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INTRODUCCION

El presente trabajo de tesis pretende proporcionar una vision panoramica de la

influencia y desarrollo que ha tenido en nuestro pais la industria automotriz.

En los Jdltimos afos la economia mundial ha experimentado diversas
transformaciones como resultado de la crisis internacional, que se ha
caracterizado por el lento crecimiento econdémico, la descomposicion social y la
inestabilidad politica; aunado al nueve escenario internacional que se gesto a
partir del derrumbe de la Unién Soviética y la repentina desaparicion del Bloque
def Este a fines de los ochenta, y cuyas proporciones se han reflejado en el
desarrollo econémico mundial; los efectos de estos cambios han venido a
sumarse a un fenémeno que se ha supeditado tanto en el ambito politico y

econdmico como en el social y cultural; Globalizacion.

En su vertiente econdmica el proceso de Globalizacion es resultado de los
cambios notables en el comercio y la inversion internacionales, donde el

desempefo del mercado nacional adquiere dimensiones de caracter mundial.

De esta forma, los patrones industriales y comerciales debieron ser modificados
en términos de ia nueva dindmica internacional, determinada por las nuevas
condiciones de produccién y competencia universal, combinando la tecnologia, la
elevada calidad fijada por los parametros mundiales, los bajos costos y, con ello,

la gradual desaparicion de los mercados nacionales,

Como paite de esas tendencias, el mundo industrial inici6 ura profunda
reestructuracion sustentada en la revolucion tecnoldgica, en la informatica y en las
comunicaciones, por fo que numerosas naciones implementaron diversas
estrategias dirigidas a la reconversion de la industria y a la adecuacion de sus

procesos productivos asi como a las necesidades de la Globalizacidn. Asimismo,
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la implementacion de reformas econémicas vy ia liberalizacién comercial fueron el

comun denominador para integrarse a la nueva competencia mundial.

Dentro de este contexto, la industria automotriz mundial juega un papel
preponderante, debido a su rapida adecuacién a las nuevas tecnologias
(automatizacion fiexible o programable, basada sobre los principios electronicos e
informaticos) en sus actividades productivas, como respuesta a las exigencias de
los mercados internacionales y a la creciente competencia derivada de elio. En
este sentido, {a industria mexicana tuvo que ajustarse a las condiciones
prevalecientes por medio de una intensa reestructuracion en sus sistemnas
productives, dando fin a toda una época de proteccion y defensa que sdio
desalenté la innovacién tecnoldgica, propicid ineficiencias del aparato industrial y

suscitd la baja productividad del trabajo.

En particular, la industria automotriz habia comenzado a sentir los efectos de las
nuevas tecnologias debido a la transformacién de su tradicional modo de
produccion, basado en los principios fordistas, que junto  con el
desencadenamiento de la crisis petrolera de 1973-74, determinaron ef surgimiento
de nuevos competidores, y con ello. dieron un giro importante a las tendencias

que hasta ese momento prevalecian.

La nueva etapa de fa industria automotriz mundial se caracterizé por el ascenso
de Japon como principal fabricante automotriz del munde con la difusion de su
industria, pero sobretodo, por el protagonismo de su innovador sistema de
manufactura llamado “produccion ajustada” (dirigido a la produccion de vehiculos
de bajo costo y de dimensiones pequedias) en la escena mundial, dejando en
segundo término a la industria automotriz de los Estados Unidos (dando fin a toda
una era de dominio norteamericano) y la saturacion del mercado de los paises
industrializados que motivo la bisqueda de patrones externos de abastecimiento

a otras regiones del mundo como America Latina.
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Es precisamente la situacion de la industria automotriz en Estados Unidos {en un
primer momento, su expansion y aprovechamiento de los bajos salarios de
nuestro pais asi como el papel promotor del gobierno y en éegundo término, en
los dltimos anos su proceso de reesiructuracion), la que ha influido en la industria
automotriz de nuestro pais, por lo que su desarrollo y moadernizacién se ha
formalizado con la publicacion de diversos decretos, que han regido su eveolucion
y expansion, para finalmente ser incluido en la firma de un tratade de libre
comercio con América del Norte y continuar con el modelo de apertura y
liberalizacion comercial iniciado a principios de la década de los ochenta,
afianzando la tendencia de nuestra nacion a seguir con las politicas econémicas y
comerciales tendientes a su integracion dentro del bloque regional de

Norteamérica y con el resto del mundo.

La industria automotriz mexicana estd constituida por el sector de empresas
terminales que llevan a cabo la produccion y ensamblaje de vehiculos, y la
empresa fabricante de autopartes; sin embargo, este estudio se centrara en el
sector terminal debido a sus acelerados cambios en los UGltimos afos,
principalmente en aspectos como la especializacion de {a produccion
{diferenciacion de producto), la expansion de las exportaciones, y por su alto
grado de participacion en el conjunto de la industria manufacturera,

constituyéndose asi como la mas dinamica para la economia mexicana.

Es por eso que la situacidn de la industria automotriz mexicana se delined en
condiciones de apoyo del gobierno federal, basado en considerables exenciones
fiscales y en el desarrollo de infraestructura, que ha permitido a las firmas
automotrices establecidas aprovechar las ventajas comparativas que representan
los bajos salarios, la ubicacidon estratégica con los estados del norte de Mexico. y

las ventajas comerciales complementarias.

I
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He tomado como periodo 1985-1995, porque en ese lapso ocurrieron cambios
importantes en el comercio exterior de México que, en particular, afectaron a la
industria automotriz, en el sentido de obligarla a modernizarse y a abrirse a la
competencia exterior, solo que en condiciones excepcionales por tratarse de una
actividad con una alta composicion organica del capital y con una estructura
monapolica que le permitid negociar su apertura de manera gradual y que
comenzo desde 1994, cuando el conjunto de la economia empezo a abrirse desde
1985. '

Mi proyecto de investigacién se aboca a desarrollar los siguientes objetivos:

a) Plantearé el papel que juega el proceso de Globalizacion dentro de las

transformaciones implementadas en la economia mexicana.

b) Sefialare las repercusiones de la Globalizacion sobre las estructuras

productivas de los paises.

¢) Estudiaré el proceso de apertura de la economia mexicana como estrategia

para su insercidén al mercado mundial.

d) Expondre las politicas comerciales que llevé a cabo el gobierno mexicano y su

trascendencia en la industria automotriz nacional.

e} Plantearé el tipo de innovaciones tecnologicas que se han dado en la industria

automotriz.

f) Describiré cual es la situacién particular que guarda la industria automotriz

mexicana con respecto a la estadounidense.
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La hipdtesis que orienta la investigacion es:

» La apertura comercial tuvo un caracter acelerado para México en la medida en
gue la presién internacional de la Globalizacion econdmica y de la superacion
de la crisis internacional jugaban en contra de mantener una economia
protegida. La exigencia de exponer a Ia industria mexicana a la competencia
mundial data desde los afios sesenta; cuando la industria mexicana comenzo a
modernizarse en los diferentes sectores de la industria pesada como la
quimica, la automotriz, la acerera, etc.: en lugar de elegir la via de la apertura
en esa epoca, continud con el proteccionismo excesivo que se habia
practicando desde los afios cuarenta, en esa medida, por lo que respecta a la
industria automotriz se vio beneficiada por de esa politica proteccionista, ya que
le garantizaba altos precios en el mercado interno, altas ganancias y le
aseguraba precios de monopolio; sin embargo, a partir de la década de los
ochenta, en un contexto de Globalizacién y modernizacién mundial de la
industria, México no pudo abstraerse de ese proceso y tuvo que abrir su
economia y modernizar a su sector productivo; en esas condiciones, la industria
automotriz tuvo que modernizarse, sdlo que en este caso se abrid a la

competencia extranjera de manera gradual y selectiva.

En sintesis, la superacién de [a crisis econdmica mexicana obligé a Ia
modernizacion, la eficiencia productiva y cred la exigencia de exponer a la
industria nacional a la competencia externa, que se conjuntd paralelamente con
la presién que significaba la Globalizacion y la superacion de la crisis del

capitalismo mundial.

Para cumplir con tales lineas de investigacion, se abordara en el primer capitulo
las tendencias en la economia internacional como producto del proceso de
globalizacion, los factores que la impulsan y sus efectos en los patrones politicos.

culturales y productivos de las naciones.
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El segundo capitulo comprende una descripcion y analisis del proceso
modernizador en ia economia mexicana para insertarse al mercado mundial, asi
como la basqueda de un nuevo impulso de crecimiento econdmico por medio dei
cambio en sus politicas comerciales, cuya finalidad fue y sigue siendo el

desarrollo nacional y la estabilidad del pais.

En el tercer capitulo se hace referencia al panorama general de la industria
automotriz mundial a través de un repaso de sus antecedentes histdricos, los
cuales nos permiten situar en el tiempo su inicio y desarrollo, derivado de los
importantes cambios experimentados en sus sistemas de produccion,
organizacion, administracién y comercializacion: adquiriendo enormes alcances
econdmicos y sociales que la han llevado a ser uno de los pilares en cuanto a
avances tecnoldgicos e industriales de numerosos paises, por su capacidad en la
generacion de empleos y por su vinculacion con otras ramas productivas, lo que la
hace un factor esencial dentro de toda sociedad: pero donde al mismo tiempo, se
han desarrollado constantes confiictos de los grandes productores por su

supremacia en el mercado mundial.

En el cuarto y ultimo capitulo de este trabajo se desarrolla el comportamiento de ia
industria automotriz mexicana dentro de las condiciones imperantes a nivel
mundial, por la competencia desarrollada al interior del mercado estadounidense y
su estrategia para incluir a nuestro pais como alternativa para salir de su crisis,
respondiendo asi a un proceso de integracion del mercado automotriz en América
del Norte por medio de un acuerdo trilateral de libre comercio, a fin de crear lag
condiciones para aprovechar las ventajas y costos que ofrece cada pais, y elevar
la competitividad de la zona: dicho acuerdo pone fin a toda una etapa de
proteccion del sector por medio de fa emisién de decretos que implicaban Ia
participacion de la indusiria mexicana en la produccidn y exportacion de

automdviles; asimismo, se evaluaran estas politicas del gobierno mexicano asj

Vi
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como las condiciones en las que entré México al Tratado de Libre Comercio y suUs

perspectivas en el futuro.

Finalmente, abordo la parte relativa a las conclusiones, a fin de refrendar las

cuestiones planteadas a lo largo del presente trabajo.

El marco tedrico que guia a la presente investigacion esta implicito a lo largo del

trabajo, pero en términos generales puede resumirse en lo siguiente:

Mi cbjeto de estudio es ia industria, especificamente la industria automotriz que se
caracteriza por ser un sector de alto volumen de inversion y una gran penetracién
al mercado mundial con exportaciones tanto de tipo terminal como de autopartes.
Para estudiar a esta industria se tiene que partir del concepto de division social
del trabajo que supone la existencia de productores de mercancias de distinta
naturaleza, hecho que lleva implicitamente la nocién de mercado: es decir, el

intercambio mercantil entre estos productores.

Para explicar como se conforma la industria de un pais y como se constituye un
tipo de industria en particular, tenemos que cbservar como evoluciona la division
social del trabajo. Esta division nace de la transformacion de los productos de ia
agricuitura en mercancias, una clase particular de produccién agricola se separa
para dar origen a una clase particular de produccion industrial: por ejemplo: ta
extraccion del hierro de la produccién del carbén vy, asi sucesivamente: hasta
llegar a una separacion total de la agricultura y la industria, donde ésta Gltima
pasa a ser el eje dominante de la produccién capitalista, se vueive proveedor de
medios de produccién para la propia agricultura, y con el paso del tiempo, se

convierte en el sector mas dinamico de la acumulacion de capital.

Pero para su constitucion y desarrollo requiere del paternalismo estatal a traves

de la politica de proteccion a {a industria que en una primera etapa, conforme a

VII
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Bujarin', se caracteriza por ser una proteccion defensiva consistente en el
establecimiento de barreras aduanales con el fin de proteger a la industria de la
competencia exterior. En una segunda etapa, toma un caracter ofensivo que tiene
que ver con el apoyo directo del Estado a los grandes monopolios para apoyar la
concurrencia de éstos en el mercado mundial a fravés de una serie de
mecanismos que van desde apoyos econdmicos directos (subsidios al gran
capital) hasta cuestiones que tienen que ver con la diplomacia y la instalacion de
bases militares en el resto del mundo, con el fin de garantizar la propiedad de fos

activos fisicos y financieros de estos grandes monopolios.

En este contexto, la industria automotriz es una clase representativa de la
industria en general, que se desarrolia a partir del surgimiento de productores que
destinan su esfuerzo laboral a la creacion de una serie de objetos especificos
{vidrio, llantas, hule, acero, aluminio, etc.) que dan como acabade final un
automovit 0 un autotransporte de carga, etc., y se rige por el desarrollo de la

industria en general.

Una caracteristica que la distingue de otras ramas industriales como Ia textil {por
ejemplo}, es que desde su nacimiento, el sector automotriz ha sido una industria
de alto volumen de inversiones y de una elevada composicién organica del
capital; exige que sus procesos productivos tengan un alto nivel de competitividad
y sigue el mismo patrdn de comportamiento que cualquier otra clase de industria
en terminos de Io que es la evolucion de su propio mercado: empieza por
abastecer el mercado local, luego regionai, después el nacional y finalmente el

mercado mundial.

En esas circunstancias también se ve sujeta a la orientacion del desarrolio de |a

! Para mayor detalle véase, N. Bujarin, La economia mundial y el Imperialismo, Cuadernos de Pasado y
Presente, novena edicion, México, 1984, p 33-1%2; Marx, Karl, El Capital, Torno 1, capitulo 13, FCE, 1975;
Lenin. llich, EI Desarrollo dei Capitatismo en Rusia, capituto 1, Editorial Progreso, Mosch, 1978,

VHI
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industnia global y a la politica econémica que implementa el Estado: por ejemplo,
cuando se trata de mantener un sistema cerrado de economia, este tipo de
industria es de las mds beneficiadas por el caracter monopélico que toma y, en
consecuencia, tiene precios internos cautivos y ganancias derivadas de su misma
posicion monopdlica; en una etapa de economia abierta, su propio caracter
monopdlico le permite enfrentar en mejores condiciones productivas y financieras
a la competencia externa y negocia con mayor nivel de poder economico su
insercion al mercade mundial, situacidn que ofras industrias con eslas

caracteristicas (bajas inversiones) no pueden hacer.

[X



CAPITULO 1: LA SITUACION ECONOMICA INTERNACIONAL Y LA
MODERNIZACION DE LA ECONOMIA MEXICANA

1.1 EL FENOMENO DE LA GLOBALIZACION INTERNACIONAL

Hasta antes del siglo XIX no se podia hablar propiamente de una economia
internacional porque existia una limitacién que se manifestaba en la confinacién
de! comercio mundial entre algunas regiones o grupos comerciales, definidos por
su cercania geografica’ solo cuando aparece el monopolioc desde 1860 en
adelante, fue cuando se constituyo una auténtica economia internacional y. lo que
caracterizé al capitalismo moderno en el que imperé el monopolioc fue la
exportacion de capital’® que se convirtid en una caracteristica de la época. Desde
ese entonces se puede hablar ya de una verdadera economia mundial, por el
aumento de la productividad laboral y del desarrollo de las fuerzas productivas
gue implico el surgimiento de los monopolios. El control del mundo por las
potencias capitalistas junto con la internacionalizacion del capital son conceptos

que pueden ubicarse desde ese periodo hasta la actualidad.

Quiza la razén mas sobresaliente para senalar que antes de finales del siglo XIX
podia hablarse ya de una economia internacional, es por la combinacion de una
inmensa expansion productiva y comercial con la reunion del conjunte mundial en
algo que se acercaba en mucho a una unidad econdmica, mediante una red de
transacciones comerciales y financieras. Conforme se fue desarrollando e
comercio y las inversiones entre los paises, también se fue desarroffando el
concepto de internacionalizacion del capital, el cual implica el crecimiento mucho
mas rapido de! comercio mundial, debido a la expansion de las inversiones y

transacciones comerciales que de! crecimiento del producto mundial ?

1 Ashworth, William, Breve Historia de la Economia Internacional. FCE, México, 1978, p.222.

2 Lenin Hich, imperialismo fase superior del capitalismo, Editorial Progreso, Mosci, p. 60-65.

3 Dabat, Alejandro, "La Globalizacion Mundial y las altemativas de desarrolio™, En Revista Nueva Sociedad,
No. 32, julio-septiembre 1994, Caracas, Venezuela.
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A partir de la Segunda Posguerra, el capitalismo vivio una etapa de expansion sin
precedentes, sometiendo a regiones precapitalistas a su ambito, que afianzd el
concepto de internacionalizacion del capital y cred una esfera unica de
reproduccion econémica en el mundo. Sin embargo, hacia principios de los
setenta, el sistema entré en una fase de crisis que implicaba el agotamiento de su
etapa precedente, y abria la exigencia de un cambio global para superar esa crisis
gue tomd forma bajo el proceso de reestructuracidn y de Globalizacién
economica. Es importante sefalar este aspecto debido a que es la base para dar

una explicacién del concepto de Globalizacion Economica.

La economia mundial bajo e! denominador de la Globalizacion puede definirse
como el nuevo nivel y estructura de la internacionalizacién de la vida econdmica,
politica y social del mundo; como efecto de la combinacion de la revolucion
informatica, reestructuracion capitalista, interdependencia economica, unificacion
y reorganizacion del espacio geopolitico internacional e interdependencia

ecoldgica mundial.

Algunos de los rasgos mas sobresalientes de este proceso se han manifestado en
el altisimo nivel afcanzade por el comercio internacional en relacién a la
produccion mundial que debilitd la centralidad del mercado nacional como nucleo
central del intercambio comercial, la aparicién de un conjunto de avanzadas
tecnologias que han evolucionado los procesos y estructuras industriales, la
conformacién de alianzas estratégicas por las empresas transnacionales y. la
configuracion de bloques comerciales regionales para ampliar el espacio

econdmico de los estados nacionales y competir mas eficazmente.

Aunque el término de Globalizacion no es nuevo. este proceso se acelerd
sobretodo durante la década de los ochenta, junto con otros eventos tales como el
rapido crecimiento de los mercados financieros internacionales con |la

consiguiente circulacién de grandes cantidades de dinero dificiimente regulables
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por las autoridades monetarias pablicas, el incremento de fusiones vy
adquisiciones tanto nacionales como internacionales que en un futuro influiran en
la reestructuracion industrial global y en la competitividad internacional, la
constante homogeneizacion a escala mundial de las preferencias de consumo,
normas de productos y métodos de produccién y. por ultimo; una visible
tendencia, por parte de las grandes compafiias a depender menos de la riqueza

de cualquier economia nacional®.

Como la Globalizacién es un proceso en curso y aln no ha concluido, se han
desarrollado diversas interpretaciones para su comprension y, por ser un numero

considerable, solo plantearé las mas importantes entre las gue se encuentran:

a) Teoria de la Internacionalizacion del Capital.

Los preceptos de esta corriente surgen a partir de que el capitalismo retoma su
expansion por el mundo después de la Segunda Guerra Mundial Yy, s& inicia un
proceso de internacionalizacion del capital® que va a alterar las condiciones
originales de los movimientos y de las formas de reproduccion del capital en el

ambito nacional, tornandose mas importante con el fin de la Guerra Fria.

Esta connotacion internacional que adquiere el capital acelera el desarrolio y la
diversificacion de la denominada “fabrica global”, ya que se intensifica el proceso
de dispersion geografica de la produccion o de las fuerzas productivas incluyendo
la tecnologia, fa fuerza de trabajo, la planeacion y el mercado. En este sentido, se
crean nuevas formas de organizacion del proceso de trabajo (toyotismo} y
produccion a nivel mundial en términos de flexibilizacion y subcontratacion,
ampliamente agilizados por la automatizacion, la robotizacién, la microelectrénica

y la informatica.

4 Louis Emmeri], (t. esp. Arturo Aparicio), Globalizacion, regionalizacion y comercio mundial, El Economista
Mexicano, México, Revista del Colegio Nacional de Economistas, octubre-diciembre 1992, p. 89-101.

