8 part de

~ 1983. En este sentido, parsimos del hecho de que ol proceso de resstructuracion s presenta como
» mmmhhmwwammym
: aumnumdmmmdwcammmmuwmum
e de s ondamamsahmen Nivic. Aqui bacemod una deecrigeidn e ou oripenes do  induni

Mummoydclummmm‘nmyodm*h
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Bessiruchuracion de Is Indwiris Autemairia
misma. Para tal efecto, analizamos primero de manera breve el periodo anterior a 1940 con ¢l fin
de dejar sentadas las bases de Ia caracterizacion de Ia modalidad de deserrolio extensivo ¢
intensive. En ¢l apartado dedicado a Ia fase extensiva (1940-1960) se analizan sobre todo lﬁ
bases sobre las cuales se desasrolla la industria automotsiz.

En o segundo capitulo se investigan los ahos sesenta y setents como s entrada de la industria
sutomotriz en un primer ciclo de transformaciones en su estructura productiva, y ¢f comienzo de
un desarrollo industrial sobre bases intensivas, es decir, un desarrotio basado en el elevamiento de
Ia composicion orghnics, Ia productividad y 1a rentabiidsd. En este mismo capitulo se pone de
manifiesto of Decreto emitido por e gobierno en 1962 en materia sutomotriz, asi como las
priseras manifentacioncs de la crisis mundial del sutomévil y mus repercusiones en México, ol
mismo tiempo hacemos una descripcion del desempeio economico de L industria automotriz
durante los alios seteata. Pero, sobre todo se realiza un primer intento por explicar la crisis
estructural que se hizo presente a finales de esta década tanto en la economis mexicans como en la

de automotores.

En ¢l tercer capitulo se describen las tendencias generales del proceso de reestructuracion en la
industria automotriz terminal de México, tratando de destacar los cambios més significativos a
nivel mundial y en México como son: ¢l cambio tecnolégico, la reorganizacion de los procesos de
trabajo y Is aperturs extema. Este capitulo tiene un papel central en Is investigacion ya que ¢l
i reaizado enlos dos capiulos sneciores desembocan en ¢ |

Finalmente, presentamos un anexo estadistico en ¢l que hemos reunido algunos indicadores de la
estryctura industrial sutomotriz del pais. En nuestrs opinion la informacion estadistica presentada



Remiruciurecién de lo Industrie Automeirix

tiene un valor en si mismo. Sin embargo, sale fuera de los limites de esta investigacion el realizar
un anklisis més profundo de la misma, pero confiamos en que ésta serd de utilidad a los interesados
eaeltems.




CARITULO |

ANTECEDENTES.

L 1. Nocimisnte de lo Industria Automotriz en Mixico.

1 whm.mmmm,ymdnadmoamm
- coomoidgion ssbemos quela sociedad primiive oo seces del trasepori. Prineraemeis porgue

',“mtﬂpm.yammm&mqﬁoﬁﬂondwm»‘

madion de vida, 0 bisn, eran completamente nomadas s mayor arraigo & mingiin igar coRCreto.

* Use fuse povia o trsspte s i, cutedo a socedad ampezb 8 orgasizre y snib s
¢ ‘W‘cmvommmﬁm“nmpﬁhm Pero, ol
. munwmuumununmummwpm

‘um«w

V~'.*fumdmmydmmm trajeron como consecuencia la
| parcite deJa produceidn ea grn secal y po o et 1a crecidn de productos sxcedents que
'i"""_wawudﬁnummmykmMMMoMMy
| wasdosolos renperss’.

' Outovo A arcla Genatier "L KD b e Automans Toeminal®, Tosis UNAM, 1983.. .




Sesiruchuacién de la Induaivis Automelria
Uns nueva etaps ea ol desarrolio de los medios de transporte es, sin duda alguna, la invencion del
entomdnil. Este nace 8 fines del siglo pasado y es 8 principios del presente en que empieza a
goneralizarse s uso, murgiendo como una de las industrias més prominentes de nuestro tismpo.

MWUMMthMWM.Mnm»

aos, e expendid coa rapidez, tanto ea Europa como en Estados Unidos. En una primera épocs s

industra se caractarizaba por su baja complefidad tecnologica, de tal masers que no habla

" EnMiéuico, los prismeros automéviles Hegaron aproximedaments en 1996, Pero, 5o fue sino hesta

* despude dol movimieato de la Revolucién Social, cuando se inicid la sdquisicion de sutoméviles y

nwﬁ&ﬂ“dwmmwdmm‘mﬁmm«uy .

Chevrolet.

_ Y;m.lmmhﬂunnmhmmwmmh‘m
" ostuvo carsciarizada por o ensamble de wtos, sendo 0 esto caso la primers induetria establecids

0 Mixico: Ford Metor Compeny. Algunos ahos despule (1935),se instal I segunds empreea

. danomiaade Ganerel Moters (GM) y 1a tarcars en 1939 Awtomer, hoy conocida como Chrysler
o Ddaco. Powaiorments s sigueron un g ieero de planas ddicadss  a misms fncide
. como; Dissel Naconal en 1951, Vollowagen 1954 ¢ Indusirie Astomotric o 1958, (viese

condo 1), La ctividd prncpul de icks cmprests o fensambado Snul de sutoeaivies que

s '«m-‘a,maumumdmumuwyum,‘ .
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Ressiructurscien de ta [nduatris dntametrix
Cabe destacar qus los primeros pasos de la industria sutomotriz fueron apoyados por la politica
onatal implementads en la décads de los treinia y que estaba encaminads a desarvollar & la
industria en general & través de estimulos fiscales, asl como ampliar el mercado intemo y crear la

infrasstructurs secesaria pars la circulacion de fos sutoméviles.

Cusdre Ne.
SMPRESAS DEL COMPLEJO SECTORIAL AUTOMOR
mtmtumm

“mmu.mw ™

[ fonminal dol compioje (1528498
2 — ”""’_.I'"TT'"W""T:-
2 20 Fork, 8A. ummm
3 JGenersi Maters g0 México, 8.A.de C.V, Octubre do 1036
4 [Pébricas AutoMex, SA. Enero de 1090
§ JAulomotriz de Mdxico, SA. Septiombre do 1941
7 Co. of Meico, 8.A.de C.V, Diclembre de 1944
§ [Eouipos Automolrices, S.A. Enoro de 1048
’ Madcans, SA. Junio de 145
10 Monioans, S.A. Mayo de 1048
11 A ingioses, $.A. Noviembre de 1048
12 1Dlosel Nacionsl, §.A. Febrero de 1059
19 Pockanl, SA. Mayo de 1081
1" Packand §0 México, SA. Merzo de 1983
1 tienss Dalta, SA. de C.V. Junio de 1063
" Nesicans, $.A. Merzo de 1964
17 JPionis Reo ds Minico, SA. Merzo de 1086
19 mu Noviembre do 1950
- _TTrTYIYTTTTYT T

ummsmmmamammmnampmmo

‘MMuMhNMMymlmnwu9n9mu
'(wmz).mmmm-mdmm, situacién que
'M.hMMnudmuwummmmm

considersblemente.




Cuadro Ne. &
EXTENGION DR LA RED NACIONAL
; DE CAMINOS
A I:F_E':um s":
o 1925-19268
gt 1935 52%
s 1940 0920
T 1945 17,404
L : 1950 22,455
1985 32,224
1980 44,002
1088 61,262
1970 71,820
1976 108,218
1980 212,628
1085 224,225
1900 238,989
N 1/ e 0 5 d naioral iye oOSlInS povimaningss,
L *ovaies, reseien y renhen majeretes.

En ol cuadro 3 del anexo, observanos que e 1925 circulsban un total de 40 mil antomoviles. En
1940, oo mbmaro cumenté om tads do un 100K, akcanando los 93,632 automéviles. Hay que
mmumah«muwmﬁm-mnww-m
hu.huhmm;-“hnﬁh%admmdo Pana
| 1950 cireulaben 173 sl svtombvies y para 1960 esios susentaroa & 483 mil o que representa un
' meumm Por s parts, la circulacion de camionss de passjeros en 1950, era de
; e Il.my-lﬂh&lﬁ»yhmhmmmmd«nmh
1 mmessmt |




Sssirualuracidn de is Induaivia dutomalris
Este gran crecimiento de los sutoméviles y camiones en circulacion creo cads vez mis las
- condiciones necessriss pars hacer viables las inversionss por parte de algunas empresas
norteamericanss y sunado s elo la actitud gubsmamental refleld, tambido, un decidido intacés en
ostionuler las actividades sutomotrices en el pals.

Mmmpmwmhhnhhwahmmmhm :

Misico - abarcaron més de medio siglo de historia y que puede subdividirse (como lo seliala
mwnmwmmmummmyma
desarolio de las empresas correspondientes a la induatria terminal:

1) portaconse(1900-1925),

| 3 Emmle (1926-1960)

= :) rmum.-um)

uhpunmummmmynmummmam

uaulmmlmumuummmmamnm

uml‘mmnuw&omh u.ooommuu.,m-emmv

1903 los vehiculos que circulsbes e Mixico eran inportados y ol régien se Netaba 8 aplicar
. impussios sobre estos productoe’ Sia embargo, o parte de eatonces la polica consintd ea

""',mmmaw-mwumummum“n_ o
"‘~ummmmamm Conmom pola gl

",;_’iau-il w ple 4ot p M+ dt 'uum.ml.”ﬂ” L

Vi A e Pt Bl o Mo A ol tumie, B4 ERA, 1962, 18




Ressiruciuracidn de [a [ndusiria Autonetris
los procesos de ensamble. Posteriormente, con el Decreto emitido por ¢! Estado en 1926°, se
introdujeron exencionss fiscalos para las inversiones en el sector, lo que trajo consigo una apertura
‘dmﬂwmoymmhnhmm.

! hl}llﬂlﬂmﬂndﬂmllm.numjowwuwamh |

incorporacién de tres nusvas ensambladoras, dos de ellas norteamericanas: Geaeral Motors,
Cheysler y Automotris O'Farmil,

’ mmly‘msm,mmmmwmmnwwma

' ln dioada de los ciacussts la etaps terminal del complelo automolor se componia de doce:

oasmblodorss y 36 marcas. Por s parte, la industria de sutopartes contaba con 150

. ,,‘mmyumuwmnmam

"‘nummam-uum)nmmmammm
 plitadas on of Docrate Sobee lo Inogrocidn Nacienel do lo Industie Awtomewris. Dicko

" dacreto seleiaba que & parti del 10. de Soptiombre de 1964 quadaba prokibids la importacion de

‘mmmmummumamm

Mmdwhmam

 "{ amm._.«..,..m...m..mm“m
L MhMuandmﬂnhuMwwmmnu

o mapae, e s s s Pt o opunt s o 9 b g o+
. Vi Oun G 0. . . 1.

P R A 00 S G Il b s

s " uubemiviles do pasajeses. Do asta farma 58 buscibe que Ja cargs fscel umﬂu.ﬁomdnqbdoh o
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Wb,mdobjm&qummmyoﬁwmquefomunwhkulo fueran hechas en
- México con técaicos, obreros y materias primas mexicanas; al incrementar la integracion nacional,
propicid ol establecimiento de una industria de tipo horizontal, ya que las fibricas sutorizadas
solamente podrian manufacturar of motor en sus propias instalaciones.’

Une vee selaades s tros oapes Biricas - como antecedentes - de la produccion de
aotomdvies an Mixico, s pusde selalar que a industria sutomotriz 3¢ ha constituido desde ms
mu'dﬁukmwmnmmeuw(nmmémwuﬁu
econdmica de sustitucion de importaciones, se otorgaron exenciones fiscales a I inversion , asi
como subeidios & la indusira y una infraestructurs necesaria pars su desarrollo), & tal punto que

| ninguna oraacividad acanzabe o btaner L milad dolgrado do proteccion dedicha industi en

¥

s l.z’.‘-c.murmnwrncm

"”ﬂiz,&mumammmwdwumwum:uuwmw

" corminal da Misico, mummmm “Nicloos Produckvos”.
gugqmmuu.mseuumamdw'nlmm““""m
"‘i‘”‘yuIWWCMmhM*W*m"“mm |
,Ll(vﬁn-u-dm)

- Vieve A, 0p.Cp 8.




Semairuciuracien de ig iviuatria Aujemetris
Sin embargo, en este apartado se abordari unicamente ¢l Primer Niicleo Productivo con s
" intension de sebalar las caracteristicas que dicho nicleo asumid durante su establecimiento en
1 Midaieo, e decr, de 1925 2 1960. '

Como sefalamos anteriormente, en el aBo de 1925 naci6 formalmente en México o primer micleo
© productivo, es decir, la etapa de ensamble con ¢l establecimiento de In primera empresa: Ford
. Motor Company. Posteriormente, se siguieron un gran nimero de plantas dedicadas al ensamble
1 dadiversas marcas de veblulos |
 Este oo producivo ae caraceriod bicamente po e ensumblado de utombvile a través de
kWﬁmﬁmmumwmm(mﬂmwmmm),
ko que conseibuy I oparacide bica de L industria sutomotiz en esta ase de s desarmollo.
",‘k'muuumammmwnommm»mmm
1901 fe de 6,763 unidades y @ 1960 do 29,128, uuwmwuzzass';
'**ffmmmmamzom

S ‘,ubqnunanmmmmmahmm«mmmm
'f‘fnhpﬁum“mwﬁdmamhhMMM
-‘j.:_ﬁamm-ummmmwm«mn ‘
“.5‘mmmwauammm |
: ’"‘fﬂ,ﬁmMom«mmmm " ceetro blsicamente en of
EMMMyM&Mﬁmmmwmhm La mayor parte de |
?}id-hodwdﬂwwmvd-wmmwdww |




Ressiructureciin ds ls Industrie Autemotri
1. 3. La Fase Extensiva de Acumulacién Capitalists.
E&amwowﬁmﬁhumemﬁmunhmmdcmﬁﬁrh&wmaﬁwqﬁo
adquiid ls fase “Extensive” de acumulacidn capisaliste en Mixico durants los aflos de 1940 y

1960 destacando, sobee todo, el comportamiento que siguio [a industria sutomotriz terminal de

Deade los aflos cuarenta y & lo largo de La década del cincuents, la expansion del capitalismoen
 Méaico fue impulsads por procescs directameste vinculados al desaollo extensivo del modo de

produccion capitalista, como tambiéa por un dinkmico proceso de sustitucion de importaciones,

daciéidamente favorecido por la poltica de proteccion o la indusria, perfoccionsda desde fintes

de los cuarents.

Por ko que se reflere 8 1os procesos directaments vinculados al desarrollo del modo de produccidn
capitaista y ol proceso de watisucidn de importaciones, teaemos: ke Graw Crisis del 29, le
Aforma Agreria Cordeniste y o Segunds Guarrs Mundiol

L Crina el 29 tiome hogar s Estados Uridos con la calda estropitoss del mercado de valores de

* Nurw Yook, in omburgo, dode L importanciaque aduiits dicko pls  tive il logrde
_ tlgums maners tranamitirae 8 otros paises del dres capitalista. Pars América Latina, significo la

modificacién de su estructurs productiva y/o una filerte depresion econbmica de efectos

" prolosgados, o que rovosd quealgunos puees como Brasi, Argeeties y Misiko priocipamene,
 implomemtaren una polics de watncion de importcionss, Y3 que wn esos paise exitin lis
e mmmnmypommnmhmmmammdeum S
| M‘,hw-wyﬁuanmmum umMmdécon . |




Besiructuracion de o Industzis Autometris
claridad la necesidad de que ¢! Estado desempelara un papel intervencionista mucho mayor en la
activided econbmica pars asegurar a los capitalistas tasss de gananciss bastante altas, lo que
permitié un proceso de acumulacion acelerado.

En Mixico, Ia depresion se expresd en forma mis profunda en los principales indicadores
mmdmmwo(m)mmmouuwmr/.mpxiu
1928'y de 11% en relacion al nivel mis alto akanzado en 1926, Pricticamente, hacia 1929, las
principales varisbles macroscondmicas como s0n las de comercio exterios, precios y relaciones de
* intercambio presentaron marcadas reducciones en relacion al aBo inmediato sobre todo respecto &
o rogarados en ol perodo 1924-1926 cusndo pricicamente se rbasaion s ivels de los
-m‘uuupuuiuo.‘

'i"mnmummwmmuammmnmn |
‘abbnhmwmwfmmm“mwhnpmm :
@mwﬂwcﬂumumkmmﬁm
- crmecibe daesitucionss e crédido (Banco Nackonal de Crédito Ejda, Banco Nacional de Cridito
>‘1'memyum«muam.mavam

| coaiedeacita, Como es uhid, en et pariodo 1os rewltdos faron ahumdots saisicorios
fmnvolmdemlmhmumw

_ ';'umahmMnmJumpwm)mdmuou
| mﬂm&lwm - 8 una tass promedio del 6% - estuvo vinculado, en

" Ricerde Ramires B. “Eatade s Acuunlecite s Conbel on Mdnice, [910-1969" E4 UNAM, 1984.p.39.

1)




Bessiructurscion de ie Industrie Automotrix
primer lugar, 8 la Reforma Agraria Cardenista, la que significo la casi completa eliminacion de los
resabios de la estructura precapitalista del agro heredada del porfiriato.’

En suma, Ia Reforma Agraria Cardenista rompié con la hacienda tradicional y los grandes
e propietarios; abriendo e! camino a la reproduccion monopolista y & las relaciones capitalistas de
As, la agricultura sirvi6 como un medio de acumulacidn a través de la ganancia via diferencial de
precios; soportd al sector industrial con materias primas y alimentos, y, bajo su nueva estructura,
cumplio una buena parte de los requerimientos que él desarrollo, por sustitucion ficil de
importaciones necesito; y sdemds transfirié el excedente a otros sectores de la economia*

Al igual que Ia Crisis del 29 y la Reforma Agraria, |s Sarsade Guarrs Mundia] creo ambién
condiciones para ¢l fomento industrial en Ja medida en que las necesidades de reconversion hacia
la produccion bélica en los paises desarrollados desatendia el sbastecimiento de productos hacia
 las economias subdesarroliadas entre ellas México. El cietre de fronteras configuraba niveles de
" rentabilidsd pars avanzar en el proceso de industrializacion por la via de la sustitucion de
. Sin ambargo, el término de la guerra y la consecuente expansion de la economia norteamericana a
nivel mundial revirtieron el proceso; la demanda de los paises subdesarrollados se orientd hacia el
marcado de los Estados Unidos. Eato desestimuld el crecimiento industria) ademds de sumentar ¢l

.,1““‘”““'&““%‘
Ea Cusderno de Teoria y Politica No. 2p. 75.

: "Muunqcn p.SL.

18




Besstructuracion de ls Industrie Autemetris
Los problemas estructurales de insuficiente desarrollo industrial, de bajo crecimiento de empleo,
junto a las constantes fluctuaciones de la economia naciona! ante cambios en Is economia mundial,
obligaron al Estado a tener mayor injerencia en la estrategia de desarrollo. Se considerd al sector
industrial como !a mayor opcion para lograr un crecimiento més integrado y autosostenido, que

_ priorizars ol mercado interno, tanto para disminuir los problemas manifestados en el sector externo
como pars mejorar los niveles de vida.!

Para tal propdaito ol gobierno mexicano puso en mascha medidas mds eficaces de proteccién a la

industria frente a Is competencia extarna. A finales de los afios cuarents se implementd ¢l uso del
VMMthMMmMM.NMﬁuMdM
iotaro de dichs competeecis, savaguardindolo pra o8 productores esublecidos intermaments.
Adumns, cre condiciones de retabiidad par a inversin o incenivol enirada e productores
con o prop de sseguar o crcineeto o andustra en f pis. B

" Para 1 indusra sutomotriz o priodo de 1925-1962 e fundamental, pues fue entonces cuando se
esableciorcn o damantos bsicon pars su deerrlo y conformacde eirucurl ya que, o
formacin de deta industin et orientads, en o genarl, por s mismas pautas que norman o |
dosarrollo capicalisa del pais. c«numamuommammwma,
‘Mmmdwhhmumylm anulcnm cl

5 mm-mwuoym
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Remtructuracién de ls Industris Autematria
industriales que provinieran de otras ramas (acero, vidrio, pléstico, etc.): Sin embargo, las
condiciones det pais en ese periodo eran tales que no permitian el desarrollo de una industsia como
la automotriz, ya que varios de los requerimientos para dicha rama estaban muy lejos de existir en
Miéxico y sblo los podian aportar los sectores capitalistas extranjesos; y éstos son precisamente los
encargados de fundar y desarrollar las ramas, bajo Is mirada vigilante del Estado. Pero, en tanto
Ias fuerzas productivas y las condiciones infracstructurales no estuvieran medianamente
consolidadas, era pricticamente imposible desarrollar plenamente la industria automotriz durante B
estos ahos.

mmaMnmammmmwmmmmm

: ﬁudomowdudoyuoumdo pmlsmduummomouuuhwdmeu

dumo“onquhmammdomwmouuludddmmmfm«o-. ‘
Esonw,wmyamlhpdmdonmmudompommmwlnﬂw o

el régimen, asi como por I situacén croada & riz d la Segunda Guerra Mundial y a Guema de

Cores, que también incidid directamente en la expansion de diversas industras, y videntemente

~on la automotriz. As, para 1940 las ensambladorss exisieotes ya cubrian of 60% de 1a demanda

mnld.vdhuloo"

Buoﬁuuo dmbmmwmmﬁndownmum .
mmumammwmmmwum

| diaponibiidad d fusra detrabao & bjos saarios, po o predominio e tacnologia indusra de
: ‘ﬁ#.‘my-wdthy‘MumemhmW‘En}

Y Javier Agilar, Op. Cit, p. 19,
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Besstrustyraciin de le Indusiria Automotriz
consecuencia los niveles de rentabilidad fueron comparativamente altos, cuestion que permitia que

un capital adelantado de proporciones modestas se incrementara aceleradamente.'’

Ahora bien, con base en s informacion obtenida sobre el proceso de acumulacion en la industria
automotriz durante esta fiase, se pudo observar lo siguiente:

o Ena lo que se refiere al empleo generado por la industria automotriz, se ve que bubo una gran
shsorcion de fuerza de trabajo en toda la décads de los cincuenta. Las tasas de crecimiento anual
de la poblacion ocupada total fueron superiores al 26% en toda la década (véase cuadro 4 anexo).
Este dinamismo en el empleo, se debe en gran medida a que dentro de esta fase de acumulacion, la
industria es fundamestaimente ensambladora ¢ intensiva en mano de obra y con una baja
composicidn orginica de capital’® que apenas representd 8.6 millones de pesos invertidos en
maquinaria y equipo (en promedio anual) por remuneracion al trabajador durante toda la década

| (esto quiere decir que Is tecnologia proveniente de los paises desarroliados se caracterizaba
 bisicaments por emplear mayor fuerza de trabajo en ¢l proceso de produccion de sutomoviles)
(vase cudro § asexo).

o El ripido creciniento de la industria automotriz, la incorporacién acelerada de la fuerza de

b‘,'vuﬁpybshjondnios,fworeduouhmdemvdia" (0 de explotacion) que durante

' Migual A. Rivera Riosy Pedro Gémez Op. it p.78.
.1 Relacids; con arreglo al vakr, eatre of copital constante (maquinaria ¥ oquipo, edificios etc.) ¥ ¢l capital

varishie (fusrse de trabejo). A Ls compesicida erpiaics de capltal o le conoce como ls relacion que exing entre
ol capital constente y ol capitel variable. Cuando esta relacidn esth expresada en deminos de valor se le comoce
come compenicién erpinice del capital. Cusado clla sc expresa atondicado a Ia materia o cantided de medios &
preduccide, y por otro, i cantided de trabajo Recesario para s caaploo ¢ e Conoce como composicion técnica det
capital. Viéase 8 Bernardo Olmedo C. Canigal Damnecionals Conmume”. E4. UNAM, 1986. pags. 16-19.

"Vdnpdmnnbﬂmm“wmdd\we-ruemdcmbm)'d:lquc

R !Nd“\lhﬁ(‘qﬁtﬂl‘ de Carlos Marx, Seccién Quinta. Caps. XIV, XV ¥ XVI.




Resetructyracién de la Industrie Autamelriz
toda Ia década fue de 9.9 millones de pesos (promedio anual) por trabajador ocupado (véase
cuadro 6 anexo).

o Elnivel considerable de crecimionto de {a tasa de plusvalia durante dicha década, permiiti6 que
1a tasa de acumulacion (o de inversion) de capital en la industria automotriz registrara en el primer
periodo (1950-55) una tasa de 8.7% en promedio anual; sin embargo, para ¢ segundo periodo
(1956-60) ésta disminuy® en casi la mitad ubicindose en 4.3% (véase cuadro 7 anexo).

) AIMquohmﬂméndeupM.huudesmdnmwyémSmo&
pauwuh.uhcbdonmuz%uwn después de haber alcanzado su nivel mis alto en
1981 queﬁnde:ﬁ.‘%.&oqmeredcw. quedcudcdqpem invertidos en 1951 se
 obruvieron 29 pesos v en 1958 disminuyd & 24 (véase cusdro 8 anexo).
o Porsu parte la produceivided del trabej, durande la primers mitad de ls décads, fue de cas
222 il pesos en promedio anual por trabejador ocupsdo y pars a segunds mitad ésta mostrd us
©tomdenci descendent, acanzando una productvidad de 109 ml peon (véase cuadro 9 anexc).
'””v.immﬂummuummamummaumm

 nacionsl de 2,151 unidades en 1958 con respecto 1987, (véase cuadro 3).