El proceso de internacionalizacion det capital es un proceso de formacién del capitai global, entendido
como una forma nueva y desarrollada del capital en general.

et
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En términos generales, la internacionalizacion del capital como relacion social,
extiende el proceso de trabajo al plano mundiai y fragmenta el trabajo social no
solo en el ambito local, nacional y regional sino en el mundo como un todo y de la

misma manera acelera la internacionalizacion de los procesos productivos.

La trascendencia del capital modifica o transforma radicalmente algunas de las
caracteristicas tradicionales del Estado-nacién; las condiciones y las posibilidades
det concepto de soberania, proyecto nacional y la liberalizacién de las politicas
econdmicas son determinadas por las exigencias de las instituciones
multilaterales, organizaciones transnacionales y/o corporaciones mundiales que
se sostienen por encima de las naciones. De tal forma que en el desarrollo
historicc de la internacionalizacion dei capital, el Estado-nacion tiene que
considerar cada vez con mas seriedad su realidad externa, en la medida en que
ciertas partes del Estado (unas mas que otras) tendran que someterse a la

situacién internacional ®

Por dltimo, se puntualiza la idea de que la aceleracién de la globalizacion del
capitalismo como modo de produccion (delineado por la dinamica y versatilidad
del capital como fuerza productiva), asi como el surgimiento de una nueva divisién
internacional del trabajo y |a dispersidn territorial de las actividades industriales,
motiva la nocién del fin de la geografia; es decir, como un concepto aplicado a las
relaciones financieras internacionates donde se habla de un estado de desarrolio
econdmico en el que la localizacién geografica ya no importa en materia de

finanzas por lo que los mercados financieros adquieren el poder real”.

b) La interdependencia de las Naciones.
Este enfoque da prioridad a la sociedad murndial vista coma un sistema social

complejo, en el cual se encuentran olros sistemas mas o menos simples y

80ctavio lanni, Teorias de la glgbalizacidn, Méxica. FCE, 1996, p. 34
7 bid.. p. 38.
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complejos, tanto auténomos y relativamente auténomos como subordinados o
subsistemas y, se orienta hacia la visualizacién de los arreglos sociales mundiales
en términos de totalidad, ya que permite investigar las relaciones entre las
interacciones de alcance mundial y los arreglos sociales en los niveles focal,

nacional y regional.

Se analiza la idea de que la sociedad mundial puede ser vista como un sistema y
se plantea a su vez la tesis de que el mundo se constituye por un sistema de
actores o por un escenario en ef cual se movilizan y predominan los actores, que
pueden ser. Estados nacionales, empresas transnacionales, organizaciones
bilaterales y muitilaterales, etc.. sin embargo, dentro del sistema mundial los
Estados nacionales desempefian el papel de los actores privilegiados (aungue
frecuentemente desafiados por las corporaciones y empresas) ya que concentran
muchas de las relaciones, reivindicaciones, negociaciones e integraciones que
articulan el sistema mundial, de ahi el esbozo teérico de la interdependencia de
las naciones. Por eso, mucho de lo que ocurre y puede ocurrir en ! ambito de la
Globalizacién se sintetiza en nociones producidas en el juego de las relaciones

entre paises (diplomacia, alianza, pacto, paz, btogue, etc ).

Es el concepto de interdependencia, el que igualmente se centra en las relaciones
exteriores diplomaticas y reconoce a los Estados nacionales formaimente iguales
en su soberania a pesar de sus desigualdades y jerarquias; asi como también se
apoya siempre en el emblema o paradigma de la sociedad nacional del Estado-
nacion, reconociendo que es desafiado por las relaciones internacionales, por el
juego de las alianzas o disputas entre bloques geoecondmicos o geopoliticos, por

las exigencias de la soberania y las luchas por ia hegemonia.

Bibid., p.46
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Los estudios inspirados en la tesis de ia interdependencia de las naciones
procuran reconocer aspectos mas o menos nuevos y notables de la
mundializacién, pero siempre basados en el emblema de ta sociedad nacional, o
mejor dicho, del Estado-nacién; en el supuesto de que la esencia del Estado es la
soberania, una soberania que es drasticamente redefinida en el juego de las

relaciones, procesos y estructuras que constituyen la sociedad gltobal.

La tesis de la interdependencia de las naciones es una elaboracion sistémica de
como se desarrolla la problematica mundial, por lo que la interdependencia
significa mutua dependencia y, en la politica mundial, la interdependencia se
refiere a las situaciones caracterizadas por los efectos reciprocos entre nacicnes o
entre actores de diferentes naciones; de la misma manera, se reconocen las
disparidades entre los Estados nacionales, en cuanto a la capacidad de actuacién
en el escenario mundial en términos politicos, economicos, militares, geopoliticos

y geoceconémicos.®

Un aspecto importante de esta visién es e! hecho de que el mundo ya no puede
ser visto como un conjunto de naciones y un conjunto de bloques econdmicos y
politicos, sino que debe ser visto como un conjunto de naciones y regiones que

forman un sistema mundial mediante acuerdos de interdependencia.

Como se ha mencionado con anterioridad, el Estado-nacion se reconoce como &l
actor por excelencia del sistema mundial, sigue siendo el principai emblema de la
interpretacion sistémica de la mundializacién, aun cuando existan otros actores
poderosos en el ambito mundial, tales como las organizaciones internacionales,
éstas son consideradas como agencias de servicios, es decir, son canales por
medic de los cuales los Estados se prestan servicios mutuamente y son

considerados como elementos suplementarios del sistema mundial destinados a

9 Ibid. p. 53
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hacer por los Estados algunas de las cosas que éstos no pueden realizar por si

mismos.

La dinamica de las relaciones que constituyen la Globalizacion reducen o anulan
los espacios de soberania incluso para las naciones desarrolladas, la incapacidad
de los Estados nacionales para responder a un medio giobal problematico
resultara en la delegacion de tareas y recursos a los foros y agencias
internacionales lo cual implica una tendencia democratica. En el ambito del
sistema mundial se plantea también el problema de la hegemonia; es decir, el

Estado nacion mas fuerte e influyente que monopoliza técnicas de poder y que

ofrece o impone directrices a los otros,'®

Para este enfoque, los temas de soberania y hegemonia adquieren relevancia en
la medida en que se estd viviendo una época en que el mundo se vuelve un

escenario de muchas naciones, en general monopolizadas por algunas mas
fuertes.

La teoria sistémica del munde en su parte final comprende las nociones de
occidentalismo y capitalismo como los patrones o ideales, asi como las
instituciones que ordenan la organizacidn y la dinamica de la mundializacién

delineada en los moldes del capitalismo occidental.

c¢) Teoria de la Aldea Global.

Para esta corriente el antecedente histarico de lo que llegaria a ser la Aldea
Global se inicia hacia finales del siglo XX. con el surgimiento y consolidacion de
los monopolios, trust y carteles, que tejian geoceconomias y geopoliticas de
sistemas imperialistas. La nocion de la Aldea Global es definida como una

expresion de la globalizacidon de ideas y valores socioculturales y es vista como

10Este anatisis es abordado por los autores Karl W. Deutsch, Antonio Causese y Oscar Schachter, en
Octavio lanni, Teorias de a Globalizacion. México, FCE, 1996, p.52
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una teoria de la cultura mundial, entendida como una cultura de masas, simbolos,

lenguajes que crean el mode en el que unos y otros se sitian en el mundo.

Esta vision se dirige principalmente al desarrolio y gran influencia de las
tecnologias de la electronica y la informatica en los medios de comunicacion' que
van adquiriendo mayores recursos y distancias; favorecidos por esas tecnologias,
rompen con las fronteras, culturas y conforman una cultura de masas mundial,
tanto por la difusién de las producciones locales y nacionales como por la creacion

directa en escala mundial.

En el ambito de la Aldea Global prevalecen los medios electronicos como un
poderoso instrumento de comunicacion, informacion y explicacion de lo que pasa
en el mundo; en el ambito de la sociedad mundial en formacion, cuando son cada
vez mas numerosas y generalizadas las sefales de globalizacion, las mas
diversas realidades sociales en sus expresiones econdmicas, politicas vy

culturales, adquieren nuevas configuraciones.

Cada una de las corporaciones mundiales de los medios de comunicacion, y todas
en conjunto, ejercen influencias mas o menos decisivas en las formas en que las
colectividades e individuos se sitlan ante las configuraciones y movimientos de Ia

realidad social en los ambitos local, nacional, regional y mundial,

Esa misma formacion de la Aldea Global ha generado la necesidad de una
comunicacién mas universal que ha empezado a superar los limites establecidos
por las barreras de las lenguas y, la difusién del inglés como lengua universal ha

transformado los patrones vigentes de comunicacion internacional.

11Davis A. Foulger desarrotla la idea de ta expansion de la Aldea Glcbal, por el progreso de los medios de
comunicacidn, sobretodo del comreo electrénico y los textos informativos por ordenador, lus cuales han
permitido gue “los individuos puedan transmitii mensajes a una comunidad amplia y dispersa
geograficamente y recibir a su vez respuestas, por lo que se estan llenando con rapidez los vacios en el
intercambio entre las grandes audiencias™ Davis A. Foulger, La Aldea Global, Suplemenio Especial. Ideas,
Medios y Cultura, World Media Network, La Jornada, 30 de mayo de 1994, p. 17.
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d) La Teorizacion de las Economias-mundo.
La idea de las Economias-mundo™ surge ante los desafios de las actividades,

producciones y transacciones que ocurren tanto entre paises como por encima de

ellos y mas alla de ellos.

La vision de la Economia-mundo es definida como la economia de una porcion de
nuestio planeta desde que forma un todo econdmico y es representado como una
triple realidad: ocupa un determinado espacio geografico y por lo tanto tiene
limites que la explican y que varian aungue con lentitud de vez en cuando, con
largos intervalos y con rupturas. Asimismo, una Economia-mundo se somete a un
polo o centro determinado por una ciudad dominante, como una gran capital
econdmica; sin embargo, pueden existir y hasta de forma prolongada dos centros;

no obstante, uno de los centros acaba siempre por ser eliminado.

De acuerdo con esta coiriente, todas las economias-mundo se dividen en zonas
sucesivas que se explican por su situacién geografica: primero, el corazdn,
entendida como la zona que se extiende en tomo al centro; después vienen las
zonas intermedias en torno al eje central y, finalmente, surgen los margenes
vastisimos que en la division del trabajo que caracteriza a una economia-mundo,
mas que participantes son subordinados y dependientes, las llamadas zonas

periféricas.

E! desarrollo de un sistema-mundo' tiene como propdsito el desarrollo
transnacional del capital. Las economias nacionales son cada vez mas
interdependientes y los correlativos procesos de produccién, intercambio y

circulacion adquiriran alcance global; muchas industrias de trabajo tipo intensivo

12 Un importante representante de esta corriente es Fernand Braudel, quien define a las economias-mundo
como la economia del mundo globalmente considerado, el mercado de todo ! universo.

13 Para Immanuel Wallerstein un sistema mundial es un sistema social gue posee limites, estructuras y
grupos; su vida resulta de las fuerzas conflictivas que lo mantienen unido por tension y lo desagregan en la
medida en que cada uno de los grupos busca remodelaro en su beneficio.
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han sido reubicadas en regiones con estructuras de costos de trabajo
relativamente bajas y aunque las nuevas tecnologias destaquen la disponibilidad
de fuerza de trabajo altamente cualificada, favorecen los desarrollos recientes de
capacidad productiva en paises industriatmente avanzados; esta reestructuracion
de las actividades econdémicas se beneficla de dos factores que actdan
conjuntamente: el rapido cambio tecnolégico y la creciente integracion financiera

internacional.

La propia dinamica de las economias-mundo donde emergen y se desarrollan los
procesos configuran los ciclos geohistdricos de larga, media v corta duracion. El
mismo juego de las fuerzas productivas, la misma iucha por los mercados, el
mismo empefio de innovar tecnologias y mercancias son procescs que se
desarrollan continua y periddicamente al interior de las economias-mundo, todo
eso constituye el fundamento de la dinamica progresiva y erratica que conforma
los ciclos de larga duracién, los cuales sefalan el nacimiento de la transformacion,

la decadencia y la sucesion de las economias-mundo.

Dado que el procesc de Giobalizacion ha venido transformando el
comportamiento y la estructura de la economia mundtial, asi como la progresiva
integracion de las economias nacionales a la dinamica del los mercados
internacionales vy, junto con diversos factores, que seran motivo de estudio en el
siguiente apartado, se han delineado las nuevas relaciones entre las naciones que
han trascendido en una creciente interdependencia y cuyo impacte ha dado un

importante giro a las tendencias econémicas mundiales

10
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111 LOS FACTORES QUE [IMPULSAN LA GLOBALIZACION
INTERNACIONAL

Las tendencias emergentes que han impulsado el proceso de Globalizacion y que
se ha manifestado por la creciente interdependencia que existe entre las
naciones, comenzo con el aumento del comercio internacional y siguidé con la
internacionalizacion de las finanzas en los afios setenta, cuando la magnitud de
las corrientes internacionales de capital superd por primera vez la de las

corrientes comerciales.

Desde mediados del decenic de los ochenta, se llevaron a cabo en la escena
mundial profundos cambios que en términos generales, se caracterizaron por la
llamada Globalizacidn Internacional, la cual se expresod con el nuevo nivel de las
relaciones sociales, politicas, culturales y ecologicas; debido principaimente, al
desarrollo acelerado de la revolucidn tecnoldgica y de las comunicaciones, el
elevado nivel logrado por el comercio internacional en relacién al nuevo esquema
de la produccion global, la unificacion de los mercados financieros internacionales,
la creciente interdependencia economica combinado con la reorganizacion del

espacio mundial y los efectos a nivel internacional de la ecologia.™

En primer término, la presencia de una gran transformacion impulsada por la
tercera revolucion lecnolégica e industrial, ha sido el principal factor del cambio
mundial debido al alto desarrollo alcanzado por la electrénica, la informatica, |a
robética, la difusion de nuevos patrones productives y organizacionales, asi como
innovaciones en los microcomputadores, el {aser y no menos importante el
desarrollo de nuevos materiales y la revolucion en las comunicaciones. De esta
manera, el desarrollo tecnologico representd la constante superacion y

actualizacion de los métodos técnicos, de los procesos aplicados y de los

14 Rivera, Miguel A. y Dabat Alejandro, Las transformaciones de la economia mundial, en Alejandro Dabat
{coord.). México v la Globalizacién, Centro Regional de Investigaciones Multidisciplinarias, UNAM, 1994, p
15-38.
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materiales utilizados, a partir del continuo avance en la investigacion cientifica y a

su interaccién con diversas disciplinas cientificas.

La creacion y desarrollo de esta tecnologia engendrd un nuevo ciclo en la
competencia a nivel global y obligé a las naciones a adquirir tecnologia para ser
competitivos en el mercado mundial, ya que era necesario para no ser marginados
del mercado internacional. En este sentido, la Globalizacion econémica pone de
manfifiesto la profunda interrefacion entre las naciones a causa de la gradual
liberalizacion del comercio mundial asi como la interdependencia de la produccion
industrial, la movilidad del capital a partir de la inversion transnacional y la
migracion internacional (resultado de los nuevos centros de industrializacion con
gran dinamismo econdmico y que se presentan como polos de atraccion, la
organizacion de los procesos productivos, los avances en los transportes y las
comunicaciones que hacen posible el desplazamiento de los flujos migratorios de

continente a continente).

El mundo industrial sufrid una gran transformacion impulsada por la “Tercera
Revolucion Tecnolégica” mediante la conjuncion de tecnologias como la
informatica, robética y biotecnologia, que a nivel productivo se caracterizd por la
automatizacion y la organizacion del trabajo en equipo (basado en el
mejoramiento de la calidad del producto). De esta forma, las tendencias
econdmicas mundiales se caracterizaron por el surgimiento de Ia produccidn y del
mercado globales, por medio de la division de los procesos productivos mas alla
de las fronteras y la consecuente transformacion de la economia mundial en un
mercado Unico; en el marco de la competencia internacional se destaco per la
crecient? interdependencia entre las economias nacionales, las industrias y las
empresas y al mismo tiempo constituyd el resultado de fa expansién del comercio

internacional.
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El nuevo esquema de produccién global a través de la fabrica mundial, la
subcontratacion y el comercio intrafirma, asi como la descentralizacion del
proceso de produccion en partes, componentes y disefio de productos y servicios,
dio como resultado el cambio de los mercados nacionates hacia la apertura y su
consecuente incorporacion al mercado mundial, creando nuevas relaciones entre

los paises y entre los agentes econdmicos (empresas y gobiernos).

Este nuevo nivel de desarrollo alcanzado por el capitalismo a través de la fabrica
mundial (descentralizacion y relocalizacion de los procesos productivos para
adaptarlos a las ventajas comparativas nacionales y regionales) dio paso de una
economia de volumen a la economia del valor.® con lo que el comercio
internacional alcanzé un aito nivel en relacion a la produccion mundial. La
introduccion de cambios en los métodos productivos hicieron posible |a
internacionalizacion de la produccion, ya que se fragmentd sin importar el pais o
sector, facilitd el manejo de grandes volimenes de capitales permitiendo su rapido
desplazamiento y acelerd el desarrollo amplio de los servicios financieros: ello
permitié a su vez un mejor conocimiento y comunicacion de las decisiones que se
pudieran tomar tanto a nivel de empresa como de gobierno, Estas ventajas no
solo implicaron la innovacion tecnologica sino también el uso eficiente de la
infraestructura y de los factores productives, el mejoramiento en el nivel educativo
y la capacitacién de los recursos humanos, asi como el desarrolle de nuevas

relaciones interempresariales.

Los avances tecnologicos en la comunicacion, informacion y transporte dieron un
nuevo matiz a la forma en que las empresas y paises comerciaban, la
conformacion de alianzas estratégicas entre los paises y empresas pronto

adquirieron importancia.

15Rene Villareal, La Globalizacion Econémica, Revista Mexicana de Palitica Extefior, num. 35, 1992, p. 42
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De igual manera, se fue desarrollando una creciente integracion de los distintos
mercades, por lo que el comportamiento de los mercados financieros adquirieron
gran movilidad para orientarse en cualquier mercado del mundo de manera
inmediata y, en el ambito financiero, la Globalizacion significo el conjunto de
tendencias seguidas por intermediarios financieros del mundo para mantener un
continuo y mas fluide comercio de capitales, transferir o reducir incertidumbre y
riesgos derivados de la volatilidad en las tasas de interés y tipos de cambio, asi
como promover la tendencia a la igualacion de tasas de rendimiento de los activos

entre los diferentes paises.

El rapido crecimiento de los mercados financieros globales fue facilitado por la
desregulacion y modernizacion de los mercados bursatiles nacionales a través del
desmantelamiento de los controles sobre los movimientos de capital entre los
paises, por un lado, y la nueva tecnologia de la informacion por el otro. La
Globalizacién en el sector financiero disminuyé de manera importante el poder
ceniral de los bancos para el control del precio de las divisas, acentuado por las
fluctuaciones del tipo de cambio y la volatifidad a causa de la especulacién y la

limitada autonomia de las politicas monetarias y fiscales de los gobiernos.

El proceso de liberalizacién y desregulacidn de los mercados en los paises
desarrollados, se vieron favorecidos por el establecimiento de redes y sistemas
productivos transnacionales, con lo que se incrementd la influencia de las
empresas del exterior, pero también se caracterizd por la inestabilidad financiera a
nivel mundral. Estos factores, en gran medida fueron generando una gran
competitividad a nivel internacional que ademas de permitir un facil acceso a los
mercados productivos y financieros, también lograron fortalecer el proceso de

integracion mundial.

La nueva configuracion del espacio capitalista mundial se manifestd por este

proceso de integracion, alentado con la creacion de tres zonas econdmicas

14
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(encabezados por Estados Unidos en América del Norte, Alemania en Europa y
Japén en la Cuenca del Pacifico) que se expresaron por el establecimiento de
barreras proteccionistas frente a las otras zonas, con el objetivo de fortalecer sus
economias y asi conquistar otros mercados del exterior; pero también constituyd

un escenario de potenciales conflictos en et marco de la competencia.

A partir de esta integracion en grandes blogues econémicos, se establecieron
condiciones de libre comercio, apertura y reciprocidad, para aprovechar las
ventajas comparativas que permitian una complementacién econdmica y fa
elevacién de su capacidad exportadora para hacer frente a la creciente
competencia a nivel internacional. Las nuevas formas de relacién entre las
naciones y el mercado global, se desarrollaron con la llamada interdependencia
econdbmica mundial, ya que se basd en los eslabonamientos productivos
establecidos por el comercio. la inversion directa y los complejos productivos
generados por las empresas multinacionales, con lo cual se establecid un nuevo
sistema internacional de crédito inestable, por la que la inversién de cartera se

convirtio en la principal forma de inversién mundial de capital (ver cuadro 1).

092 | 1993 | 1995
Total 166128 | 171730 144202 | 165102 | 157078 | 224207
Estados Unidos | 36832 | 29951 42660 | 78172 | 54465 | 95530
Francia 19498 | 34823 31269 | 20805 | 22801 18734
Alemania 15261 | 24195 19867 | 15275 | 16689 | 34894
Paises Bajos 14893 | 15388 14257 | 11708 | 16738 | 12060
Reino Unido 35484 | 19323 18991 | 25516 | 28284 | 40325
Japon 44160 | 48050 17358 | 13826 | 18101 | 22664
1988 | 1990 1981 ] 1902 1993 1994 1995
Total 232371 | 128803 | 221431 | 214897 | 415067 | 271790 | 322678
Estados Unidos | 22100 | 28800 | 45688 | 40166 | 148281 | s0200 | 98960
Francia 6653 | Baoo | 15716 | 18463 | 31499 | 24859 | 22001
Alemania 26635 | 15172 | 17958 | 48062 | 32728 | ss280 | 30258
Paises Bajos 724 | 3588 4792 | 13430 | 10438 8601 15285
Reino Unido 63019 | 32634 | 55560 | 50848 | 131007 | 231831 | 67400
Japén 113240 | 40200 | 81717 | 34930 | 64034 | 91129 | 88073

Fuente: FMI, Balance of Payments Statistics Yearbook, 1896.
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En segundo término, la reestructuracion capitalista internacional se generd como
resultado del deterioro de la hegemonia norteamericana en el ambito monetario,
comercial y de productividad ante el avance europeo y japonés, lo que marco el
inicio del proceso de cambio estructural en la economia mundial que se fue

afianzando durante la década de los setenta y ochenta.

El capitalismo mundial enfrentd una de sus peores crisis en los afos setenta, la
cual se caracterizd por el descenso de [a tasa de ganancia y, en consecuencia,
una disminucion de la capacidad de acumulacion de capital, asi como un aumento
en los niveles de desempleo provocando una reduccidn en los ritmos de
expansién de la productividad del trabajo. Esta crisis se reflejé en el bajo
crecimiento internacional y en el rompimiente del crecimiento sostenido de ia
produccion, de tal forma que las naciones sufrieron la caida de sus producciones
internas, aumentos en las presiones inflacionarias, fuertes reducciones en sus

productos industriales y el aumento vertiginoso en los indices de desempleoc.

El nivel alcanzado por la crisis cuestiond y comprometié las politicas econémicas
de los estados (el llamado “Estado Benefactor” se mostrd inviable), debido a la
baja productividad, los cambios y presiones en la composicion organica del
capital, las dificuitades progresivas de los mercados y ia busqueda de ganancias
especulativas a través del sector financiero. Por tal motivo, se aceleraron los
procesos de privatizacion y racionalizacian del aparato estatal asi como la
desburocratizacion, con el fin de resolver la pesada carga improductiva de las
enormes burocracias. La reestructuracion de las funciones estatales y la liberacion
cfe las economias, modificaron las ideas de intervencion del Estado, la manera de

combatir la inflacién y la interrelacién de los agentes econdmicos. '

18Jjuan Carlos Lerda, Globalizacién y pérdida de autonomia de las autoridades fiscales, bancarias y
monetarias, Revista de la CEPAL, No. 58, Abnil de 1996, p.63-69.
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Las transformaciones de los estados nacionales per los procesos de privatizacion,
desregulacion, desburceratizacion y refuncionalizacién del poder publico,
confirmaron las nuevas relaciones entre e! Estado y el capital, asi como del

Estado y la sociedad.

El paso irreversible hacia una reorganizacion estructural la inicié Estados Unidos
{bajo la presidencia de James Carter en octubre de 1979) con el elevamiento de
las tasas de interés que se convirtieron en un poderoso iman para la penetracion
de fondos, lo que obligd a los demas paises industrializados a reducir sus ritmos
de actividad econdmica. Las politicas de restriccion monetaria y fiscal
implementadas en la década de los ochenta para superar |a crisis, provocaron una
profunda recesion que afecto a todos los paises del mundo, pero también permitid
sanear las economias por medio de ajustes fiscales y monetarios causando
fuertes incrementos en el desempleo en los paises, se redujo el gasto publico y
sobretodo el gasto social por medio de programas de restriccion salarial y de
recorte en los niveles de vida (se comenzoé con los contratos colectivos de trabajo
con el fin de flexibilizar el mercado laboral, para poder introducir nueva tecnologia
en condiciones ventajosas al capital). La microelectrénica, el proceso de
automatizacion y la sustitucion del trabajo manual, crearon enormes avances para

la organizacion de los procesos de trabajo de todas las cadenas productivas.

Otro factor a implementar fue la remodelacién de las bases productivas
industriales en los paises industrializados, aprovechar a las economias menos
industnalizadas como mercados para sus bienes de capital Yy como segmentos
para articular el avance de nuevas ramas productivas o bien remodelandolas,
incorporando  los  avances tecnoldgicos; todo elle  incrementd  1a
internacionalizacién del capital productivo y delined los cambios en la division
internacional del trabajo en que la industrializacion de los paises en vias de
desarrolio intentan integrarse al mercado mundiaf por medio de la apertura de sus

economias.
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En este contexto de alta internacionalizacion de la vida econdmica, las acciones
de reestructuracion se abocaron principalmente a agilizar el aparato estatal, elevar
la eficiencia y la productividad para competir, flexibilizar las relaciones laborales,
incrementar las exportaciones de medios de produccion, ampliar las inversiones
directas e impulsar el despliegue de las operaciones bancarias internacionales

para lograr mayores margenes de ganancia.

En tercer término, las transformaciones del espacio geopolitico internacional
producto de diversos factores histdricos originados a partir de la década de los
ochenta y comienzos de los noventa; en principio el derrumbe de la Union
Sovietica y la consecuente desaparicion del Bloque del Este puso fin a la etapa de
la Guerra Fria, el término de la hegemonia norteamericana sobre el capitalismo
mundial y el ascenso de nuevas potencias industriales, asi como el surgimiento de
nuevos capitalismos periféricos emergentes (producto de la combinacion de los

anteriores segundo y tercer mundo).

La caida de la Unién Soviética (URSS) signific la desaparicién de un blogue
mundial conjuntado por fuerzas politicas, sociales e ideotdgicas antagdnicas al
capitalismo. Su desplome se debidé a un proceso de agotamiento del desarrollo
mundial, estancamiento econémico, decadencia del régimen burocratico-estatista

y el debilitamiento progresivo de los consumidores frente al Estado.

El entonces presidente Mijail Gorvachov implementd reformas al sistema ‘desde
arriba®, intentd combinar la Perestroika {reestructuracion economica) y con el
Glasnost {democratizacion politica limitada), pero no se obtuvieron los efectos
esperados y, en cambio, ocasiond movilizaciones populares que terminarian con
su desmembramiento; este fenomeno fue visto como el triunfo de la ideologia

promovida por el capitalismo sobre el decadente socialismo,
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Los alcances de este fenomeno junto con la caida del muro de Berlin el 9 de
noviembre de 1989 constituyeron, el fin de la Guerra Fria y el desenlace de la
division bipolar del mundo; la desaparicion de un sistema econémico con respaldo
politico-militar hacia algunos paises periféricos contrarios al sistema capitalista; el
creciente peso de China (a partir del llamado socialismo de mercado y su
incorporacién al mercado mundial) sobre la escena internacional y. el surgimiento
de tres potencias lideres Estados Unidos (EE uv), Alemania y Japon, que ha dado

lugar a la constitucién de tres grandes blogues comerciales.

La recesion internacional de los noventa comenzé en EE UU y se extendid a
Alemania (por los problemas que se manifestaron a partir de la unificacion,
sumadas a la dificil situacién det capital) y Japon (ia crisis por la que atraviesa
este pais se debe en buena parte a la pérdida de competitividad internacional y el
fin de su liderazgo bancaric en la esfera mundial, asi como la aparicién de un rival

poderoso “la Gran China").

Los paises llamados emergentes estan jugando un papel importante en el ambito
tnternacional por su dinamismo comercial, su capacidad de atraccion de capital
extranjero, su dinamismo interior y su capacidad de articulacion regional. El éxito
exportador asiatico y la superacion de la crisis de la deuda por algunos paises
latinoamericanos, aunado a las reformas econémicas de apertura externa,
privatizacion, desregulacién, reforma del Estado, entre otras: favorecieron la
recrientacion del comercio y la inversién mundial hacia los paises emergentes de

Asia, América Latina, Europa Oriental y poco después Medio Oriente y Africa.

El cuarto y dltimo término se refiere a la creciente destruccion del entorno
ecologico mundial a consecuencia de! desproporcionado crecimiento demografico
mundial, af crecimiento econémico por la tendencia hacia la industrializacion que
afecta las condiciones ambientales (las grandes urbes han generado un proceso

de contaminacion por el uso de productos industriales téxicos y los productos
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domésticos que son peligrosos para la salud), la destruccion de los ecosistemas
en nombre de la modernizacion {sobre explotacion de los suelos, tala inmoderada
en los bosques, el descontrol en la contaminacion de los mares y rios
transformados como basureres, la desaparicidn progresiva de la capa de ozono
que protege a la atmosfera de los rayos solares y el calentamiento del clima por el
Hamado “efecto-invernaderc”) ponen en serio riesgo la supervivencia de la especie

humana.

El costo de esta devastacion afecta a todos los paises en su conjunto por lo que
su solucion depende de politicas e iniciativas tanto de los gobiernos como de las
empresas vy la soctedad civil de todo el mundo, para poder preservar el entorno
ecologico que cada dia esta en riesgo de desaparecer. Se requiere de acciones
concertadas donde los esfuerzos sean en todos los niveles: local, nacional y
regional, regulando la actividad economica, educando a la poblacion de los
riesgos y, sobretodo, la voluntad tanto de los paises industrializados como los

periféricos.

Todos los procesos expuestos configuran una nueva dinamica mundial donde se
integra y polariza a los paises en torno a la logica de funcionamiento global muchao
mas abierto, competitive y macroregional, por lo gque el nuevo nivel de
internacionalizacién de la economia mundial redefine no sdlo las nuevas
relaciones de fuerza entre las grandes potencias, sino la forma de incorporacion
de los demas paises y regiones al comercio mundial y, las corrientes de
mercancias, capitales y fuerza de trabajo; que resultan ser fuertes presiones para

las naciones tanto en su estructura interna como en la sociedad en su conjunto.
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1.1.2 LOS CAMBIOS SOBRE LOS PATRONES POLITICOS Y CULTURALES
DE LAS NACIONES

El panorama internacional se caracteriza actualmente por el creciente proceso de
Globalizacién, lo cual nos Heva a reflexionar sobre la nocién del Estado y de
soberania nacional. Los profundos cambios sociales, politicos, econémicos y
cientificos, asi como el surgimiento de nuevos problemas y la necesidad de
solucién de los anteriores, han cuestionado la validez de los enfoques y los

esquemas que eran ulilizados para el analisis de la realidad internacional.

Las diversas transformaciones sufridas por el Estado moderno a lo largo de fa
historia, se han derivado de fa necesidad del sistema capitalista mundial para
agilizar y eficientar el sistema de acumulacion; de tal forma, que este modo de
produccién ha demostrado su capacidad de cuestionar el concepto de soberania
nacional y transformar las estructuras de los Estados nacionales, con el fin de

hacer mas activo el proceso de acumulacion a nivel internacional.

Las tendencias actuales del capitalismo impulsan el proceso de Globalizacion, que
se caracteriza por la creciente integracion de las econorias nacionales a la nueva
dinamica de los mercados a nivel global, ya que la estabilidad econdmica y el
crecimiento de los paises dependen de su participacion en la economia
internacional. Este proceso de integracion se refleja por la formacion de alianzas
entre paises y entre empresas en grandes bloques econdmicos vy que abren la
posibilidad de establecer condiciones de libre comercio, apertura y reciprocidad,
las cuailes permiten la complementacion econémica y elevan la capacidad

exportadora para competir con otros bloques.
De esta manera el concepto de Estado-nacién ha empezado a ser rebasado por
diversos factores economicos, politicos, tecnolégicos v se ha demostrado sy

incapacidad para darles solucién por lo que la transformacion del Estado como
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modelo de erganizacion y dominacion politica en el mundo debe hacer frente al

proceso de conformacion de zonas o bloques econdmicos.

En este marco de interdependencia y conformacion de zonas econdmicas, el
concepto de scberania debe ser revaluado; este fenomeno de la interdependencia
genera mecanismos que tienen que ver con la autonomia de los gobiernos y
disminuye su control estatal sdbre los recursos internos, por lo que la
transformacion del Estado-nacién como modelo de organizacion y dominacion

politica en el ambito de los bloques adquiere nuevas expresiones,

La interdependencia del comercio pone en evidencia las dificultades de los
Estados, aislados de otros, para ejercer el control de su propio sistema
econbémico. Las empresas multinacionales y los organismos internacionales, cuya
creacidn se debe a la necesidad de promocion de la cooperacion mundial
econdmica, sus recursos y su capacidad de crear politicas, trascienden a la simple
cooperacion y se inicia el llamadoe “supranacionalismo”, este concepto, en
determinadas etapas entra en conflicto con los lineamientos de la soberania del

Estado nacional.

Las funciones del Estado se definieron histdricamente con la capacidad de éste
para defender su territorio, para brindar seguridad fisica a sus ciudadanos y, en
caso de que no fuese cumplido, su existencia podria ser breve. Los intereses del
Estado también requerian su aplicacion, sobretodo en el control de su destino

econdmico.

Hoy en dia, el Estado soberano adquiere nuevas dimensiones debdo al proceso
de apertura y a su integracion con otros Estados; su responsabilidad crece en
cantidad geografica (bloques regionales), en intensidad comercial (bloques

comerciales) y en extension politica {(nuevas hegemonias); por lo que la realidad

2
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estatista se amplia y se conserva en macroestados.’ La creciente
interdependencia derivada de !a formacion de bloques (Estados Unidos, Japén y
Europa) genera mecanismos que afectan la autonomia de los gobiernos y
disminuye su control sobre sus recursos intermos. De esta forma, la soberania,
parte fundamental en la configuracion de! Estado-nacion moderno, se redefine por
la misma integracion de los Estados en un nuevo orden internacional globalizado

y configurado por la consolidacion de las grandes zonas econémicas.

Con el fin de la Guerra Fria, ta amenaza hacia el Estado-nacién con carreras
armamentistas y rivalidades militares fueron reemplazadas por nuevos tipos de

amenazas tanto tecnoldgicas y econémicas como de orden comercial.

El Estado-nacién es definido en funcion de las dimensiones y de la complejidad de
la sociedad, da respuesta a la institucionalizacién y organizacion de la nueva
sociedad tecnoldgica; es decir, el creciente intercambio de bienes y productos, las
corrientes migratorias como efecto del bienestar econémico, Ia facilidad de acceso
a las comunicaciones, el progresivo acercamiento cultural derivado del desarrollo,
el crecimiento de los bienes materiales de cultura y la influencia de los medios de
comunicacion estan transformando de manera importante e concepto de
soberania para dar paso a un nuevo concepto en que la cooperacion internacional

es fundamental.

Es evidente que el Estado nacional ha sido afectado por el proceso de
trasnacionalizacién, debido a la transformacién de la estructura y funcionamiento
del sistema capitalista. El Estado-nacién ha perdido su capacidad para controlar

las fuerzas econdmicas transnacionales como efecto del control de las empresas

'" Arellanes. Pauling, “En busca de 1a nueva sintesis: Conjuncion estado-mercado, norterizacion, neologismos
politicos, pragmatismo, naturaleza-hombre, modemismo y socialismo-capitalismo™, En Relaciones
Internacionales, No. 60, octubre-diciembre 1993, p. 109-110.

Paul Kennedy, Ramon Gonzalez (trad.) ,"El Futuro del Estado-nacion”. Quorum. Camara de Diputados.
instituto de Investigaciones Legislativas, afio 11, nim. 19, octubre 1993, p. 41-50.
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transnacionales; en el aspecto econdomico, su influencia en gran parte de los
mercados nacionales (demanda de bienes y servicios), en el plano tecnolégico,
por la introduccién a gran escala de técnicas de alta concentracion de capital y el
ahorro en la mano de obra y, por tltimo, el aspecto politico, a través de las
presiones ejercidas tanto en et a&mbito publico como en el privado. De esta
manera, la pérdida de poder por parte del Estado-nacidon se refleja sobre las

politicas fiscales y monetarias.

La comunidad internacional reconoce la soberania, expresada como el ideal de
los Estados que reconocen la interdependencia politica mutua y reconocen los
derechos de cada Estado a conducir sus asuntos internos sin interferencia
externa; se acepta este derecho pero no es totalmente respetado, (Ley
Torricelli'"®), no hay una autoridad supranacional que defienda este tipo de actos,
pero es fundamental respetar los acuerdos internacionales que defienden la
soberania de los Estados y asi crear un ambiente propicio para la cooperacion a

nive! mundial.

Se estan desarrollando nuevas realidades, lo cual exige que las concepciones
tedricas adquieran nuevos enfoques, es preciso que la cooperacién internacional
entre las naciones sea capaz de transformar los viejos lineamientos, en ia que
cada organismo internacional defendia determinados intereses, de ahi la
importancia de crear o reestructurar alternativas de organizacion del poder politico

€ impulsar ta cooperacion.

19 La Ley Torricelli naciéd en el seno del Congreso nerteamericano el 9 de octubre de 1994 an contra de
Cuba, en su parte medular esta ley establecia ia prohibicién de cualquier contacto de ciudadanos y empresas
norteamericanas que radicaran en Estados Unidos y fuera de su territorio con la wsla; sin embargo. el 12 de
marzo de 1996 se agudizaron las sanciones por ia instrumentacion de una nueva ley llamada “Ley de
Solidaridad Democratica y Libertad Cubana” firmada por el presidente Willian Clinton y mas conocida como la
Ley Helms-Burton, ia cual poseia un mayor grado de agreswidad que la Torricelli y endurecia a un mas el
embargo de Estados Unidos contra el gobierno de Cuba. Victor C. Garcia Moreno, Dos Temas sobre Ja Ley
Helms-Burton, articulo inédito, Seminario de Derecho internacional, Facultad de Derecho , UNAM.
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Esas nuevas tendencias no sélo trastocan la posicién y los lineamientos del
Estado-nacion sino también alteran la tradicion cultural, parte fundamental de toda
sociedad, debido a que el fenémenc de la globalizacion modifica los procesos
sociales caracteristicos de esa cultura y cambia la significacion que tenian con
anterioridad.

El proceso de Globalizacion se ha manifestado por la incarporacién de nuevas
tecnologias comunicativas e informaticas que inciden en la reorganizacién social y
cultural, debido al incremento en los intercambios materiales y culturales,
conduciendo a la mayoria de los paises a nuevas condiciones de organizacion por
su constante interaccién, lo que ha originado la actuacion de nuevos patrones
mundiales que se reflejan en el comportamiento y/o creencias de las diferentes
sociedades. Asimismo, la influencia de las comunicaciones, el papel predominante
del sistema financiero y el cambio en las politicas se han convertido en una
realidad que ha acelerado el giro de los distintos modos de vida de los paises, asi
como la eliminacion de algunas formas tradicionales de convivencia y al mismo
tiempo, ha cuestionado a las culturas y sus sistemas de creencias. La
modernizacion reflejada en la tecnologia debilita tos sentimientos tradicionales de

identidad y extenlia al Estado-nacién como fuente de identidad.

Si bien es cierto que toda comunidad tiene un marco de ideas para definir los
valores y darles vitalidad e incluye elementos universales como la sobrevivencia,
justicia, conciencia del bien y del mal {con recompensas y castigos), satisfaccion y
respete a si mismo en el mundo real a fin de dar significado no sélo a la
comunidad en su conjunto sino también fegitimar instituciones como gobhierno,
empresas, universidades, etc., ésta por lo general cambia con gran dificultad a fin

de adaptarse o ajustarse al mundo que le rodea.