- Como vemos, pars la primera mitad de la década de los cincueota Is industria sutomotriz en
i ","»’Mom”wmnwmdewouo.smm para la segunda

o Wbloonﬁummnndumumdﬂ%? o proceso de industrializacion en

. vmmoymmmuhmmmmmomkmuduhpmm

mhhM&w.uM&memmvoMpwh
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proximidad a los limites del desarrollo extensivo del capitalismo dando paso a una nueva fase de
L scumulacion capitalista que seri ratada y analizada en ¢l siguiente capitulo.
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B ‘

(AL
LY




CARIIVLO 1l

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN LA FASE INTENSIVA
DE ACUMULACION CAPITALISTA.

11, 1.- Consolidaciéa del Seguado Nicieo Productivo.

Hemos viso que el desarrollo de la fuse extensiva del capitalismo en Mésico se desarrolo
Wml%y termind a finales de la década de los cincuenta dando paso a una nueva
" fane de desarmollo capitalista Esta nueva fase ha sido denomminada por algunos autores como “fase
‘M&MW".hwduanqnmmudiomaMo
mﬂumm*w Sin emburgo, una de las cuestiones mis
‘ thq&pw«%&hhﬁeu&l%nﬂwemﬂoﬁwd
- ‘w&hMMwamnwnmbkmhpm&wﬁﬁMddmb&jo |

“ ymmmmumenmm&lumudemdmiényw

s"mwmqummwaﬁu

hmnymduprwddaputhqueWumamdwmun
' }“.,Wmmwommmammma

“'V.":medcbsmCmcomdeﬂo tendio a desarrollanse un proceso

,~¢\'Mawawnmmmmm.w

. la concurreacia interieperialits, expresindose todo exto en la notoria tendencia a la caida de s
tasa de ganancia en los paises imperialistas. El proceso sehalado determind que el flujo de



Resstructuracidn de la Industris Automsotris
exportaciones de capital se acrecentara en direccion a paises en los que el desarrollo extensivo del
medpmdmmidopordiﬂdohbimcmdominﬁummn industrial suficiente
que aseguraba la rentabilidad del capital extemno (en el Sureste de Asia y América Latina,
principaimente).'*
En las nuevas condiciones de la economia mundial el Estado mexicano instrumentd, desde
Mdolmmmmdoambiosuuddumhomiéndempouﬁu,mm
dmum*«&dm.AhwmmmMMommm
wmﬂuemdnporddpldopmmodohmmhaén,mhndoconvmuhmmh
: mnmammwawndm

Mdvdwkhmmuhmﬁmdimumdpdommhmememhdén,mlm

.~ dota'fue de 137.6 millones de dolares, y para 1978 de 529.5 millones, esto signific una tasa de
crecimiento de 7.8% anual.*

" Esa iaversion se diigio biscamente densro de la industria 8 los siguientes sectores: indusiria
,‘Myuﬁhmuiwilymbo; apuuolyoquipodkuieo;prmcmquhkoi

. materishes de construccide; cobre y auminio; industria de alimentos; tabacos y cigarillos;
i MhMMyM;Mym.“‘

pl ]f-"unm Rivers Rios. Op. cm n.

15 “Vm i
- 40205 Condernos de 1a CTES No. 7 Fac. ds Economis-UNAM, p. 142.

"“mmwmwm 1973, pagn. 9195
: 1
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Sessiructuraciin de ls industria Automelrie
Bajo este marco de la inversion, Ia industris automotriz terminal y la de sutopastes se consolidan
como una de Ias ramas punta en el desarrollo economico del pais, formindose asi, ¢l Segundo

Nilcles Productivo que empezb a crearse en 1965 con las fuses de fundicion (de monoblocks,

cabexas de monoblock, drbol de levas, mikipies de escape y transmision; cigietial, bomba de

" agus, eic.) y maquinado que consiste en el pulido, fresado, machueleado y tomeado de las

distintas piezas del motor, sdernis del ensamble del mismo basts su prucba fina)

Mwmdmbwﬁh,hwmoanwm,dow“mm
descansé en una acentuads division det trabajo que permitia In segmentacion y parcializacion de
las tarsas. En of caso del maquinado, la produccin se realizaba & través de I gran miquina
herramienta usiversal o ospeciaizads, manipulada por us0 © varios obreros. EI ensamble del
motor como trabajo coacreto, pesmitic una mayor parcializacion de las tareas y por tanto una gran

: Mmdc‘mbajo. De esta maners se articularon en un mismo proceso composiciones técnicas
- diforonciadas que operaron dosificadamente en funcion de distintas capacidedes productivas.”

umymmumwmmmumimau

a0 nimero da trabyjadores de diversos oficios que en e caso de la fundicion y maquinado se
 vieron descalicados a autir una parts miima del proceso y sujetarse 8 a cadencia de I Hies.

Eldmddw“m.hinmpmdéndohﬁwudewodmdiﬁwu
s :il‘ﬂy .;u

mm‘ymmu Sigho XX1y UNAM , 1989, p. 194,

‘ "Ilnpm




Ressirucourscin de la [nduatris Ausematris
Ahors bien, con la ampliacion de este segundo micleo productivo se da la primera
desconcentracion geogrifica hacia instalaciones en el Estado de Mixico, Morelos, Puebla ¢
Hidalgo, todos ellos aledsfios a! Distrito Federal. Esta desconcentracion geogrifica permitio la
incorporacida de una fuerza de trabajo con una estructurs diferencisda que abarca desde cierto
tipo de obraros especializados haa campesinos en vias de proletarizacion.

Algunas dc las plantas sutomotrices mds representativas de este segundo icleo productivo son la
Ronanlt de Miéxico satablecida en 1961 en Ciudad Sahagin, Hidalgo; la Nissan en Morelos; la
Ford Moter Company on Cunutitin, Extado de Mésico, essblecids en 1964; Ia General Motors
% Toluca, Estado de Méico, iniciada en 1964; 1s Velkrwagen de Mixico en Pusbis, Pue,

" eablecida tambida en 1964; la VAM (Vehiculos Automotores Mexicanos) establecida en Leema,

Mammmywammmm Eoadode Mo 1965

.““_"‘&mmuwdmkmm“mm ya que ésias se dedican
i; ;l m.um«awmmmmumummwy al ensamblado de
s bien cato que taiendo como e ingorunte of fomento estaun, una polica econdmica
v‘.i"vy‘f"mh“hcmdaywatmwammddmmmlnndnm :
i ",jMMnMyMMIMMWy pmupmdelosm

Bnmmdo hmménylumhm ‘obtenidos son muy elocuentes:




Besstructurecidn de Is industria Automotris
¢ La inversion en activos fijos y activos totales en Ia industria automotriz terminal de México
pasd de 1,913 millones de pesos en 1960 a 6,275 millones en 1965 representando esto un
crecimiento del 228% (véase cusdro 10 anexo).

o La productividad del trabajo en esta misma década siguio mostrando - al igual que en los
cincuents - un descenso y se situd en casi 66 mil pesos promedio anual por trabajsdor (véase
cuadro 9 anexo). Sin embargo, Ia tasa de acumulacion y Is tasa de ganancia se mantuvieron en 14
y 2™ promedio anual. Esto se explica, como ya dijimos, por el acelerado crecimiento qﬁe
adquirid en esta décads la industria automotriz y a Ia gran incorporacion y explotacion de la
m&uﬂo(vélnnldmﬂyl).

o Por otro lado, h‘produccibn anual de vehiculos crecid notablemente al pasar de 70,242
| unidades en 1968 a 133,218 en 1970, lo que representa un crecimiento de 89.7% (véase cuadro 11
~ anexo); y las ventas de autombviles lo hicieron en cerca del 100% para ¢ mismo periodo (véase
cuadro 12 anexo).

"o El smploo dentro de In industria automotriz terminal crecid en 168%, es decir, paso de 7,072
~ omploados en 1960 & 18,924 en 196 (véase cuadro 10 anenc).

Ahora bien, las fuertes inversiones, ¢ dinamismo que sdquirio el secior aulomotriz, la

o Mnmmmwwemmmdm«c;do.mdmumde

. Mydeunmhenmm nos permiten concluir que la industria automotriz se

.amo y conlohdé como una de las ramas punta del desarvollo industrial en nuestro pais durantc
‘ doeho pcnodo Ademis, esto es constatado por otro autor cuando schiala que “este periodo se
- canscterizo por un desmollo acelerado y mtemdo los niveles de produccion, ensamble, ventas y

28




Ressiruciuracién de is Industria Aulemotris

exportacion crecieron de manera impresionante en la rama y se consolida el proceso de

monopolizacion en ¢l sector terminal; se consolida una base productiva en el sector auxiliar; s

_expande considerablements ¢l sector distributivo; el personal ocupado - obreros y empleados -
- crece notablemente; en general se puede seflalar que es un periodo culminante para la industria

automotors, donde se forman nuevas fuerzas productivas y se aprovechan mis racionalmente las
ya existentes, en ¢l marco general de una reestructuracion y monopolizacion de la industria”."®

11 2.- La Politics Ecendmica en Materia Automotriz.

* En oo puoto setalaremos as medidas de poliica econbmice diigidas a fomesta el desarrollo de
I industra sutomotriz terminal de Ménico, ya que para explcas n evolucion o desarrollo de dich

‘Mﬁmﬁh“dﬂummmmwhmullncoudiciomdoh

" produesidn y ol mercado, o tanbid & La polics sconbmica que e instrumentsen relacion I
" sector mutomovilisico. En ete caso nos referivemos explcitamente al “Decrwio Prankdencial
| *wumw*wmm"mmamumnum'
: a 1962%.
fummmammwmmaumdmamm |
?",“,M dmm«uMnmommmammzm
mmmmumnammms.

T 1 davies Aguilr. 0p. Cit p-22.
% Al reagecto wiase 8 Gustavo Garcia G. 0. Cit, p. 61.
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En 1940, cuando ya existian en ¢! pais tres empresas ensambladoras de vehiculos, todavia no se

. habis impuesto ninguna restriccion concreta a la importacion de partes y componentes. Sin

embargo, durante Ia segunda guerrs mundial la industria estadounidense de los automotores suffio

‘una. reestructuracion parcial, pars orientar s produccion hacia finalidsdes militares; como
' Mnh«mﬁmmmanninimdemmpmdmuo
de vehiculos en México. Esta situscion obligo & las empresas easambladoras a fabricar
_internamente algunos componentes, sentindose las bases pars el desarvollo posterior de la

Num .l. o '.l. :

Fue en 1948 cuando se permitid, la importacion de vehiculos armados en el exterior, los cuales

B mam«wmemummammu«umm Sin
. ‘»VMnhmmmhmmemuﬂuhdevm”mpom
Mapmowuuoouduﬂeuhduedmm Ademis, ea preferencia por los vebiculos
| '~‘mmamummmmmmmuummmmm Por
fuo.umuoaeoummumnmmdemumr
;m-ml-owmo o mismo tiemgo, dmammmohvdmode
;Enmmo .mumumdewmuumamu.
"“;“v"‘mbwmuommunfmordemypmwpménenddéﬁm’
:rmﬂlumm

brf"?-l;.f:::_“‘Amdolosmmhmﬂmnmwmﬂmummuhmtwmrm'
li~‘:mwdomymmmomquummmmmpmuddmndo A
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| Resstructuracion de Is Induivie Auomotriz
) pesar de que se armaba una amplia variedad de vehiculos, los beneficios eran reducidos: baja
incorporacion de partes nacionales y escaso uso de materiales auxiliares. Consecuentemente, cra
- minimo el ahorro de divisas atribuible a estas plantas, En 1960 ¢l déficit comercial del sector
a i ascendid  casi 147 millones de dolaes (véase cusdro 13 anexo), y Ia induntria sutomotsiz
. 4 participo con ¢l 32.8% en el déficit de la balanza comercial del pais (véase cuadro 14 anexo), lo

que sin duda represent6 un nivel bastante aito en comparacion con otras industrias del sector
manufacturero.

En lquclv momento, hacia principios de los sesenta, la solucion que parecié mis atinada fue ls de
emprender un esfuerzo intensivo pars sustituir las importaciones de componentes. Tal fue,
bisicamente, el propésito del Decreto de 1962.

. representado por ¢l Banco de México y Nacional Financiera.

» Lot contenidos de los 2 proyectos fueron muy distintos. E| primero proponia un contenido de
piezas y componentes de fabricacion nacional de entre ¢l 35 y el 40%, asi como la participacion en
of mercado local de aproximadamente 15 firmas.

‘ 'M!Myhpuﬁﬁpnibnmdmuadodemwlomomoﬁmu:ummexicmn.una
mdmn,mmwyumjlpm

~ Sin unbnrso el:roldludo final de estas dos propuestas - después de las negociaciones entre el

Eued_émo fue ¢! resultado de dos proyectos distintos, uno elaborado por un comité formado por
 las empresas automotrices y el otro presentado por un comité formado por el propio Gobiemo

- Por ma parte, ¢l segundo proyecto planteaba que se alcanzara un grado de integracion de un 75 a ‘

L Goﬁmylu'muumuciowu-ﬁueldellegulunp\mtointein\edio,elcudseplwné
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Besetructuracién de {a Induatria Automotris

en ¢l Decreto Antomotriz de 1962. Los objetivos centrales de dicho decreto eran: crear una
industria productora de automotores, mayor aprovechamiento de los recursos disponibles y mayor
rendimiento de los ya utilizados; crear una mayor cantidad de fuentes de trabajo; fomentar el
establecimionto de empresas con capital mexicano conexas al ramo automotriz integrandolas
horizontalmente® (sector auxiliar) y disminuir la cantidad de oferentes en el mercado. La parte
central del decreto puntualizaba que los vehiculos armados en México debian contener un minimo
de partes nacionales equivalentes al 60% del costo directo™ de fabricacion. A partir de Septiembre
de 1964 quedaria prohibida la importacion de motores ensamblados y sélo se autorizaria la
W&malumpmuquepmmmmwmbienwuoldefabﬁmwn
local de motores.

De dieciocho empresas que presentaron los programas referidos en el decreto, solo digz
obtuvieron autorizacién oficial; dos de éstas se retiraron posteriormente del mercado y otra
WVMQQWWoWowbmmu.mwdmmw
en ¢l decreto eran de tal nanursleza y maggitud, que s6lo podeian cubrilas las empresss que
mnhwn mﬁliol recursos financieros, tecnologicos, comerciales administrativos. Estos
Wos,dudow fueron cumplidos principalments por las empresas trasnacionales.

;i ‘,‘wmmm«mmﬁa«oufordmtormmy General Motors,

o ”mmwmmemmwmm ylo estatal, sin que
" oot directamente subordinadas 8 Las nccesidedcs de las ensambiadoras internacionales. Por lategraciée Vertical

mdpnmmmmmwwnymmmm&um

% 'Se eatiende por Cests Directs los reagloncs correspondientes a: Materialcs, mano de obea, combustibles y
mmmmvwewmyw

»



Besetructuracion de la Induatria Automotris

International Harvester, Nissan, Volkswagen de México, Vehiculos Automotores Mexicanos,

Diesel Nacional, Fabricas Automex y Fabrica Nacional de Automéviles ®

Sin embargo, los aumentos registrados en cuanto a Ia “integracion” nacional fueron apreciables, si
se considera que el contenido de partes nacionales, que en 1960 era de alrededor de 20%,
ascendio a 25% en 1964 y continud ascendiendo hasta 45% en 1965, y en 1972 la integracion en
promedio era de 63%.%

Ahora bien, cuando s integracion nacional alcanzd Ia proporcion antes citada (63%), se
obsesvaron reducciones importantes en el monto de las importaciones; sin embargo, el mismo
acelerado desarrollo de la industria automotriz reclamo importaciones crecientes que afectaron de

mancra desfavorsble ¢l saldo de la balanza comercial mexicana que para 1970 ascendia a 22% del
total (véase cuadro 14 anexo). '

" Posteriormente, en Julio de 1963 fue promulgado otro decreto complementario al del 25 de
Agosto de l962ene|cu|lucluiﬁcéllnindumiadewtomommcomome‘vuybﬁu,v
wwdnkuthwwmmohmexmiomdeimuog pasticularmente en los
gravimenes a la importacion demmmﬁayqﬁpmwmﬁmasmgwmhtot_d
mndénnelmodcnmhpotm«iduimpomdogpMenycompommdmmm
pesiodo de cuatro afios, 50% durante los siguientes tres afos y 25% & los siguientes tres.
FM,umMmMn&WAMhmthmh. Sin embargo,
mr‘n‘uﬁﬂwﬂwop«épl«nm:. '

-3 saviee Aguilas. Op. Cit, p. 2.
 ldem, p. 20,



Besstructuracin de le Indstrin Aulametria
Conciente de la situacion antes mencionads, Is Secretaria de industria y Cometcio emitio en
Octubre de 1969 un acuerdo que embleciaunaistmdecompemcién de importaciones por
exportaciones. Para ello otorgd incentivos cuys finalidad era Ia de reducis no slo el quantum de
las importaciones, sino estimular la exportacion tomatriz;al efecto otorgd  lon abrcantes de
automoviles Ias llamadas extra-cuotas: ) por exportaciones de partes automotrices de fabricacion .
: mm‘hmammuwwmmamwmywmm;
e ¢ contenido de partes fibricadas en ¢ pais pars los vehiculos; adicionales sl minimo
Wdo.mmw«imeaﬁvosumﬁejuoummmoswlummmnupor
,mamm« énunooélouvimnmilmdll.limmpendnpoilos
wunmdummmommwdmomouuwmwmm
e conpunto.”
f,,‘quo-grp_h'doyc_:onouhnuluooqdaﬁtulom{uiot,uimuﬁatmwdewwwm
meouémuamams como resutado de una deciion del
:-j'mamdmamm»emm En consocuencia hacia esa fecha
v"t::f.»mmhﬁhdmhhmmmobmmn

b}’,,FSinm.mu!ém.Mhmulowmhwm:ﬁliu'mmmm;
" f‘f.;’mhmam&munmmmmmmmdm.m |
X },_nmwmummemmpm.umwmmnupm
: mmtodo ﬂm&mmuﬁbnmnwmmmmvmmnb ya que

s _";“:’mamamﬂMMOMom YnmlNZhMmdemopmu

e umuwwuum mwamurcs 1988, p. 100.
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Besstructuracien de e Industrie Automotriz
habia alcanzado un cierto desarrollo que se manifestaba en la produccion de algunas piezas y
componentes. Diversas fuentes han estimado el contenido de integracion nacional de los vehiculos
a principios de la década de los sesenta, situindolo en alrededor de 20%.

Como es obvio, no fue sino & partir de 1962 cuando se registrd un acelerado desarrollo en 1a
industria euxiliar. En ess fecha, fue cuando se emitio el decreto de integracion de la industria
sutomotriz que sirvid de base para orientar y darle contenido a la industria suxiliar.

Pmuodumwﬁciomquem«ddemto. los resultados fueron impresionantes: ¢!
valor de las compras de a industria terminal en el pais, paso de 400 millones de pesos en 1962

hanta 3 el millones en 1970; eso sigificd, un ahorro de divisas que se estimd en 1,325 millones y

se alcanzaron exportaciones por valor de cerca de S00 miliones de pesos. Para la industria auxiliar,

el vaor de su produccion en 1970, se situd en alrededor de 1,500 millones de pesos.

" Asten de conchir con et it s conveninte seflr os efectos mis globales del decreto de
mpm 1) consolidd ¢ desarrolio monopolista de la rama, en particulas del sector terminal;
g ii)MOdemkwtweﬁmuﬁMMmjuﬂdiwwmo
" parn el mismoy; 3) conslid s relaciones de erzaenre low cepialistasde I indusris: n e

sector tarmisal predomaina claramente ¢l cagital monopolists extrarjero, le iguen el capital extatal
y of nacional privado. En ¢l sector distributivo, formado sustancialmente en 1962-1972, predomina

: lcullllo. mmlndu Ia descripcion del contenido del Decreto de 1962, estamos en
" condiciones de sefalar que dicho decreto y las politcas economicas implementadas por ¢l Estado

L * ldcm.,p.t18.
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Bemirusturacién de Is Industris Ausomelrix
en materia automotriz no hicieron otra cosa que ampliar Ia concentracion y centralizacion del
“capital en unas cuantas empresas transnacionales ubicadas en México, asi como aseguraries una
mejor tasa de ganancia y por consecuencia una mayor acumulacion de capital.

1. 3.~ La Crisis Mundial de los Setenta y la Industria Automotriz de México.

m&wwm&mmmammmmm,dqmwlmh ,

entrar daleno s expicacion d i evoluctn de a incusri sutomotriz durant a década. de fon
" sotomta, revisarenmos la dinimica de La economia mundil, as contradicciones a que se enfrentaba y
1 maners en que of Estado plantssba resotverlas.

: EﬁvmmnudﬁbdchwmdeWummmummm
. :“W»Mh&@dﬂoéMnMuﬂuyﬂmMudm,mh
MM y o pasticular la industria automotriz no se encuentran sisladas de fa
~','»v‘,‘;wmﬂwdwm.mm”mmmmmyestoes
" bn it parte de 1970, De o ddcada  basa f momeno acual, s ierdependencia enre
:.i/:f;hmodlmyhmmmuhwowm

;mnosoywlmngnmummmmumam

*l“fl‘mhq»ndtbmnbmlomdumbnhm En este lapso de tiempo, ¢f

_‘:‘iimﬂwlwmdMMkmmuWonmu
".‘,‘"‘:-"Wmlﬂptmmemmxﬁlumdosyhswmd
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Resstructuracisn de le Industria Automotria

mismo tiempo que s¢ agudizaba la concurrencis entre los diferentes capitales en las diferentes

regiones del mundo.”’

A medida que esta onda expansiva se desarrollabs, iban madurando también, un conjunto de
condiciones que al cabo de un tiempo, se traducirian en la mis severa crisis del capitalismo
mundial despuds de la del veintisueve.

Los primeros signos de la crisis empezaron a manifestarse a mediados de los afios sesenta, cuando
Ia economia de algunos paises desasrollados, particularmente [a norteamericana, empezd & mostrar
Mh crecimiento por debajo de las que habian prevalecido en décadas anteriores. No obstante,
durante los siguientes ocho ahos, la economia mundial siguid manteniendo un ritmo de
crocimiento aceptable hasts que lieg el fatidico periodo de 1973-1974, aho en ¢l cual la crisi s
mM|hmywpm=dcbspdemidindos.Cnbedequuewnqueel

 periodo més critico de esta recesion se ubicd enire 1973 y 1975, cuando |a economi alcanzb sus

mww«, mwum«mnﬁmmmocommmmummmm

oo setomta (véese cuadro 1), becho que corobora La opnion de rumesoos especilstas, en e
g ﬂ&bunmhuﬁm|973.|wsmnnmwmpulospmumoum..‘

";r&bq-hnm.mmu&avmmmmmiunm«mucmi.mpoco

) In qmn pero pudo ser pospuests por'medio de métodos artificinles de reactivacion

: WdeM‘Mmsmwmmmmmmummz.

™ an M. Corons Ak, “Becomvereide Il v Acumsleciée de Conel on Misice: 1970 (990", Tesis
| UNAM,FE.19%.p.98. ol ~ ‘
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Basstruciurecien de la Industrie Autometris

Cuadro Ne. 16
CRECIMMENTO DEL PNS EN LOS SIETE PAISES
CAPITALISTAS MAS DESARROLLADOS
(1980 - 1879
I"_Lﬂ__:r 10801073 | 1973. 1070
Alemania 60 24 |
Canadé §2 32
Estados Uniios 57 27
Francia 5.1 30

 Asi, tras un periodo en el cualia economia mundial (deede 1950) no habia conocido sno criis
 modersdas, ol capitaliamo entraria en un periodo de inestabilidad en ¢l que los efectos destructivos v
- da s propio desarroo se manifesaron e toda s magnitud y las tarcadas Suctuaciones en la
: Mbwmnmmowabk.nmmdmedmym
" lza cxplosiva de los prcios, sobre todo e economias poco desaroladas. Pero todos estos
bchos s an st s masifetaciones ks supertiils Tras ella, s enconraban operando s
memmaummamanmdpmmam

’ ;bmmmbmnm ol agotemiento tecnoldgico, evidente
' wbre todo, en aqueles rumas s sobre s que se habia busado ef desamolo de a
'c@vgm,mmﬁmmrmmmm:mummwa
Mﬂbw-l‘dﬁbﬂmgmwpﬂumﬂmwm&ymy’
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Betetructuracién do lo Industrio Automotriz
especialmente en los Estados Unidos. A su vez, la tendencia a la baja de la productividad impidio
que la tasa de plusvalor pudiera ser sostenids en un nivel acorde a las necesidades de valorizacion
capitalista de ese momento, fendmeno que, dada la estrecha vinculacion entre Ia tass de plusvalor
y rentabilidad capitalista, redundaria en una caida tendencial de esta Gltima y por consecuencia en
dqlmoyhinvuién,demademndodemfomhuiﬁn.“

Asi, la crisis generalizads del capitalismo obligo a los Estados capitalistas a adoptar una serie de
medidas tendientes a evitar una mayor profundizacion de la fase recesiva, buscando al mismo
tiempo, la superacion de las contradicciones existentes. Sin embargo, ¢l intervencionismo estatal
. generd una activacion artificial del ciclo de valorizacion capitalista - a través de un mayor gasto
pablico deficitario y de un mayor endeudamiento - sin atacar las causas reales de la crisis, por lo
Segin ol Iaforme del Barco Mundial, durante la década de los setenta ¢ gasto publico de los
paises mis desarrollados alcanzd niveles historicos. Medido como porcentaje del PIB, el gasto
piblico promadio de fossete paises s industriaizados pasd de b 30.6% en 1964 & un 37.4%

" 1976 y sun 41.6% en 1983. Las mismas tendencias se observan en los paises en viss de

desarrolo. Obvismente los fondos pura financiar esta politica de gasio piblico no podis proceder
" dad Exado. La mayor pute de estas erogaciones feron Ginancidus sobe I buse de un
" endaudamicnto creciente ® Numerosos paises, entre ellos México, recurrieron al endeudamiento
1mﬁmmmmnm-my-immmuwadmmmmw
” "wummmmwmuo.

’ :’;'.I‘.h.ploo.
P Ml




Ahora bien, en lo que toca & la industria automotriz mundial, Arnulfo Arteaga y Adriin Sotelo

soflalan algunas de las carsceristicas mis relevantes de los efvctos de la crisis en dicho sector, las

cutles sefalaremos § cominuacion:

8) La crisis do los snergéticos de 1973 incidid gravemente en el sector, al elevar el precio de las

" materias primas y produci Ia consiguiente alza de los precios de los autombviles y de los
 componentes automotrices;

“,:‘-b)uﬁmmmmmmmmuwdemmmpm
. oroductive, erigide tradiciooalments sobre bases racionals, pars amoldaree 4 las condiciones

;u-umumwmmmm;mymmm

: “c)lﬂmwmwmdemmmwmahm‘
'il“b,‘i:mcmw.wmwaimdeunaduntmyddproﬂao(ummduam”‘
m de wutos’ M muy comosos y de bejo rendimiento), se vieron fuertemente
»mwhmﬁem&Mythmwmmmy
- »"nwmuudo

‘)denudommwbhmdemos pmductom.
”“mnmemammmmmummmm’ |
 om s dinemsiones d 1a decnand, orietads ahors blsicameae 4 1o aombries compactos y
‘ifimhbmmyﬂwm Wmuoml.lll\m.

; ,'.“muupmnimumc.porludmhmdd“hryupm,

©". ™ Cunderaos de Teoria y Politics No. 6 Oct-Dic. 1981. p. 76.
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Bessirycturecion de le Industria Automotria

El conjunto de elementos que hemos mencionado trajo consigo, al lado de la reorganizacion de la
produccion desde finales de la década del cincuenta (con la creacion del Mercado Comin
Europeo) y principios del sesenta, hasta antes de la crisis del petrdleo en 1973, una tendencia a la
imnadonlindéﬁdelprocmdeproduccién. como respuesta a los ajustes que la competencia
m.mm:wudcproducdénydmdeunmovimimwtomouizuds
vez mis combativo, que suffa las consecucacias de la concentracién y de 1a expansion de a
m’l .

Estas manifestaciones de la internacionalizacion de la produccién, como efecto de la crisis mundia)
del sistema capitalista y de la crisis particular en ¢l sector, produjeron una tendencia hacia la
Mkm"mwﬂm,wcchmmlnpoﬁﬁcuwmwd? ‘
mmmau;umummwmmmmmmmww ‘
on la rams que se manifoutd a los cambios operados en e} mapa antomotriz: o montaje en los
paises dependientes, de una indusria productors (y o solumente ensambladora) de sutoméviles y
de autoparies, con bajos cosos de mano de obra y materss primas barsas. Ademds, eso
posibiltd que los productores de s matriz se reservaran otns dreas de la industria (como la
M&Mhm«m.ymmﬁmndmw

* dal wnomévi *

Shm.dawﬁmdopdmpto&momdemowvﬂn cuyos mercados se han llegado

'immmhmmmmmmhcﬁﬁ&m" N

Vw7
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Beestructuracion de ls Induatrio Automotriz
Este proceso de internacionalizacion de la produccion (y del proceso de trabajo), sobre cuya base
sc erige |a estrategia de la reestructuracion de la industria automotriz, no ha sido posible sino a
costa del despido y del consiguiente desempleo de miles de trabajadores. En 1980, las tres
empresas norteamericanas (General Motors, Chrysler y Ford) despidieron un promedio de 200 a
300 mil trabajadores, entre obreros y empleados. En Francis, e} nimero de desempleados en la
industris automotriz llego a 1os 23 mil obreros y un nimero similar de despidos en ltalis.”

En suma, es visible la importancia que sdquiere ls industria sutomotriz mundial, no solamente por
su ubicacion como sector estratégico de la economia capitalista y por los métodos y rumbos que
recorre en su recuperscion de la crisis, sino, ademds, por ¢l precio que los trabajadores y el
conjunto de La poblacion tienen que pagar por la recuperacion de esta industria.

En este sentido es claro que las principales empresas transnacionales de la industria automotriz
con presencia en América Lating, como en ¢ caso de la Volkswagen, Ford, General Motors,
Cluysler etc. cifren en este espacio estratégico gran parte de sus posibilidades de su recuperacion.

Como bemos visto, Ia crisis internacional de 1973, queuwdiélyheconon\hupiwimenm
conjunto, no dejo inmune & la industria automotriz. A excepcion de la industria japonesa del
autombvil, las principales economiss capitalistas productoras de laanw«m su peor
uiﬁsdehhiumii.cﬁﬁ:qmlixcepciénde 1977, afio que registra una sensible recuperacion
respecto & 1973, continia hasts llegar a su alio negro 1980, cuando las empresas norteamericanas
perdieron miles de millones de dolares. Las inversiones perdieron su dinamismo, y la clase

Y idem, p. 8.



Resstructuracidn de le Industrie Automotriz

trabajadora tuvo que suffir las consecuencias de la crisis mediante la contraccion de las salarios y
los despidos masivos.

Este breve panorama nos muestra lo complejo de los procesos que se presentaron en la década de
Joo setents  la industia automotriz terminal de Ménico no escaparia a ellos. Por lo tanto, s
industria sutomotriz en México representa un tipico sjemplo de los desequilibrios economicos
 geoerados  nivel mundial y pot Ia poltica de indutrializacién sustituiva de importaciones. Ex usi
como duraste la década de los setenta describe tres periodos bien difersnciados: uno de auge y

expusaidn etre 1970 1975, otro de deprwide y crisis durate 1976-1977 y un swavo parodo de

recuperacidn y suge entre 1978 y 1981. A partir de 1982 ¢l suge es suplantado por la crisis, pero, o '

a diferencia de la anterior, esta vez se desencadens en conjuncion con la de la industria sutomotriz
Wyhkhmmw.“

" Con base en o comportanento def cicko economico de a indusria automotrit (wiase cusdro 16)
b'demmmm&hMmmMmounWo
: ’mdumwﬂymﬁwmmdmmm |
13%, dursce of sogundo docracid +6.3% y en o tarcero experiments un crecimieoto de 18.8%. E
:"  ‘W“Pllwwdemlu%medmhpuyummn7m
el tree perido. ¥ o mismo mcetitcon s maniictuas: o product pas de 6% 8 3.8%
. ‘,"‘;'mmymsm Se cbrerva tambido como en of 4o de 1982 se revela ¢l mismo

 Tramwy wnmmm i
g ,vanml.muu o -




Beestrugturecidn de la Industrie Automotris
Ahora bien, en base a esta periodizacion de Ia década de los setenta, pasaremos a hacer un andlisis
del comportamiento que tuvo la industria automotriz en cada uno de ellos, destacando aquellas
variables economicas que a nuestro juicio explican, en gran parte, los problemas estructurales a los

que se enfrentaba dicha industria:

Cuadro No. 18
COMPORTAMIENTO DEL PiB DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ / 1971 - 1982.

{porcontaje promedie)

[ ] [ ]
Periodo TOTAL

ion'y suge (1971-1975) 5
ocesion y crisis (1876-1877) 2
, XPANsion y suge (1878-1981) 7

r)

Lo coidn ¢ 8 producciin G.rants ane-e0p 60 1969 08 800 més pronuncieds eepecto ol misme periodo del oo
. e, ol canraaree M4%.

Como sabemos, ¢ proceso de desarrollo de la industria sutomotriz mexicana es el producto del'
incremento de la inversion productiva (que por ejemplo, entre 1960 y 1976 se multiplico por
" veinte, es decir, paso de 341 millones de pesos en ¢l pimer 4o a 20,471 en el segundo)” de b
elevada composicion técnica de capital y de la favorable politica fiscal (que en 1970 represento el
4I.i% del sacrificio fiscal) (véase cuadro 17 anexo) y subsidiaria del Estado, elementos que
. lievaron al sector a constituirse en la rama mas dinimica de la industria mnnufktuteu‘

" Javier Aguilar. Op. Cil., p. 146.

a




Resstructuracién de le Indugirie Autemotris
Durante ¢ pesiodo 1971.1981 ¢ PIB de la industris automolriz se incrementd a un ritmo
Momndelo.m,enumoquedl‘mtonllohizoaunriunodeseaylummufmuma
; un 6% durante ¢l mismo lapso
: z © La base del proceso radicd en la produccion y acumulacion de capital que s desenvolvio de
acuerdo con ¢l ciclo globa! de la economia (véase cusdro 11 anexo). Duraste el primer periodo s
produccidn de veliculos sutomotores crecid & un ritmo promedio anual de 12.7%4 promedio anual,
uuomdmndopﬁodo‘medé-ll.?fapmmm. durante ¢ tercer periodo, y
crecer en 17.6%. En 1982 la produccion automotriz experimentd una severa caida de -15.4%. Es v
mmmum«,wmuaummﬁmmuomum
‘ awdm&dﬁmo&hmmwmmmom.ﬁaama
10.9% promedio anual entre l§7l y 1975 & otro negativo de 8.5% durante 1976-1977, pana
- recuperarse en alrededor del 13.8% entre 1978-1981. Por su pare, Ia tasa de ocupacion
" mamufacturers pasa de un promedio anual de crecimiento del orden de 3% en e primer periodo &
1.1% en ol seguado y & 5.5% en e torcerc” (véase cuadro 18).
Por s part, a dinknica de scumulacion de capial en n industia sutomovlsica se desaroll
sobre I3 base de Is expansion del mercado interno y de una creciente dependencia de las
‘ W 3 de bienes de capital, tecnologia y equipos, que condujeron a que su saldo comercial
o ,f‘w&mmewumaemm_

- Adridn Soaelo V. Op. Cit, p.38.
T e ‘

Q2
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" Bemiruciureciin de le Industria Automeiriz

Cusdro No. 18

TASA DE CRECIMIENTO
OE LA OCUPACION REMUNERADA
EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
(promedio anuei on %)
INDUSTRIA INDUSTRIA
1 MANUFACTURERA | AUTOMOTRZ
1971 - 1978 3.05 10.3
1976 - 1977 1.1 4.1
1978 - 1980 85 ' 14.2

Periodo

Sin embargo, los objetivos que justificaron Ia implantacion de la industria automotriz eran los de

mmm‘mhimm-wuoendmmnﬁwcomomddemmpmu-que

gencrara empleos y salanos y financiara la acumulacion de importaciones y que condujera a '

- mmhmmgnidocdammymdepmmdéamiondnmmdm»mm” Ello,
* deberia rodituar en un superivit comercial que, aunado a I politica de apoyo y fomento industrial,
| 4ﬂmluﬁnponadmmuuiumminwmmpirmddommﬁvo.”
m.mmmhiiumﬁmwmaﬁdnwbldemtuoﬁcidnyommuydiﬁmhl
umwmmmehwnﬁmnwm"mm
. | uqmam,mmwmm-mmmmmmm
"v,b.wﬁnépwmdcommwwddddcb:'mmﬂou‘vm»lu'
" fises de crisis y disminuyendo en las de recuperacion y prosperidad (véase cuadro 19). Por ello, s

' exportacioa de unidades terminadas comenzd » tener un fuerte impulso 8 partir de 1976, sobre

P Mzm_pomwadun’viprddmetooﬁdunl977'uulmlumﬁrmlaboliﬁu

" lem, .39
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Resiructuracién de lo Industrio Automotria
anterior y se disefla una nueva politica de fomento industrial: a) Reducir ¢l déficit comercial; b)
Generar divisas por concepto de exportacion, c) Generar mis empleos; d) Racionalizar y
estandarizar [a fabricacion de vehiculos automotores; e) Reducir el nimero de lineas (especializar

la produccion) y de marcas y; f) Liberar los precios de vehiculos de menos de diez pasajeros.”

Cuadro No. 19
EXPORTACIONES DE
VEHICULOS 1873-108).
- {unidedes terminades)

Eﬁ JWEN TINCRENGNTO)
9

Aluvahloqnnmhpoﬁﬁuoﬁdduduuidodofomudmnoyh

" intogracidn nacional de la industria sutomotriz, lo que en realidad sucedié fe que se profundizsd
‘nmaMdemMMoMtodﬂuimpomdomyucﬁmonm '

" En ofocto, Nimbricamente ol sakdo de I balanaa comercial e la industria sutomolriz es negativo.

De 1970 8 1975 el déficit 20 incremento en 172.8%, de 1976 & 1977 disminuyd en 26% y de 1978

¥ Al respucio viase ¢! Becrets de 1977 en ¢f Diario Oficial del 20 dc Juslo y a Jorge A Accvedo M. ‘g
Bamieciés Enmel on fs Induvic Anemevikistics de Ménice, 1947-J88", AUM-Xochimiko, 1989. Dopto. de

"




Beestructuracign de ls industris Ausomotris
a 1981 se volvi a incrementar en 54.7% promedio anual y para 1982 este fue de 43% (véase

cuadro |3 anexo).

Este gran déficit que experimento dicha industria durante toda Ia década de los setenta se debio en
términos generales, y como promedio historico del valor importado entre 1970 y 1981, a las
compras externas que consistieron en materiales de ensamble, en partes y refacciones y en
vehiculos pars el transporte de cargs, en tanto que 50% del valor exportado durante el periodo
consistio en piczas sueltas para automévil, motores, sutoméviles, muelles y sus hojas.

Esta configuracion de la dinimica del comercio exterior automovilistico, donde, como vimos, la
exportacion represent® un renglon secundario de Ia estrategia de expansion, es lo que explics que
historicamente la balanza comercial arrojars un saldo negativo que en 1970 llegd a representar el
22.2% del déficit de la balanza comercial del pals, para 1976 ¢l 19.9% y para 1981 ¢l $7.7%
(véueculdmldmxo)

Por su parte, huudeplusvn!iudelamdmnwtomnzlmnddem:o apm:delubu'
registrado un descenso en IWI.Mmuukmbddt%uwoMonumne 1970
vl.975. Sin embargo, para 1976-1977 ésta disminuyd en 1.8% y en 1978-1981 aumentt en 7.9%
(mm 20 anexo). Por su parte, la industria sutomotriz suxiliar (o de sutopartes) presenta
‘ dmwo.yuq«nmmummmmfum(mmh industria terminal

Asi, nuudeplum&amelmmodoﬁnden%mpmmdwmd, pam ¢l segundo
bai6 e 2.7% y para ef tercero se incrementd en 3.8% (véase cusdro 21 anexo). Como podemos
obmvu,hmadophunliamdéﬂ&mhindwﬁlmmiml que en la de autopartes.
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Resetructuracién de Is Industris Autemotria
Ea lo que se refiere a la productividad de! trabajo, de 1970 a 1975 ésta fue de 8S mil pesos en
promedio anual por trabajsdor, en 1976-1977 se redujo en 63 mil y para 1978-1981 ésta se
increment6 en 112 mil pesos en promedio, I;Iim que para 1982 volvié a descender a 8$ mil
pesos por trabajador (véase cuadro 9 anexo). |

Ahora bien, con objeto de determinas |a tasa de ganancia de la industria automotriz ferminal para

los afios setents, hemos visto la relacion que existe entre ¢ excedente bruto de explotacion y los

activos totales® de dicha industria.

En o primer periodo de 1970-1975 ésta fue de 16.6% en promedio asual, para 1976-1977°
WQS.G%y pans 1978-1981 crecid en 24.3%. Cabe mencionar que durante todo el

 poriodo L tsa e ganaaca promadic e de 15.5%. Es decr, que por cads ien pesod nvertidos

e 1 indusra utomotz termingl, b Obduvieron 15.5 pesos adicionales (véase ubdro 22 woexs).

; S‘pmmpodmmMI902Muewechmll.9%,y’enl9lein‘ v

- ga ol civel dol cris defos o setnta, ubickadose n 6.2%. En o que s reflere I taa de
v‘~‘vwmwﬂi_wvbwwnpommmtoﬁuﬂqlh3vmm _
* mancionsdas, ya que dats 4 encusntra condicionada por ells, es deci, aumumg
IAMWM hmhmuiwmywcwmhuude .
..'Mom-huhwmuma

- "umthuh-wmduwlmlmndﬁwdu;mdmm* S
< opereshie'y les actives tutales de Io lndustris autemetris Sermingl (0 ¢ Ls rame 56). Esto, dabido a que no ¢
- - logeb obtemss infermacite del Banco de Miéxico sobes acervos de capital qus 208 permitioran compictar dicha serie.
kMTmuwM'mmnwuh_, .
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Ressiruciuracisn de le Induatria Automotris

Como |a tasa de scumulacion 6 de inversion esté determinada por la tasa de ganancia, 1a cual
depende de los niveles de productividad y del crecimiento de Ia plusvalia, estamos en condiciones
de sefalar que una maners diferente de medir la tasa de crecimiento de la scumulacion o inversion,
¢ a través del crecimiento de los activos totales de dicha industria. Asi, de 1970 a 1981, Ia tasa de
crecimiento de los activos totales de la industria automotriz terminal fue del 10.3% promedio
anual (véase cusdro 23 anexo). Esta 1asa de crecimiento es superior a la del empleo, la cual fue de
8.6% pars ¢ mismo periodo. A partir de estos indicadores, podemos sefialar que la industria
automotriz es una industria intensiva en i uso de capital, en la que Ia relacion capital-trabajo es
ala.

En fin, podriamos citar sin mis datos que nos revelen los problemas estructurales por los que
atravesd la industria automotriz en México durante los aftos setenta; sin embargo, también es
conveniente sefalar ¢l papel que asumio el Estado mexicano en dicha década.

Ante ésa situacion - de crisis estructural - el Estado incrementd su panticipacion en la economia

 tratando de contrarrestas fa caida de la tasa de ganancia del capital a través de un mayor gasio
‘ p\'ﬂ:oyunMomo.inmbno. dicha politica no se dirigid a solucionas los

problemas estructurales de fondo que presentaba la industria en México y la crisis se volvid hacer

-~ presente en 1976, cuando ¢ ritmo de La actividad econdmica disminuyo.

Sin embargo, los factores que explican Ia recuperacion de 1978 son: el trato preferencial dado a Ia
industria, en cuanto a incremento sustancial de los subsidios fiscales de! Esudo;ehumenio del

‘Wdehmcouddmmuiz. traducido en mayor endeudamiento; el sumento de la

inversion y un incremento ipiﬁmivo de las exportaciones y, por ultimo, la disminucion del
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Remiructurecién de le Industrie Autometriz
volumen del empleo productivo e improductivo, a través de los despidos masivos de los
trabajadores quienes pagan las consecuencias de la reestructuracion en la industria automotriz a
aivel mundial y particularmente en México.
Con ¢l Boom peweiere a fines de los afios setents, la acumulacion de capital logré nuevamente
alcanzar niveles considerables y el uctormnnmoméunw&mmno Pero, ante los

pounnm&moydﬁndehbomumdnlamoniawmyh

Mumuizmmamenmuqmmuwmdmma
los problemas setructursies que habia venido arastrando desde comienzos de los setenta

Resuniendo, p&b@ihinﬂmhwcomuh:«uﬁnﬂdemureﬁm.mmmo
mnmmmmowuﬂommwodﬂehmumyq\n

Mwam&imuwuenl'm-wn hmhwwmdmormmouu

‘ mmwnylm.hwm’mummwpqueunﬂmuumdc
crecimiento evades. Sin embargo, como los problems esructurales que presentaba dicha

" industria 50 fusron stacados de fondo, esto desembood con la crisis de 1982, a parti de la cual la
anmmwmﬁmm‘mbsma 1962, |97iy :

‘lm.lnmmmdabrdbquuh'w:mmﬁpnyom
'mawymw

, ~&dmwmmamﬂwmamdmbm

‘thMwammy,mwmmmm Mauco,lawm,
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CAPITVLO 1l

REESTRUCTURACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
EN LOS AKOS OCHENTA.

1L 1.- Reestructuraciéa de ls Industria Automotriz & Nivel Mundial,

En este apartado nos ocuparemos en seflalar, principalmente, los cambios que se han generado en
1 industria automotriz a nivel mundial a raiz de la crisis del capitalismo entre mediados de los aftos
setenta y principios de los ochenta. |

Inevitablemente, como ha sucedido en otras épocas historicas, la crisis estructural que se inicio a
principios de los setenta se convirtio en el laboratorio donde se sentaron Ias bases de uma
 reestructuracion global del capitalismo mundial, cuys amplitud y profundidad esté en relacion.
directs 3 la gravedad y radicalidad de la crisis en cuyo interior se desarrolla. La reestructuracion
capiaita mundisl consitye un amplisio y compleo prooeso en el qu se mperponen facores
de naturaleza econdmica, tecnolégics, politica y cultural, como parte de una respusets defensiva y
o&asvaddammpmm&muumbmobmm,mdmmumddsh
‘ Wyahuunmaclodomméndehrgoplm

,,/Enloqunhinhmiuutomuizume,enlndéudadelosminidéun‘pmcuode :
reestructuracion s nivel internacional - al utilizar nuevas tecaologias - que implicédmbio:muj
‘ mlmEa o proceso, las principales empresas (Ford, General Motors, Toyota, Volkswagen,

* Miguel A. Mmkw
m-‘umumus

.‘9



; Remiruciuracién de ie Induastria Automotria
Peugeot, Nissan, Fiat, Chrysler, Renault y Damier Benz) pusieron en prictica diferentes
estrategias, con el fin de superar Is crisis y obtener asi, una mayor rentabilidad y una mejor
productividad. Como podemos observar en ¢l cuadro nimero 24 [a produccion mundial de autos
alcanzd on 1978 42.6 millones de unidades, pero desde entonces el mercado estuvo deprimido y

uﬁm«mmm millones de vehiculos en 1982 registrando una caida de 14.8%
con respecto al nivel récord de produccion en 1978.

/ ~ Custre No. 24
PRODUCCION MUNDIAL DE VEHICULOS, 1978-1087.
_Utios do Unidados

,-nm«mummmmumumwmammm
. 'MrwyManmwm‘ymim'm“.m
- tnieron un ivel de hbricacion menor e 30.9% con respecto al aBo buse de 1973, En 1982 se

| eoutlu Entre |919ylm urqmmwmuonqospor lmllmllonudedblmo,yen

 heble venido la camidad do suos producidos en Emados Unidos mis bej ea 21 alor: 5.2
v"?_‘fﬂmhm Amcﬁanmmmwo hnpnmoudopémlu -




Sessiructuracidn de la industrie Autonsiria
1980 las tres empresas son simultinesmente deficitarias, registrando un saldo negativo de 4.2
m’kodom’lomde_délue."

Como resultado de dicha crisis, las smpresas sutomotrices tramsnacionales empezaron a adoptar
MMthhmﬁOnwhmmwmnima
* rentabilidad que tan dristicamente disminuyeron, como ys vimos, de 19798 1983.

’&MMMWNMyWMWuWu
mu‘umwumMmddhmmmvmym
silo, los fabricantes norteamericanos destinaron 80 mil millones de dolares 8 adquisir equipos
’“’_mhnmm&nmlummuelmums.ourmelmimoperiodolos
WuempmMmmumonn”ﬂuﬂomhMpmmﬁm

| esonciales suevor, y en Japbe 1 compalias automotrices invirteron cerca de 12 mil millones de
L ﬂ,wumlolma 1980-1983
mamwmmmhmmmym
malmum unlulonudldauuuwpluuqu Unmoum

oo da oo o e Cotro do Computacén Ticic ¢ Inrumentacion sivado en Michigan,

- ?]?,m.hcum con un valor de 18 millones de dlares. En este hugar la Chrysler
5 Mmmmatmammmmwammm ‘

; ;Mym“ =

:mmmnummgm e ' ’
po ‘"WMWFAWWMNO nmm.lmp ‘
e

S “mwuwumcm(mm 25, Mar, 198.. .
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Resntructurecidn de In Induetrin Autemelria
General Motors adquiri® sucesivamente empresas de robotica industrial, una de procesamiento de
informacion v otra de aeroabutica. En 1982, se asocid con FUNAC, ¢ mayor fabricante jsponeés
de robots. En 1984 hizo lo propio con 4 empresas lideres en e campo de robots con sistema
visual: Automatix, Robotic Visions Systems, View Engineering v Diffractio Ltd. En el aflo de
1984 Gensral Motors wmbién adquiid Electronic Deta Systems (EDS), una compatia
mmhmammw«nmmmm.

Paralelaments & éstas, las empresas japonesas comenzaroa 8 instalar plantas ensambladoras en

Estados Unidos deede principios de los ochenta. Exas plantas fueron Honda y Nissan, cuyas

mmmm.hm«amyumuuy,amQ
wm.mnmmmamnm«ommmy-

| f'jH-nrmulm) Algunas de las caractarisicas inicales mbs importantes de la planta
e Nian on asspineer of mowo de b nvericn fo de 660 milons de dBlare a objetivo,
'fiw-qwmamwmmmwammm
»i,‘m”umamwmm v Ia de autombviles en 198S.
i M“MhMMmqu\uhpmuom‘e
U '7 “.';»“"Wf

 Adomis do oas isversionss e esablecieron proyectos de cooperaion técsica, comercal y de
: A.:'YMmMM«mclm(mddmmTom) Cheysler y Mitsubii,
".l:l’orlyToyoKoyoyMyAmMmm Fmpromwdoimhéawnvmm :
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Reminncinracin de s Industria Automatrie
Investigacion y Desarvollo conjuntos en Europa, mediante los cuales Peugeot, Renault y Volvo
cooperaron en ¢! disefo y produccion de motores.