La heterogeneidad cultural actual es variable en la medida en que cada pais se

inserta en el mercade mundial de mensajes y simbolos organizados por la
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hegemonia norteamericana sobre lo imaginario: turisma, migracién, empleo,
negocios, idioma, asi como la diferencia de las condiciones locales, regionales, de
sexo, edad, religién, origen étnico, etc. son condiciones que marcan la forma de

recibir los distintos procesos comunicativos.

Los patrones mundiales de consumo y estilos de vida que junto con la distribucion
mundial de imagenes e informaciones hacen de las culturas una sola, el proceso
de adaptacion o adopcion de un tipo de cultura como la Occidental influyen de
manera directa a ofras adn cuando existe resistencia; en el caso de la industria
del entretenimiento como la red de felevision mundial MTV impulsora del rock
norteamericano y el cine (ef segundo mayor sector industrial exportador de los
Estados Unidos) difunde una “cultura” y marca una fuerte tendencia a ia pérdida
de los valores tradicionales y revela ciertas conductas que en algunas sociedades

del mundo no son aceptadas (exaltacion de la violencia, codicia, rebelion, etc.).

No es facil comprometer o vencer las caracteristicas culturales milenarias; sin
embargo, ha resurgido de manera importante la fe religiosa y la etnicidad que en
muchas ocasiones motivan o incrementan las tensiones tribales, étnicas y
religiosas, asi como el racismo. El fenémeno de la Globalizacion ha relativizado el
papel de las religiones en la vida social, aunque ésta rebasa la orbita de 1a vida de
un individuo para aparecer como una accion de colectividad, de un fendémeno
social que presenta formas y matices diversos; sin embargo, en algunos casos se
ha convertido en fundamentalismo religioso incapaz de permitir la intromisién de

otras religiones asi como culturas ajenas a sus preceptos tradicionales.®

La intolerancia cultural y religiosa se ha manifestado también en el creciente
racismo que impera en gran parte de los paises, debido al grave conflicto entre

algunos sectores o miembros de una sociedad contra ciertos grupos minoritarios

20 La refigion entendida como ef conjunte de creencias o dogmas acerca de una divinidad y de una serie de
sentimientos de venaracion, marca la conducta individual y social para darle forma al culle
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en el cual la tendencia hacia el odio y discriminacion llegan a trastornar la
convivencia entre ellos y se muestra el odio desmedido por medio de la violencia,
debido en buena parte a los problemas sociales o politicos que enfrentan algunos
paises lo cual provoca grandes olas de inmigracién a otros paises lejos del lugar

de origen en busca de mejores oporunidades.

Debemos comprender que en tanto existan comunidades humanas que se
relacionen y confronten unas con otras, las identidades étnicas o nacionales
seguiran existiendo en el mundo; los nacionalismos culturales seguiran teniendo
vigencia; respetar sus diferencias, sus profundidades histéricas, sus distintas
maneras de ver el mundo sin pretender imponerlas y posibilitando la tolerancia y

el didlogo, puede ser fuente inagotable de desarrollo cultural permanente '

El mundo enfrenta cambios profundos y a la vez complejos, los gobiernos y las
diferentes comunidades y sus sistemas econémicos y politicos deben adaptarse a
este nuevo escenario. Entender y aceptar las dimensiones originadas por esas
transformaciones requieren de una redefinicion de nueves valores pero que
trasciendan internacionalmente; es decir, a todas las regiones y paises
expresados en términos de paz y ayuda mutua asi como cooperacion. Al mismo
tiempo, crear e impulsar ideas o formas de convivencia para adecuarse mejor a
los acontecimientos y tener un marco regulatoric especificando las diferencias
entre las comunidades del mundo, pero que también sea capaz de proporcionar

las bases para un consenso a nivel mundia.

El curso que esta tomando este proceso plantea nuevos desafios a las naciones,
ya que los cambios generados no sélo han trascendido en el ambito politico y
cultural sino también en el ambito econdmico, acelerando la conformacién de

nuevas estructuras economicas nacicnales e internacionales, en buena parte

21 Nivén, Eduardo, “Pensar la nacién en los noventa”. En La Jornada, suplemento La Jornada Semanat,
Nueva Epoca, No.167, Domingo 23 de agosto de 1992, p 42-46.
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motivadas por el progreso tecnolégico que ha definido las nuevas relaciones entre
los paises como respuesta a la tendencia hacia una economia globalizada que ha
determinado la adecuacion y adaptacion de las estructuras productivas al nuevo

escenario internacional donde la competencia es un factor definitivo.

1.2 LAS REPERCUSIONES DE LA GLOBALIZACION SOBRE LAS
ESTRUCTURAS PRODUCTIVAS DE LAS NACIONES

La década de los afios setenta estuvo caracterizada por la desaceleracion del
ritmo de crecimiento de la economia mundiai, lo cual die como respuesta una
profunda reestructuracién sustentada en la superacion del descenso de la

rentabilidad y lograr un nuevo ciclo de expansion a iargo piazo.

Un factor importante en el comportamiento de la economia mundial fue Ia
revolucion tecnologica, debido a la serie de cambios que comenzaron a gestarse
en este periodo y que dieron origen a importantes transformaciones industriales
que fueron evidentes por el cambio de componentes del sisterna productivo: la
maquina motriz, los sistemas de transmisién y comunicacion, asi como la

utilizacion de la energia.®

Una nueva forma de produccion comenzo a desarrollarse desde la década de los
setenta; la microelectronica fue parte fundamental ya que sirvio como base de los
nuevos modos de producir, de las nuevas formas de organizacién del tfrabajo (mas
integral), de las nuevas formas de comercializacion de productos (a partir de |a
creacion de nuevos bloques comerciales) y de una nueva division internacional del
trabajo (a partir de la segmentacion internacional de los procesos productivos).

Las innovaciones tecnoldgicas (el microprocesador, los robots, etc.) sobre la

22 Migue! Ange! Rivera Rios, El Nuevo Capitalismo Mexicano, Coleccion Problemas de Mexico, Ediciones
Era, 1992, p. 45.
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produccién industrial que comenzaron a predominar en los setenta, tomé auge en

la década de los ochenta y permitio afrontar de manera efectiva la crisis.

La reestructuracién econdmica a nivel mundial a partir de la década de los
ochenta, implicé un conjunto de transformaciones sobretodo en el campo de la
robotica, 1a microelectronica, etc.. Estos nuevos gjes tecnologices modificaron la
mayor parte de los procesos productivos (sector agricola, la industria automotriz,

el sector textil, entre otros).

La modernizacion de la planta productiva comenzé por la creacion e implantacién
de esquemas productivos versatiles y ajustables al desarrollo cientifico y
tecnolégico y, a una cada vez mas cambiante demanda del mercado, a la
instrumentacion de una nueva forma de organizacion del trabaje basada en la
flexibilidad que permitiera responder a los cambios en los modos de produccién vy,
por ultimo, a la organizacion de las actividades refativas a los procesos de
produccién para su integracion con la tendencia a fusionar actividades tales como:
administrativas y técnicas, de investigacion y de produccién, de disefio y mercado,

etc..

La profunda reestructuracion y modernizacion productiva se implements con el fin
de bajar los costos de produccion, elevar la productividad y recuperar la calidad de
los productos para competir a nivel mundial. La reorganizacion de la industria se
inicié con lo que se denomind “toyotismo”, por la sustitucién de los principios
tayloristas y fordistas de segmentacion de tareas, puestos fijos de trabajo,
separacion entre ejecucion-concepcion, entre produccion ¥y mantenimiento y entre

calidad y produccién,
La incorporacion de equipo electrénico programable a las plantas industriales
provocd una serie de efectos que influyeron de manera importante en la calidad

de los productos (por la automatizacion de sistemas visuales y los sistemas de
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medicion de alta precisién), la productividad del trabajo vy la rapida modificacion en
los planes de produccion y, por Ultimo, la fabricacién de una amplia gama de

productos (con cambios de modelos y de volumen).

La creciente internacionalizacién comercial y financiera forzd a los paises a
impulsar el sector de las exportaciones y a abrir sus mercados internos para poder
integrarse de manera efectiva al mercado mundiat; de tal manera que diversos
paises llevaron a cabo reformas al Estado con el fin de adecuarse a los cambios

internos y externos,

La reestructuracion del aparato estatal a nivel interno se manifestd por los
procesos de privatizacién (el traspaso de activos del sector plblico al privado),
desburocratizacion, refuncionalizacion del poder pablico y la liberacion de las

fuerzas economicas.

El llamado “Estado de Bienestar” fue sometido a los requerimientos de la
racionalidad capitalista por lo que fue objeto de diversas reformas. Las politicas
estructurales se orientaron a efevar la capacidad productiva o a aumentar su
capacidad para responder a cambios externos y a las condiciones inestables del
mercado. A nivel exterior, los diversos paises debian de integrarse a la
competitividad internacional y adecuar su concepto de scberania a los nuevos

lineamientos de la Globalizacion,

En este periodo de transformacion en que estdn emergiendo paises con
economias muy dinamicas, la conformacién de bloques econémices regionales y
la posibilidad de expansién en otros mercados, son el resultado del proceso de
Globalizacion que exige cambios y adaptaciones de las politicas y actitudes de los
paises que deseen seguir desempeiiande un papel active en la vida internacional
y, en el caso de México, e! gobierno federal dirigid sus esfuerzos para la total

inclusion de nuestro pais a la dinamica internacional.



CAPITULO 2: LA NUEVA ESTRATEGIA DE INSERCION DE
MEXICO AL MERCADO MUNDIAL (1985-1995).

La insercion de México al mercado mundial respondid a las nuevas condiciones
generadas en el ambito internacional, asi como a la necesidad de un cambio en el
modelo de desarrolio hasta entonces seguido para superar los problemas internos
derivados de la crisis de 1982. El presente capitulo planteara las politicas de
apertura que el gobierno mexicano implementd para adecuar a la economia a esa

dinamica mundial.

2.1 LA NUEVA ESTRATEGIA DE INSERCION DE MEXICO AL MERCADO
MUNDIAL 1985-1995.

Durante el decenio de los cuarenta se establecieron en México las bases de un
proyecto orientado a impulsar la industrializacion y e! crecimiento via el modelo de
sustitucion de importaciones, que tendia a producir en el pais lo que
anteriormente era menester adquirir en el exterior; el objetivo principal era aislar al
productor nacional de la competencia externa para abastecer el mercado de
manera exclusiva; sin embargo, esta politica se convirtid en una excesiva
prateccion, una elevada inversion publica dirigida principalmente a la creacion de
infraestructura y al desarrollo social en las ciudades, y en cuantiosos subsidios a

la produccion y al consumo.

Las consecuencias de este sistema productivo se manifestaron en el surgimiento
de una estructura productiva oligopdlica poco eficiente, un marcado sesgo
antiexportador y la incapacidad de crear un mercado interno vigoroso que
ocasiond la agudizacion de los desequilibrios de precios, fiscal y comercial;
asimismo, el endeudamiento externo aumentd considerablemente y se registrd

una importante fuga de divisas.?

23 Montemayor, Rogelio “Apertura externa y crisis financiera™, Revista de Comercio Exterior, vol. 45, Ng. 9.
México, septiembre de 1995, p. 660.
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A partir de 1985 se llevs a cabo la primera etapa de apertura comercial con los
propositos de alcanzar la estabilidad economica, elevar la eficiencia del aparato
productivo, enfrentar los compromisos financieros internacionales originados por
la excesiva contratacién de la deuda externa y recuperar el crecimiento
economico. Se inicid un intenso proceso de desregulacion y apertura que
comenzé con la liberacion de las importaciones, situacion que junto con otras
medidas impulsaron el crecimiento de la planta industrial y productiva del pais, asi
como la modernizacion del mismo. Una pieza clave en el proceso de apertura
externa fue el ingreso de México al GATT (Acuerdo General sobre Aranceles y

Comercio) del cua!l el pais es miembro desde 1986.%

La nueva estrategia de crecimiento econémico orientada al exterior consistio
fundamentaimente en tomar al sector industrial exportador como el motor del
crecimiento de la economia, la promocion de la inversion extranjera y la

privatizacion de cempanias no estratégicas del sector publico.

Uno de los objetives del nuevo modelo econdmico® fue la integracion de México
con ofras economias como estrategia para acelerar su desarrolio, se firmé con
Estados Unidos y Canada el Tratado de Libre Comercio de América de! Norte
(TLCAN), se celebraron diversos convenios con Chile, Venezuela, Colombia, Costa
Rica, Bolivia y, se fortalecieron relaciones econémicas con otros bloques, tales
como el de la Unién Europea y el de la Cuenca del Pacifico. La negociacion de los
acuerdos comerciales estuvo precedida por varias medidas de reordenamiento
que dieron a la economia mexicana mayor estabilidad y certidumbre
macroeconomica, de ahi que se buscara reforzar el modelo de desarrollo dirigido

hacia el exterior.

24Urias Homero, * La Ofensiva comercial de la diplomacia mexicana®, Revista de Comercio Exterior, vol 43
No. 12, México, diciembre de 1993, pag. 1099

25 £l modela de desarrollo de México comenzo a implementarse desde 1983 en adelante, tuvo como ejes
centrales el crecimienio hacia afuera (apertura comercial y mayor insercion at mercado mundial, como
veremos mads adelante). la reforma del Estado y la modemizacion de la planta productiva
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Se planed la diversificacion de mercados a través de los acuerdos comerciales y
el ingreso. a otros organismos econémico-financieros que complementaban a los
ya existentes para obtener mayores ventajas competitivas sobre las otras
naciones, asi como la atraccién de capitales internacionales para consolidar el

modele neoliberal.

La estrategia que México tomd en consideracion, particularmente frente a Estados
Unidos y Canada para entrar a las negociaciones con vistas a una integracion
comercial se debieron principalmente; a) Dada su situacidn geografica y la
realidad de sus relaciones econdmicas externas, Estados Unidos representaba
una opcidn de enlace a través de la cual podria internacionalizarse el pais; b) La
concentracion y destino del intercambio comercial mexicano; ¢) La procedencia de
la inversidn extranjera predominantemente estadounidense y, d) Las ventajas

derivadas de los costos de transporte y comunicaciones

Todas estas estrategias que realizd México para vincularse al mercado mundial io
levaron a sobresalir dentro de las economias emergentes por su dinamismo y
rapida apertura comercial, pues como se sabe, a partir de los noventa, sucedieron
diversos acontecimientos que modificaron la participacion de los paises
emergentes™ a nivel internacional, entre los que destacan: El derrumbe de la
Union Soviética y el inicio de la reconversion capitalista de Europa Oriental; la
aparicion de un pais poderosamente econdmico denominado “La Gran China™ ia
creciente participacién y competencia asiatica y, la superacion de la crisis de la
deuda de algunos paises latinoamericanos producto de la consolidacion de

acuerdos de reduccion de fas obligaciones con la banca comercial.

26 Se denominan capitalismos emergentes a los paises periféricos que han pasado a jugar un nuevo e
imporiante papel en la Globalizacdn mundial, en virtud de su dinamismo comercial, capacidad de atraccion
de capital extranjero, dinamismo interior global y capacidad de articulacién regional. Dabat, Alejandro, La
coyuntura mundial de los noventa y los capitalismos emergentes, La reconversion tecnoldgica en México y
Sus_consecuencias sociales, Friedrich Ebert, México, 1994, pp. 48.
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La coincidencia de estos fendémenos con la recesion de los paises industriales y
los procesos de integracion regional favorecieron la orientacion del comercio y la
inversion mundial hacia los paises emergentes de América Latina, destacando en

particular Mexico, Europa Oriental, Asia y poco después Medio Oriente y Africa.

A los avances que logrd nuestro pais en su integracion comercial con el resto del
mundo y a la superacién de sus problemas internos, se puede agregar el nuevo
acceso al financiamiento voluntarico a través de la emisidon de bonos
internacionales que logré e! pais por un lado y, a la entrada de inversion
extranjera directa y de cartera por el otro; que io convirtieron en una nacidon
modelo para otras durante el periodo del presidente Salinas de Gortari (ver cuadro
2). Este cuadro ilustra el papel de la apertura de México a los circuitos financieros
desde mayo de 1989 cuando se modificd el Reglamento de la Inversion
Extranjera®, que abrié nuevas areas de inversion a los capitalistas extranjeros en
los que el capital nacional no es competitivo, particularmente en las ramas

econdmicas que requieren nuevas tecnologias.

Fue asi como la inversion extranjera directa comenzd a llegar a nuestro pais con
la finalidad de incorporar nuevas tecnologias a la economia mexicana y a
complementar al ahorro externo, pasando de 460.5 millones de délares en 1983 a
casi 11 mil millones de délares en 1994. En el caso de la inversidn de cartera, ésta
crecié como resultado de la modificacion al reglamento ya sefalado, toda vez que
el mercado de valores de México no permitia la compra de titulos valores por

parte de extranjeros y que sdlo fue posible con la apertura financiera de México.

" Algunos autores sefalan que el dominio del capital extranjero en México se micio a partir de la Ley para
Promover la Inversion Mexicana y Regular la Inversidn Extranjera de 1973. a este proceso 1o han
denominado Mexicanizacidn; es decir, una forma legal que permite al capital extranjero dejar a un lado tas
restricciones marcadas por la ley y aprovechar todoes los beneficios que concede e! Estado al capital nacionat
Para mas informacion véase, Palomares Laura, Inversion Extranjera y Mexicanizacion, FCPyS, Centro de
Estudios “Lazaro Cardenas”, UNAM, 1984, P.3-29
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Este tipo de inversion fue la mas relevante en el periodo de Salinas de Gortari,
pero también fue un factor detonante de la crisis financiera del pais en diciembre
de 1994 (por ejemplo, para 1995 hubo una salida masiva de esta inversion que
cred un saldo negativo por mas de 10 mil millones de ddlares, ver nuevamente

cuadro 2).

En el caso de ia emision de bonos de 1988 en adelante, la empresa privada fue Ia
que mas recurrié al endeudamiento externo con este tipo de inversion para
aprovechar las ventajas que se derivaban de la apertura de la economia con el
exterior’™®, en ese sentido, el crédito externo era fundamental para ellas a fin de
impulsar la modernizacion de sus equipos productivos y elevar la productividad del

trabajo.

Bt 1
d‘ﬁ o 0
X A 2%

kbl ol e il S
INVERSION INVERSION DE
DIRECTA CARTERA BONQS DE

EMPRESAS
PRIVADAS

1980 1071

1981 1188.7

1982 708.7

1983 460.5

1984 3911

1985 490.5

1986 1522

1987 32476

1588 25846 419.6

1989 30369 4933 2233

1980 26332 1994 .5 8542

1991 4762 9870 1957.8

1992 43928 18010.8 30915

1593 4388.8 28919.3 6803.7

1994 10972 5 8182.2 103118

1995 6964.3 -10139.1 11570

FUENTE: Banco de México, Informes Anuales, varios afos.
Para banos, SHCE,

* Para mas defalle véase, Vargas Mendoza José et al. El reendeudamiento externo de las empresas
privadas en México, de proxima publicacion, Facultad de Economia, UNAM, 1988,
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Esta via por la cual se logré obtener recursos del mercado internacional de
capitales, constituyd una nueva modalidad de financiamiento que ya no estuvo
representada por los bancos privados, ni por tos gobiernos centrales u organismos

multilaterales, sino por las casas de bolsa ubicadas en distintos paises.

Como parte de su apertura al mercado mundial México liberalizé su sistema
financiero para adecuarse a las exigencias de la Globalizacion Mundial,
destacando ia importancia que adquirié la Globalizacién Financiera. Como se
sabe, diversos factores han contribuido a la internacionalizacién de los mercados
financieros, de los cuales sobresalen: La innovacion tecnoldgica de la informatica
y las telecomunicaciones, el creciente interés de los inversionistas por adquirir
valores extranjeros a fin de diversificar sus riesgos y de obtener una mayor

rentabilidad por su inversion.

Ante estos acontecimientos en los sistemas financieros mundiales, México
emprendid un cambio estructural con la consolidacion de la apertura comercial; ef
redimensionamiento del Estado,® los ajustes a la politca econdmica, la
desincorporacién de las empresas estatales, la reprivatizacion de ia banca, ia
formacién de grupos financieros y, la iniciativa de nuevas estrategias de! sector
empresarial, que motivaron una nueva concepcién de desarrollo donde el sistema
bursatil también se involucrd y; por ultimo, 1a reforma financiera para promover la
asignacidn mas eficiente del ahorro hacia los distintos sectores de la economia y

ampliar 1a disponibilidad de recursos para financiar el desarrollo.