- Pars 1983, las empresas General Motors y Toyota realizaron una coinversion (después del
acuerdo con [suzu) pars la implantacion de empresas japonests en Estados Unidos y los datos

que canacterizan a dicha colaversion son los siguientes: las dos empresas s unen para producir

200 wil autos af o, rehabiikando en Caiforia, une panta peteneciente & General Motors que
Babis sido cerda por I empress en 1982. La compahia esadounidense, adeasis de ls propias
* ntalaciones, aporta 20 millones de dolares, y Toyota hace ko propio con 300 millones de dblares
| uummm'ummmmmmmm.mwmum
' 'me. Tnc. (NUMMD). Al reabrire a plans, en 1984, éota emplesb 8 2,500 trabajadores y
‘ uls%hhmMMbNUMmuhmhmmbwmuderd
'Mmmqnmwuom Buevo esquema de relaciones industriales, cuyos puntos
,_:fimmmwvdammmmmumynouuw yh
‘.\:\mauwuw del tipo japonts. mnmuumaemuo
,mab.mmmymmmwmm“

o Gt Motors, L vt obsmidas por e v fssn: )l proparcionabe v renos
 : '}},Mpﬁ’mﬁamuoymwmuawamcmm |
. fﬁ.:mnmlummmam“r revel que Geaera Motors o bl
wmum.hmﬂdﬂmmoyﬁmulosjapom Ia empresa
,"i‘k';'w_pmwﬁm&pokwpmjwmémwm(educcléndems

e, g 120y 221,
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Remiructuracidn de ls Indusirie Aulemetris
costos; c) le permitié aprender ¢l estilo japonés de organizacion laboral y ello le otorgé una
ventsja estratégica frente al sindicato, en su negociacion global con éste, mostrindole Ia
posibilidad real de continuar con fuentes extemas de produccion y de debilitarlo.”
mm,dmo&hmuﬁmdmmﬁnd proyecto “Setwmo”. En 1984,
wMudeWoSm.qmmmhprnhWn

fwnmwahmmwwmhww.sm"
seria una division autonome de la fema, destinada o la produccidn de autombviles empleando

blaicamente tods Ia capacidad tecnologica y organizativa que estabs adquiriendo s través de las
 fusiones ya mencionsdas, tanto con empresas del dres de informética y sutomatizacion, como con

 Toyota. Elobjtivo i), de s conpal era e de fbricar $00 il autombvies por o con 6 mil,

mmmﬂhommmomémenmdﬂu”homwmnwom
19884 |

Mﬁhm‘nmnnmmmwyMwn Toyota,

‘quionincid ente las o de Esiados nidos uaa tctica de asociacion enraigica con ol capital

 Por m part, n reestructurscidn que emprendid Ford en los afios ochents eeh eomarcads e a
:Mbm'MbmmmeMMnm'm

waquema do operacionss 8 nivel mundial. Prs e, reaizd imporantas reducciones de capacided

Sidem,p 18,
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Besstructurgcién de la [ndustria Antometris
en los viejos centros de operacion en Europa Occidental y privilegio nuevos vinculos con firmas

jsponesas y ciertos paises semiindustrializados.

Desde 1979, Ford es propietaria del 25% de Ia empresa japonesa Mazda, y con tecnologia de ésts,
ha hecho importantes avances tanto en el pacifico asidtico como en ¢l propio mercado de Estados

" Unidos. Las plantas de coinversion estén situadas en Corea, Taiwan y México

Como podemos observar, |a industria sutomotriz se empezd a reestructurar s escala mundial desde
finales de los allos setents teniendo en ese entonces s Estados Unidos y s Europa como polos.
Posteriormente se pasd de una estructura bipolar - tanto en la produccion como en ¢l consumo - 8
una tripolar con la incorporacion de Japon, sobre todo & nivel de la produccion.

Esta transformacion ha tlevado a Ia formacion de tres importantes regiones productoras: Europa,
Japon y América del Norte. Los paises que dominan en la region de acuerdo a la proporcion de
vehiculos vy tamafo del mercado son: Estados Unidos (General Motors, Ford y Chrysler) en
América del Norte; Japén (Toyota, Nissan, Mitsubishi) en el este de Asia, y Alemanis

- (Volkswagen, Dainier-Benz) en Europs. ‘
NodoqudﬂsWumenthelmmmthﬁu
sutomotriz, e I llegads de los japoneses a 1a vanguardia de los productores mundiakes. Como
. culminacion de las tendencias observadas en los alos setenta, €n 1980 las empresas de Japon
convierten a ese pais en el primer productor lMiﬂMonﬂ,duplmndonEMo;Unidos.
,ulmla sutomsbyiles fbricados por Japén es de 1 millones, conira 8 de Estados Unidos

14.6%. Los demis paises competidores sufren retrocesos: 30.2% para el caso de Estados Unidos,

. aeiuﬁp.‘n&ohn&mjmhmiunmunmdmién.amnndo. en conjunto, ‘

s



Besstructuracién do la Induatria Autometris

o 8.7% para Alemania Federa), 11.2% para ¢ Reino Unido, 6.5% para Francia y 1.2% para Italia.
(véese cuadro 28 anexo). La industria del automovil en todos estos paises se ve sometida a la
\‘ caida de su mescado interno, salvo en Japon, en donde a pesar de que por primera vez desde 1976
se wufte una declinacion de !a demanda nacional, sus firmas logran contratrestar esta coyuntura

u T mediante las exportacionss. En 1980, todas y cada una de las firmas japonesas exportan mis de la
mitad de su produccion. Estre 1978 y 1986 solamente la produccion japonesa crecié en 32.3%... y

4.2 millones de los cuales, alrededor de 2 millones de vehiculos fucron & Estados Unidos y un
il a Europa. ;Quidn hubiera podido imaginar, que en ¢l espacio de dos decenios Japon

ademis las pondria en peligro con un flujo asceadente de sutoméviles exportados hacia Estados
Unidoa?. El éxito que Japdn ha tenido en los mercados mundiales, se debe bisicamente a la

sus exportacionss segin la OECD" (siglas en inglés), aumentaron a mis del doble desde 1.8 hasta

iamhylumhp«uhuls&bulouindumiumomﬁzmnumuiumymoﬁu?. Y



Resstruciuracien de le Industris Automotris
productores norteamericanos pars reducir el tamalio de sus modelos y modernizar sus procesos de
produccién, no fueron suficientes para contener la creciente avalancha de importaciones durante
la segunda mitad de la década de o setents.

Desde luego, una de las causas més citadas en la ripida penetracion de los vehiculos japoneses, es
Ia inadaptabilidad de las empresas de Estados Unidos a la crisis energética. Efectivamente, con el

 incremento en ¢l precio de la gasolina, los automéviles de menores dimensiones fucron
ripidamente preferidos por los consumidores: aquélios representaron e 44% de las compras en

1979, y ol 55% al aflo siguiente. Desde 1978, las firmas de Japon exportaban automéviles cuyo

' nivdpromdhdﬁcommdegmﬁmmde:?.smilhspofplén(equivdmu“.zn

kilometros recorridos por 3.8 litros de gasoling), ﬁmudbndohqmwnummnejﬂot
los productores de Estados Uridos |

g m.wmwnummm comenzaba a reflejarse la estrategia
- hbmmmaﬂummmammlmm :
i {;Wmvvlmdoduudodtl’.mumt Asi, en 1980 los 1.82 millones de sutos
i vk”»."‘WQMUMMmmandosymdhvmmyotqucd
- sivel promedio de peiodo 1971-1975. En 1975 os sutos japoneses contablizaban 9.5% de Ia
B “.Mm«mmmwlmmnmﬁ

o sh'ﬁ.@.,@mﬁmm'dwm&mwuummmmmm
:ifm&l@mmm“ammmm-umummm

l : “ . .mqudelﬂimmmm&muo‘ms,h

F ™ dondy Michel. Op. Cit, p. 200
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Bemiruciurecion de Is Industrie Automelriz
cuota inicial se fija en 1.68 millones de automdviles. La justificacion del proteccionismo emergente
fue la necesidad de dedilitar la competencia jsponesa y abrir un compis de espera mientras las

firmas estadounidenses completaban su reestructuracion.

Este proteccionismo en presentado como la alternativa pars poder Lievar acabo todo un proceso

" de innovaciones en disehos y sisemas de produccion, tendientes a alcanzar el nivel japonés y en
_rospuests 3 ko que evidentemunte era un problema de tipo estructural, los fabricantes
’ mm’wwwhaimmﬁmmemmhmm&mv
' inmalaciopes, sino tambiin 8 desarollar sus propios robots indusriles y sus sisemus

MkmmnmmﬁmM&Wn“Mo
M.d'ap_du,wﬁciupahin&madﬁndecommwmz

"lumuhwﬂuuaumeemmmmw.mu reducir ¢l
Wwo mvllosmqu endwhwquemd&opﬂoor(im'
o \j_aw)uhmamm

.amaumammnummmmma
>~'».demmmm ammmmmm
'mmawaqummmuwmbmmwmu
| ;'fmmmnmmmwmnummnm
'_"-"iComum hmwdﬁdcbcwudebemﬂmeawmdo"
i :fiumuwyammm” Enlomndumdtwmdd

‘”u—uﬂb“umwueuwmmnhmﬂp ’

nnnt-l—lhumranw,uhmw-qu-muhm“y.

' L nmuhwﬂdmm\‘uumm
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trabajo se refiere, la caracteristica central aqui es que los trabsjadores con funciones directas en la
produccion dessmpefian una gama mis amplia de tareas que sus compaieros en Estados Unidos y
Europa occidental. Tanto en los trabajos de produccion directos como en ¢l punto de contacto
entre ¢l trabajo directo y el indirecto, ¢l principio caracteristico es Ia flexibilidad en utilizar al
personal, en hugar de la delimitacion riguross de corte taylorista de las actividades individuales. A
diferencia del sistems Taylorista y Fordista,* donde en realidad solo los inspectores y los que
repiten trabajos garantizan que pueda ser corregido todo aqueilo que se dafid, se olvidd o se hizo
mal en la cadena bejo las condiciones de los trabsjos parciales, de ciclo corto, mondtonos y
repetitivos, mientras que en el sisems de produccion japonés 1a responsabilidad por 1a calided
Mnmmmumuﬁnmummmhudm,nqwmdm
mmmmum Enmqwbnmdpnmpwqmu
: Malqﬂnwnwdmldem. “n0 se debe legar & hacer los efrores, para.
B nwmmbaﬂmquwﬂu”mmmummmhpﬂde
. MmMWmul«Mpﬂmm Budoomoulomum
uwaymmmﬂdﬂWMkm&mﬁmmq\nm‘
i _’Iummmheowolyum

Abnm.uobmmnmbnmdmuyim:umdemwm

e Md-mmmahmmlmnwmwmw

,iﬁ}qﬁ.-hmumm.ywmmmmwmumum

”lo“khd“uﬂdwowphmlbmm :
- copitalisths duraste gTan parte ds onic sigle. Sa micieo consiss e la cadens de montaje mévil, La sormalizacién ded
< profuce final y los series prolengades de produccion. El modelo fordista de relacionss Laborales s¢ agiutinabe cn
: -m*n-—qu‘wdmam de los salarios,
mumnmnmmqmplsv :
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funciones. Por consiguiente, en la industria estadounidense son mis frecuentes que en Japon los
“tiempos muertos” no productivos. Mientras que en las plantas de montaje japonesas se requieren
aproximadamente cerca de 1.8 horas de trabajo por auto para la inspeccion y reparacion, en
Estados Unidos se necesitan mis de 4 horas. Pero ain asi, los consorcios estadounidenses
aplicaron sus estrategias de reestructuracion pars recuperar su posicion de competitividad en el
mercado internacioaal, por medio del método de aprender de Japin - ya que la competencia que
se da en el mercado internacional entre las empresas awtomotrices de Estados Unidos, Europa y
Japin son bastante fuertes -, es por ello que tuvo que ser adoptada, por cada una de las firmas,
una estrategia de complementariedad, flexibilizacion y estandarizacion de 1a produccion a escala
internacional pars producir el amado “Aute Mundial”** Esto condujo & ampliar las posibilidades
de trasladar o de creas segmentos productivos en algunos paises en desarrollo !

La estrategia del Auto Mundial se centro bisicamente en las plantas de motores que distribuirian
wpoModobdmu:deAuﬂrdiuhuhdaMdeMyEmowdeBmilhnciaEuxopa,y
de México hacia Estados Unidos y Canad.

Eluabbdmiuuodephmuoﬁemdunhmuiénhﬁdobiwuogidoyllenudoporlos'
Mkmwwmﬁwmotqmloﬁmncomommmdewmlm

“ Ese modelo, caracterizado por su motor de bejo consumo, tenia como abjetivo competi en ¢ mercado
" imtcrnacional y pars ello, cade una de las firmas competidoras fabricaba s version del Auto Mundial. Por cjemplo,
Geseral Motors con ¢] w0 sbcompacto “1, Ford con el “Fiesta™, Chrysler con ¢l “Omni-Horizon”, Volkmwagen
con ok “Rabhis™ v Toyots com ¢ "Corolla”, eic.

”u-maau-uwmumm»mmemmmumma:
s competidores wtilizando 1a mis svanzads tocaologis pers Is produccion disponible. Com una
imversidn ds 250 millonss de dilases ¥ La capacidad pesa prducit mis de 400,000 motores al sllo con s8lo 1,100
trabajadores, esta plaata reune & administradores estadoynidenses, tecaologla curopea, sisemas masufactereras -
myMunammemohhpmemwnnnmmm
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Bessiructuracien de ls Industri Ausametriz
problemas de los déficit en la balanza de pagos y los altos costos de produccion que caracterizaron
ala fase de sustitucion de importaciones del desarvollo de la industria automotriz.

‘ hnIospdmendaﬁrono.iﬁdnh&bﬁadbntowdemtmmprmbmpuoﬁmm.
. Durante muchos afos, Corea del Sur y Taiwan, entre otros paises del tercer mundo, han

WWMNMMmmeFMd,NMy

’Mmm.“mmmmmymmlpmwmnm_@n

procesos de integracion muy avanzados.

qumalaiwmhmmwmmumim,k
: mwmwbﬁmbmidluiwuiomymgbﬁnmym& .

m,.mwmmmmwmumummmm

" Los principales factores que determisaron Ia localizacion de las plantas de manuficturs automotsiz

on los paises on desastolo, 100 de indole econdmics, por ejemplo: o tamallo del mercado, calidad

i*hmmwﬂmdﬁhmwlﬂ.ymwdwﬂu
'WWMMWMMWMNNWW
“'lbmudwdohmtmﬁwonqummummm
_ ‘»'.'whhmum,lmdlhmmﬂhrOﬂSnnlﬂl se hayan
”k"v:‘,jMMenllmlyMﬁm Etos pans, adams de comas con nveriones
& ‘ mMmMummmmwmuwmmwm~ ,

: "“M-dwwhﬁﬂmwdwmﬁ—uwdmtht\nwhad
- etranjero. Pars 1980, of $7.4% ds s profecciom as levd s cabo feers de Estados Unidos. En contrasic, la

peoducciin ds General Motors ¢a ¢l exierior reprassmsd sblo e 29% ds su produccion total en 1980. Los Eabricantes

  " oropeus tendiores & comcenirarse mis en s mercados inlcrace o regionales, sin embergo, Volswagem cs la -
"‘“Mummemﬁmanmaummuam ™
‘ -‘:ouo;m : » S
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mWathmdemﬁmiéndeimpomdomyﬂwMu&bopoﬁﬁmque
favorecian las exportacionss, lo que resulto conveniente para la reestructuracion de la industria
sutomotriz que a principios de la década de los ochents, conjuntamente con otros paises
productores de Amésica Latias, ograron alrededor de $% de I produccion mundial de vehiculos,
cantided muy baja s se compara con la alcanzada en los principales centros industriales en los
paisss desarrollados, ya que Estados Unidos, Japoa, Alemania, Francia, Italia, Inglaterra y Suecia,
conjuntaron arededor del 77% del total que s¢ produjo, sin embargo, Braslfiguro ente los diez
 Ea 1984, Brsil y Mixico constituian alrededor del S0 y 20%, respectivamente, del mercado
| ‘MW(mmmzsm).mlm,mmmmmam
do la produccion mundial”” ¥ pars 1990 se colocd entre los 12 primeros productores de

; ";;&‘Mpodmdcdtw&uelhaiﬁsmmdyhmw.nivd
‘;V‘Mhmwm«mmmnnma
o ffMymuﬁm*thumeuﬁckm

"]m(umenloommm), pnmalmvddccommqucm;h
imm.-amamm

Y el Aguilae B. mummmnnug
.‘uumwwm 208 Abeil-aio 1984, p. 14,
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111, 2. Surgimiento del Tercer Nicleo Productivo Autemotriz en México,

lllo 10 ln' Cll‘lml'ﬁm

El objetivo del presente apartado es explorar |a puesta en marcha de la reestructuracion en una
rama especifica de la economis, 8 saber, “ls industria automenric serminal de México”. La
MMmmamamwumm«uMyu!eM*
considerar como la vanguardia de la reestructuracion industrial, razon por la cual escogimos este

 sector como objeto de andlisis. Pero, antes de eotrar do lleno ol andlisis de} proceso de

resstructuracion en la industria automotriz terminal de México, hemos decidido hacer una breve
desctipcion de las condiciones economicas por las que atravesaba el pais a principios de los afios
ochents.

Estre 1970 y 1977 la economia mexicana experimentt un periodo de incstabilidad con

" cxpanmiones y contrcciones del PIB. Adornis, el pas atravesd por dificulades fiancieras que
condujeron 8 a devakacion de |a moseda. Despube de este periodo de inestbilidad, o
© donubrimiento de viss reervas petrolers, susado ol devado pecio de este recurso en o
" mercado intermaciona, ekisiearon por un tiempo s diflcutades inanciers a producire un fhjo
. sgpiictivo de divisas que guoeed expectaivas econdmicas uy favorables. Todo exto tuvo como

i ‘:W@MhmMMkl97l|l9tl.duwueelqulhuudemcimimo

o Mu‘mmmmmmmmummmmmmm
. 84% ylaindunria utomotiz en s conunto o hizo e 19.8% (véase cusdro 16),
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Sin embargo, ¢l gobierno mexicano alentado por ¢l explosivo aumento de los precios del petréleo
y la gran transferencia de riqueza hacia ef pais dejo a un [ado [a estrategia del cambio estructural,
dirigiéndose mis hacis uns politica expansioninta basada en [a renta petrolera y los empréstitos
externos. Peso, las optimistas perspectivas que el gobierno habia puesto en el petréleo se
esfumaron durante ¢l primer somestre de 1981 cuando se modificaron las condiciones
internacionales del mercado petrolero, forzando el precio del petroleo a la baja. Previamente en lo
que e conocid como el “Segundo Schock Petrolere”, el precio por barril de petrdleo ascendio &

un promedio de 36-38 dolares en 1978-1980. En 1981, declind 8 30 dblures y luego 8 28 dblares

«@im®

E) impacto que ¢l descenso de los precios del petrbleo tuvo sobre Ia economia mexicans fue -
. catastrofico dado Ia petrolizacion de la economis, propiciads por ¢l gobierno al abandonar el

proceso reestructurador. L.a vulnerabilidad de la economis mexicana se debia no solamente al peso
desproporcionado que sdquirit el petrsleo, sino también porque esta situacion habia originado una

serie de presiones: en primer lugas, la sbundancia de recursos financieros que fluyeron hacia la

economis no hicieron mis eficiente Ia plania productiva; Is productividad seguia estancada y la
demends interna tendis 8 ser cubierta por un volumen cads vez mayor de importaciones

‘desequilibrando peligrosaments s balanza comercial.

Bnmokw.hhﬁdbnwm”duuiaemopﬁicoypomwmuh

indusiria pars generar una oferta suficiente de bienes y servicios, devaluaba el poder de compra del
peso creindose presiones sobse los costos y poniendo en riesgo Ia rentabilidad de las empresas.

% juaa M. Coroma A. Op. Cit., p. 135,
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Ademis, durante todo el afio de 1982, se precipitaron acontecimientos que ahondaron ain mis la
crisis financiers y por mediacion de ésta la crisis global del capitaliamo, es decir, mientras que e
gobiemo seguia otorgando cuantiosos subsidios a un nimero cads vez mayor de empresas
endeudadas, los capitales continuaban fugindose del pais en una proporcion mucho mayor que la
" que habia tenido lugar durante la crisis de 1976. Aproximadamente 1,000 millones de dolares -
salian mensualmente del pais, los depdsitos bancarios se volatizaban, ¢l gobiemo continuaba
endevdindose todavis mis y los precios ded petréleo seguian s movimiento descendents. Se
et que €n 1982 of endwudumients externo eto e de 33 il millones, mientras que I ugade
" capiaes akcanss por ko manos los 20 il millones de dolares.”
‘&Momh@mm&juuowdmmd&ilmmdﬁmiao.peron_iel g
M'Mumwmuﬁkndmowwhhmmnﬂlmﬁmm

B .paqulummmddmmmmmwummdwm

‘mmkwlmaénmmwai&tomhpdmmwmdmm

dehewaodtl’ofloum hmmmmdehmmd&mwmwdm

(mmmmumb&).mmdmddumuw.mhq
; mmmmmawummumwamMuu

|- Las causas de la crisis 50 son mis que los sintomas de una combinacion de contradicciones

m'“mﬁmambmhmwmqutmqmw'

" s0bre 1000 con la baja tendencialde a tasa e ganancia, o estancamiento do I productvidsd y s

Pidem, p.189.
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Resstructyrecién de lo Industrio Automotrix
imposibilidsd de elevar la tasa de plusvalor a los niveles requeridos para una optima valorizacion

del capital. Todos estos elementos a la vez estaban conectados con el fenomeno de fa

sobreacumulacion.”

Es por esto que la crisis capitalista detonada en 1982 puede ser definida como crisis estructural
porque ¢l elemento fundamental en tomo al cual gira y avanza el sistema capitalista, que es ¢l
proceso de valorizacion, estuvo virtualmente estancado, es decir, ls capacidad del sistema para
generar plusvalor o ganancia de acuerdo a las exigencins de la nueva fase se mermaron a tal grado
que ya no resultaba redituable para el capital.

Como sabemos, durante toda la década de los ochenta, México al igual que otros paises, tuvo que

~ emprender una profunda crisis economica derivada del desplome de los precios del petrdleo, que

agudizo el problema de la deuda externa y puso en tela de juicio la viabilidad de las politicas de
desarrollo que ¢l Estado habia emprendido a partir de los afios cuarenta. Entre las caracteristicas
de esta profunda crisis, destacan: Una aguda inflacion, déficit fiscal, devaluacion, desempleo,

disminucion del salario real, de la productividad y la rentabilidad etc. etc.. Elementos que dieron

pic & la claboracién de una nueva estrategia de desarrollo denominada “Reestrmcturacidn

. Induswial”

“ Lo ssbrescumlociée de copital - dice Marx - jamis significa otra cosa que una sobreproduccion de tmedios de

. produccide qus pesdan actear como capital; es decir, que pecdan ser craplcados para La cxplotacidn del trabajo con

us grado de explotacion dado, pues la disminucion de ese grado de explotacion por debajo de un punto dado
mwymumkmmm)'mmmﬂm
Capital”, tomo 111, cap. X111, E4. Siglo XX).

4 Lo resstructeraciia ladustrial 12 visualizamos como una estralegia del capital en I transformacion gicbel de
s procescs productivos, mediantc 1a insercidn de muevas tecaologias y nuevas formas de organizacidn pers o
trabajo, cuyo objetivo central es: Anmentar ls produccion y la productividad. La reestructusacide es ademds La parte
sustantiva del proyocio modermizador, ¥ su instrumentacion abarca los distintos sectores productivos de la
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Sccalruciuracies de (s Indusiria Sutometriz
Esta reestructuracion del capitalismo mexicano surgio como consecuencia necesaria del fracaso de
la politica de expansionismo econdmico basado en el déficis fiscal y s contratacion de grandes
deudas, fracaso que en m nivel critico precipitd una problemitica de fondo, mucho mis amplis,

tigada ol insuficiete desarrollo de la estructura produtiva, ef cual temming por retraur ¢

crecimiento de la productividsd y erosionar asi la tasa de plusvalia

Por dlo'.‘dmmd mandato del presidente De (s Madrid, entre 19821988, se hicieron publicas

algunas indicaciones sobre las transformaciones que se deberian llevar acabo en Ia reestructurscion

‘ Mynmd«iﬁmmﬂﬁm-mdﬁm«dmww&eﬂw«~

que sefalaban 1a nueva estrategis que ibs & ser adoptads después como politica nacional durante el

* sexenio de Salinas de Gortari, 1988-1994. Tules propdsitos se identificaron tanto en ¢l Plan
 Nacional de Desarrolo (PND) como en el Programa Nacional de Fomento Industral y Comercio
VM(meydehwolmW(ﬂOHm

: “.fkusu-ugoumwmmmep«dmmdemmumu

 '.;wpadkmaﬁummmmudtp«wcmoam:mmuy |
: "Mklinﬂm.quiwlbmnwmmmmpmmm&hm
- procedente de getidn ¢ istervmncion esatal. Su obetivo fundamental era s modemizacion del

mmmmmwummmma
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Besstructyracion de lo Industria Automotriz
En s sentido econdmico, el proyecto impulsaba el cambio estructural en la economia mexicana,
cuyos elementos principales serian: el sector manufacturero como ¢l motor del desarrollo, dentro

del cual se privilegiaria a las industrias que incorporaran alta tecnologia y que miraran al exterior.