Es asi como la Globalizacion Financiera ha hecho que las casas de boisa

impulsen estrategias dirigidas a atraer la inversion extranjera hacia el mercado de

29 {as reformas al Estado se llevaron a cabo porque se requeria dejar atrds la economia y la sociedad
cerradas, asi como el patemalismo y el proteccionismo estalales.
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valores. En el caso mexicano (el proceso de reorganizacion del sector financiero
coincidid con las negociaciones del Acuerdo de Libre Comercio) se adoptaron
estrategias que tuvieron como finalidad situar al mercado de valores en posicion
competitiva respecto al exterior, la apertura a la inversion extranjera, el apoyo a la
participacién de emisoras mexicanas en los mercados internacionales y el
establecimiento de relaciones institucionales con autoridades y bolsas de valores
de otros paises, que enmarcaron las tendencias mundiales de Globalizacién de

los servicios y dieron vitalidad al proceso de modernizacién y apertura financiera.®

La modernizacion de México fue impulsada por la administracién del presidente
Salinas de Gortari, por ello, la modernizacion financiera se desarrolld en las

vertientes de desregulacion econdmica y simplificacién administrativa.

Esta reforma financiera abarco cuatro aspectos fundamentales: la adecuacion del
marco juridico, una mayor competencia, el fortalecimiento de la supervision y la
autonomia del Banco de México. Cabe destacar también las reformas legislativas
como: la modificacion constitucional que restablecio el régimen de propiedad
mixta en la prestacion de servicios bancarios, la Ley de Instituciones de Crédito. la
Ley para las Agrupaciones Financieras y las disposiciones tendientes a

internacionalizar el mercado de capitales.

Con e! proceso de modernizacion financiero se perseguia incrementar el ahorro
financiero de la economia y lograr un uso mas productivo y eficiente de los
recursos para apoyar el crecimienic econdmico, fortalecer las instituciones

financieras y generar en éstas una competencia que les permitiera responder a las

30 A partir de la modernizacidn que realizé México, su vinculacién al mercado mundial se expandio y esta
expansién también se produjo en los circuitos financieros, con la mayor contratacion de deuda externa a
través de la emision de bonos, la emision de ADR's de empresas privadas, la aperiura del mercado de
valores, efc..
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necesidades de los usuarios del sistema y a las demandas del desarrolio

econdmico.

La reestructuracidn econdmica también implicé reformar la politica comercial y dar
término al proteccionismo, por lo que la economia del pais quedd expuesta a una

total apertura.

22 EL CAMBIO DE SISTEMA DE PERMISOS PREVIOS AL
ESTABLECIMIENTO DE ARANCELES,

El modelo de desarrollc que siguié México desde los afios cuarenta hasta 1985,
via sustitucion de importaciones donde el sistema productivo estuvo orientado al
mercado interno, si bien, favorecié durante un largo periodo altas tasas de

crecimiento y baja inflacion, también generé crecientes problemas.

El pais siguié esta estrategia con el criterio de que se produjera internamente todo
y el instrumento para lograrlo fue el proteccionismo; es decir, impedir o reducir las
importaciones de los bienes cuya produccion se deseaba estimuiar. La proteccién
a la industria y la limitacién a Ya competencia externa se logré por medio de
aranceles o controles cuantitativos, permisos previos, precios oficiales y controles
cambiarios.*® Otros instrumentos que también formaban parte integrante de la
politica comercial como barreras técnicas al comercio fueron: los procedimientos
aduanales, los permisos sanitarios o ecologicos, los requisitos de empague y

etiquetado y, las normas de calidad y de arigen entre otros.

31 Solis, Benito. " Politica de sustitucion de importaciones vs Economia Abierta’. Meéxico hacia la
Globalizacién, Comercio Intemacional, p. 18.
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En 1982 México acentud su proteceionismo, por lo que todas las importaciones
requirieron de permisos previos, se crearon 16 tasas, donde el arancel maximo y
ponderado fue de 100 y 27% respectivamente, y la dispersion arancelaria
ascendia a 25%.*

Los efectos de este proteccionismo se manifestaron en un mercado cautivo dende
comenzé un proceso de monopolizacion a partir del control de la fijacion de
precios y el establecimiento de acuerdos de mercado con el fin de asegurar
ganancias, ya que la competencia de las importaciones quedaba practicamente

excluida por la elevada proteccion.

Esta economia cerrada fue provocando efectos negativos en el pais por el uso del
requisito de permiso previo de importacion y, provoco que los productores
nacionales tuvieran un mercado cautivo que les permitia vender a precios
mayores gue los internacionates y cuya calidad era inferior a la de los productos
de precio similar en el mercado mundial. Los aranceles y las barreras no
arancelarias alentaron una tendencia antiexportadora ya que se elevaron los
precios de los bienes que sustituyeron importaciones, esto fomentd que los
recursos destinados a producir bienes exportables se desviaran a la produccidn
para el mercado interno donde los precios eran mas altos debido a los

aranceles.®

La imposibilidad de seguir con estas politicas proteccionistas se debio
principalmente a la incapacidad del aparato productivo para responder a la
orientacidon de un mercado cerrado, debido a que las condiciones econdmicas
mundiales habian cambiado (estallamiento de la crisis internacional de 1974-

1975), y ademas porque el pais no generaba las exportaciones manufactureras

32 ¢p Cit p.1099.

39



CAPITULO 2

necesarias para mantener un superavit suficiente con el exterior y, en cambio;
sustentaba su comercio exterior en exportaciones petroleras. El proteccionismo
habia agotado su viabilidad como modelo de desarrolio y el crecimiento de
México, dependia de factores contingentes dificiles de sostener en el fargo plazo
que estaban basados en los ingresos por exportacion petrolera, por los ingresos
de la deuda externa y por un creciente deficit fiscal en las cuentas del gobierno, y
ademas; porque el pais habia entrado en una crisis estructural que debio ser

atacada desde principios de los setenta pero que fue pospuesta con el apoyo de

los factores ya mencionados.

El agotamiento del modelo de sustitucién de importaciones que se expresd con el
estallamiento de la crisis de 1976, tuvo como resultado el sobreendeudamiento
externo, recesion, devaluaciones y, desequilibrios fiscal y comeicial; todo ello,
reflejaba que la industrializacion, simbolo de modernizacién tan buscada, no fue
aprovechada con los recursos con los que contaba el pais (mano de obra barata,
recursos abundantes, etc.}, y en cambio, mostrd que las unicas beneficiadas
fueron las empresas oligopdlicas que aprovecharon el proteccionismo del
gobierno y no necesitaron de la exigencia de capacitacion de la fuerza laboral ni
de inversion de tecnologia, en virtud de que tenian afianzado el mercado

mexicano.

Desde finales de los setenta pero sobre todo durante e! gobierno de Miguel de la
Madrid, se planeé un nuevo modelo de desarrollo cuya orientacion seria al
exterior; es decir, la exportacién como nuevo eje de crecimiento econdémico. Todo
comenzd a girar en torno a este medelo, tanto la politica arancelaria, el manejo de
tipo de cambio y las facilidades a la inversion nacional y extranjera, asi como la

inversion pablica en infraestructura, los estimulos fiscales y la politica de crédito,

33 Blanco, Herminio, Las negociaciones comerciales de México con el munda, FCE. México, 1994 p 35
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con el fin de hacer un verdadero cambio en la estrategia econémica general a
largo plazo. Los objetivos planeados para llevar a cabo esta politica era sustituir
exportaciones, reducir la inflacién interna mediante ia competencia de articulos
extranjeros, fomentar la generacién de excedentes de bienes comerciales
exportables e importables y, pagar la deuda, tratando de evitar um nuevo
endeudamiento mediante la atraccidn de recursos externos por la via de la

inversion directa y abaratando la mano de obra.

De 1983 a 1989 se emprendié el proceso de apertura | pero éste se inicié en un
entorno de inestabilidad cambiaria y financiera, en Ia suspension de pagos al
exterior desencadenados por “la crisis de la deuda de 1982" Y €n un enarme
déficit fiscal; se planed la necesidad de cambiar a fondo 1a estrategia de desarrollo
para permitir el libre flujo de bienes y servicios def exterior hacia el pais, asi como
el libre movimiento de los precios para que el mercado fuese el que se encargara
de la asignacién de recursos. Esto haria que los productores nacionales tuvieran
que aumentar su eficiencia y productividad a niveles internacionales y de este

modo poder competir con costos estandarizados a nivel mundiat.

La apertura fue relativamente gradual y se inicid con la reduccién selectiva de
aranceles, en 1983 se mantuvieron los permisos de importacién para todas las
categorias de productos, los cuales comenzaron a eliminarse un afno despues;
para 1985 se reviso toda la tarifa y las importaciones controladas se redujeron a
37.5% del valor total; se amplid la sustitucion de permisos de importacion por
aranceles y en 1986 el numero de fracciones sujetas a control se redujo hasta
30.9% del valor real (ver en el cuadro 3), la media arancelaria disminuyo de 27%
en 1982 a 13.1 para 1992, el nivel minimo que se aprecié en este indicador se
aleanzd en el primer semestre de 1988, cuando la media arancelaria fue de 9.7%:
asimismo, se redujo el nimero de tasas arancelarias que en 1982 eran 16 a 5 en

1992; se redujo la dispersion arancelaria de 24,8 a 4.5 y se aumentd el nimero de
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fracciones de 8008 a 11 828; por ditimo, se bajo ef porcentaje de importaciones
sujetas a permiso previo de 100% en 1982 a poco mas de 10% en 1992,

Nam. de Media Dispersidn _de tass lmpoones sujetas a
fracciones arancelaria arancelana arancelarias permiso

1979 5440 30.50 56.60 19 409
1982 8 008 27.00 24.80 16 100
1983 8023 23.81 2380 13 100
1984 8063 2326 22.50 10 61

1985 8091 25.45 18.80 10 35

1985 8219 22 60 14.10 1" 278
1987 8458 10.00 6.90 5 268
19881 11 951 9.70 6.90 5 16.6
19882 11851 10.40 7.10 5 166
1989 11 855 13.10 4.40 5 18.4
1990 11834 1310 450 5 138
1991 1t 829 13.10 4.50 5 9.1

1952 11828 13.10 4.50 5 101

Fuente: Tomado de Fermando Sanchez Ugarte, La politica industrial ante la apertura, FCE

*Porcentaje de valor total de las importaciones en todos los afios salvo 1979, el cual se refiere al porcentaje
de fracciones arancelarias.

** Porcentaje de las fracciones sujetas a permiso
1 Enero-junio
2 Julio- diciembre

Hacia diciembre de 1985 va se habian liberado del permiso previo 7,252
fracciones de ta Tarifa del Impuesto General de Importaciones (TiGI), que
representaban el 62% del valor total de los articulos que se importaban, con lo

cual sdlo 839 fracciones quedaron sujetas a control cualitativo.

Ademas de la liberacion general, las areas fronterizas y las zonas libres del pais
se favorecieron con la eliminacion del permiso previo para 333 fracciones
arancelarias, correspondientes a productos alimenticios frescos y procesados,
refacciones automovilisticas, maquinaria y equipo, y productos quimicos. Con

estas concesiones se pretendio disminuir los altos costos del transporte que
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incidia en los precios y dificultaba el abasto y no beneficiaba a los productos

generados en tales regiones.

Dado el avance del programa de liberalizacion que estaba realizando el pais, su
adhesion al GATT en agosto de 1986 fue un paso importante. De fos trece niveles
que existian en 1983 se mantuvieron 10 en 1985, concentrandose 77% del
nimero de fracciones en soélo tres niveles (10, 25 y 40%); por otra parte,
Unicamente 153 fracciones tenian aranceles superiores a 50%. Del afic 1986 a
1989 se establecid un arancel maximo de 20% y se redujeron a cinco niveles
arancelarios {cabe sefialar que en 1987 sdlo estaban protegidas con controles
cuantitativos la agricultura, caza y pesca, petréleo y gas natural, tabaco, derivados

del petroleo y el sector automotriz).™

Los recortes arancelarios que se efectuaron durante 1988-1989 se aplicaron en
productos cuyos precios tendian a ser alcistas y que no se preveian en un

principio; por efemplo, el papel y los productos de vidrio.

El papel preponderante que jugd el Pacto para la Solidaridad Econémica (PSE)
desde fines de 1987, favorecio la apertura en lo que se refiere al proceso de
modernizacion, puesto que se partid de la idea de que la liberalizacion de las
importaciones y las maximas reducciones de sus gravamenes favorecerian |a

reconversion y modernizacion de toda la industria.

34 El sector automotriz terminal ha sido unc de los mas protegidos en la economia nacional, a diferencia de Ia
politica industrial hacia otras actividades, 1a politica automotriz del gobierno mostrd una continuidad desde
sus inicios, permitio que las filiales de las empresas establecidas en México hallan desarrollado una industna
crecientemente competitiva, con eslabonamientos que la industria mexicana ha aprovechado, ademas, i3
politica de injerencia del gobiemp se manifestd en normas como requenmientos de contenido local,
integracion vertical, saldo comercial y flujo neto de divisas
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La nueva tarifa de importacion esta compuesta actualmente de cuatro niveles de
ad valorem: 5, 10, 15 y 20. El nivel mas alto se aplica a bienes considerados
suntuarios o cuando se desea proteger a la industria doméstica; los minimos
arancelarios o la tasa cero se conceden a diversas categorias de magquinaria,
equipo e insumos que no se producen en el pais y cuya importacion se esta

fomentando.’®

Con la entrada en vigor del TLC, México tendria acceso mas abierto y seguro a los
mercados del Norte y se crearian mejores perspectivas para la inversion tanto
nacional como extranjera; los consumidores nacionales se beneficiarian al adquirir
bienes y servicios a precios competitivos y, por (ltimo, la mayor competencia
generaria la eficiencia de los productores nacionales; sin embargo, las
exportaciones mexicanas no reflejaron lo previsto por diversos problemas gue
surgieron en lo referente a la imposicion de barreras no arancelarias, como es el
caso de los productos textiles y del vestido (en el que hay un acuerdo previo de
multifibras) y el acero. También hubo divergencias debido a las medidas
fitosanitarias que imposibilitaron la  exportacidn de distintos  productos

agropecuarios.

Las disposiciones establecidas en el Tratado sobre las reglas de origen estuvieron
disefiadas para asegurar ventajas de productos producidos en los paises de
América del Norte con respecto a los otros paises, reducir obstaculos
administrativos para los exportadores, importadores y productores que realizaran
actividades comerciales en el marco del TLC; pero a pesar de esto y de os
esfuerzos de la parte mexicana, no ha sido suficiente para lograr el incremento de

las exportaciones mexicanas al mercado estadounidense.

35Rivera Rios. Miguel A, Apertura Comercial y Reestructuracion econdimica en México, en Alejandro Dabat
coord., México v ia Globalizacitn. Centro Regional de Investigaciones Multidisciplinarias, UNAM, 1934, p 158,
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2.3 REPERCUSIONES DE LA APERTURA COMERCIAL SOBRE LA
INDUSTRIA MEXICANA.

La industrta mexicana en los Ultimos arfios ha enfrentado los procesos de
reconversion que se han llevado a cabo por la reestructuracion capitalista que vive
el pais (ésta ha afectado al conjunto productivo, las relaciones de ta economia con

¢l exterior y el papel del Estado dentro de la sociedad).®

El proceso de industrializacién impuisado mediante la sustitucion de
importaciones, se caracterizo por: 1) por el surgimiento de un mercado oligopolico
fomentado por un sistema productivo orientado al mercado interno con un alto
grado de proteccidén que se sostuvo mediante aranceles, precios oficiales de
referencia y, sobre todo, permisos previos a la importacion; uno de los efectos
mas graves causado por el mercado sobreprotegido fue que propicié industrias
poco competitivas y surgid un empresariado sin vocacion exportadora, lo cual
generd una industria incapacitada para la exportacidn, con retrase tecnolégico vy la
fabricacion de bienes de mala calidad y elevado precio,¥ 2) el sistema de
intervencion y regulacion estatal, basado en el gasto piiblico y en el subsidio al
capital privado, hizo surgir una elevada dependencia al subsidio estatal,” lo que
provoco un creciente gasto publico que se financid con endeudamiento, tanto

externo como interno.

E!l gobierno que entrd en funciones en 1982 dio prioridad a un pregrama que
resclviera {os problemas que enfrentaba el pais y que generara nuevamente

confianza a los inversionistas; en medio de una dificil situacion causada por la

36 Dabat, Alejandro y Rivera, Miguel A., “La reconversion lecnoldgica en México y sus consecuencias
sociales”, Industria, Estado y Sociedad, Friedrich Ebert, EURAL, p 235

37 Las empresas mexicanas basaron su crecimiento y rentabilidad en el desarrollo y la2 proteccion del
mercado intemo en un ambiente econdémico que les daba seguridad y buenos resultados sin grandes
dificultades.

38 1bid,, p. 235.
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crisis de la deuda externa, fue necesarfo emprender programas destinados
fundamentaimente a proteger {a base productiva y el empleo, para ayudar a las
empresas a superar la caida de la demanda, la escasez de divisas y fas crisis de
liquidez y endeudamiento externo que las afectaban; asimismo, se implementaron
medidas tendientes a reducir la participacion del Estado en ia actividad productiva
nacional y empezar a darle un mayor dinamismo al sector privado. En el plan
Nacional de Desarroflo 1983-1988 se fijaron los objetivos de la politica industrial,
la liberalizacion comercial seria el instrumento principal para lograr el cambio
estructural y hacer mas eficiente la planta productiva industrial del pais. El
proyecto gubernamental se caracterizé por la necesidad de modernizar y
reorientar el aparato productivo con el objetivo de promover una insercién
‘efectiva” del sector industrial dentro del comercio mundial, se traté de reordenar
la planta industriai de tal forma que las exportaciones no petroleras se convirtieran
en una fuente de divisas cada vez mas importante. El fin era lograr una
produccion eficiente y competitiva a nivel internacional como parte de la estrategia

a largo plazo lamada “cambio estructurai”.

La necesidad de fortalecer la integracién de la economia mexicana en la
economia mundial, implico {a eliminacion o la disminucidn del proteccionismo y
desarrollar las exportaciones industriales por medio de la modernizacion y
ampliacion de la capacidad industrial® El programa Nacional de Fomento
Industrial y Comercio Exterior 1984-1988 (PRONAFICE) vinculd las politicas de
reordenacion econdmiica y. de cambio estructural para proponer un patron de
industrializacidon mas abierto e internacionalmente competitivo, sin embargo, a
causa de la situacion econémica del pais, este programa no pudo llevar a la
practica los términos propuestos; por el contrario, se obligaron a introducir

cambios constantes que provocaron desaliento e incertidumbre.

39 Rivera Rios, Miguel A.. El nuevo capitalismo mexicano, Coleccign Problematicas de Meéxico. Ediciones
Era, 1992, p. 125.
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El proceso de liberalizacion comercial® que inicié México en el sexenio de De la
Madrid se acelerd por la incorporacion del pais al GATT, ya que se esperaba no
solo la estimulacion del crecimiento econémico sino la elevacién de la eficiencia
de la planta productiva, facilitando la conquista de mercados externos. Esta
apertura se tradujo en un crecimiento vertiginoso de las exportaciones mexicanas
y &n un mayor nivel de integracién al mercado mundial {(ver cuadro 4), entendida
esta integracion en términos cuantitativos como Ia relacién de las exportaciones y
el Producto Interno Bruto (PiB). Esta relacion paso del 13.01% en 1980 al 47.4%
en 1995, que representa un verdadero éxito como proceso de integracion para un
pais como México en tan pocos afios (ver nuevamente cuadro 4), éxito que debe
relativizarse, toda vez, que en el aspecto social no se ha traducido de manera
equivalente porque nuestro pais se caracteriza por tener a un sector muy

importante de su poblacion en condiciones de extrema pobreza.