En particular, la industria sutomotriz parece comandar este proceso, sector que desarrolls con
eficiencia, y con imaginacion el cambio estructural, la reconversion industrial y una mejor insercion
de meun economia en el comercio exterior. Para ello, el Estado ha jugado un papel protagonista
en ¢ proceso de cambio estructural de la industria sutomotriz mexicana, proceso que, a su vez,
responde a las nuevas condiciones de competencia y acumulacion a nivel intemnacional y, muy en
particular, a los movimientos de ajuste a nivel empresarial en Estados Unidos.

El Estado mexicano se reconoce, tiene un importante papel promotor en el proéw de desarrolio
de la industria sutomotriz mexicana. En los afios ochenta, mediante el Decreto de 1983% y otros
mecanismos que hemos visto, se estimula la entrada de capital con fines de exportacion que ha
pasado a constituirse en uno de os ejes principales de la politica economica aplicada: Esta politica
selectiva en s aplicacion de recursos ha favorecido con mucho a las empresas trasnacionales
sutomotrices, y e cambio castigs & aquellos sectores ineficientes u orientados en mayor medida al
mereado iemo.

* Actuslmente 1s industria sutomotriz mexicana esté constituida por un sector de empresas
taeminales que llevan acabo 1a produccion y ensamblaje de motores y vehiclos, y otro de
m fabricantes de autopartes.

“ Véase ¢l Diatio Oficial del 15 de Septiembre de 1983
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Besstructurecion de ls Induatris Autometris
El sector terminal estd formado por 11 empresas, S son trasnacionales (Chrysler, Ford, General
Motors, Volkswagen y Nissan) y 6 son de capital nacional (Diesel Nacional, Mercedez-Benz,
Kenworth Mexicana, Trailers de Monterrey, Victor Patron, Fabrica Nacional de Autobuses y
Mexicana de Autobuses). Las primeras p?oducen automoviles y camiones pequeios hasta de 3
toneladas. Son las Ginicas que participan en |a fabricacion de automoéviles para el transporte de
personas y son también las principales productoras de camiones de carga. Las seis empresas de

capital naciona! se concentran en la produccion de tractocamiones y en autobuses integrales.

Como podemos observar, el marco general anterior es un preimbulo necesario a la presentacion
de los resultados de esta investigacion sobre Ia relacion entre ¢l proceso de reestructuracion
economica y s industria sutomotriz terminal de México. Es necesario, ya que, de no mencionarse,
resultaria imposible exylic& 1as razones por las cuales se han operado cambios fundamentales en la
industria automotriz.

En e apartado anterior seflalamos que las causas principales que obligaron a las industrias
trasnacionales del automovil » sobte todo las norteamericanas - a invertir ain mis en México y a

llevas a cabo todo un proceso de reestructuracion en Is industria automotriz fueron: una gran

' competencia oligopolica con Japén y Europa, un gran déficit de casi 2 millones de dolares en

1970, y una caida en la productividad y en la rentabilidad, lo que sin duda provoco que las
empresas estadounidenses respondieran a las presiones competitivas trasladando la produccion de

bpu,m y combomm a plantas fuera de Estados Unidos, en un intento por disminuir costos y asi

poder competir a nivel mundial. Enlo que toca a nuestro pais dichas inversiones se llevaron a cabo

~sobre todoen el Norte, veamos: La conformacion de la industria automotsiz en México a partir de
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Beestructyrgeion de la Industria Automotriz
la historia del proceso productivo esta enmarcada, como ya mencionamos anteriormente, en tres
grandes nucleos productivos. El tercer micleo productivo, que aqui nos interesa analizar, se
implanta a partir de 1981 incluyendo el proceso de troquelado (estampado). Esta fase sdlo se
habla incorporado tangencialmente en Volkswagen y Nissan en pequefias escalas, en tanto que

Ford y Nissan lo introducen ahora en sus nuevas plantas en grandes escalas de produccion.

La caracteristica més importante de este tercer nicleo es el gran adelanto tecnoldgico con
respecto a los niicleos anteriores que lo equipararon con niveles similares de los paises avanzados.
No obstante es el maquinado y el ensamble del motor donde se expande de manera considerable la
capacidad instalada, calculada en aproximadamente 2.5 millones de motores anuales de los cuales
en promedio se exportarin a los Estados Unidos de Noneamérica ¢l 90% (véase el total del
cuadro 28 anexo).

El surgimiento de este nicleo permite la introduccion de robots, de prensas automiticas, de
maquinas-herramientas automiticas de control numérico. Sin embargo, aun existen todavia fases

en donde la mano de obra ¢s preponderante.

Con la implantacion del tercer nicleo se desarrolla la segunda desconcentracion geografica de la
industria: esta vez claramente orientada hacia ¢l norte del pais. Los Estados en donde se instalan
las nuevas plantas son: Chibuahua, Durango, Coahuils y Aguascalientes. Unicamente la
Volkswagen crea una nave para la produccion de motores, cuyo destino es también el mercado

externo, -

70



e et o e+ e e e
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Dos estrategias han adoptado las empresas trasnacionales para sincronizar sus proyectos de
expansion en México con los proyectos de reestructuracion global:* Ia primera, es la apertura de
nuevas plantas que constituyen el tercer micleo especializado en la produccion de motores y
automoviles terminados cuyo destino principal son los Estados Unidos. La posibilidad de la
exportacion radica en su homogenizacion tecnologica y productiva con las condiciones medias
imperantes a nivel mundial. La otra estrategia se expresa en los efectos del tercer nicleo sobre las
plantas del primero y segundo nucleo. Para las primeras constituye el principal motivo de cierre
(Ford la villa, la planta Vallejo de vehiculos Automotores Mexicanos y mis recientemente la
planta de Renault en Ciudad Sahagin, ademis del traslado de ls linea de produccion de

 automéviles de Ia Planta Ejéecito Nacional de General Motors a Ramos Asizpe). Las plantas del

segundo niicleo enfrentan un proceso gradual de modemizacion y su permanencia depende de que

su produccion pueda ser incorporads & la estrategia de las empresas.

Por lo que toca al sector de autopartes la tendencia hacia Ia descentralizacion es también evidelite,
y la orientacion a ubicarse en el norte se acentis para las empresas mis enfocadas hacia la

exportacion. Se observa que muchas empresas estin instalando nuevas plantas de autopartes fuera

" del Distrito Federal y del Estado de México, desplazindose hacia los estados de Querétaro,

Guanajuato, San Luis Potosi, Coahwila y Chihuahua.

Asi, 8 mancra de conclusion podemos sefialar que la incorporacion del avance tecnologico en la

industria automotriz constituye una respuesta institucional del capital a la crisis que en distintos

' dmbitos: nduemdm en la década pasada y ¢l proceso de implantacion del tercer nicleo

" 8 Véase Arnalio Aneaga ¥ Jordy Micheli. &
dutematvic de Méxice™:

® Revisia Brecha No. 3. Primavera de 1987.p. 79.
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Besstructurgcion de lo Indvatrio Automotrig
productivo en México se encuentra subordinado a las innovaciones del capital y la
reestructuracion industrial general. Obedeve a las profundas transformaciones en competencia y
scumulacion en el vecino del norte, por ser el mercado de destino. En México, introduce una clara
diferenciacion en la composicion industrial que presiona la existencia y condiciones de operacion

de Jos anteriores niicleos productivos.

111. 2.2.- Su Orientacién ol Mercado Mundial.

Para emprender el anilisis de la crisis que México a debido enfrentar desde 1982, es importante
distinguir entre ¢l mercado interno y las relaciones externas que Ia economia mexicana a logrado
establecer con el memdo intermacional. Esta diferenciacion resulta imprescindible si se quiere
entender el hecho de que, al tiempo que la economia nacional ha experimentado una depresion,
otra parte de la economia mexicana ha establecido vinculos con el mercado intemacional. En

 efecto, I depresion interns se ha visto scompafiada por un suge extesmo.

En ¢l caso de la industria automotriz terminal en México tenemos que entre los ahios de 1982 y
1983 la produccion de la rama sufre una dristica caida de 26.4% promedio anual (véase cusdro 11
huo). Sin embargo, se constituye |a plataforma exportadora mediante un conjunto de plantas en

" la zona norte de México y su puesta en funcionamiento supone un creciente flujo de productos

hacia los Estados Unidos de Norteamérica, convirtiéndose en provecdores estratégicos -
apadduugdemotom-pmlu uwnbhdom uudounidemes. Al mismo tiempo, se
derrymba el mercado interno con lo cual se hace mis significativa la brecha entre la funcionalidad
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de las plantas del sector exportador y las del sector tradicional, constituido bajo la Iogica de la

sustitucion de importaciones. Los datos siguientes pueden dar una idea del fenomeno:

En el punto mds bajo de la crisis, en 1983, la cantidad de.unidadu producidas fue de 188 mil
ligeramente superior a la de 1977 que fue de 187 mil unidades. En 1981 e} déficit comercia! de Ia
industria, de 2,148 millones de dolares, liego a representar $7.7% del déficit comercial total del
pais; pero para 1983, el sector automotriz operd con un superivit de 22 millones de dolares
(véase cuadro 14 anexo), debido sobre todo a la comiente de exportaciones de productos
automotrices que estuvo compuesta fundamentalmente por motores para sutomovil, partes para
sutomévil, automéviles. Para 1981 el primero participd con el 20.7% del valor total; el segundo
con $5.6% y el tercero con el 23.6%. Sin embargo, pars 1984 el porcentaje de participacion de

motores se incremento en mis del 200%, es decir, se sitlo en 65.8%, mientras que partes para

automévil disminuyd su pasticipacion hasta 18.1% y automéviles representd 8.0% (véase cuadro

26 anexo), por su parte, la venta de unidades en el mercado interno automotriz disminuy6 de 286
mil unidades en 1980 a 192 mil en 1983, lo que significa una caida del 32.9% (véase cuadro 27

aex0).

Esta ripida revision de indicadores nos sirve pasa apuntar la presencia de un cambio en ls logica

- del desarrolio de la industria sutomoiriz localizada en nuestro pais: ¢l centro de la competencia (y

¢ motor de la acumulacion) se traslada del mercado inteno al mercado exterior. Para ello, la
politica del gobierno hacia e} sector automotriz ha sido un factor decisivo en la explicacion de la
espectacular WM exportadora del sector. El antecedente politico més importante al respecto
e 1977, afio en que se promulgo ¢l Decreto pars of Fomento de la Industria Automotriz. Esc

3
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decreto se caracterizé por impulsar el desarrollo del sector sutomotriz con base en la promocion

de exportaciones. Ademis, el decreto de 1977 se dio en un ambiente en que las expectativas eran

' muy optimistas sobre 1a evolucion futura de la economia, y en particular sobre ¢ mercado interno

| } de automdviles, y por otro lado, Ia industris mundial se encontraba en pleno despliegue de su

: | reestructuracion internacional, pues las principales empresas terminales, y en particular las

| esiadounidenses y lss europeas, habian sentido ya Ia necesidad de hacer frente » Ia intensa

competencia internacional que se ckperimenu a partir de 1a evaluacion de los precios del petréleo

y de Ia revolucion técnico organizacional introducida por los japoneses en la manufactura de

vehiculos. Una de las formas como se planted hacer frente & las presiones competitivas, es

reduciendo ¢l costo de ciertas partes o componentes automotrices mediante su produccion en
otras localizaciones.

_El resultado combinado de estos elementos fue la proliferacion de proyectos de inversion del

sector sutomotsiz en el pais, muchos de los cuales fueron concebidos y netamente orientados al

mescado extemo.

| Todas las grandes empresas terminales trasnacionales respondieron al decreto con proyectos de
inversién de magnitudes considerables: los activos totales de la industria automotriz casi se
multiplicaron por dos en un lapso de cuatro afios, pues pasaron de 51,685 millones de pesos en

1977 » 96,957 millones en 1981 (véase cuadro 28 anexo). En ese periodo se construyo el

,eomplq’o sutomotriz de Ramos Arizpe con las plantas de General Motors y Chrysler, las cuales
entraron en operacion en 1981. General Motors establecio una planta de motores de cuatro
cilindros y otra para ensamble de vehiculos; en tanto que Ia de Chaysler la estableid para motores

*
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de cuatso cilindros; la produccion del complejo esté destinada desde el principio al mercado
externo. Nissan construyé otro complejo automotriz en Aguascalientes que incluye la fabricacion
de motores, ensamblado de autos y la produccion de transejes. Volkswagen amplio sus
instalaciones en Puebla. Renault construyé una planta de motores de cuatro cilindros en Gomez
Palacios Durango. Y finaimente Ford, que al principio recurrié a operaciones conjuntas con el
capital nacional para poder realizar exportaciones invirtio en unn. planta de motores de cuatro
cilindros en Chibuahwa, Chih., que empezd a producir en 1983, y en otrs planta para ensamble de

~ vehiculos en Hermosillo, en sociedad con Mazda de Japon, ambos orientadas totalmente a la

exportacion (véase cuadro 28 anexo).

- Si bien es ciento, las nuevas plantas de exportacion de las empresas terminales no fueron la Unica

consecuencia del- decreto de 1977. Otros aspectos de la legislacion automotriz, que en gran
medida ya sc encontraban presentes en el decreto de 1962, determinaron una expansion del sector
de autopartes de control nacional y una mayor orientacién del mismo hacia el mercado externo.
Los aspectos centrales consistieron en excluir a las terminales de la fabricacion de los
componentes resiringidos en exclusiva para otras empresas del sector autopartes, en exjgir una
mayoria de capital nacional en las empresas terminales por la exportacion directa de los
eompounm que hayan adquirido de productores nacionales pars integrarios en los productos de

EI decroto de 1977 destaca por a gran repercusion que tuvo sobre la estructura de la industria

automotriz. Esto no ocure con ¢ decreto de 1983, del cual no se derivan cambios tan

espectaculares, ni en inversiones ni en exportacion, como los que resultaron del anterior. Ello se
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debe en gran medida a que los proyectos de inversion derivados de Ia nueva estrategia de las
empresas ya habian sido realizados antes. Asimismo, 1983 fue un afio de fuerte contraccion
economica, y en ¢ cual las perspectivas de crecimiento futuro de ls economia ya se habian
desvanecido, por lo que no habia motivo por parte de las terminales para realizar mis inversiones.
Tampoco era necesario un incremento mayor de las exportaciones, pues ya excedian sobradamente
a las importaciones necesarias para la produccion de unidades destinadas al mercado nacional

El papel principal del decreto de 1983 fue el de regular el curso del nuevo modelo exportador que .
se instaurs después del decreto de 1977. Este mis reciente se orienta en dos direcciones
principales, una més intema que pretende (sin mucho éxito) la racionalizacion de la industria
terminal mediante la reduccion de modelos con el objeto de asumentar las economias de escals; y
6::: mis hacia lo externo, con la regulacion de la forma en que la industria terminal debe
incorporar al sector de autopartes al dar cuenta de las exportaciones que equilibran su presupuesto
de divisas. La principal medida en ese sentido es limitar la composicion del presupuesto de divisas

~de cada empresa terminal a 30% de exportacion directs por empresa y 20% por operacion de

maquila, de manera que al menos 50% debe consistir de componentes adquiridos de otras
empresas de la indusiria nacional de autopartes.”’

Con enos antecedentes generales, pasemos ahora a examinar las principales iniciativas tomadas
por las empresas automotrices en México. Destacaremos la forma y rumbo estratégico con que

cada una de ellas buscé scomodarse en el nuevo ambiente exportador antes descrito.

“ Kent, Unges. “Las Kipertacienes Mericesss snse le Resttuchweciés Indutrial [nterusciesal”, EG. EI

-~ Colegio de México y FCE., 1990, p.151.

“ ldem.
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Entre las empresas estadounidenses, Gepenal Mogors es la mayor empresa automotriz del mundo y
también la empresa o corporacion mas grande de Estados Unidos. Es una de las empresas que mis
tiende a integrarse vertical y horizontalmente, tendencia que se manifiesta en México, en tanto que
recurre poco al aprovisionamiento de proveedores extemos y prefiere obtener sus componentes de
plantas propias. GM fue la primera empresa en realizar proyectos de inversion para la exportacion
masiva desde México. Las inversiones que siguieron al decreto de 1977 fueron aproximadamente
350 millones de dolares pars una planta de ensamble y una planta de motores en Ramos Arizpe
(véase cuadro 28 anexo), asi como plantas de componentes en diversos sitios. La primer empresa
s¢ dedica a la produccion de motores de cuatro cilindros, conforme a los requisitos de economia
en combustible y leyes ambientales. Su capacidad instalsda alcanza las 400 mil unidades, 85%

destinados al mescado de Estados Unidos. La segunda planta es base de exportacion de

sutoméviles terminados a Estados Unidos. A mediados de 1988, dio comienzo una segunds fase
de inversion adicional de casi 60 millones de dolares destinados & ensamblar hasta 120 el
unidades. Esta inversion, adicionada al resto que en los afios ochenta la GM gasto en México,
tanto en Ramos Arizpe como en empresas maquiladoras, cleva a 500 millones de dolares el total.
MMMGMMuaiwwmpormllmpreuwuﬁnﬂconmyom‘;mode
maquiladoras en la frontera norte.**

La empresa, para hacer frente a la competencia extema dio comienzo a un proceso de

transformacion global. La respuesta estratégica inicial a! reto japonés fue eminentemente
tecnologica: EI Proyecto Satumo, la creacion de GM Funac Robotics y 1a compra de Electronic

% En total 14 maquiladoras controladas por General Motors: lOenCl\ihuhupmcthb'dcm‘

componenies slectrmicos y vestiduras para autos; 3 en Matamoros para ensamble de componentes clectronicos y
bombas de plistico y una en Nuevo Laredo.

n
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Data Systems y Hughes Aircraft son tan solo un ejemplo. Satumo es el corazon del programa
“Anto del Fumro™ en GM. Este nacio siendo el proyecto civil més costoso en Ia historia de
Estados Unidos, de 5 milones de dolares y ¢ prototipo de Ia reorganizacion global en las
operaciones de la empresa

| Enq proyecto autonomo pars producir un automdvil compacto, integrd el empleo de tecnologis
que ahorran trabajo con un acuerdo lsboral ventsjoso y un paquete extraordinario de relaciones
Iaborales que dejan fuera cualquies intervencion sindical.™

Ahora bien, haciendo un ripido anilisis de su situacion interna nos indica que 1a empresa captura

uns minima parte del mercado mexicano de sutoméviles: 6% en 1930, 7.5% en 1983 y 9.4% en
1987. En nimeros absolutos, {a caida en sus ventas nacionales alcanza casi lss 3 mil unidades con
respecto & 1980 (véase cuadro 27 anexo). No obstante su reducido peso relativo, el valor de sus
ingresos 1a ubica en el segundo lugar industrial y tercero nacional (después de Pemex y Chrysler),
debido & Ia dinkmica de sus exportaciones, responsables de 63% en sus ingresos de 1987, cusndo

represeataban sdlo 6% en 1981 (véase cuadro 29 anexo). El mayor perfil exportador esth asociado

a la instalacion del tercer nicleo de produccion en México.

mnnmum. la segunda empresa sutomotriz mis importante 'y Ia mis trasnacional
de las empresas estadounidenses, en ¢ sentido de que es la empresa para la cual un mayor
Mdghpmdmdbnghwconuponduphmmwdiuduﬁsmddwldeoﬁgm" ‘

* fuan Bageé G. “EJ Conablo Kiruchesl o in Snduaie Ao de Misice an s Ades Cchant”. Revista

Maps Econdenico Iaseraacional No. 6. CIDE. 1988, p. 254.
10
ldem.

"m|muum¢=mmanmuwmu4smoqumumwmm

tiene las opcraciones externas. Kurt, Unger. Op. Cit. p.133.
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La planta “Chibuabua”, insugurada en 1982, produce motores de cuatro cilindros para
exportacion. Su grado de sutomatizacion es muy alto, lo cual se traduce en una mayor intensidad y
ritmo de trabajo. Aqui, 385 obreros ensamblan entre 1,200 y 1,300 motores diarios, mientras cn
“Cusuttlin”, 1,200 obreros realizan sélo 320 motores. La capacidad de produccion anual es de

400 mil motores.”

El nuevo rostro de Ford lo completa su planta en Hermosillo y Ia red de productores integrados,
gran parte byjo Ia forms de maquilsdoras.” Ambos integran una forma de acumulacion
encadenando su dinamismo al mercado de Estados Unidos.

uplmafmmahmmm«?ordcluwmpduwhjupomyenpmiculunll
coinversion General Motors/Toyota. Hermosillo s La base de produccion y exportacion & Estados

Unidos. Trabajando & su mixima capacidad, se logra una produccion de 130 mil unidades anuales,

90% para exportacion y el resto para el mercado interno (véase cuadro 28 anexo).

En 1987, la participacion relativa de Ford en ¢l mercado mexicano se redujo tres puntos respecto a
1980, al bajar de 13.5 a 10.7%. En nimeros absolutos, la caida fue de 22 mil unidades (véase
 cuadro 27 anexo). En cambio, los ingresos generados en 1987 alcanzaron 1,453 mil millones de

PesOs, Para una variacion de 260% respecto al alo anterior (véase cuadro 29 anexo).

- En eondunbn, ¢ proceso de cambio estructural en Ford estuvo fuertemente condicionado por

factores tanto internos como  extemos. En México, esto trjo importantes repercusiones

2 juan Bagué G. Op. Cit. p.264.

7 Tan bl en ¢l Estado de Chibuahua se encuestran $ maquiladoras controladas por Ford: dos de vestiduras para
awios, dos para ensamblado de componentes electronicos para autos y una de radiadores. Kun, Unger. Op. Cis.
piss, :
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Bamtructuracién de ls Industrie Automotris

econdmicas y sociales. En particular, contrastan los altos costos sociales con el marcado interés
del Estado por allanar el camino a Ford. Su amribo a Hermosillo conté con un fuerte apoyo
publico, que consistié en la donacion del terreno (120 hectireas), suministro de servicios vitales
como agus, energia eléctrica y teléfonos libres de cargos durante el periodo de construccion de {a
planta, una espuela de ferrocasril, una planta de tratamiento de agua residual, ampliacion de la
carretera que la comunica al puerto de Guaymas, una linea de gas natural que la conecta al
gasoducto Naco-Cananea-Hermosilio, apoyos para la construccion y operacion de una estacion
terrens de satélite para telecomunicacion intems de Ford y, finalmente, un crédito sindicado con
21 instituciones de crédito nacionales por mil millones de pesos, a un plazo de siete afios y tres de
gracia pars pagario.”

unhMr«thwmumommmmmwMimmMm.
Duruoh‘déudadclo;mmunmdpo:uﬁudi&uluduﬁmnciuuenﬂmdomnidold
grado de requerir spoyo de este gobiemo. Sin embargo, su actividsd en México seguia teniendo
éxito. Dado que sus operaciones en México son las Gnicas de importancia para la empresa fuera
de Estados Unidos y Canadh y & pesar de las dificultades en sus pais de origen, Chrysler realizd
inversiones en México por 215 millones de dolares entre 1982 y 1984 en proyectos para
exportacidn (véase cusdro 28 anexo). Su estrategia se oriento también hacia la exportacion de
motores ¢ incursiond en la exportacion de vehiculos que se producen para ¢l mercado mexicano y
qucucolommbiéngnelmadoemdounidem.

™ Jusa Baqué G. Op. Cit. p. 266,
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En Ramos Arizpe, Saltillo, Chrysler establecio una planta de motores con capacidad anual de
produccion de 270 mil unidades, 80% para exportacion. En Marzo de 1988, Chrysler anuncio Ia

~ reubicacion de su planta en Detroit Michigan, hacia Baja California, México, para producir

automéviles de demanda internacional, explotando la abundante y barata mano de obra mexicana.

Esta empresa ocupa el tescer fugar en ¢l mercado mexicano de sutomaviles en 1987, con 23 mil
unidades vendidas, para una participacion relativa del 15%. El volumen es menor en $9% al
logrado en 1980 (véase cuadro 27 anexo).

Los ingresos en 1987 fueron de 1,676 mil millones de pesos, pars un incremento anual de 162%
con respecto al afio anterior (véase cuadro 29 anexo). Su rentabilidad se debe al sector
exportador, responsable de 81% de su renta. Contribuye con un décimo al total de las
exportaciones manufactureras del pais y 30% del sector automotr, colocindola como la mayor
empresa privada generadora de exportaciones. Las tres grandes empresas estadounidenses
explican en conjunto 75% de las exportaciones totales automotrices en 1987 (3,204.4 millones de
m).‘u

En otro grupo estén Volkswagen y Nissan, 8 una mayor distancia de su pais de origen y con
distinta operacion estratégica para su filial mexicana.

Nissaip s 1a segunds en tamafio de las empresas japonesas, después de Toyots, pero mis
M.mnmnnioulmmequemﬁluu&hpbn.mdehlmmwmm»mh
mwumum«-ﬁumumw«mmuwmm
proceso de produccion; pero en la reciente etaps, en que éste se entrelazabs con Ia

"ldem p. 258,
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automatizacion, la empress Nissan es Ia que mayor insistencia a puesto en la sutomatizacion
permitida por los avances de la microelectronica. En México, es una firma bastante integrada hacia
striis pues o partir del decreto de 1977 aumento su capacided de fundicidn y establecié un
compiejo de plantas en Aguascalientes y, cercana a ese complejo, una empresa de autopartes parns
la produccion de transejes. La estrategis exportadora de Nissan también se orientd a Is
exportacion de motores a Estados Unidos y Japon (aunque en menor escala que las
estadounidenses), asi como Ia exportacion de transejes y partes estampadas a Japon y a otros
paises. La exportacion de vehiculos & Centro América desde Is filial mexicana ha sido desde
tiempo atris la estrategia de Nissan para cubrir ese mercado.