NIVEL DE
{miliones de TOTALES INTEGRACION
dolares) [millones de délares} (porcentajes)
A B B/IAX 100
1980 192207.6 250212 1301
1981 2336354 308098 13.18
1982 171362.0 289194 16.87
1983 1108088 28944 5 26.12
1984 140362.9 32802.3 2344
1985 152739.0 30774.4 20,14
1986 124148.0 241702 19.46
1987 137509.0 30568 6 22.23
1988 169846.0 325899 19.17
1989 204406.0 380599 18.61
1990 2418320 45066.9 18.63
1991 2813593 57135 20.30
1992 326793.9 61303 18.75
1993 353286 3 677521 19.17
1994 253626 5 785922 3098
1995 2056336 975261 47.42

Fuente: Banco de México, Informe Anual, varios anos.

40 La Liberacién comercial significd una nueva vinculacién con el mercado mundial para favorecer |a
intraduccion acelerada de progreso técnico y el aumento de los patrones de eficiencia y competitividad de 1a
industria domestica. Guiltén, Arturo, El sexenio def crecimiento cero 1982-1988, Ediciones Era, 1990, p. 120.
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Con la entrada de México al organismo se sentaron las bases de una inminente
apertura y fue también una accion orientada a complementar la nueva estrategia

de desarrollo nacional.

La estrategia propuesta en el gobierno de Miguel de la Madrid y seguida por el
gobierno de Carlos Salinas de Gortari estuvo constituida por medidas
contingentes y acciones a largo plazo que significaron una ruptura con los
lineamientos de la modalidad anterior de gestién e intervencion del Estado. La
modernizacion de! sistema econdmico se adecud a las exigencias del capitalismo
mundial para eliminar el sobreproteccionismo y la practica de incrementar

indiscriminadamente las ganancias del capital con subsidios.*'

Hacia finales de la administracién, la racionalizacion de la proteccion comercial
habia hecho posible conformar un mercado mas competitive en el interior y
contribuyé a elevar las exportaciones. Perc a pesar de esto, todavia este proceso

aun no se consolidaba plenamente.

El reto del nuevo gobierno consistio en consclidar esa insercion en la economia
mundial, los lineamientos gque se implementaron fueron: la continuidad del
programa de ajuste macroecondmico, la basqueda de soluciones para eliminar el
sobreendeudamiento externo y la atraccion de nuevas corrientes de

financiamiento para el desarrollo.

El gobiernc adopté medidas tendientes a profundizar 1a apertura mediante una

41 Op. Cit., p 95.
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mayor racionalizacion de la proteccién comercial, una politica de promocion a las
exportaciones, el impuiso a la inversién extranjera y diversas estrategias de

negociaciones comerciales internacionales.

De esta manera, el presidente Salinas de Gortari definié su estrategia para
impulsar la industria del pais por medio del Programa Nacional de Modernizacién
y Comercio Exterior 1990-1994, dio prioridad al crecimiento de la industria
nacional mediante el fortalecimiento de un sector exportador con altos niveles de
competitividad, se crearon cinco objetivos para su desarrollo: Ia
internacionalizacion de la industria nacional! el desarrolio tecnolagico; el
mejoramiento de la productividad y la promocién de la calidad total: la
desregulacion de las actividades econdmicas; fa promocién de las exportaciones y
el fortalecimiento del mercado interno. A pesar de estas medidas, la estrategia
que establecid el gobierno para modemizar la industria no fue realizada
plenamente, debido a que los niveles exportadores que eran base del crecimiento

del sector no se alcanzaron,

Sin duda la apertura comercial disminuyd (aunque no eliming) las ganancias
oligopdlicas, activé la eficiencia de ias empresas y con ello, favorecid las
exportaciones, estimuld 1a transformaciéon de la estructura productiva, alentd la
competencia, la eficiencia y la innovacién; sin embargo, también expuso
excesivamente a Jla produccion agropecuaria e industrial a la competencia

internacional.

49



CAPITULO 2

2.4 BREVE BALANCE DE LA POLITICA COMERCIAL EN EL PERIODO
INDICADO

Como se ha mencionado durante el presente capitulo, si bien es cierto que el
anterior modelo de desarrollo basado en la sustitucion de importaciones en su
etapa inicial tuve un comportamiento favorable en el comercio exterior. dio un
mayor dinamismo al sector agropecuario, permitid incrementar la produccion
manufacturera, cred una plataforma industrial y logré un fortalecimiento del
mercado interno; también generd enormes problemas, como en el caso de la
estructura productiva que se formé en funcién de un consumo cautivo, con un alta

vulnerabilidad externa y con una nula capacidad y experiencia exportadora.

El proceso de apertura que en México se vino dando desde afios atras a causa de
los constantes cambios a nivel mundial,® y a partir de los afics ochenta con la
crisis de 1982, se volvid una exigencia, debido a que el modelo de desarrollo
precedente se habia agotado, y como el pais estaba sumido en una profunda
crisis, y para que esta fuera superada, se tuvo que someter a la industria nacional
a la competencia internacional. El nuevo modelo que se siguid estaba
fundamentado en la apertura comercial, en la reestructuracién productiva, en las
privatizaciones y en la apertura financiera; todos ellos son procesos que estan

muy ligados en la explicacién de la hipotesis planteada en el trabajo.

La necesidad de transformar los viejos lineamientos de crecimiento ileve al

presidente Migue! de la Madrid a iniciar un proyecto en el cual se estableciera un

42 14 competencia internacional como producto del proceso de globalizacion, marco la tendencia hacia una
creciente interdependencia entre 105 paises, que comenzd a adguirir importancia a partir del incremento del
comercio internacional y sentd sus bases con la intemacionalizacién de las finanzas, a su vez. el
aceleramiento del proceso tecnclogico, que incidié en la competitividad y provocd cambios en la forma de
comercializacion de las naciones y de las empresas: obligaron a nuestro pais a iniciar cambios en su politica
de econcmia cerrada a politicas de liberalizacidn, desregulacion y reestructuracion de la industria.
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modelo de desarrollo independiente, por lo cual, se puso en marcha la primera

etapa de una estrategia de apertura comercial y modernizacién industrial,

La politica de apertura comercial consistia en hacer mas accesible la importacién
de insumos y materias primas necesarios para la exportacion e impulsar la
sustitucion selectiva y eficiente de importaciones. El nuevo modelo sustentd un
crecimiento econémico en base a la participacion del pais en el mercado mundial,
principalmente a través de exportaciones no petroleras {véase cuadro 5), las
cuales rebasaron las metas de crecimiento de exportaciones esperadas con
excepcion de 1985, la disminucidn de las restricciones a las importaciones
racionalizando io niveles de proteccidn de la economia, proteger de manera mas
eficiente a la industria y propiciar su insercién competitiva a los mercados

externos; estas politicas se plasmaron en el Plan Nacional de Desarrollo (PND), en

el PRONAFICE y en el Programa de Fomento Integral a las exportaciones (PROFIEX).

ANO PE NO PETROLERAS

PETROLEO |DERIVADOS [PETROQUIMICOS [AGROPECUARIAS [EXTRACTIVAS [MANUFACTURERAS

CRUDC DEL

PETROLED

1980 94488 426.9 116.7 1527.9 961.3 30301
1981 13305.3 6109 132.7 1482.4 1210 4 3360.5
1982 15622.7 2608 1158 1233.3 979.6 30176
1983 147931 7378 13681 1188.5 B73.7 4582 7
1984 14967 5 12442 160.7 1460.8 7679 5594 .8
1985 13308.8 13511 106 9 1408.8 5103 4978.0
1986 5580.2 638 6 875 2098.4 509.7 71156
1987 | 78770 6320 120.8 1543.0 575.9 8907 3
1988 58835 6179 2008 1670.3 660.3 115233
1989 72N .8 4238 160.4 t753.9 6048 12607 4

Fuente: INEGI. Estadisticas de Comercio Exterior, enera-diciembre 1952

Las acciones a realizar fueron: la eliminacion del requisito de permiso previo de

importacion y fa adecuacion de los niveles arancelarios para no desproteger a la
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planta productiva; con Ja puesta en marcha del arance! se pretendié sustituir a un
instrumento que dio un desmedido y poco transparente nivel de proteccién; la
reestructuracién arancelaria contribuiria a fortalecer la politica de simplificacion
administrativa y a reducir el niimero de tasas, propiciando una menor dispersion
dentro de cada rama industrial; la aplicacion del PROFIEX estimularia la
exportacidn de los productos no petroleros a fin de consolidar ef cambio
estructural e integrar un nuevo patron de industrializacion y especializacién del
comercio exterior; la introduccién de Certificados de Derecho a fa Importacion
para la Exportacién (DIMEX) con el objeto de corregir el sesgo antiexportador e
instrumentar apoyos fiscales y cambiarios; y por ultimo, se Hlevaron a cabo una
serie de apoyos financieros aGn cuando habia una restriccion crediticia para el
fomento a las actividades de exportacion, asi como la efiminacién de tramites que

obstaculizaban {as exportaciones.

Otras acciones que se profundizaron para alcanzar la modernizacion econdmica
que el pais requeria fueron las politicas cambiarias, fiscales, financieras vy

promocionales.

Para la politica cambiaria sobresalieron, la aplicacién de un sistema flexible y
realista de control de cambio para impulsar la actividad exportadora y posibilitar ta
participacion mas activa en el comercio exterior segin el grado y tipo de riesgo
que fuese necesario asumir y, la autorizacion para los exportadores de reducir
hasta en un 100% sus compromisos de ventas de divisas cuando las aplicaran al

pago de importaciones y a gastos por los mismos.

En materia de promocién, nuestro pais debia aprovechar tanto el potencial
economico y tecnolégico como las oportunidades comerciales y de

complementacion industrial que ofrecian otros paises y no depender sélo dal
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intercambio que México siempre habia tenido con los Estados Unidos. De esta
forma, las negociaciones tanto muitilaterales como regionales o bilaterales eran
fundamentales para evitar las crecientes politicas de neoproteccionismo y

desequilibrio entre las concesiones y los beneficios de la apertura comercial.

La adhesion de México al GATT supuso la participacion activa en la formulacién de
iniciativas o reglas para las negociaciones del comercio internacional,
manteniendo fos programas de apoyo a sectores prioritarios y manteniende la

soberania sobre el uso de los recursos naturales.

México debia continuar negociando acuerdos que fortalecieran las relaciones
econdmicas y facilitaran la solucién de controversias, asi como recurrir a
gestiones de cabildeo para evitar y eliminar las medidas proteccionistas y las
practicas desleales; por eso, se necesitaba diversificar sus fuentes de
financiamiento, tecnologia e inversién. Era imperativo promover coinversiones que
aportaran mercados, tecnologia y recursos complementarios de capital; promover
de forma activa y seiectiva la inversién extranjera para que participara en |a
exportacion y que trajera consigo beneficios netos al pais; y en dltimo término, el
desarrollo y la trasferencia tecnolégica apropiada que propiciara el uso intensivo
de mano de cbra, todo ello para paricipar de manera eficaz en el comercio

internacionat.

El pais debia dirigir sus esfuerzos hacia una economia orientada al exterior, ya
que era imprescindible crear un clima de eficiencia productiva que generara
ventajas comparativas y propiciara el acceso a tecnologias de punta y formas de
organizacién modernas gue aseguraran la adaptacion al proceso de globalizacion
de los procesos productivos, el progreso técnico y la dinamica del comercio de las

redes posmodernas del mercado.
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Las nuevas formas de organizacion de la produccion, ia ampliacion de la esfera
de influencia de las empresas transnacionales, las alianzas estrategicas entre las
empresas y la utilizacién generalizada de redes de informacidn ¥y comunicacion
mundiales, han ejercido una influencia decisiva en todo el mundo, &s por eso que
México se vio en la necesidad de ltevar a cabo sistematicamente esas politicas, ya
que esto significaba la oportunidad de integrarse en las corrientes internacionales
de inversion, comercio y fa tecnologia, de lo cual depende todo crecimiento

econdmico.

Ante estas tendencias, México adopté politicas neoliberales de ajuste que
propiciaron transformaciones estructurales determinadas por las libres fuerzas de
mercado, esto con el fin de ampliar el area de influencia del sector privado
nacional y extranjero e insertarse en el proceso de las transformaciones de la
economia mundial (Apertura y Globalizacion econdémica), para crear la
condiciones que incentivaran un flujo continuo de capitales hacia ei pais y que
permitieran financiar sus desequilibrios macroeconomicos asi como alcanzar un
crecimiento econémico con baja inflacion; hechos que evidencian la hipotesis

planteada.

Los procesos de liberalizacion y de apertura de 'a economia mexicana se
encaminaron a modificar el patron de industrializacion en la perspectiva de
alcanzar un mayor nivel de productividad y competitividad, para dirigir l2 dinamica

en torno al mercado internacional.

Para que México pudiera integrarse eficientemente a esta dinamica, el gobierno
adopté medidas de reestructuracion econémica con |a finalidad de aprovechar log
beneficios de ia Globalizacion como es el avance tecnoldgico, para que lps

diversos sectores de la produccion tuvieran acceso a ello, adquirieran
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competitividad y asi pudieran hacer frente a la competencia de manera igualitaria.
Sin embargo, esto no ocurrié, debido a la desaparicion de empresas que no
pudieron enfrentar la competencia de productos provenientes del exterior,
especialmente la micro y pequena empresa que tuvieron efectos negativos en los

niveles de empleo y pérdida de capacidad empresarial.

Una de las grandes prioridades para el siguiente gobierno fue continuar
impulsando el comercio exterior, generar empleo y fortalecer el salario real, asi
como suministrar |as divisas necesarias para realizar las importaciones prioritarias,
ampliar la de_manda y abatir a la vez las presiones inflacionarias. Mediante el
incremento de las exportaciones se podria reactivar la economia y empezar una
nueva etapa de crecimiento sostenido, superande el estancamiento dque habia
prevalecido en la economia mexicana desde principios de la década de los

ochenta.

Las estrategias planeadas en el Programa para la Modernizacién y Desarrollo de
la Industria micro, mediana y pequefa 1990-1994, se dirigieron para el
mejoramiento de las escalas de produccion mediante la organizacion
interempresarial, lograr el acceso a la tecnologia y facilitar su insercion en el
mercado mundial, asi como su fomento para incrementar su eficiencia productiva

y poder adaptarse a las nuevas condiciones planteadas por el TLCAN.

Con la ratificacion del Tratado de Libre Comercio (TLC), la economia mexicana dio
un paso mas en su proceso de apertura econdmica al eliminar de forma gradual y
después completamente las barreras arancelarias (impuestos a la importacion y
exportacion), las restricciones cuantitativas y las barreras no arancelarias en sus

transacciones comerciales con los Estados Unidos y Canada.

55



CAPITULO 2

Las estrategias sequidas por el gobierno de Carlos Salinas de Gortari no fueron
suficientes para mejorar la situacién de la pequefia y mediana industria, ya que al
enfrentarlas a la competencia internacional, no todas se encontraron preparadas
para ello, y sélo las grandes empresas integradas en grupos econdémicos, tuvieron
las posibilidades para efectuar una serie de acciones y cambios que les
permitieron enfrentar efectivamente la creciente competencia. Estas grandes
empresas aprovecharon las opciones que brindd la apertura comercial,
fortaleciéndose por medio de convenios con empresas extranjeras y por las

ventajas de la innovacion tecnoldgica a la que tuvieron acceso.

Es por eso que los beneficios de la apertura comercial y modernizacion productiva
no fue igual para todas las actividades de la produccion, ya que la falta de apoyo
del gobierno a las pequefas y medianas industrias llevaron a que este sector
peligrara al no contar con los recursos y el tiempo suficiente para su reconversion
y come consecuencia, gran parte de su mercado se perdio, siendo las ramas de

la electrénica, la juguetera, |a textil y la de bienes de capital las mas afectadas.

Si bien es cierto que la apertura comercial incidié de manera definitiva sobre |a
estructura industrial mexicana y significd un cambio trascendental en la vida del
pais asi como su futuro para integrarlo dentro de la mecanica de la economia
internacional, no se cumplieron con algunas de las expectativas esperadas, ya
que se abrio el mercado mexicano sin tomar en cuenta que [a industria del pais
jamas habia desarrollado tecnologia ni bienes de capitail en la magnitud suficiente
para caracterizarse como competitiva; fa liberalizacién se dio en un contexto de
baja productividad y grandes rezagos productivos; es decir, el pais pasd a la
economia abierta sin tener las condiciones propicias para competir, ni las politicas
de apoyo a la inversion, ni la modernizacion que dicho contexto exigia, ni los
recursos financieros para impuisar su integracion al mercado mundial con la

celeridad con que se produjo.
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CAPITULO 3: PANORAMA GENERAL DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ A NIVEL MUNDIAL.

En este capitulo se dara a conocer el marco general dentro del cual se desarrolld
la industria automotriz mundial, rescatando aspectos histéricos que nos ilustraran
la evolucion y desarrollo de un invento que con el paso del tiempo se volvié
necesario para toda sociedad y, que hoy en dia, constituye uno de los sectores
mas dindmicos y con gran capacidad de transformacian traducido en progresos de

sus procesos productivos por las altas tecnologias aplicadas en &l.

3.1 REFERENCIA RISTORICA

La industria automotriz a lo largo de su historia ha atravesado por diversas
transformaciones debido a los adelantos en los sistemas de produccion que
cambiaron las bases para competir; es decir, los adelantos se trasladaron a una
mayor competitividad de exportacién y a una gran pardicipacion en la produccion

mundial de automdviles.

El eje central en la fabricacion de automdviles se desarrolld en Europa,
especificamente en Alemania y Francia; los primeros disefios fueron construidas
en Alemania en 1885 por Carl Benz, quien diseid un triciclo y, Gottlieb Daimier
con la creacion de una motocicleta, ambos usaron un motor de un cilindro.
Aungue Benz es considerado como el padre del automavil, Daimler realizé
similares progresos durante ese periodo; sin embargo, Benz fue el inico productor

aleman con significativos avances hasta el siglo XX, ya que introdujo un auto de
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cuatro ruedas en 1892;* sus ventas se incrementaron de 67 maguinas en 1894 a
135 en 1895 y en breve tiempo los automéviles constituyeron un negocio serio y

su compania se extendié a Francia y Alemania.

En 1898 la compaiiia Benz vendié un total de 1132 autos: 334 en Alemania y 509
en Francia; esas ventas llamaron la atencion de los ingenieros y hombres de
negocios franceses, los cuales aprovecharon las invenciones alemanas para
construir autos y consolidarse en poco tiempo como el principal eje de la industria
automotriz a nivel mundial. El primer contacto comenzd en 1887 cuando la
comparia de Daimler autorizd a la compania francesa PANHARD ¥ LEVASSOR (PaL)
a fabricar sus motores, dando inicio a lo que seria la principal actividad de la
fabrica: la construccién de automéviles de origen francés {en 1891 construyeron
su primer automovil). Hasta 1895 los vehiculos de la fabrica P&L fueron provistos
de los motores de Daimler, pero a partir de esa fecha el motor fue disefiado por la

propia firma francesa.

Francia, como principal productor europeo, disefiaba y elaboraba los automéviles
de acuerdo con un sistema de produccién artesanal caracterizado por una fuerza
taboral altamente cualificada en el disefio, una organizacion descentralizada en
extremo aungue en una sola ciudad y, un volumen de produccion reducido;
asimismo, el auto era hecho segln especificaciones del cliente;** los problemas
que se presentaron se debieron a que como todos los automéviles eran
construidos @ mano, no habla medios de reparacién ni de mantenimiento. ademas

de que era costoso comprarlos y manejarlos; sin embargo, sus constantes

43 Autores como Miguel de Castro Vicente, afirman que Daimler creé el primer automavil del mundo en 1888,
al construirlo por medio de un carrugje de cuatro ruedas y la incorporacion de un motor diseAado por &l y
anteriormente equipado en su motocicleta {este motor funcionaba por medio de gasolina y un cilindro de
posicion vertical), paralelamente Cad Benz habia fabricado un triciclg equipado también con un mator de
explosion. Castro Vicente, Miguel de, Historia del Automévil, Enciclopedia GEAC del motor y automovif, Tomao
9, 1973, p.111.

44 James P Womack, Daniel T. Jones, Daniel Roos, La maquina que eambi¢ al munde. Espaia, Institute of
Technolagy (MIT}, Mc Graw Hill, Serie MGH de Management, 1990, p. 12
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progresos alentaron la construccion de numerosos sistemas de carreteras, lo cual

fomentd el automovilismeo.