La estratogia de Nissan en México en los afios ochenta ha sido de consolidacion en el mercado

interno. Sus resultados no pucden ser mejores, en 1987 ocupo el segundo lugar nacional con 32%
de las ventas internas, cuando en 1980 tenis un cuarto sitio con sdlo 12% de panticipacion (véase
cuadro 27 anexo).

En volumen ¢s la Gnica empresa que incremanto sus ventas de 36 mil a 49 mil unidades en ¢
mismo pesiodo (véase cuadso 12 anexo). En cuanto 8 su perfil exportador explica el 47% de sus
 ingresos en 1986. Empero, estos crecicron un magra 12% respecto a 1988 (véase cuadro 29
o)
- Nissan no sigue el patron adoptado por 1as tres grandes de Estados Unidos en cuanto a integras la
produccién mexicana al pm’mrde scuswlacion y competencia en aquel pais. Mis bien, la
* exportacite de uaidades terminadas fue de solo 23,582 unidades en 1989, con destino a Centro y
© Sudamirica (véase cuadro 30 anexc)
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En cambio, en mercado de componentes si mira a Estados Unidos, en particular con motores que
pasten de Aguascalientes a Tennessee.

En este escenario las opciones estratégicas van por una extenss racionalizacion de sus bases de

vwoducdén.mhmhmphmdciﬂm&dénmndiﬂ. Su objetivo es dispersar su base

productiva a lo largo del mundo bajo los siguientes criterios: relocalizar la produccion de
sutomoéviles compactos en paises con bajos salarios como México, Teiwan, Tailandia y Corea del
Sur.

‘Por su parte, Ygllinwapen es la mayor de las empresas slemanas, productora de un gran volumen

de unidades y la mis trasnacional de las empresas de Europs Occidental. Suiptincipalu
Mﬂldomwmhﬁmminenbnﬁlymxico.ylpdncipiosdelolochenuldquirib
las instalaciones de Chrysler en Argentina. En México su produccion estd muy imgrﬁn hacis
atrds. En s actualidad su estrategia de exportacion se orieata 8 la exportacidn de motores.

mmm_wmaqmuwahmmibndewomwnwoswdmy
Alemania; y tienen tambiés exportacion de componentes a Brasil y Alemania, principalmente cjes,

| transmisiones y estampado.

- Por otro ado, |a empresa alemans se mantiene como lider en el metcado interno de automéviles

con una participacion de 33% eo 1987; en mimeros absolutos, no obstante cayé 47% en los aflos

" ochenta (véase cuadro 27 anexo). El valor de sus ingresos alcanza 889 mil millones de pesos en

1987 para ubicarse en cunto lugar despuds de las tres grandes de Estados Unidos (véase cuadro

o 29|w’so).b
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VW e Is inica empresa que no amplia su capacidad productiva a! norte de |a repiblica y mantiene
on Pusbla su centro de operaciones. Ademds, desarrolla una paulatina introduccion de técnicas
avanzadas de automatizacion, como robots, sistemas computarizados de disefo, de produccion y
almacenamiento que alteran la organizacion tecno-social del trabajo tradicional.

Finalmente, la empresa Renaglt deio en 1977 de ser paraestatal y paso 8 ser propiedad de Renault
de Francis, separada de Diesel Nacional. Renault se fusioné después, a mediados de 1983, con
VMMMM.MW:(VAM)QMMMimowMWlhw&M
mercado nacional, lo que resulto en suspender la produccion de la mayor parte de los modelos de
mmm'mmnumgmu de exportar para compensyr Wi
importaciones exportando motores, pars lo cual instalo una plants en Gomez Palacio, Durango,
que comenzd & operar en 1985. Sin embargo, la caida de las ventas en ¢l mercado nacional la
obligaron a retiraree de la produccion de vehiculos en 1986.

Una decision en la que han convergido todas las empresas, a pesar de sus diferencias de estrategia,

“ha sido 1a de incluir en mayor o en menor medida Ia exportacion de motores. En los afios de
 vigeacia del decreto de 1963, 1as exportaciones totales alcanzaron un fuerte dinamismo, pasando

de 412 2 3,200 millones de dolares entre 1982 y 1987 (véase cusdro 26 anexo). Entre 1982 y
1986, la parte mayoritaria de estas exportaciones las explican los motores, wyoninuobmde
320 mil & | milién 386 mil. Sin embargo, se cred una capacidad de 2.5 millones de motores por

~ alio, que podrian, por tanto, colocarse en 20-25% del consumo estadounidense™. Para 1981 ¢l

valos de exportacion de estos fue de 61 millones de dolases, para 1983 alcanzaron 602 millones de

~ dolares, en 1985 alredador de 1,000 millones y para 1987 1,290 millones de délares, lo que sin

™ Jordy Micheli. Op. Cit., p. 25.
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duda explica |a gran importancia que ha adquirido la exportacion de motores en nuestro pais
(véase cuadro 26 anexo).

El otro componente importante en la actividad exportadora de las empresas terminales, ademis de
los motores, son los automéviles. Estos aparecen como elemento de peso en las exportaciones
automotrices mexicanas ya que, a mediados de la década de los ochenta se inicia un viraje en la
exportacion de vehiculos, pues comienzan a darse exportaciones importantes hacia los Estados
Unidos. Para 1985 el tow) de unidades exportadas fueron 58,423 y para 1987 se exportaron
163,073 unidades, lo que representa un incremento de! |79% en tan sélo dos afios. Especialmente
desde 1984 Chrysler exporto casi |a mitad, GM un tercio y Nissan una octava parte de su
produccion amual. Sin embargo, son las empeesas estadounidenses las que mayormente dominan el

» mw:ﬁmdMumycwﬂuMms,yamirde 1987 Ford se une al grupo
“con su planta de Hermosillo orientada en su totalidad a la exportacion hacia Estados Unidos
* (véass cuadro 31 anexo).

Como vemos, o comportamiento de ls industria automotriz & pastir de 1984, reflejs claramente ¢l

,.MWW“MWM.M&M.MmammMn

m,dmmmmmnmmponuﬁmdcﬁw.m 1985 de 242 mil

. sutomdviles y otro en 1990 con casi 349 niil (véase cusdro 12 anexo). Por otro lado, en 1988 se

alcanzd una produccion de 208 mil automoviles, en 1989 o nivel fue de 273 mil unidades y para

1991 de 378 mil, rebasando los niveles de 1981 (véase cusdeo 11 anexc).

[ relevante desempeio exportador que ha adquirido esta industria, e ha dado un peso estratégico

“en la recuperacion de indicadores del sector extemo mexicano. El peso de esta industria en ¢f
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conjunto de las cxpomclom de manufacturas hs pasado de 12.2% en 1982 a 28.7% en 1987".
Desde 1983 presenta un saldo positivo tendencialmente creciente en su balanza comercial con el
exterior, misma que fue de 1,119 millones de dblares en 1988 y 1,431 en 1989, En ¢! primer afio
mencionado, ello significo 67% del saldo comercial del pals, (véase cuadro 14 anexo).

Otro dato relevante es ¢l peso de esta industria en ¢l PIB manufacturero, que se sitio en un
promedio de 6.1% en el periodo 1981-1987 (véase cuadro 32 anexo) y, por otrs, en que ls
produccide de vabiculos (utomdviles y camiones) en México, representd en 1988, un 0.8% de la
mundial, e3 decir, un poco menos de lo que habia sido calculado 8 inicios de los aBos ochents.™

FMMNdmsduﬁmmpdncipdnmmmhinduuﬁawtomouiumw»nlu
prandes ampresas coatroladas por capital extranjero agregadas en tres grupos. Por un lado las tres
trasnacionales de capital estadounidense Chuysier, Ford y GM, por otro, las dos de capital
europeo: Renault y VW y a Nissan de capital japonés. Uno de los rasgos que distingue a estos tres
grupos e¢ la distancia con respecto al mescado de su pais de origen.

- Pars las empresas de capital norteamericano [a integracion al mercado estadounidense tesults mis

natural, los posibles diferenciales de costos de transporte se minimizan, ¢ incluso, para las plantas
‘en ol vorte de México puede haber ventajas frente a plantas en el norte de Estados Unidos, en lo
referente al abastecimiento de los mercados del sur de dicho pals. Para las oiras tres empresas
WMMMIMMMnMIMymiMW
Wwdmﬂokmﬁ“wtmaaywrhemmam&

"idem p. 160.

" idem p. 161.
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las empresas en ese pais, aunque tanto VW como Nissan tienen plantas en Estados Unidos, su
penetracion es reducids comparads con la de empresas norteamericanas. Para las empresas no
norteamericanas la integrasion a su mercado de origen resulta mbs costosa debido a la lejanis. La

consecuencia de esta situacion ha sido el liderazgo de las empresas norteamericanas en las

mm&thcmm

wa)u&._tpuudetodumwmudmmmmuimumuumdcm

‘mkhwum:uﬁw.mmuqu“ahuﬂﬂhquw

la prioridad mimero uno, sieado la productivided por medio de la calidad, e objetivo fundamental
de L remimcmracidn™, ya que en la actividad empresarial, tener competitividad a nivel
intemacional significa estar en condiciones de competir en calidad, precios y entrega puntual en ef '

§i1. 2. 3.- Situacién de la Clase Obrers.

La crisis econdmica no solamente ha cambiado el perfil de las empresas trasnacionales en México
como_hemos visto anteriormente, ha cambisdo tambiéa los procesos de trabajo y de produccion y
con all la reacidn entre capital y trabajo. A este fenomeno se le ha denominado en la acruaidsd

de diversas manerss: Reswrwctsracién Industriel, Reconversién Induswrial o Modernizaciin

Productive. Sin embargo, los alcances que la misma ha tenido ha sido sindnimo de flexibilizacion
delocﬁwdcn“o,dedmhoydemqun los contratos colectivos y a los sindicatos,

veamos;
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Besstruciurecien de la Industzia Automatria
El proceso de reestructuracion productiva constituye la respuesta capitalista mis coherentes ante
1a crisis econdmica. El régimen de acumulacion fordista, que en los paises centrales arranco en la
posguerra, armonizabe el crecimiento de la productividad con et aumento de los salarios. Esto le
permitia al capitalista una tasa de ganancia capaz de hacer dinimica la inversion y a trabajador un
aumento en ¢l salario real que servia de estimulo al crecimiento del consumo intemo. Asi,

produccion y realizacion constituian un polo articulador eficaz de la acumulacion del capital y de

1a organizacion del trabajo.™

Pero ests equilibrio sobre ¢l cual estaba basado ef régimen de scumulacion fordists empieza »
fructorarse desde fnales de la décads de los ahos sesents quedando al descubierto su bloqueo
estructural en 1977, En efecto, los mecanismos que antes permitian ¢f crecimiento ya no funcionan

" de la misma forms que lo hacian anteriormente. Su primera manifestacion ls constituyd o

decrecimiento del ritmo de sumento de la productivided del trabajo, que evidenciaba un
agotamiento de las formas de produccion y de organizacion del trabajo ford-sayleriste, soporte de

- la valorizacion det capital. La racionalidad taylorists fue lievada al extremo: el trabajo fraccionado,
individual, descalificado y repetitivo no podia extenderse mis, habia alcanzado los limites técaicos

mhmawmmﬁmmmummmmmuﬁmumw

Shm.mmmﬁwaiﬁsklummymwmuendmmde

" trabijo, comenzd & tomar fuerza una transformacion de la estructura laboral cuyos rasgos mis
: mmwaumwuummawfmmmam

™ Enbels Gatiderez G. “Engarnes de o Keconversiin Indupial: Méaice 1979-1906". En 1ibro Testimonios d¢ la
Crisis, Reastracterscion Preducyva y Clage Obeera. p. 11.
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llamada flexibilizacion, con un abatimiento en ¢l plano salarial, situaciones que llevan a a empresa
a importantes incrementos de productividad y reduccion de costos.

Asi, a partir de 1983 las empresas logran retomar ia tendencia de utilidsdes a pesar de que operan
con niveles de produccion menores a los histéricos. El empleo vuelve a crecer pero con un débil
dinamismo, lo cua) confirma que las estructuras productivas han sido ya modificadas de manera
sustancial y, lejos de detenerse el proceso de reestructuracion laboral, éste gana en profundidad al
expandirse la implantacion de normas japonesas de produccion.

E! objetivo inicial de esta tendencia era lograr una transformacion dentro de las relaciones entre
trabajadores y empresss, haciendo prevalecer los principios de cooperacion sobre los de
antagonismo. Mediante una estructurs de grupo, ¢l conjunto de trabajedores debia ser motivado
para la innovacion y e involucramiento en los problemas del proceso productivo en el cual se

‘hallaban inmersos. Un énfasis que Ia empresa e daba & esta nueva actitud era of de Ia calidad: con

los equipos de trabajo era posible desarroliar nuevas técnicas de control estadistico de Ia calidad
on las cuales los mismos trabajadores eran responsables de las normas...”'

. En ol caso particular de México, es un becho sefialado la existencia de un nuevo modelo de

relaciones capital-trabajo en la industria automotriz, a partir de los cambios estructurales que ésta

hautido.

El argumento fundamenta! es que, ante la crisis de la industria sutomotriz & nivel mundial y en
WMUM&MGBMW.“MMMO“MM&M).MHH&M
mmm‘ﬁwdenhuumientoconlosdndiumenhbmuadom

“ " Jordy Micheli.. g Resenanicacide Labergl...". Op. Cit. p. 203.
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debilitamiento y virtual desaparicion camo verdaderos interlocutores en las negociaciones
Laborales importantes, v la devohucion de ccaquistas alcanzadas,

Esta ofensiva del capital provocd dos de Las disputas mis encamizadas y largas en 1a historia de la
industria. Aunque los desenlaces fueron bastante diferentes, la hueiga de 61 dias en Is planta
Cuautitlin de Ford y 1a hueiga de 57 dias e Is Volkswagen, en 1987, ¢jemplificaron los esfierzos
de las empresas por redefinir los derechos contractuales de los trabajadores automotrices y
resstructurar las relaciones laborales con ol ia de cumplir con los nuevos retos de competitivided
planteados por las nuevas condiciones del mercado.

Ciertamente, donde ias empresas pusieron mayor énfasis en el proceso de reestructuracion fue en
Ia modificacion de las condiciones existentes en ls relaciones industriales, es decis, en el proceso

~ productivo, en la afiliacién sindical y los contratos colectivos de trabajo.

Por o que s¢ reflere ol primero, podemos decir que dada la importancia econdmica que se le ha

otorgado 8 la industria automotniz terminal, como industris pivote y multiplicadors del empleo y la

inversiéo, es fundamental conoces La relacion capital-trabajo dentro de dicha industria. A partir del
cusdro niamero 33 observamos que dursnte ¢l periodo 1980-1987, ¢l emploo en La industria
automotriz crecid & una tass promedio anual del 3.4%. Si comparamos esia tasa de crecimiento
con ol comportamiento de g inversin, tensmos que esta Ultima es la que mis creci6. Para
porodo 1980-1984, 1 asa de crecimiento promadio anual de los activos totales fue de 14.5%
(vinse cuadro 28 anexo). |

Estos indicadores economicos nos syudan a comprender el comportamiento de la industria

" sutometriz, e cuanio 8 la utilizacion de fuerza de trabsjo y de capital. En este sentido, es

9‘) .
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importante seflalar que esta industria es intensiva en el uso de capital. Otro indicador del uso
crecients de capital, respecto a la utilizacion de fuerza de trabajo, lo proporciona Ia relacion
unidades producidas por trabajador. Asi para el mismo periodo cada persona empleada producia
en promedio 8.3 unidades (véase cuadro 33).

Cuadre No. 33
EVOLUCION DEL EMPLEO Y PRODUCCION
umromuuvcmom 1“-1“7

Como vemon, los cambios tecoologicos que experimentd la industria sutomotriz desde finales de

la décads de los setenta y ochenta consistieron en gran medida, en ol sumento de la productividad

" por hombre ocupado. E! incremento de Is relacion capital-trabajo implica uns mesor sbsorcion de

fuerza de trabajo, 10 cual se manifieats en una todavia menor tasa de crecimiento del empleo.

Deatro de esta relacion, Is innovacion mis usual que se introdujo en Is organizacion de 1a
produccion es el sistema de inventario “Justo ¢ Tlempo” (Just in time production) también
conocido como “Cers Inventerio”. Este sistema fue disefndo para disminuir ¢l tiempo de

" produccidn y controla las incertidumbres productivas. Justo & tiempo es una de las técnicas mds
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importantes que los japoneses han utilizado pars mejorar 1a calidsd ¢ incrementar Ia productividad
en los procesos de manufacturs, produciendo el minimo necesario de unidades, en cantidades
menores posibles y en el menor tiempo posible. El sistema organiza los flujos de mercancias entre
los proveedores de tal manera que los inventarios se vean reducidos a su minima expresion. Asi
mismo considera la eliminacion de desperdicios. Estos programas se han establecido en la mygrin

" de las plantas del tercer niicleo productivo, e incluso, también en el antiguo complejo de Ford en

Cusutitlin desde 1985.

Los cambios dentro de esta politica organizacional originason que se establecieran nuevas formas
de administracion del trabajo, esto es, de formas més rigidas s otras mis flexibles. La organizacion
fordists en Ia cadena de montaje (produccion masiva con trabajos parcelsdos) fue trastocada con
la organizacion basada en ¢l modelo flexible. Con lo cual la rigidez en el trabajo fue sustituido por
Ia flexibilidad. El concepto de organizacion y 1 definicion del papel que debe jugar el trabajador
dentro de la empresa es diferente en uno y otro modelo

Si bien es cierto, esta nueva forma de organizacion se ha traducido en la conformacion de los
llamados “Cisculos de Calidad”; pequefios grupos de trabajo de una misma drea o departamento

% ) madale fordists, con origen on Tayler y s aniccesores, considera que hay guc despiojar ¢ todo ¢!

conocimiento dcaico al trabajedor debido & qus dete hace wn mal w0 de sus comocimientos en biea de sf mismo y
R contrs ds 1a empress, Que o8 neceserio fragmentar ¢l trabajo lo més posible para incrementar 1a productivided
dol trabajador ¢ incentivario ecendmicaments pars que produics mds. S¢ pane de que ol trabajador, que deteats un
mayor costrol ds o actividad, s mds ineficients, mds conflictivo ¥, ea fin, incapaz ds poner sus conocimientos al
osrvicio de 1 organizacit cmpreserial. Micatrss qus of medele fieaible (conocido también como toyotimo),
concephusliza o trabajedor como un agemte productivo, crestivo ¢ innovador, capez de integsarse 8 los intereses de
1 omprasa, motivo por of cual delega responeabilided y decisionss en ¢1. Estc modelo qus acompada & Las meevas
secaclogies, ha implicado wna mayor flexibilided en ol trabajo (Insercambio de cbresos ea tumos, actividades ¥
opartamentos), uns menor rigidez e Las jerarquiss (tienden & desaparecer diferencias entre obreros de produccidn,
&0 mantenimicnto y superintcadenies) y una mayor responsabilided. Véasc 8 Jorge Carvillo V. “Maquilizacide de la
Industris Automotriz en México”, En 1ibro La Nueva Era de la Industria Automotriz en México. Ed. E) Cokgiode
1a Fromers Noste, 1990, .
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cuya funcién aparte de su actividad productiva, es ubicar, analizar y vesolver los diversos tipos de
problemas relativos al trabajo. Con los circulos de calidad se busca combinar las tareas de
produccitn con las de planeacion, control de calidad y mantenimiento del equipo. Mediante los
circulos de calidsd se busca también la motivacion de los trabajadores para que rindan mds y
mejor en s trabajo, ya que se delega en los trabsjadores algunas de las decisiones que afectana la
productivided-calidsd. De este modo, ss pretende comprometer a los trabsjadores con los
objetivos de ls empresa, haciéndoles creer que ellos miamos son pante orginica de la misma y que
los intereses y objetivos son similares & los de sus patrones.

- La fiexibilidad implica en este sentido, la conformacién de un tipo de trabajador polivalente o

polifuncional, con libre movilidad, que puede ser utilizado por la empresa en distintos puestos de

trabajo de acuerdo a las necesidades de la produccion y de ls empresa.

- Armulfo Arteags y Jordy Micheli, sefialan que en el contrato colectivo del trabajo del Distrito

Federsl, espacificamente en ¢l anticulo 18, cliusla 12 se establece que: ..la empresa podri

libremente cambiar & sus trabajadores de un Departamento 8 otro y de un trabsjo a otro y/o tumo
U 0Aro segin s necesidades, sempre y cusndo no ocasione sobrecarga de trabajo en la seccion 0
imumbdom“mvﬂodmm. ‘

Con respecto a la siiacida sindical y los contratos colectivos de trabajo podemos sefalar que ¢l

: :m&mmmmmducdéumhupomm:bmédinMo
* do cambion ewructurales tembidn en I organizacion sindical.

La indusra swomotriz en Misico, ha sido tradicionalmente sindicalizada al igual que en otros

paises como Estados Unidos, Canadi y Francia. Paralelo al desarrollo de la indusiria automotriz
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en la fase de sustitucion de importaciones, se sindicalizo una gran parte de los trabajadores
automotrices. Hasta finales de los afos setenta, pricticamente el 100% de los trabsjadores estaba
sindicalizado en la industria terminal. Pero, el fenomeno de las altas tasas de sindicalizacion

" cambio mustancialmente desde finales de los afos setents, primero, con el establecimiento de
" madquiladoras de autopartes en la frontera norte, y casi paralelamente, con la creacion de sindicatos

en las nuevas plantas no maquiladoras para la exportacion.

Actuakmente todos los sindicatos se ban visto afectados por Las politicas de ajuste. La respuesta
Mw-ummmwmmmmuvamdeum Los
sindicatos en la froeters norte de México, han formulado contratos colectivos relativamente menos
favorables para los trabajadores que los de empresas similares mis antiguas en el centro del pais, a
cambio de incrementar su membresia y poder local. Asi, los sindicatos y empresas - a través de una

‘negociacidn conjunt - eliminan todas squellas cliusulas que definen los perfiles de los puestos de

trabajo y que evitan que los trabajadores sean usados por ls empresa en actividades para los que
no han sido contratados, eliminan también las clbusulas que estipulan una determinada cargs de

* trabajo, el ascenso por antigoedad, y las que definen puesios de confianza y sindicalizados. Esto
E ,MM.Q»MMpmlqiﬁwam&wmosymluwmm

 logrado mantenerios al margen del sector automotriz. ’

Ams oma sinacién, of detaioro econbmico de los trabaiadores es clro: disminuyen
. sustantivamente, las categorias de calificacion y puestos de trabajo, y con ello, los salarios; se
" roduce s protacions soiles como das de vcacions, premios y préstamos desaparecen

compengaciones por antigiiedad etc..
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Remiructuracidn de is Indusirie Autometris
Uno de los sasgos mis significativos dentro de la industria automotriz es el proceso de
diferenciacion salarial que han instrumentado las empresas, lo cual, se unc a la propia politica de
los sindicatos. Las diferencias salariales se acentuan al comwu los nicleos productivos. En ¢
salario promedio entre el primer y segundo micleo la diferencia es de un 19%, en tanto que las
diferencias entre ¢l primeco y ol tercero es de un 42% menos en las percepciones de los
trabajadores del tercer nicleo y de un 30% menos en relacion con los trabajadores del segundo
nucleo. Paraddjicamente, [os trabajadores que perciben menores salarios son los mds productivos
al contar con una base técnica y productiva acorde con los niveles medios que rigen a nivel

~ internacional y por lo tanto se comparan ventajosamente con los trabajadores de los paises

svanzados®

Para 1987, los salarios de los trabajadores de Ford, en la Ciudad y Estado de México, estaban

" todavia en un 40% mds altos que los de las nuevas plantas de las empresas del norte. Ademis, los

manMmmAﬁmyCMMM&SaIMu(o

basts ua 20%) mis que sus colegas en las plantas centrales do las mismas empresas en los
‘complejos e la Ciuded de México.™ Estas diferencias se toman mis dristicas cuando se
* comparan los salarios con los de los paises industriizados. Los trabsjadores de Ford y General
” ‘mumummmm.umwmmmmm
" de las plantas contrales sn Méaico ganaben 2 délares y los de las nuevas plantas entre 80 y 90

contavos de dolar por hors.
® Armaifo Artesga. y Jordy Micheti. Op. Cit. p. 0.
% Raines Dowbois. “Eommunie aeltics 1 Mriscianes Indavisles o o Indure Aemenc Morkcens”, En

" beoLa Nuva Ers de I3 Ind. Auo...Op Cit.p. 89
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Por otro lado, sc sefala que en promedio los trabsjadores de las plantas de autopartes en la
frontera, obtenian en 1986 un 60% menos de salario que sus similares en plantas terminales en el
centro de México. Como podemos observas, |a dispersion salarial entre plantas y empresas tienen
un comin denominador: las percepciones disminuyen 8 medida que las plantas son mas recientes.

En sintesis podemos seflalar que, [a reestructuracion del capitalismo implica no solamente las

_ transformaciones tecnolégicas, sino también aquellos que estin relacionados con Is organizacion

del trabajo ¢ inchuso con la modificacion de las costumbres. El caso mis concreto es el de los
tiempos muertos y la determinacion de la intensidad del trabajo. En las plantas del segundo niscleo

~ productivo, la autonomis sindical y la capacidad de negociacion de los fuertes sindicatos, llevo 8

que hubiera una gran cantidad de tiempos muertos. En una planta, por ejemplo, los trabajadores
Liogaben de 1S a 30 minutos tarde & sus puestos de trabajo y salian hasta con una hora de
anticipacion. Después de una fuerte reestructuracion en esta industria, pricticamente han
desaparecido los tiempos muertos desde 1987. Un estudio de Ia Ford, por ejemplo, sefialaba un

- promedio de 33.8% de tiempo no utilizado productivamente en la jornada de trabajo en una de sus

plantas del complejo Cuautitlin.

» Pans conchuir, diremos que las principales formas que adquiri Ia reestructuracion industrial en la

MMan:mm,uﬂiomuomdmwuﬁojo;
camblo en la contratacion colectiva; cambio en las caracteristicas de la fuerza de trabajo, cambio

e Lo comumbres deltrabejo. Sin embargo, aforma s consnente, sistemiticn, claray uificads

s la de las transformaciones de los contratos colectivos de trabajo y las relaciones laborales en
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Besetructuracion de le Industris Aulomotrix
111 3.- La Apertura Comercial y la Industria Automotriz Mexicana.

La politica comercial de México, como es ampliamente sabido, a pastir de 1982, suftio un cambio
estructural al modificarse su legislacion de cardcter semiproteccionista, caracteristica de los afios
mmhnnlosochenﬁ,pormabimmelibrmuubiuaydetoulyripidlnpmunll
extesior.

Desde ls posiguerns y hasta 1985, ¢i Estado mexicano habia mantenido una estricta politica
proteccionista sobre la economia mexicana. La proteccion estaba garantizada a través de un
sistema de permises previes y tarifas arancelarias que limitaban el flujo de marcancias al pais para
ganantizar un mercado Cautivo y ganancias extrsordinarias a los capitalistas. Sin embargo, como
sabemos ¢l sistema proteccionista creo varias distorsiones deotro del aparato productivo, propici6
ywduéhfémndbndeoﬁnopdiogwwibuyé.dudmh:upomdomauﬁo
Wum«uuwmm.mwhmumwmp«odwm
propicio Ia formacion de uas planta productiva obsoleta, poco eficiente y de baja productividad.*

Sin embargo, s hasta 1983 - dentro del proyecto de cambio estructural - cuando se establece una
vamﬁhmmdmdomnmmmu

© toman medidas pars alentar las exportaciones manufactureras.

" La estrategia quedo plantesds, como ya dijimos, en ¢l Plan Nacional de Desarrollo 1983-88 y més

Mddmmm.mmnnhhopﬁbﬁcom 1984. En ambos documentos

'umummaudmuwmmmm.mma :

* daaa M. Coroma A. Op. Cit. p. 231
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importaciones y el proteccionismo 8 ultranza habis cresdo una industria desintegrada y no
competitiva.
Asi, pars 1983 se empezd a desmantelar Ia proteccion a la industria nacional, con Is sistemitica
oliminacion de los sistemas de permiso previos, los cuales fueron sustituidos por bajisimos
aranceles, no mayores del 20% de su valor, o cual implicaba que su finalidad era abaratar o al

menos no encarecer las mercancias del exterior.

En una palabra, con la aprobacion de los programas, México sentd las bases pars sustituir el
peoteccioniamo tradicional por ua librecambismo a ultranza, ¢l cual era simplemente la antesals del
ingreso de México al Acuerdo General Sobre Aranceles Aduaneros y de Comercio (GATT) en
1986 para abrirse tolalmeste 8 las mercancias y capitales procedentes del exterior.*
ﬂm“WWWbanMywn 1989, de las 11,932 fracciones
registradas solo 327 - equivalente al 2.7% de las fracciones - quedaban bajo control.
MlﬂOnw Aacer una serie de declaraciones por parte de los gobiernos de Estados
Unidos, México y otros paises latisoumericanos en el sentido de que existia la necesidad de formar
uns zona de libre comercio. Concretaments se hablo de una zons de libre comercio en América del
. Norte en la que estarian incluidos; Canads, Estados Unidos y México.
Como ya todos sebemos, las negociaciones del tratado de libre comercio (T1.C) entre estos tres
peises 06 iniciaron formalmente o 12 de Junio de 1991 y culminaron el 17 de Diciembre de 1992,

. En dicho tratado, se megociaron 6 grandes dreas: acceso 8 mercados, reglas de comercio,

" % Astugo Ortiz Wadgymas. *

Kl Nessreteccianione Nersesmasricane onte ol Tratade de Libre Comurcie Mdvice-
aades Unides”. Ea tidro La Iniegracién Comercial de Miéxico a Estados Unidos y Canadd. B4. Siglo XX1-
UNAM, 19%0.p.48.
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sesvicios, inversion, propiedad intelectual y solucion de controversias, Ademas, se establecieron

_17 grupos de trabajo para la negociacion y dentro de éstos se encontraba la industria automotriz.”

Este sector foe de gran importancia pasticular para los tres paises. En el caso de México, la
industria sutomotriz empleaba en 1990, directa ¢ indirectamente, 8 mds de 400 mil trabajadores, lo
cual representaba un 10% del personal ocupado en ¢ sector manufacturero. De éstos,
aproximadamente 60 mil se encontraban en la industria terminal, 140 mil en la industria de
autopartes, lmnﬂﬁhﬂummhdonwmﬁzywmﬂmmaiuﬁb\ﬁdom;gm

 mis del 28% de las exportaciones manufactureras y contribuye con el 9% en el mismo rubro y con

ol 2.5% del PIB Nacional ™ Ademis, constituye ¢ sector més integrado de la region y ¢l mejor

“ejemplo en la globalizacion econdmica.

El objetivo de Is pegociacion fue incrementar la competitivided de la industria sutomotriz
nacional, a través de la optimizacion de las escalas de produccion, la especializacion eficiente y la
complementacion eficaz de las tres economias.

A pestir del marco normativo vigente en los tres paises, se disefio un programa de liberacion
comercial, de adecuscidn de las regulaciones nacionales y de promocidn de la inversion,

" compatible con las caracteristicas especificas del sector en cada pais.

En of programa de liberacidn se establocieron 1as condiiones y los plazos para I eliminacion de

" las barreras ol comercio regional de productos automotrices. Incluye la desgravacion arancelaria,

" Viass E1 Marcado de Valores No, 15, Agosto 1 de 1991 p.vii Seccidn Tratado de Libre Comercio.

* ® Vs E) Mercado de Valores No. 18 de 1991 y No. 18 de 1992, Seccidn Tratado de Libre Comercio.
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la eliminacion de barreras no arancelarias, la determinacion de las reglas de origen y Ia
compatibilizacion de las normas y los estindares.

Con respecto a la desgravacion, a la entrada en vigor del Tratado, Estados Unidos eliminari
totalmente los aranceles vigeates para autos. Para los camiones ligeros, reducirs de inmediato ¢l
impuesto a la importacion, de 25 a 10%, y lo eliminari en cinco afos. México, en cambio,
desgravari las importaciones de sutos en 10 aflos, a partir de un arancel inicial de 10% mientras
que eliminari los aranceles a los camiones ligeros en cinco afios. México impone un arancel a las

_mbmnmp«wemmmdwym%,mmm

importaciones de vehiculos enframtan un arancel que puede legar hasta el 20%. Ademds, los

'mmammmmmzioMlmsyMumM

wym'mmmammammmmum-m
©con une estructura impositiva que ocils entre 2.5 y 6% para lss autopartes, mientras que a los

_ vehiculos 3¢ les aplica un arancel de 2.5%, a excopcion de los destinados al transporte de
- marcancias que eafrentan un arancel de 25%. Por s parte, Canadé grava con un arancel de 9.2%

lﬁmudmkmmym.
La desgravacion de camiones pesados, tractocamiones y sutobuses se realizard en 10 aios en los
mmmmlm,yaqml«umw“mmyomwmpmy.

- por ello, 2 lo largo de la transicidn, e sector de camiones y sutobuses estard més protegido en
‘México que ea Etados Usidos y Canadi.

qucmmmmmmmmdmm«

Wwvﬁwmhmdﬂummm«maCMyl
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estin sujetas a arancel cero, en el marco del acuerdo sectorial bilatera! que ese pais tiene con

Estados Unidos.

Se seflala que, alrededor de 81% de las exportaciones mexicanas de autopartes a Estados Unidos
se beneficiarin de una desgravacion total desde ¢l primer dia de vigencia del Tratado; alrededor de
18% se desgravarh en un plazo de cinco alos, y solo 1% en un plazo de 10 alfos. En
reconocimiento de la asimetria de las economias, México desgravard con un perfil contrario: sélo
$% de las importaciones de pastes y componentes se desgravasi de inmediato; 70% en un plazo de
S alios, y 25% en 10 afos.”

Por bo que toca a la eliminacion de barreras no arancelarias, México mantendré restricciones a la
libre importacion de automéviles y camiones ligeros durante los primeros 10 alos de vigencia del
Tratado. Exte plazo seri de cinco afAos en ¢l caso de vehiculos de sutotransporte.

Por s parte, la libre importacion de vehiculos usados, que cumplan con las normas vigentes en
materia de contaminacion y seguridad, iniciard hasta ¢l aflo 16 de vigencia del Tratado y culminard
ol final del afio 28.

| huﬂlkoﬁmmmluduuﬁwhpmirddmﬁododecouopuo.’”l’mqueun
~ vehiculo se beneficie de Ia preferencia arancelaria, ¢l costo neto regional deberd ser supesior a

50% del costo neto de fabricacion durante los primeros cuatro aios de vigencia del Tratado. Este

" .
”Mudunﬂn‘ﬂanﬁ&hm&mﬁﬁumuﬁyhuﬁuhﬁmkl«
insumos importados de feera de 1a regidn. El concepto de costo neto excluye los pagos por regalias, los gastos de
promacidn de ventas ¥ Los coslos de empaque y embalaje.
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limite se incrementard & $6% durante los siguientes cuatro ahos y, a partir de! noveno, se fijaré en
62.5%.

Como podemos observar, con el TLC se modificaron dristicamente los decretos, los reglamentos,
las prohibiciones, las tasas arancelarias y otras disposiciones que restringian el comercio
sutomovilistico eate México, Canadé y Estados Unidos, sobre todo en ¢l mubro de vehiculos.
Ademis, s ol TLC se acord6 Ia eliminacion paulatina de las barreras al comercio regional de
vehiculos, motores y autopartes en diez ahos. En el mismo plazo desaparecerin las restricciones a
In inversion extranjera en el sector, particularmente en las ramas de autopartes. Asi, e TLC prevé
una integracion gradual del sector automotriz regional, & través de la desregulacion de las
disposiciones vigentes en los tres paises.

En los primeros alios de vigencia del TLC en América del Norte se increment el interés por la
relacion comercial entre México, Canadi y los Estados Unidos. Interés que se reflejs en la

. industria stomotriz mexicana y que € la actualidad se encuentra en la deudécima posicion a nivel

muadia) en términos de la produccion. Después de decenios de una estrategia sustitutiva de

 importaciones, I politics del ramo se orientd & 1a exportacion en los iltimos aBos. Actualmente
 esta idustria o0 I principel exportadorn en México, despuds d I petroquinica

&Mmﬁom;uﬂmumwnodc&%demmm.Cuudusel
sogundo, al abeorber 15% de I exportacion, Mientras que la importacion de vehiculos se ba

" topado con controles de permisos y aranceles, la exponacion crecid sisteméticamente de 1987 a
1992 Esta exportacion sumento de 163 mil a 388 mil unidades, 1o que representa un incremento

© " Aonso Mercado y Maritza Sotomsayor. 21 Comereie de Agemeters enive Minice v Conadd”, En revista
Comarcio Exterior, Vol. 46, No. 7, Jutio dc 1996. p. $89.
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de 138% (véase cuadro 31 anexo). Por su parte las ventas de automéviles crecieron de 154,152
unidades a 439,255 en e mismo periodo (véase cuadro 12 anexo).

Otro importante resultsdo de las crecientes exportaciones de la industria automotriz mexicana ha
sido la disminucion del déficit dentro del ramo que en 1993 fue de 567 millones de dblares,
misntras que en 1991 éste habis representado mil 700 millones.

Esto es s0lo uno de los resultados de la entrada de México al mercado regiona), el cual consume
aproximadamente 1S millones de vehiculos por allo, y por ello, la industria automovilistica
mexicana esti recibiendo ahora todo los impulsos de los proyectos e intereses de los principales

productores de automédviles trasnacionales, ya que la industria automotriz terminal y la de

sutopartes han invertido un total de 10 mil 500 millones de dolares y generé 210 mil empleos.
Entre 1990 y 1993 se invirtieron otros 1,800 millones. Las empresas que més han invertido son
Chrysler, Nissan y Ford. Por su parte Mercedez-Benz en 1994 y 1995 empezd ¢ montsje de

sutoméviles en su planta de México y Ia capacidsd anual de s misma ascenderia a
‘ WSwMyhlwmmmmdmﬁumyddem
~ sindescartar el de Estados Unidos.

Sin embargo, 1995 fue un afio dificil pars la indusiria sutomotriz ya que, al finalizar este afio, la

. activided econdmica, industrial y comercial en general ban tenido que sortear una situacion

sumaments dificil, que ha repercutido en ¢l nivel de empleo de los diferentes agentes econdmicos
del pais y en la reduccion del poder adquisitivo de la poblacion.

&cahbmciﬂadd?ﬂdﬂ%;ludevdudéndelpuo&edeuﬁ 100% repercutiendo en el
incremento de los precios de los productos de importacion principalmente de materiales para la
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produccion; se observo uaa tasa de inflacion del 51.9% de los precios al consumidor y del 56.9%
de loa precios al productor, las cuales redujeron 1a capacidad adquisitiva de ia poblacion y de lss
ramas productivas.”

La industria automotriz en particular se vio afectada en primer lugas, por una fuerte contraccion
ummm,mﬁmumummmammm.mm
dimensiones de la demanda interna. En segundo lugar, para sortear la crisis, Ias empresas se vieron
¢n la necesidad de reconfigurar sus programas de produccion, de venta y de trabajo de comxin
Mt;mmplwhhbwd.todomombumdchfémmuqueluwuﬂﬁmmir
oparando y en ol caso de algunas empresas reducir los despidos de personal, hechando mano de
los paros técnicos. En tercer lugar, para maniener activa Ia planta productiva se enfitizd en fa
vocacion exportadora de 1a industria, que debido a Is calidad de los productos mexicanos se ha
immodmmodelumimﬁ

La vents de exportacin scumuld 781,082 unidades en 1995, este scumulado es 37.7% 6 213,975
| qumum 1994 cuando se exportaron 567,107 vehiculos. Por su parte la
Mwm&».mmm 4 931,178 unidades que comparadas con
o11,097,381 unidadcs del mismo periodo, representa un decremento del 15.1%, lo cual significs
~que entre 1994 y 1995 sc dejaron de producir 166,203 vehiculos. La produccion pars el mercado
interno fue de 152,500 unidades, -70.8% 6 369,850 unidades meno ”

" AMIA Boletin No. 361, Eneto de 1996, p..
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Finalmente, como una muestra de conflanza en nuestro pais, las empresas de Ia industria

sutomotriz han anuncisdo que mantendrin sus planes de inversion en apoyo a la situacion de
emergencis econdmics, mismas que estin orientadas a Ia ampliacion de la capacidad de
produccion de unidades y motores, ha incrementar ¢l grado de integracion nacional de los
vebiculos, para la produccion de modelos completamente nuevos pasa los afios de 1996 y 1997.
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CONCLUSIONES

Como consideracion final al presente trabajo, quisiéramos seflalar que la industria automotriz no
solo ha sido importante para la economia mexicana, sino que en esta nueva etapa exportadors, se
le ha definido, y de hecho lo es, como prioritaria para el desarrollo industrial del pais. La
participacion del Estado ha sido central y ha marcado los virajes de las politicas industriales
adopiadas por ¢l sector. Sin embargo, cn eta fuse e3 probable que ¢l Estado esté perdiendo su
capacidad para continuar orientando el modo de industrializacion debido al incremeno de s
dependencia hacis ¢ mercado estadounidense en cuanto a componentes, tecnologia y recursos
debido a Is alta concentracion de activos y empleo en unas pocas empresas americanas

nusvamente. Y finalmente, porque los sindicatos que eran un intermediasio entre las necesidades.

de la poblacion trabsjadora y las empresas, no existen en algunas plantas fronterizas y en otras
tisnen un papel diferenciado con referencia a los sindicatos en las plantas del centro de México.

Pana concluir con este trabajo, queremos sefialar algunos de los aspectos centrales que a nuesiro
juicio, se desprenden 8 lo Lurgo de este trabajo:

1= Considerando que la industria automotriz terminal es una de las industrias més dinkmicas en el

procesc de scumulacion y reestructuracién del capital, podemos seflalar que ésta puede ser
invm'y‘uﬂiudunhsdosﬁmdemmhdénapiuﬁm(fmamdva 1940-1969 y

- fase intensiva 1960-1990), f igual que la econoria mexicans €n su conjurko. En 1 primera fase

se sicoan las bases pars el desarrollo de 1a industria automotriz dedicada primordialmente 8
opmdom_deenmxbleyconumbajacompodcidnomniudeupiw.Enlnfmimnsivanda
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Besatructurecicn de in Indusirio Antomotriy
la consolidacion de dicha industria como una de las ramas mis dinimicas y bisicas del desarrollo
industrial en puestro pais debido, a que esta empress realiza millonarias inversiones en tecnologia
de punta para su planta productiva y un ejemplo de ello es el despegue industrial que a adquirido
la industria terminal y la de sutopartes.

2.« La industria automotriz terminal de México se ha constituido desde sus inicios en el sector de
mayor proteccion por parte de! Estado (se implementd una politica econdmica de sustitucion de
importaciones, se otorgaron exenciones fiscales a la inversion, asi como subsidios a dicha industria
y una infreestructura necesaria para su desarrollo), a tal punto que ninguna otra actividad
alcanzabs 3 obtener la mitad del grado de proteccion que esta trasnacional tenfa.

3. Las fuertes inversiones, el dinamismo que adquirit ¢l sector automotriz, la concentracion en
unas cuantas empresas solidamente establecidas en ¢ mercado, las altas tasas de acumulacion y
ganancia a inicios de la segunda fase, nos permiten concluir que Ia industria automotriz se afianzd

y consolidd como rama pusta de la economia.

4. Con respecto al Decreto de 1962 y las politicas economicas implementadas por ¢f Estado en

- materia automotniz, creemos que no hicieron otra coss que ampliar s concentracion y

contralizacion del capital en unas cuantas empresas trasnacionales ubicadss en México, asi como

assguraries una mayor mahhdad

5.+ Sabemos que Is industria automotriz experiments un crecimiento sostenido desde la década del

* sewenta y culmind con ura dristica crisia en 1976-77. Posteriormente, entre 1978 y 1981, la

uduam mmme un mn“ suge, sin embargo, como fos problemas estructurales no fueron

atacados de fondo, esto desemboco con la crisis de 1982 (crisis que hemos denominado como
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Besstructuracion de le Indusirie Autamotris
estructural), a partir de la cual empezo a tomar mayor fuerza el proceso de reestructuracion. Las
principales formas que adquirio la reestructuracion industrial en la industria automotriz en general
son: ¢l cambio tecnoldgico, cambio en Ia organizacion del trabajo; cambio en la contratacion
colectiva; cambio en las caracteristicas de la fuerza de trabajo, cambio en las costumbres del
trabajo. Sin embargo, s forma mis consistente, sistemitica, clara y unificada es la de las
transformaciones de los contratos colectivos de trabajo y las relaciones laborales en general.

6. Creemos que la reestructuracion productiva en la industria automotriz terminal de México ha
sido un mecanismo de reinsercion en el proceso de globalizacion e internacionalizacion del capital;

8 pantir de la cual el sistema capitalista mundial busca elevar sus cuotas de beneficio, & partir de |
una configuracion de la Division Internacional del Trabajo. La ubicacion y relocalizacion de los
procesos productivos y de las unidedes productivas, obedece 8 ésta estrategia de valorizacion, asi
como derivado de un esquema de ahorro energético y de exportacion de procesos contaminantes.
En lo referente al medio ambiente y en particular a 103 flujos de energia, podriamos establecer que
ol proceso productivo de la industria automotriz requicre de clevadas cantidades de energis; y 1os

procesos que presentan dichos requerimientos son transferidos a otros puntos localizados lejoa de .
hymizdeluemptemtmmiom a través de una filial y/o subsidiaria; pars efectuar en

dichs regidn procesos desequilibrantes en ¢l medio ambiente. Es por ello que, creemos que ¢
Mmdebemmhaua»ibnmmemkmpqueenmmacmlmeme,
¢l deterioro de los recursos naturales y el medio ambiente son verdaderamente alarmantes y si no
hMM«meluconmocinpoddmmmhmm,wbmtodo, enla
poblacion. |
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Resotruciuracién de le Industrie Automotria
7. Finalmente, es preciso sefalar que en Ia industria automotriz Ia utilizacion de técnicas de
produccion mis productivas, tiende a reducir los costos de produccion, esto, sin embargo, no se
traduce en menores precios de los automoviles, dada la estructurs altamente oligopolica de esta

industria, y si, en mayores tasas de ganancia.
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{ Cuadro No. 3
‘ COMPLEJO SECTORIAL AUTOMOTOR
" Circulacion, produccion l_ﬁgmloml de automéviles y camiones (1926-1080)
Vehiculos de motor en circulacion 1/ Produccion Nacional &/ importaciones Totales
i ANOS | Total® | Auto- Camiones | Auto- | Camiones | Total | Auto- | Camiones | Total
| méviles 8 moéviles moéviles
O I RRY O] T :
1930 | 88,443 | 83073 8,281 19,30
1931 | 88,719 | 62,085 6,207 19,523
1932 | 86,580 | 50020 | 5.206 20,702
1933 | 97.640 | 85,448 6.607 24,407
1934 [ 100.758) 74312 | 6973 21,238
- 1935 | 98,126 | 84,682 6,028 23,7902
1938 | 101,880 67,165 7,028 25,608
o 1937 122,784 | 78,185 | 8489 33.748
1938 | 127,023} 81,923 8,428 33,620
1930 | 142,437 89372 10,015 30472
1940 | 149455 936832 | 10,14 41,935
1941 | 172002 ] 108.327 | 11,287 50,872 6,763 7125 13,808 | 4870 3.967 8,846
1942 1181016 113,427] 11,145 53,469 2,134 4,389 6.523 2579 1,078 3657
1943 | 181,052 112.041 10,098 54,780 228 70 208 1,738 1,094 2,832
1944 | 184,706 | 111,947 | 12,264 §7.203 -] 2,703 3,184 5,687
1945 11880811 113317 12,407 50.814 822 822 1,859 6,654 8,613
1046 | 200375 120806 12,815 71,673 3.619 8,835 10,454 | 8995 16,834 | 25620
1947 [ 230,333 134070 14780 86,188 | 11,060 11,780 | 22,640 | 10,106 11,485 {21,691
1948 | 272,141 ] 150,251 16,872 09,762 | 10,598 10,669 21,897 1 1,434 1,34 2,768
R 1940 | 200,368 ] 182,530} 16,160 108,321 | 10,710 11,709 2419 543 1,374 1,817
A 1950 | 308,208} 173,080 | - 18,468 111,252 | 10519 | 11,337 | 21,858 | 1,654 1,144 2,798
ool 1981 | 387,381 209,270 19,326 132,706 | 21.833 | 24,248 | 46,081 ; 22,670 14,085 |36,755
1952 419312238978 19.500 154,413 | 20,687 | 27,300 | 47987 ) 13475 4757 18,232
1953 | 461,082 | 253,354 | 10,008 179,584 | 13,701 21,618 | 35700 | 26,267 10,137 {36404
1054 [ 4054981 273,607 20093 | 193.491 | 12,325 | 20,085 | 33,380 | 19,159 9,506 !20683
1055 15611331 308097 ( 22320 | 220,220 | 12405 | 19,870 | 32275 18,200 | 12,268 {30,507
1956 | 594,776 | 320,420 | 20995 | 240,088 | 13,134 | 26.253 | 30,387 | 18,515 6.392 | 24,007
1957 {677,043} 385,708 | 22,421 272523 | 18,207 | 22,800 | 41,1086 | 18,097 5.352 24,349
1058 | 6045641 378006 22685 | 273,735 | 20,373 | 18582 | 38,055 | 18,058 5631 | 21689

1050 | 785,701 | 437,657 ] 25221 | 300856 | 27,150 | 23,950 | 51,118 | 21,547 3.103 24850
1660 Erlmo 483.101 - zelm 203,423 | 20.921 | 21.088 ! 50.807 | 32868 5.702 | 36,368
1/ Sacretaria oe inuairia y Comercio-Direceidn General de Evtaistca. lomadd de: Lo Economis Makany

nCIme", NAFINSA Mésico. 1974, 0 F

2 Dwwcxisn Genersl de Estadistica, tomado de: Industrisisation 81d Trase Froject, “ingroguction to_Merican

Autemehile pdualry*, CECD. Oevsiopment Centre, Paris, 1963
- % Eltotal de vehicuios en circuacin no CONCide con [ SuMa de automdyies, CATVONES 35 Fasaietos ¥ de
s, dedido 8 Que NO Se 1IN las MARCicietss
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Cuadro No. 4
PERSONAL OCUPADO EN LA INDUSTRIA

Wm_ léee

AUTOMOTRIZ, 1980-1992.
Miles de oc iones remunaradas, prom. anual,
AROS OCUPADO | CRECIMIENTO | PROMEDIO
TOVAL® AL ANUAL
o X o ——
1951 1,800 286
1952 2,200 222
1953 2,800 a3
1954 3,500 250 (1951-1958)
1955 4,400 5.7 26.0
1656 §,600 7.3
1657 7,000 250
1958 8,800 25.7
1950 11,200 M3
1080 14,100 890
1081 15,200 78
10862 17.600 15.8
1063 19,200 9.1
1084 23,800 24.0
1083 34,700 458
1988 41,800 205
1087 44,700 6.9
1988 47,800 6.9
1989 52.600 10.0
- 1970 60,000 14.1
1w 85,000 8.3
1872 69,000 8.2
1973 61,000 17.4
1974 §3,000 14.8
1975 97,000 -4
1978 93.000 4.1
1977 61,000 129
1978 93,000 14.8
1979 108,000 16.1
1080 121,000 12.0 (1980-1085)
1081 138,000 124 3.0
1082 119,000 128
1983 000 -21.0
1984 109.000 16.0
1685 121,000 1.0
1088 111,000 8.3
1087 115,000 LX)
1088 128,000 67
1986 137,000 0.6
1980 148,000 6.0
1991 158,000 54
1.9
9 -8.5

0.9, 0¢. 1

INEG. “Sistoma de Cueniae Nocionales de Miico’ , varios afos

P! Preliminar

il de la industria automotriz y sutopart
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S Miliones de pasos de 1870
SR m““"&mm CONX. |
SEEES I : AROS oE o %)
: : , CAPITAL ¢/ ASALARIADOS &/
“u : ) v " i!‘!
1051 1,382.7 110.8 116
1052 1,300.9 130.7 108
1853 1,280.9 154.7 82
1954 1.470.8 160.3 9.2
1985 1.488.1 180.2 8.3
1956 1.750.0 2013 8.7
1087 1,663.4 226.0 74
1958 ' 16224 2513 8.3
1959 1,784.4 F{ IR 59
1980 16370 3380 48
1961 ' 10000 825 4“4
1962 1.7626 4802 38
1083 2.005.1 5.7 48
1964 2,7338 6283 44
3.308.5 928.0 38
Elaboracion propia con detos de:
17 8anco de Misico, “Cusaies Macianeies. Acervan s Canilal Y.
Avmasidn desapiial, 19601976,

Cuadro No. 8
COMPOSICION ORGANICA DE CAPITAL EN LA
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE MEXICO

2 8P.P., Kl Sintame gie Connles Nocionsins de Mitice”, Varios ahcs.