Este proceso productive artesanal comenzé a extenderse por todo el mundo,
diversas compariias de Europa Occidental y de Norteamérica comenzaron a
producir vehiculos de manera similar, por lo que la competencia crecid de manera

importante,

En los Estados Unidos al final del afio 1890 el automévil comenzd adquirir
relevancia y se convirtié en algo mas que simple curiosidad experimental, de ahi
que los conocimientos de los primeros intentos eurcpeos motivaron el desarrollo

de vehiculos dentro del pais.

Sin tomar en cuenta anteriores intentos para la construccién de vehiculos, los
hermanos Charles y J. Frank Duryea (mecanicos de bicicletas) crearon un
carruaje con un motor de gasolina de un cilindro, poco después surgieron otros
inventores como Eiwood Haynes y Hiram Percy Maxim quienes disenaron sus
propios vehicutos mecanices. En el afio de 1896 Ia aparicién del mundo
autormovilistico se inicié con la construccion de un automavil de gasclina, aunque
el desarrollo y produccion del mismo fue por Ramson Eli Olds (en Michigan) y

Alexander Winton (en Cleveland).

En Alemania, la fabrica de Adam Opel antes productora de maquinas de coser, se
transformé en una fabrica de automdviles entre 1897 y 1898. La tradicidén en Ia
produccidn de automoviles se consolidé, y en 1904 su hijo Fritz Opel se dedicé a
la fabricacion de unidades que alcanzaron una velocidad de mas de 160 km por

hora impulsados por motores de 120 caballos de fuerza

45 Autonoticias, “Recordando los 100 arios de la OPEL", 8 de septiembre de 1962, p. 15
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Hasta antes de la ta Primera Guerra Mundial la fabrica era floreciente y con una
solida cadena de agencias distribuidoras, pero a partir del inicio de la guerra, OPEL
cambié su produccion y participd en la fabricacién de camiones para el ejército,

asi como en la construccion de tractores y motores para aeroplanos.

En el caso de ltalia, se pretendio seguir el ejemplo de Francia y Alemania, Giovani
Agnellt en 1899 fundd la firma “Sociedad Italiana para la construccidén y el
comercio de autos en Turin”, la cual entrd en funciones con cincuenta obreros que
construyeron durante ese mismo afio diez automoviles, disefiados por Aristide
Faccicli. En 1900 se cambié el nombre de la fabrica por "Fabbrica italiana
Automobili Torino”, mas conocida como FIAT; Agnelli fue su primer secretario, y se
dedicé a la fabricacién de automdéviles de carreras, por su parte Faccioli disefid un
6 Cv sin transmision el cual poseia un motor que actuaba sobre las rudas traseras
directamente; sin embargo, no tuvo éxito. Para 1805 se emprendio la construccion
de navios, y al afo siguiente, fabricaron los primeros motores marinos; para 1907
habian mas de sesenta fabricas de automoviles en Italia, pero pocas contaron con

recursos suficientes para sostenerse en el mercado.®

La industria automotriz sigui6 creciendo, y para el afio de 1901 concretamente, ya
existian 612 fabricas, de las cuales ya se vislumbraba el despegue de algunas de
ellas, y que pronto adquirieron un lugar sobresaliente dentro del emergente sector
automotriz, tales como: DAIMLER, BENZ, PEUGEOT, MORS, DE DION BOUTON,
DARRACO, FIAT. OPEL, HUMBER, entre ofras; el resto de las sociedades creadas en
este periodo pronte desaparecieron por no estar suficientemente preparadas para

la fabricacion de automéviles.*

46 Autonolicias, “La Industria Automotriz en italia™, 27 de octubre de 1962, p. 19-20.
47 Op. Cit. p.288
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El continuo proceso de crecimiento y los esfuerzos por su consolidacion,
motivaron una importante transformacion en cuanto al esquema de produccion
manejado hasta entonces; Henry Ford cred en 1908 una nueva técnica llamada
"produccion en masa”, la cual superd los problemas del anterior sistema (los
costes de produccion eran elevados y no descendian con e} volumen, ademas el
sistema fallaba en lo referente a la calidad del producto) .** La produccién en serie
consisti6 en la aplicacion de los principios de potencia, exactitud, economia,
sistema, continuidad y velocidad a un producto manufacturado; por consiguiente,
habia una organizacién preductiva que entregaba un articulo til de uso corriente
en gran cantidad y a un costo minimo. El llamado “fordismo” cred la uniformacion
de las piezas y elaboré mecanismos intercambiables; en breve, los obreros
estuvieron especializados en pequerias tareas y fueron programados para realizar
su trabajo a un ritmo predeterminado; con ello, se redujeron tiempos y gastos en
la produccidn. E! rapido crecimiento de los Estados Unidos permitia obtener
provechosas ventajas en cuanto a la utlizacién de técnicos, donde se pudo
admitir la produccion en masa con un minimo de mano de obra, sobre todo para

no cubrir los altos costos de trabajo de los artesanos.

La intercambiabilidad, la simplicidad y la facilidad de ensamble aplicada
coenjuntamente, dieron a Ford grandes ventajas sobre los demas competidores,
ademas el crecimiento en este sistema permitié disminuir el precio de venta de los

autos y dar forma al famoso modefo T.*

En 1900 la produccion de vehiculos de motor en Estados Unidos fue de 4,000

unidades y para 1910 se incrementd a 187,000 (los registros aumentaron de

48 La produccidn artesanal dominada hasta entonces por las firmas europeas pronto fueron rebasadas por
este sistema innovador y Estados Unidos poco después domind la economia mundial en gran parte, como
resultado de ello.

48 p, principios de 1308, Ford wtrodujo en el mercado el llamado *modelo T™ {un carro de cuatro cilindras ¥
veinte caballos de fuerza) su costo fluctuaba entre 850 dotares; sin embargo, en 1913 con los nuevos
procesos de produccion, su precio bajd de 950 a 250 dolares. Gonzalez, Cristina y Zermefio, Guillermo,
E.U A: Sintesis de su historia |, tnstituto Mora, Tomo 9. Alianza Editorial Mexicana, 1988, p. 192.193.
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8,000 a 469.000). La industria del automovil se fue afirmando como un gran
negocio por el surgimiento de pequefias industrias dependientes de ella, como lo
fueron las ventas, los servicios y las reparaciones, asi como la influencia, en otras

industrias relacionadas como fue la del petréleo y la del caucho.

En 1913 Ford introdujo la cadena de montaje mavil, lo cual redujo el tiempo de
ensamblaje e incremento la velocidad de produccion; de esta forma, la produccion
cambié la direccion de !a industria, del volumen, del sistema, de la organizacién y
de la comercializacidn. La comparia Ford inicid en su planta de Detroit la
produccion en masa en base a las innovaciones organizacionales del proceso de
trabajo, basado en el analisis de los tiempos y maovimientos, principio central de la
Scientific Management creado por Frederick W. Taylor y aplicado por Henry Ford
en su compafifa. En la década de los veinte, Taylor influyd en el método de
extraer al maximo la eficiencia de cada trabajador y propuso dos reformas; la
primera consistio en que la administracién debia orientarse a someter el trabajo
mediante su observacion y registro cientifico y, la segunda, en que fa
administracion debia tener el contro! sobre el lugar del trabajo a través de la
estandarizacion forzada de métodos, la adopcion obligada de mejores
implementos, condiciones de trabajo y cooperacién,™ asimismo, postulaba que la
productividad dependia del trabaje fragmentado y distribuido a 1o largo de ia linea
de montaje; la instauracién de la cadena permitidé la entrada masiva de
trabajadores no especializados en la produccion y, en este periodo, Estados
Unidos comenzd a dominar los negocios de autos, ya que su produccién se elevo

diecinueve veces mas que la de Europa.®’'

50 La liamada “Administracion Cientifica” fue un intento por aplicar los métodos de {a ciencia a los
crecientemente complejos problemas sobre el control del trabajo en las empresas capitalistas en rapido
desarrollo. Montiel, Yolanda, Industria automotriz y automatizacion (el caso de ta VW en México), Ediorial
Casa Chata, SEP. 1991, p. 18.

51 James M Lox, The European Auto Industry, Twayne Publishers. New York, 1992, p. 62-82.
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El prospero negocio de la industria del automévil en Estados Unidos en 1915 no
sblo incrementé las ganancias de Ford, sino que sentd las bases para la
propagacion de su proceso productivo y en consecuencia, surgié una
compaiiaque le dio competencia, era una pequefa fabrica que se especializé en
la fabricacion de automdviles de las mismas caracteristicas de los que Ford
fabricaba, esta fabrica fue la CHEVROLET MOTOR COMPANY OF MICHIGAN (fundada
desde 1911) que diseii¢ modelos similares a los creados por Ford {como el
modelo Ford T}, pero mas baratos {como el CHEVROLET 490); a partir de este
momento la CHEVROLET crecid a la par que la FORD, la innovacién de modelos
mas competitives y las constantes rebajas en los precios no fue mas que el reflejo

de la creciente lucha por el dominio del automévil.

Ante el creciente avance de la compania FORD, Alfred Sloan de la GENERAL
MOTORS perfeccion6 un sistema capaz de simpilificar tareas, asi como la efectiva
utilizacion de la mano de obra no calificada; desarrollé diferentes productos (cinco
modelos) desde el mas barato hasta el mas caro, ello para captar los ingresos de
compradores potenciales; organizd y gestiond sucursales exteriores donde las
operaciones de fabricacién y ventas eran controladas desde la matriz {en Detroit).
La introduccion de las técnicas de produccién masiva, le valieron a las firmas
norteamericanas, en particular a las tres grandes: FORD, GENERAL MOTORS y

CHRYSLER, ventajas considerables sobre los productos europeos.

En Europa, especificamente en Inglaterra, durante la guerra de 1914-1918 Ia
produccion de coches se suspendio, pero al terminar la conflagracién hube una
gran demanda de los mismos y trajo como consecuencia la proliferaciéon de
fabricantes; sin embargo, muchos no Iograron' sostenerse por la gran

competencia. En los afios de 1922 y 1927 hubo un gran aumento de vehiculos de
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carga que disminuyd en 1930, pero también origing la modificacion en los tipos,

por lo que el resultado final fue la adopcion det mediano.

Los grandes fabricantes britanicos adoptaron fa producion en serie aungque sin
dejar a un tado la atencién y construccion de coches particulares de lujo y costo.
Al aumentar |z demanda de vehiculos de camiones medianas y ligeros, se inicid ia
produccién de camiones ligeros en los talleres fabricantes de automoéviles, al
consolidarse algunas compafiias, se produjo mas barato sin sacrificar la variedad

y se produjeron automdviles de alta calidad en pequefia escala.

A partir de 1928 la firma Opel se transformé en una corpofracion accionista y
algunas de ellas fueron vendidas a GENERAL MOTORS (quien adquirié el 80% de
las acciones en 1929 y el 20% restante en octubre de 1931). GENERAL MOTORS
introdujo modernas técnicas norteamericanas de produccion y para 1937, la OPEL
registrd una produccién de 130,267 unidades convirtiéndose en el fabricante de

autos mas importante de Europa.

En 1929 los productores norteamericanos fabricaron 5.3 millones de automoviles,
mientras que la produccién de los cuatro principales paises europeos fue de
682,000 (debido a que sus mercados eran pequefios y menos estandarizados;
asimismo, tardaron en adoptar las técnicas de produccién a gran escala, por lo
que establecieron aranceles y otras medidas para proteger a sus incipientes
industrias). Cuando la produccion en masa se asenté en Europa, pronto domind la
industria automovilistica: en Inglaterra la Nuffield Organization dirigida por William
R. Mornis introdujo el estilo de trabajo fordista y creé uno de los mas importantes
grupos financieros en su pais, fa BRITISH MOTOR CORPORATION: en Alemania. la
fabrica OPEL adopto el sistema de trabajo en serie y cre6 autos de bajo precio,

desarrollaron un modelo Hamado OPEL RAK2 que alcanzé una velocidad de hasta

52 putonoticias, "50 afios de progreso de la Industria Automotriz Inglesa™. 24 de naviembre de 1945 p. 12,
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doscientos kilometros por hora, pero la propulsion a reaccion aplicada en estos
modelos no tuvo resultados practicos; fa compafiia CITROEN en Francia aplico el
sistema de la compariia Ford, y en la década de los veinte inicié la produccion en
serie; paralelamente, la empresa de Louis Renault reorganizdé sus instalaciones
bajo el mismo sistema de produccion, creando un modelo muy popular; sin
embargo, la compaiia CITROEN compitid con la RENAULT poer medic de
innovaciones en sus automoviles {fabricéd tres modelos distintos en dos afos con
precios bajos y ensayd continuas modificaciones para la construccién de nuevos
modelos);* por Gltimo, la empresa italiana FiAT aplico el sistema fordista y se

consolidé como una de las mas importantes fabricas de autos en Europa.

Los europeos adoptaron algunas de fas caracteristicas de la industria automeotriz
norteamericana, su produccién y productividad permanecieron considerablemente
bajas a comparacién con las grandes firmas norteamericanas, pero la gran
flexibilidad de los procesos de produccion seguidos por sus compadias les

permitieron reaccionar rapidamente a los cambios de la demanda.

En los afios posteriores a la Primera Guerra Mundial se cred una estructura
internacional de la industria en que Estados Unidos, Gran Bretafia, Alemania,
Francia e ltalia dominaban Jas exportaciones automotrices (ver cuadro 8), pero al
mismo tiempo sus mercados internos permanecieron aislados de la competencia
externa; taf situacion se reflejo en el comercio internacional, ya que sus ventas se

dirigieron exclusivamente a los paises menos industrializados.

53 sin embargo, en 1928 enfrentd serias dificultades econémicas ¥ @ pesar de la ayuda proporcionada por 13
Banca Lazard, quebro en 1934,
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ANO ESTADOS “GRAN FRANCIA ALEMANIA ITALIA JAPON
UNIDOS BRETANA
7950 KA 541,939 2177 53,454 21,505 5,509
1951 437 505.0° 125701 120,000 32,250 6.733
1952 206 5° 437 10 106.044 136,652 26,450 865
1953 288.9° PRE 113.586 176,980 31.506 1.098
1954 358.0° 490,825 141216 298,084 44.136 988
1955 386,782 528512 173,100 403,963 74645 1.231
1956 372,442 462,068 194,018 484,505 87.034 2,447
1957 315,785 547277 265,023 584,274 119,123 6,554
1958 268,092 506.239 374,242 733,302 169,253 10,243
1959 268,318 697026 603,655 870,951 221,194 19,285
1960 322,526 71607 581,144 882,830 203,935 38,809
1961 258,075 538,675 483776 1,006,240 245,039 57,037
1962 231977 695,605 552,885 1,101,880 319,004 66,690
1953 267,781 774.834 604,329 1.331.781 305,274 98,564
1964 320,169 847 989 552,207 1,498,954 331,122 150,421
1965 167,724 793.756 613,101 1.527,254 3z, 7N 194,158
1966 256,529 721 968 787 434 1,637 424 393 559 255,734
1967 363.165 637,754 835.038 1,463,213 426,855 62,245
1968 422,529 318,607 957,968 1,919,754 587 146 612,429
1969 437,802 952.786 1,174 794 2.055.716 630,076 858,068
1979 379.089 862.726 1,525,422 2,103,948 671,032 1,086,776
1871 486,780 915,841 1,631 572 2,293,005 680,516 1,779,024
1972 531 009 767,411 1769,216 2,188,138 699,754 1,965,490
1973 661,006 761 964 1,931,147 2.347.691 705.348 2,067,556
1974 815,507 725.512 1.948.562 1,880,553 733,768 2,618,087
1975 864,050 695,852 1.938.332 1653467 710,497 2671812

“ Las cifras expuestas en estas afos estan redondeadas

Fuente: American Automobite Manulacturers Association.

World Motor Vehicle Data

Varos numesos

De esta forma, el fordismo se consalidé como un modelo de industrializacion que
traspasé fronteras y se convirtid en el principal modelo de desarrollo para la
industria automotriz mundial y donde el dominio norteamericano se hizo patente;
stn embargo. en los afios subsiguientes, la innovacién tecnoldgica marcaria el
inicio de un fuerte proceso de reestructuracion, donde destacaria Japdn como el

principal productor a nivel mundial, superando el tradicional sistema de produccion
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para dar pasc a un avanzado e innovador sistema que cambid el panorama

automotriz.

3.2 LAS INNOVACIONES TECNOLOGICAS EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
MUNDIAL.

En la década de los cincuenta, la industria automotriz se configurd sobre la base
de tres centros regionales: Estados Unidos (EE uu), Europa Occidental y Japén;
sin embargo, las comparias norteamericanas dominaron la industria mundial, ya
que su mercado contabilizé el mayor porcentaje de ventas de autos en el mundo:
pero a partir de 1955, las empresas mas importantes de EE UU (FORD, CHRYSLER y
GENERAL MOTORS) comenzaron a perder sus ventajas competitivas debido a que
la produccién en masa fue aplicada en todos los paises del mundo; se desarrollé
una estructura de competencia altamente internacionalizada y las técnicas
tayloristas de produccién en masa se habian difundido a través de esta estructura,

por lo gue muchas nacicnes europeas crecieron con gran éxito,

El dominio de las técnicas norteamericanas de producciéon en masa por los
preductores europeos, diercn como respuesta la creacion de innovaciones tales
como: coches compactos y econdmicos, tal diversidad en productos les generd
grandes ventajas a nivel competitivo (el vw escarabajo y los coches deportivos
MG), y mas aln, en los afios setenta, redefinieron jos automoviles de lujo con alta
tecnologia, lo cual les garantizd los segmenios mas caros del mercado Yy su
control total a nivel mundiaf; por ejemplo, uno de los productores mas beneficiados
por las innovaciones norteamericanas fue la VOLKSWAGEN que produjo un
aumento cuantitative notable en la fabricacion de automéviles compactos (ver
cuadro 7) donde se nota claramente que de una produccion de cerca de 10,000

unidades de coches en 1946 paso a mas de 1 millén 300 en 1969, cifra que

67



CAPITULO 3

muestra que la produccion de este tipo de autornoviles fue de las mas

demandadas en ese periodo en relacién a otro tipo de vehiculos.

1846
1847
1948
1949
1950
1951

1952
1853
1954
1955
1956
1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1867
1968
1969

120,023
157.056
210,393
290,832
345574
401,916
475853
605.301
756.947
841877
967,654
938,156
1.089.772
1,225,951
1,218,519
952,585
1.257,506
1,307,176

7
5,764
5948
10,959
16,931
23,112
27,715
34,106
47,143
55,814
65.860
78,486
81.946
85,361
89,083
92,286
B4.444
84,018
73,021
99,160
107,979

1
1.253
2,844
5,031
5753
8.868

11,346
16,010
23,495
21,732
25699
30.425
35,950
59,409
104.841
135,237
137,265
173,972
136,652
192.267
224,475

92,931
8,940
19,127
46,655
90,557
105,435
136,013
179,740
242,373
329,893
395,690
472,554
553,399
696.860
865,858
959,773
1,112,424
1,132,080
1.317,295
1,447 660
1,476,509
1,162,258
1,548,933
1,639,630

“Inctuye microbuses y ambulancias

Fuente: American Automobile Manufacturers Association.

World Motor Vehicte Data

1970 Edition

A partir de la década de los cincuenta, el cambio de las preferencias en e

mercado de los coches grandes a las importaciones extranjeras y a los autos

compactos, demosiré la obligacion de las grandes compafiias a estar
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constantemente a la vanguardia en contra de los constantes cambios en los

consumidores.

Hasta el afo de 1957, las grandes empresas norteamericanas se dieron cuenta
de que los vehiculos peguefios como los de la VOLKSWAGEN o los de la FIAT se
vendian en su mercado en grandes cantidades; por lo que a partir de la década de
los sesenta, iniciaron una serie de proyectos tendientes a la fabricacion de los
Hamados “compact cars” (autos mas pequefios y practicables)™ y de ahi surgieron:
el Corvair de la GENERAL MOTORS, el Falcon de la FORD, el Valiant de la CHRYSLER
y el Hornete de la AMERICAN MOTORS; no obstante, estos modelos no
representaron competencia para los coches europeos ya que eran todavia de

gran tamafio a comparacion de los primeros y requerian de mucho mas gasolina.

La necesidad de competir con este tipo de automéviles generd en los afos
subsecuentes, la salida de autos de menores dimensiones como el Maverick de la
FORD, y una clase de autos subcompactos como el Vega de ia GENERAL MOTORS,
el Pinto de la FORD, y el Gremlin de la AMERICAN MOTORS, en este caso, aungque
los modelos eran de mayor tamafio que los europeos y japoneses, se acercaron

mas a las caracteristicas y consumo de gasolina de ellos.