Cuadro No. §

TASA DE PLUSVALIA EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

Milionas de pesos de 1070
SUPERAVIT PERSONAL TASA
ANOS DE OCUPADO PLUSVALIA PROMEDIO
OPERACION TJOTAL * (%) ANUAL
1950 177.5 1,400 12.7
1951 405.9 1,800 226
1862 3738 2,200 17.0 (1950-1960)
1983 338.4 2,800 124 99
1954 329.7 3,500 9.4
1855 340.1 4,400 77
1656 4774 5,600 85
1957 455.2 7,000 6.5
1958 3029 8,800 45
1859 562.9 11,200 5.0
1060 406.7 14,100 29
1961 4494 15,200 3.0
1962 a7 17.600 24
1963 §66.8 19,200 3.0 (1961.1970)
1964 843.0 23,800 35 31
1865 630.2 34,700 18
1966 8954 41,800 24
1867 1,918.7 44,700 43
1970 26191 60,000 4.4
1971 0 2,128.7 65,000 33
1972 2,661.8 69,000 41
1973 3,802.8 81.000 4.7
1974 3.437.0 93,000 37
1875 2,690.4 97,000 28
1876 1,4186 93,000 1.6
1877 -2,607.1 81,000 32
1978 4,948.0 93,000 5.3
1979 57225 108,000 53
. 1680 6,388.8 121,000 53
1681 6,845.3 136,000 5.0
1982 6,516.1 119,000 55
1983 . 4930.2 94,000 52
U | ) 7,196.7 108.000 6.6
Banco de Mixico,"Cusning Meclwnaive ¥ Acarvos o CANL Contolidades v 2ot Tigp de Actiidad
Eoomdanica’, 1960-1967; y §.P.P.."Slaiama e Ciorsies Nacionales de Mxico” . Varios aos.
114

L E
e




CuadroNo.7
TASA DE ACUMULACION DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ DE MEXICO
Millones de pesos de 1970

FORMACION | PRODUCTO | ACUMULACION | TASA
AROS | BRUTADE INTERNO (%) PROMEDIO
CAPITAL FWO 1/| BRUTO 2/ ANUAL
LN ) 319.5 7.4
1951 22.2 589.1 38
1952 52.7 616.9 85 (1950-1955)
1953 718 5496 13.0 87
1954 835 585.7 14.8
1955 278 602.2 48
1856 6.9 7926 0.9
1957 75 798.7 9.0 (1956-1960)
1958 7.7 812.0 0.9 44
1950 74 995.5 07
1960 , 90.3 881.3 102
1981 YA 1,092.8 16
1962 | 39.7 1,189.8 33
1963 | 197.9 1.264.8 156 (1960.1967)
1964 4549 1,824.8 249 14.0
1965 455.4 1,810.8 238
1968 139.5 25423 55
1967 7719 2,854.2 270
1970 501.3 4,941.0 10.1
197 8.4 47271 99
1972 619.4 5652.4 11.0
197 719.5 7.084.7 10.2
1974 1,1338 70795 16.0
1978 | 880.5 86322 133
Elaboracidn propis con detos de: ’

1/ Benco de Miwico, *Cusaing Macianaies ¥ Scorves de Capltel Consalidades ¥ et Nige de
" Gathided Easimise”, 19501967.
© U Banco de Misico, "Quadarne Pragucts iniarne Brte y Gasto” . $960-1977.




. Cuadro No. 8
i ESTIMACION DE LA TENDENCIA DE LA TASA DE GANANCIA
; EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE MEXICO.

: Miliones de pascs de 1970 —
R SUPERAVIT ACERVOS GANANCIA TASA
; ANOS DE DE {%) ¥ PROMEDIO
; ‘ OPERACION 1/ | CAPITAL 2 ANUAL
EE D D 13 X T 119
. 1951 405.9 1.382.7 294
: 1952 3738 1,380.9 269 | (1950-1955)
o 1953 3394 12609 269 234
1954 329.7 14708 224
1955 340.1 1.498.1 27
1956 4774 1.750.0 27.3
. 1957 455.2 16634 2741 (1956-1859)
1958 3929 16224 242 27.7
1959 8629 1,764.4 319
1960 406.7 16370 248
1961 4494 1698.0 26.5
1962 4217 1,762.6 239
1963 566.8 2,005.1 283 | (1960-1967)
1964 843.0 27335 308 27.4
- 1965 630.2 3,305.5 19.1
1966 9954 3,754.0 2.5
1967 19184 49276 389
1970 2.619.1 48718 538
. — e :
1/ 8anco de Misico, "Canig Macienaies ¥ Acorvas de Conliel. Cansatidecién y por e
- S Aciiied condenka”. 195C-1967 y SPP. " Hiatame e Cusies fswnienices oo Mo
1970-1978

2 Bancs do Mics. " Cusminn NOciaanlon, ACHYSS ¥ FAraciin fo CAplT, 19601157,
' Viaee nots metadidgics on s siguisnie pigra




Nota Metodolégica del Cuadro No. 8:

Para la estimacion de la tendencia de la tasa de ganancia en la industria automotriz
de México fue posible consultar tres fuentes fundamentales de informacion que nos
permitieron obtener los indicadores correspondientes para dicho calculo.

Estas fuentes de informacion fueron: Las Cuentas Nacionales y Acervos de Capital
Consolidadas por Tipo de Actividad Econdmica, 1959-1967 que publica el Banco de
México, El Sistema de Cuentas Econdmicas de México, 1970-1978 de la antes
Secretaria de Programacion y Presupuesto (de estas dos fuentes se obtuvieron datos
de Superdvit de Operacion) y Cuentas Nacionales, Acervos y Formacion de Capital
Fijo, 1960-1975 también del Banco de México (de esta tltima se obtuvieron los
datos de Acervos de Capital Fijo). Dichos datos fucron obtenidos en millones de
pesos constantes de 1970 para toda la serie.

El procedimiento que seguimos para la estimacion de la tasa de ganancia en dicha
industria, fue en base al cilculo que realizd Miguel A. Rivera y Pedro Gomez cn su
obra citada en piginas anteriores en donde sefalan que “Marx mide la rentabilidad
del capital por la relacion de la plusvalia total apropiada v el capital total adelantado
(0 desembolsado) por los capitalistas. Un indicador aproxiinado de esta relacion es
¢l cociente entre lo que la contabilidad del ingreso nacional se denomina excedentes
de explotacion u operacion (que representa la masa total de la plusvalia apropiada
poe los capitalistas y de la que se sustrae posteriormente los pagos por intereses,
dividendos, rentas ¢ impuestos para las distintas fracciones de la clase capitalista y
¢l Estado) y los acervos de capital fijo (que representan la mayor parte del capital
adelantado en la industria)”.

Sin embargo, estamos conscientes que la determinacion de la tasa de ganancia en la

industria automotriz de México por otro procedimiento mds exacto, requiere
cdlculos de mayor complejidad que no fue posible realizar en esta investigacion.
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E Cuadro No. §

i PRODUCTIVIDAD DEL TRABAJO BN LA
§ INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE MEXICO
s Miles 60 pesos de 1070
| TOTAL TASA
W AROS PRODUC- PROMEDIO
| | TIVIDAD * ANUAL
1951 3272
1952 2804 (1950-1986)
1953 196.2 217
1954 161.6
1955 136.8
1956 141.5
1957 1138 (1030-1050)
1958 922 100.1
1959 , 8.8 -
1960 624
1981 ns
1082 67.2
1983 - 656
1964 76.3
1985 55.0 (1900-1089)
1968 609 "2
1087 83.7
1088 73
1989 68.2
1970 836
1071 787
1972 889 (1970-1075)
1973 1023 8o
1974 874
1075 N2
1676 §7.0 (1078.1077)
1977 69.3 0.2
1978 113
, 1979 109.2 (1978-1981)
T 1960 1133 12,4
Peido : 1981 1146
R LS 1982 85.4
o 1983 92.6
1084 121.0
S8 IR 1985 1106
i AL
SR ~ | %ILe predcided 00 caloul Gvedunds o P e ol Perecrs
Ocupado de ls INdustrie Avomotriz de Misico
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Cusdre No. 10
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL
Indicadons Econdmices de 1000 y 1968

[

__;é_eu__mlu 10801088 _T Crecimisnto

[inversidn 1) em 220%
Activos Toteles 16572 4807 192%
Activos Fijos M| 1678 392%

1072
4002
7

10,924
12,600
1

(st Avtamatis Tusminar”, Toois UNAM, 1903.9. 24
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1008 18,408
1987 19.707
1908 20282
19009 21.008
1970 25,050
1971 24512
1972 23,74
1973 20,800
1978 35643
1975 33,518
1978 33,983
1977 38.7%8
1978 43,008
1979 50,083
1980 56,838
1981 58,110
1082 39,143
1983 28,230
1004 35.713
1905 39,032
1908 42008
1987 64208
1988 48,800
1000 $7.058
1990 52,472

S| 12377
18,4800 11870
14,208 10,728
20,480 13272
21923 13,390
22538 13,798
26,480 15,113
28,750 11,810
24000 17,08
3353 17,959
33,335 10,578
21828 160671
28,130 17,009
31,542 21,752
35,281 278
37.755 16,990
54,504 27,357
38,797 21,250
28,851 1499
25817 17.431
38372 18,987
20016 32608
67.578 43,508
32454 15.000
47,580 228%
45,987 2,782

*De ‘ﬁo!ﬂ?-mﬁh”hﬁ
** De 1988 & 1904 90 tomupon de is sagands fuante.
P/ pralminas,

Unidages
. [} TASA OE TABA
wnsan| vam | vousswmenw | maciona. | oTaas | Toral [crecameeTo| Fnomeoo
AL
s ] (EX] X .
1325| 758 18519 sess - | 216 169
s2re| 7558 178% 7.437 - | 262 oe
e763| 9210 2370 741} 1279] 102308 239
o7s3| eis2 26,437 10.170] 54 ] 111,585 90
11087 | 11,857 35628 12,328 3ss | 133218 194
14328 | 13202 08 12,708 - | 153412 152
17.000 | 13537 55,000 15308 - | 184,005 e9| (1971-1075)
19374 | 15.001 81,042 15.180 - | 200147 20| 127
19,797 20973 104,105 17,383 - {2857 262
23727 | 21.900 98,851 19,151 - | 237118 46
2¢.082 | 22,007 68,781 23,159 - ] 212500 -104] (1978-1977)
24,084 | 10052 @ - | 20002 | 187037 TR BT
28571 | 19,708 08,308 13572 - ] 242510 202
15,744 | 20,300 8018 - | 14308 | 280,000 15| (1978-1981)
3see | 21,108 113033 2n61s - | so30se e2] s
47000 | 23908 121.879 - | 22208 355.497 173
es2¢| 6950 128,208 - | 21,318 ] 300579 -15.4}(1082-1083)
e0se1| 1600 78,000 - - | 10107 are]l 284
ame| - 90,003 - - | 21280 132
2ms] - 78,820 - - 278 67
oam| - 00.73%8 - 2600 | 208355 3
sset| - 43653 - - | 217008 339
ecoore| - 2,582 - - | 208781 247
7005] - 78258 . - |a2n37ss 31
953 - 134,357 . - | 3ass851 262
- 142,411 - - | snsss Y
- 131,012 . - | «20000 133
- 120,854 - - | sses03 92
- 144 517 - -] 3s238s 95
T m—"-“«:—. .
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* Do 1900 & 1985 oo tmwen €8 1 prumm fuasle.
= Do 1008 & 1904 e omuran ¢o ks cagamein fuseie.
P/ Prafwiray.

Custho No. 12

- ARDS | ['_—m FORD | GRIRRAL | _—m VA | VOLKS- DESEL
WOTORS VAGEN | NACIOMAL
RE SR SR SR T I '™
%05 22111 12988 .75 903 4203 12,90 4902
"wn 25908 22,79 13,141 1M687] 1209 35005 11,967
171 2911 2075 13,838 23] 135%2 47,704 12.557
w2 2305] 838m 13008 17.05¢ 13002 53004 14,480
1973 7251 | 2000 14,834 30| 15027 @173 13,007
1974 B.70 ] DWW 17.908 19.72 19.508 98,158 19,508
1975 33,100 33580 10287 2050 21315 81,139 18,774
197 38| 21945 18.72¢ 2501 19918 $7.081 23083
977 D27 0097 15. 7% 20| 1750 54,511 18411
1978 47581 33404 2847 23001 1930 64320 “ 61
79 S8.3001 B 235998 B2 2097 2811 15879
1900 88501 WS 1728 N0 | 20800 94,927 -
1988 §7.130] SS.35 28,345 473001 223071 113.008 -
12 BVS0] W7 226450 47828 8,128 190.052 -
1953 241081 27553 164,992 41,743 1,230 3,108 -
704 31,1021 28.091 18,470 44,20 2%8 77.508 -
1085 B NI 10,704 51,383 - 7,304 -
1000* 279881 15w 11,385 432, - 50,905 -
1087 2340881 W S52¢ 14444 49,084 - 50631 -
1908 487T32] 32081 15284 00,247 - 53,002 -
1908 89562 7.0 2957 [ J -] - 7702 -
1980 $235031 S1e12 31,240 .045 - 133004 -
1991 60847 ] 55545 40,455 77,908 - 148, 508 -
1902 3838 020 - 40,580 95,780 - 14229 -
1903 STHS5 ] S2.4v 50,508 93,145 - 151,081 -
1~= 28, - usals -
Fomte m'w-. T3
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EXPORTA: |
AROS | ciones

L B—

1088 -

1960 -
1088 -
1970 26,308
1978 122,010
1978 192,342
177 253,488
1978 39912
1979 M2
1080 404372
1901 370,337
1902 £33,3%2
1989 | 1103912
1984 | 1437103
1988 | 1615060
1908 | 2329088
1907 | 3340912
1008 | 3840280
1900 | 3004427
1%0 | 4837740
191 | 5709284
. 7200207
6,900,110

5 D0 19808 1581 00 lumaren do Ja primars Aanke.
* Do 1502 & 1554 20 temaren ds 1o sogunds enke.
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Cuadro Ne. 13
BALANZA COMERCIAL DEL SBECTOR AUTOMOWVILISTICO

Nios do déleres _
WPORTA- TASA TASA
CIONES SALDO DE PRONEDIO
"! CRECIMIENTO ANUAL
3 m bl
03,744 (03,744) 804
148,727 (148,727) 588
202,648 (202,846) 38.2
256,708 (230,320) 13.8
780,320 (620,319) 1728
718,780 (528.419) «18.2
03, 02¢ (345,350) 20.8
993,004 (550,002) 45.1
14202781 (1.04048)) 8.7 (1978-1881)
1,003,181 (1,400,000) 428 54.7
2518007 (2.148.270) 493
1,760,082  (1,223,550) 43.0
1,001,006 22,000 -101.8
1,235,002 201,141 8140
1,408,202 200,797 43
1,203,454 1,030,201 391.0
1.“.534 1 |m|m 604
3.‘21 ,m 1,1 1.121. '32.3
2373388 1,431,072 279
8,778,014 (040,274) -188.7
7805024  (1,700,570) .1
9,160840 1 (1,00343)3) L N 4
9.467,748 405
300.6

11,471,654
' x
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Cuadeo Ne. 14

PARTICIPACION DEL SECTOR AUTOMOVILISTICO
EN EL SALDO DE LA BALANZA COMERCIAL DE

MEXICO
‘ % TOTAL %ﬁ i%i I
1655 145.1 N7]| 646
1960 “r7 146.71 328
1085 4503 20281 443
1970 1,038.7 : 2031 222
1978 38370 6203) 173
1978 208444 5264| 199
1977 1,054.7 54| RS
19708 1.854.4 §59.1| 301
1979 31620 10405| 32
1980 31787 14908 472
1981 3,7254 21483 | 677
1682 87827 122361 180
1983 13761.2 20| 02
1084 12,041.8 201.1 18
1005 04518 20081 25
1908 4,590.6 1030.2| 224
1987 84333 16524 1968
1908 16889 111921 o714
1909 6448 14311 2219
1960 30254 9402|311
1991 | 72780 17865 247
1902 15,832.0 108341 17
1993 13,480.5 5878 42
_ 1 18,483.7 341 123

AMIA (o ittt et b Miaie o0 Clitee . 1902 1900,

» prelmings.
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Cuadre No. 17
PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

- BN EL SACRIFICIO FISCAL TOTAL 1070-1000
"PARTICIPACION |
AUTOMOTRZ !“!

I s . Il“’ -’ .
1971 3,766 1,960.5 Y )
1972 36818 16086 48
1973 45855 20161 43
1974 71258 20785 9.8
1976 . 10321.7 32038 3.0
197¢ 9,280.3 32344 M8
1977 8010.1 32828 38.5
w18 | 140828 4816.1 343

1979 19,3829 8088 42
1m 1&7&.; il1£.4 26.2
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Cundre Ne. 20
TASA DE PLUSVALIA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

SRR TERMINAL DE MEXICO
Muonss do puves ¢ 1970
o SUPERAVIT ] PERBONAL | ~—TatA
o AROS os OCUPADO | PLUSVALIA | PROMEDIO
(. ‘ OPERRACION * (%) ANUAL
" . 2341 51
o1 7883 25,850 30| (1970-1975)
972 | 1,460.7 27,38 5.3 48
1973 22105 34,322 64
1974 1824.0 39,960 46
1975 1,210.1 38,759 3
1976 ane|  3rae 09| (1976-1977)
977 0828 32,020 28 1.8
1978 2,768.1 36,578 18
1979 34126 42618 8.0| (1978-1961)
1900 3618.1 47,652 16 19
1901 45219 53,906 8.4
1962 34698 48,300 12
1983 1,543.0 85838 | 43
| 984 | 30109 39,100 17
[T TT—7T=
$75_ 200 Cusetis Miulenuis 8 Minke”. Vwres M.

- ok Urlewnanis U pereendl scupude @ 18 e 58 mtemivies.
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1976
1976
1977
1978
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Cuadro Ne. 21
TASA DE PLUSVALIA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
AUXILIAR DE MEXICO

SRV | PERAORAL

o1

(%

PLUSVALIA

TABA
PROMEDIO
ANUAL

1.340.4
1.400.9
16023
16130
14503
1,080.8
1,725.1
2100.4
- 2300.9
27707
23183
3046.3

39,188
41,542
47,003
52,683
§7.618
-55.662
49,208
87,167
65,256
13479
61,688
70,413

(1870-1975)
32

(1976-1877)
27

(1978-1081)
35
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Cuadro No. 22
ESTIMACION DE LA TENDENCIA DE LA TABA DE

GANANCIA BN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
TERMINAL DE MEXICO 1070-1902.
Millonss ’!
AROS BRUTO DB TOYALES 2/ | GANANCIA | PROMEDIO
: EXPLOTACION ¢/ ANUAL
1071 3.008.2 35,1208 104
1972 89724 38,3297 180 (1870-1675
1073 0.908.3 483278 21.4 108
! 1974 _ 957168 47,176.8 18.2
; 1078 5,716.0 48,3837 116
: ‘ 1078 1,608.8 80.417.3 2.0 (1976-1877)
L w77 4,380.8 51,6049 04 868
1w 14,0002 54,184.1 200
1970 17,690.5 70,218.2 28.2
1900 18.384.0 91,2010 226 {1078-1981)
1081 } 228738 . 90.080.7 238 243
1092 17,1778 149,108.2 119
1003 7.620.3 121,1019 82
, 126.3148 114

A1)
YA “(a it Ananetin do st 00 G, 1902y 1093,
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Cuadre No. 23
INVERSION EN ACTIVOS TOTALES DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ TERMINAL DE MEXICO
~ AROS
4 707 8
=100 902,
1974 35,1206
1972 36,320.7
1973 463278
1974 47,1788
1975 483837
1976 564173
1977 51,8848
1978 54,154.1
1079 70215.2
1080 81,201.0
1982 149,108.2
1983 121,191.9
1854 1263146
1985 110,578.0
1008 122,711.6
1087 122,626.0
1908 93.774.1
1909 $8,893.2
99,1879
104,371.0
14,308.
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Cuadro No. 86

PRINCIPALES PRODUCTOS DE EXPORTACION E IMPORTACION EN LA
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA, 1081-1087.

:mm:;_i_m:mmmmmr:--m.

Camiones de camge, exc. de volteo
Chasisss pars automéviles
ones de voleo

I

11827

e
5104

X 2087 7625
X 2303 2431
628 40.4
127 102.7
L1 4“7
268 4.1
a9 NS
08 11
0.8 0.5
78201 1.248.4
§3.3 40.3
173 139
233 40.8
N 3
0.8 1.4
1.4 07

0.0 0.0
Lol 10001 10001 10001 100.0] 10001  100.]
NODUNINS OB WhPOINpEIN:

3.1

2.0 e 19.2
0.8 8.7 A7
17 144 81
4.1 4“7 33
4.0 kR 3.7
88 39 29
0.1 0.1 0.1

01

02
TS )KL D-I-XJ-ILU-EIJ

. "Lamie Eenntew a8 & nthaie Aamaii Bhuiens 40 s Sles B

p. <4
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o , Cuntve e. 38
WVERSIONES EN LA MIDUSTIIA AUTONOTRIZ TERIIINAL. 1979-1908
[ o Y.
EWPRESA [SWERSION| = LUGAR OR LA [ PRODUCYO | CAPACIDAD| OESTINO | ®ecioDE
TRANBIACIONAL . IBVALACION ASRAN. PRODUCCION
i S ——— e — ——
VOLKSWAGEN 2¢5  [PUEBLA, PUE. aoo# e
. [ ] CARROC. 1979
a« 300,900 EV 182
otal 75

350 400,000 EV. 5% 1982
100,800 MEX. .
270,000 EU. 0% 1982
130,000 MEX. 1984
750,000 JAPON 1983
320000 EV. 1983
320,000 EU. 1984
400000 | EU. Y CAN. 80% 1983
130000] EU. vCcaN 1908

2570950 CROLLY 3P TT9-1908

CAN. Y JAP.
€d. UAM-Atscapstinics, 1980, p. 182.



€€

SIGRESO TOVAL ¥

e S e At AN | i o

% .
: % . [ )
CHRYSLER 2434
% 5.4
VOLKSWAGEN .73
) Y
FORD 3013
% 02
NISSAN 1172
% .
RENAULY 4415
% 02
VAM 283
K3
Yatal 9 3
Tonats @ Jun Qp.CR.9. 250,
e/ ne sigeiiicave
nlt n0 Gapenie

Cundve No. 20
COERCIENTE E EXPORTACION DE LAS ENPRESAS
VERMINALES SISTALADAS EN MENICO, 1991-9087.

ilonss de
2.1 S7.9
38205 40.873
17. .
40,197 50,150
28 28
42950 54,001
ns 78
18,850 2873
38 39
7042 12444
24
e s 33%
3 14.7
f 4]

$1.7
100958

55,
117,040

nest 840.299
S5, 820
200003 372,908
28! 352
235255 402,930
4 434
122,005 137.901
198 475
37287 -
0. -
17,181 -~
22 -

1.678.754

908 987
34.

1453274
[_Z
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PARTICIPACION DE LA SIDUSTIRIA AUTOMOTREZ EN EL FRODUCTO INTERND BRUTO NACIONAL

afos m m
17, , P00
b1 4 52
72 S
1973 €19,
1974 813,
1975 988,300
197 1,228,000
1w 1074,
1978 2,122
1981 ,127.632
182 0,797,791
1083 17.678,
1904 20471,
1985 .,
1mes 79,191,364
1987 192,801,938
1908 3004512
1mes 507617,
1980 €08 405,
1 996,985,
1002 /P] 1,019, 15.0‘1
1003 A" 1,127, I3
m - ——Y
P1Citas pralminpes.
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