En Europa, el surgimiento de un mercado comin en 1956 y la eliminacion de
barreras arancelarias a sus paises miembros en 1968, incremento la competencia
entre los productores europeos y sentaron las bases para la reorganizacion de las
empresas norteamericanas que adquirieron empresas en aquel continente por
medio de fuertes inversicnes, lo cual intensificé su participacién en el mercado
europeo en un 29%. En esta reorganizacion productiva de principios de la década
de los sesenta y hasta antes de la crisis energética de 1973, se desarrolld una

tendencia a la internacionalizacién del proceso de produccion para dar respuesta

54 De Castro, Vicente. Historia del automévil. Enciclopedia CEAC de! motos y automovil, Tome 9, 1973, p
686
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a los ajustes que la competencia imponia a los productores nacionales de cada
pais, el ascenso de la industria sufria [as consecuencias de la concentracion y de

su expansion, esta tendencia se hizo mas visible a partir de la crisis de 1974-1975.

A finales de la década de los sesenta, se configuraron importantes fusiones de las
principales empresas automovilisticas europeas: LEYLAN y BRITISH MOTOR
CORPORATION se unen en 1968 (Inglaterra); AUTOBIANCHI, LANCIA Y FERRARI se
integraron a la FIAT italiana, y la VOLKSWAGEN alemana adquirid AUTO UNION. De
esta forma, a principios de la década de los setenta, la industria automotriz
europea alcanzd un relativo grado de concentracién y centralizacion, de tal
manera que cuatro paises con un pequefio nimerc de empresas y junto con las
filiales (FORD, GENERAL MOTORS y CHRYSLER) tenian poco mas del 90% del

mercado europeo.

Asimismo, en esta década, |a industria automotriz en algunos paises de América
Latina intentaba integrarse al mercade mundial y superar los problemas derivados
del aumento del petrdleo por medio de promocién a las exportaciones de
vehiculos o de autopartes por ejemplo, esto como parte de sus politicas de
industriafizacién, asi como por las estrategias de las empresas transnacionales
que aplicaron un canjunto de politicas destinadas a la fabricacién en gran escala
de vehiculos, no solo para el consumo internc sino para su exportacion en sus

paises de origen y en paises en vias de desarrollo.®

De esta forma, los paises latinoamericanos adquirieron gran importancia a medida

55 En el caso de las empresas alemanas se debit en gran parte por la escasez de mano de obra de su pais
y para evitar el aurnento en el nimero de trabajadores extranjerocs que empleaban, las industrias italianas e
inglesas por la cantidad de problemas obrero-patronales que sufrian, y todas ellas, incluyendo las
norteamericanas y francesas, para aprovechar fa menor escala de salarios de los paises en vias de
desarrollo y 1as concesiones fiscales y de otro tipo que se les otorga.
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que se insertaban en el mercado mundial, a través de exportaciones, por la
liberalizacion tanto de importaciones de vehiculos completos como de autopartes
y por los requisitos de contenido local, ademas para aprovechar las nuevas
fuentes de competitividad internacional de la industria, en especial de las firmas
japonesas cuyas exportaciones aumentaron a estos mercados de manera

importante.

£n este mismo periodo, el fordismo entrd en crisis como modelo de desarroflo a
escala mundial, Estados Unidos empezo a tener dificultades (devaluacion del
dolar, inflacién acelerada, déficit comercial, etc.), en especial las tres grandes
companias automotrices de ese pais: FORD, GENERAL MOTORS Yy CHRYSLER
sufrieron importantes pérdidas; sin embargo, un pais registro tasas de crecimiento

dinamicas sustentadas en una floreciente industria automotriz: Japon.

En los cincuenta Japén se reorganizé para alcanzar el nivel de desarrollo de los
paises europeos y de los Estados Unidos, en un lapso de casi treinta afos los
japoneses lograron alcanzar ese desarrollo econémico de los otros paises e
incluso rebasar a varios de ellos y asi consolidarse como una pieza clave en la
dinamica economica. Su organizacidn econdémica permiti6 una distribucién
prioritaria de los recursos financieros en beneficio de los sectores productivos,
gracias a la interaccion entre |a industria, intermediarios financieros y el Estado, o
que permitid a su planta productiva desarrollar una gran capacidad de absorcién y

adaptacion a los cambios de la dinamica internacional.*®

Los procesos de racionalizacion y cambio tecnoldgico que junto con una eficaz
utilizacion de los recursos disponibles como la fuerza de trabajo, permitid a Japon
erigir un poderio industrial y gozar de menores costos en su produccion a

diferencia de sus demas competidores.

56 "Japén; Reestructuracion interna e intemacionalizacion de la economia en los ochenta”. Comercio
Exterior, vol. 38, No. 3, marzo de 1988, México. p 233-244
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La industria de autos japonesa cred nuevos modelos tanto de organizacién entre
grupos industriales como de relacion laboral; asi como una filosofia diferente de la
produccion, basada en los conceptos de "justo a tiempo™ (produccion sincronizada

con la demanda y el control total de la calidad).

Una importante transformacion a nivel mundial de la industria automotriz se
consolidé con el surgimiento de un nuevo modelo de acumulacidn de capital,
basado en la “produccion flexible” o “produccion ajustada” (la fabricacién en gran
escala de bienes pequefios de una gran variedad de mercancias) que se
desarrollé en la empresa japonesa TOYOTA por Eiji Toyoda y Taiichi Ohno.®” El
sistema de produccién ajustada se baso en la utilizacidon de la mitad de inversion
en herramientas y en una disminucion en la produccion en las horas de trabajo de
ingenieria, para desarrollar un producte nuevo a la mitad del tiempo; ademas, la
utiizacion de la mano de obra se redujo considerablemente y también se necesitd
de poco espacio en la fabricacién, lo que se tradujo en la fabricacién de productos

con menos defectos.

Por medio del sistema Toyota, los costos se redujeron al eliminar totalmente el
personal y las existencias innecesarios, ya que su idea basica radicaba en la
obtencién del tipo requerido de unidades en el tiempo y en la cantidad precisos;
ademas se empleaban equipos con trabajadores multicualificados a todos los
niveles de la organizacién y, se implementd el uso de maquinas aitamente
flexibles y cada vez mas automatizadas para producir grandes volimenes de

produccidn con una gran diversidad.

La empresa TOYOTA fue la plataforma de las innovaciones organizacionales; es
decir. revolucioné la organizacion productiva en todo el mundo con el sistema de

produccién y comercializacion “just in time” (justo a tiempo) y el autocontrol

57Womack, Daniel T y Jones, Daniel Roos, La méguina gue cambwd al mundo, Espana. Insttute of
Technology (MIT), Mc Graw Hill, Serie MGH de Management, 1290, p.335
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(jidoka)** el impulso del modelo productivo provino de los adelantos tecnologicos y
de la aplicacidn de la informatica, la robotica y las telecomunicacicnes a la

industria.

La primera crisis mundial del petroleo gesté una nueva etapa para la industria
automotriz, ya que experimentd a nivel mundial un cambio en los procescs y
disefios de los vehiculos a consecuencia de 1a crisis energética desencadenada
en la década de los setenta y motivada por el boicot petrolero decretado por los
paises arabes del Golfo Pérsico, a consecuencia de la guerra de Siria y Egipto en
contra de Israel, lo cual puso en evidencia la necesidad y dependencia que tenian

los paises industrializados en esa region.

El embargo petrolero arabe en 1973 especialmente en contra de Estados Unidos
y Holanda por favorecer a israel se dirigié a ejercer el pleno control sobre la
fijacion de los precios y la regulacion de la oferta (con ello la pérdida del dominio
de las llamadas "Siete Hermanas"™* terminé), asi como regular el monto de sus
ingresos y la orientacion de sus politicas de produccidon de acuerdo a sus
intereses econdmicos y de esta forma proteger sus reservas; el repentino
incremento en los precios de las materias primas y la consiguiente alza en los
precios de los vehiculos y de sus componentes, determinaron la necesidad de

preducir autos con capacidad de combustible mas eficiente.

SBAutocontrol ¢ Jidoka {en japonés) el cual controla los defectos e impide la entrada en el proceso de
produccion de unidades defectuosas. También se incluyen otros dos conceptos clave Flexibilidad en el
trabajo (shojinka) que supone ta variacion del numero de trabajadores en funcién de las variaciones de la
demanda y el pensamiento creativo o ideas innovadoras (soifuku) mediante el aprovechamiento de las
sugerencias del personal. Yashiro Monden, El sistema de produccidn Toyola, Ed. CND, Ciencias de Ia
Direccian, 1988, 3er. edicién. p. 1-5

59 as lamadas “Siete Hermanas™ estaban constifuidas por seis grandes empresas pelroleras, tales como:
Exxan, Shell, Mobil, Texaco, Standar Qil of California y British Petroleumn, quienes controlaban directamente
€l ritmo de extraccion, produccion y comercializacién del peirdlec. Para mas informacion ver Isidro Morales y
Cecilia Escalante, La Formacion de la politica petrolera en México 1970-1986, Et Colegio de México. 1988,
p.4B-50.
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Este ambiente propicié que los productores europeos reestructuraran su planta
productiva erigida sobre bases nacionales, para asi integrarse a las condiciones
del mercado mundial det sector. En cambio, los productores narteamericanos no
pudieron ajustarse a la cambiante demanda interna y mundial, por las
caracteristicas de su industria y de su producto (la crisis cuestiond la utilidad y
rentabilidad del “auto americano”, ya que consumia grandes cantidades de
energéticos por su gran tamafio, tenia un alto costo y sus modelos cambiaban
anualmente) lo cual les imposibilitd disminuir la gran competencia japonesa en

Europa y en su propio mercado.

El alto precio de la gasolina multiplicd ta demanda de coches con bajo consumo
de combustible, requerimiento que atendieron con eficacia los seis grandes
fabricantes de Japon (TOYOTA, NISSAN, HONDA, MAZDA, MAZUDA y MITSUBISHI). Asi
se comenzo el auge de las exportaciones de automoviles compactos japoneses
que ingresaron, sin mucha competencia en el mercado norteamericano, Para
consolidar su éxito exportador, las empresas mejoraran la tecnologia en productos
como motores y transmisiones, mejoraron las estrategias de comercializacion y

aumentaron la calidad en el servicio.

La presencia japonesa en el mercado europeo fue a través de la entrada de
automdviles compactos y subcompactos de bajo precio vy alto rendimiento v, junto
con algunos paises subdesarrollados, supieron adaptarse a los cambios en la
demanda. La emergencia de Japon y el considerable potencial de algunos paises
en desarrollo con una creciente participacion a nivel mundial. obligaron a Estados
Unidos y Europa a reestructurarse de tal manera que su aparato productivo

pudiera producir un auto universal que se ajustara a las diversas condiciones.
Algunas firmas iniciaron estrategias para continuar dentro de la competencia
internacional, por lo gue pusieron en marcha esirategias orientadas a cambiar los

procesos productivos como la organizacion del trabajo, la automatizacion y los
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cambios en los productos; asi como nuevas inversiones, aumento en la
cooperacion entre empresas e intentos por establecer relaciones m&s acabadas

entre filiales (FORD y GENERAL MOTORS) y apoyo estatal para financiar nuevas

inversiones,

En algunos paises, las industrias modernizaron su produccion aumentando sus
inversiones, la transicion a un sistema de produccion flexible en ef cual se logré ta
diversidad en cuante a modelos, la instalacién de tecnologias de robots que
automatizé muchas operaciones complicadas desde el punto de vista técnico
{ensamblado o montaje), todo ello pretendio el aumento de la productividad y la
sustitucion de mano de obra intensiva (el mejoramienfo de la calidad de la

carroceria y ensamblado).

Las dimensiones de los autos fueron reducidas (especialmente en £ uu), ta
sustitucion de acero por plasticos y aleaciones o aceros mas ligeros y durables
adquirieron gran importancia en cuanto a una disminucién en el peso, aungue su
precio aumentd. Ademas, la ley de seguridad establecida en su pais llamada
“National Highway Traffic Act” de 1966, obligd a las industrias automotrices a
redisenar los autos e impuso limites en cuanto a los niveles de contaminacion (ello
tuvo un fuerte impacto sobre el sector); sin embargo, al subir los precios de la
gasolina, las industrias de Estados Unidos no pudieron responder a la demanda
de autos pequefios y, en cambio, dio la pauta para que industrias extranjeras del
sector adquirieran mejores posiciones por su alto nivel de competitividad. De ahi
que Estados Unidos no pudiera hacer frente a la rapida penetracién de autos
japoneses en su terntorio; la inadaptabilidad de las empresas norteamericanas
hacia ese nuevo tipo de automodvit y al cambio de preferencias de los
consumidores por autos econdmicos, asi como los costos que implicd cumplir con
las nuevas normas obligatorias, tuvieron un severo impacto sobre la direccion y

evolucion estructural de la industria automotriz norteamericana.
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Todo ello obligé a los productores a concentrar sus esfuerzos para la reduccion de
los costos de produccion mediante {a adopcidén de nuevas tecnologias y la
incorporacidén de adelantos electronicos para mejorar el rendimiento y seguridad
de los vehiculos, ya que el extraordinaric desemperio de la economia japonesa
basado en el gran avance tecnoldgico y administrativo que le permitio penetrar en
el mercado mundial de productos manufacturados (algunos de ellos dominados
tradicionalmente por EE UU y en algunos casos por Europa) agudizd la
competencia, por lo que ia introduccion de innavacion tecnolagica y la insercion
de la microelectronica en el proceso de produccion, se dividid esencialmente en
tres areas: 1) Reemplazo de maquinas herramienta convencionales por maquinas
de control numérico; 2) La utilizacién de robots industriales y, 3) El uso de

computadoras en el proceso de disefio y manufactura (CAD).

Las maquinas herramienta de control numérico si bien es cierto fuercn creadas en
los anos cincuenta, es a partir de los afios setenta cuando comenzé su difusion
por medio de las microcomputadoras, y sobre todo, a partir de la segunda mitad
de la década, con el uso de éstas en la unidad de control de la maquina. Estas
maquinas herramientas son una tecnologia que ahorra trabajo y capital; sin
embargo, el ahorro primordial es el trabajo calificado ya que se produce una
sustitucion importante de trabajadores necesarios para producir con un
determinado equipo, asimismo se reduce el tiempo necesario para entrenar a los

trabajadores que quedan en la planta.

Los robots son manipuladores mecanicos reprogramables que se utilizan para
tareas muy especificas, la primera generacion de robots se crearon en 1981 por
los Estados Unidos pero con una flexibilidad limitada, la segunda generacion
fueron los llamados de control numerico, se iniciaron en |la decada de los setenta y
son los de mayor difusién en la actualidad; y la tercera generacién son aquellos
denominados inteligentes (tienen capacidad sensorial y de reconocimiento) que

estan en plena gestacion tecnoldgica. Hasta ahora los robots realizan tareas

76



CAPITULO 3

repetitivas en el sector industrial tales como la soldadura, pintura y algunos tipos
de aplicaciones en el manipuleo de materiales y, reemplazan en la mayoria de los

casos, la mano de obra no calificada.

La tecnologia CAD aparecit a partir de las décadas de los cincuenta y sesenta, se
basa en la utilizacion de las computadoras para las actividades de disefio; sin
embargo, su desarrollo se origind a partir de la microelectrénica, la cual lo ha
perfeccionado. La utilizacion de CAD trajo ventajas al sector como el aumento de
la productividad de los ingenieros de diseio, especialmente cuando hay la
necesidad de adecuar los disenos a los mercados locales y reduce el tiempo de
gestacion de productos. Ademads, la necesidad de reducir los costos en la
produccion, se generd por medio de la automatizacion en las lineas de produccion
por medio de sistemas flexibles de manufacturas (que consisten en una linea de
maguina-herramienta y maquinaria de transferencia que puede ser faciimente
reprogramada para la manufactura de varios tipos y tamaiios de componentes),
robots industriales (los cuales tienen un grado de movilidad y pueden manejar
miembros artificiales y dispositivos tales como equipe de soldar, ademas se usan
dentro de los sistemas flexibles manufactura, ofrecen confiabilidad y calidad)® y,
métodos de CAD-CAM.*' (son métodos utilizados para el disefio y la ingenieria, ya
que la aplcacion de la computadora permite almacenar disefios y hacer
modificacicnes en poco tiempo, también es posible coordinar a nivel internacional
los distintos departamentos de disefio) lo que posibilitd que la industria automotriz
tuviera nuevas oportunidades de obtener importantes avances en sus métodos de
produccion y tener un alto nivel de inversion en investigacion y desarrollo como

fue el caso de Francia, Alemania, Japén, EE UU y el Reino Unido.

800ECD Observer, "Hacia una industria automotriz mundial”, Contexios, sequnda época, SPP, Afio 1. No
23, 12 de marzo de 1984, p. 46-47.
1 Juan Bagué, "Detroit frente al autormadvil japonés’, Mapa Econémico Internacional, nim. 5, p. 66-67.
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De esta manera, la hipotesis se confirma, ya que todos los avances tecnologicos
han permitido a la industria automotriz tener beneficios como la reduccién de
costos con altos rendimientos, la reduccidn del tiempe de trabajo, el incremento de
la productividad, fa disminucion del tiempo en cuanto a la produccion y la
comercializacion del producto, de tal forma que se refleja en sus niveles de
competitividad en el mundo, como es el caso de la firmas norteamericanas,
japonesas y alemanas, que a su vez han generado una correlacion de fuerzas
donde la tecnologia sigue jugando un papel preponderante; aunque las
consecuencias para el sector laboral son negativas debido al desplazamiento de

la mano de obra y por ello, a los despidos masivos.

3.3 CAMBIO EN LAS RELACIONES DE FUERZA ENTRE LOS
‘COMPETIDORES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ.

A partir de la década de los ochenta, la disputa por la hegemonia se hizo evidente
entre Japén y Estados Unidos (EE UU) debido a la reestructuracién de fa economia

estadounidense y al surgimiento de nuevos polos de poder.

Las tensiones en el ambitc comercial se iniciaron sobre todo en 1987 con el
fortalecimiento de las tendencias proteccionistas del gobierno norteamericano, con
la implantacién de sanciones comerciales a los productos electrénicos japoneses;
no obstante, estas medidas afectaron solamente 300 millones de délares de un
déficit de 15,000 millones de délares en el sector eléctrico norteamericano. El
efecto de estas sanciones se reflejé en una guerra comercial causada por el
desigual intercambio mercantil entre los paises, ya que el déficit comercial de
Estados Unidos con Japon ascendid a 64,600 miliones de dolares en 1986 y a
cerca de 60,000 millones en 1987 Ante la pérdida de competitividad de Ia

industria noteamericana y ia incapacidad de revertir la tendencia deficitaria de sus
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flujos comerciales, los discursos def gobierno de Reagan se inclinaron mas que en

un libre comercio, a un comercio justo.

En cambio, Japsn desde 1984 ha levado a cabo una estrategia entre
reorientacion del crecimiento hacia la demanda interna, mayor apertura del
mercado, promocion de importaciones y la automoderacién de las exportaciones
€omo mecanismos para reducir los conflictos comerciales con los demas paises;
sin embargo, Estados Unidos y los paises de la Comunidad Econémica Europea
no consideraron valida la puesta en practica de estas politicas por parte de Japén,
por lo que las fuertes presiones dirigidas al gobiemno japonés originaron la
creacion de un plan de emergencia en favor de Estados Unidos como la apertura
de su mercado (a costa de algunos productores japoneses que dependian de las

barreras proteccionistas para sobrevivir y del empleo).

En el caso de la industria automotriz, Estados Unidos y Europa Occidental
también perdieron terreno, alin cuando mantenian su liderazgo en la produccién
total global, su dinamismo decling; en cambio, Japdn comenzé a destacar en esta
industria por sus constantes transformaciones: la incorporacion de conceptos de
disefo, produccion, organizacion del trabajo, relaciones laborales y de mercado a
escala internacional; todo ello provocod fuertes presiones a las demas firmas, las

cuales llevaron a cabo estrategias que no resultaron muy efectivas.

La industria norteamericana en este periodo tuvo la mayor depresion de su
historia; sin embargo, su consecuente recuperacion se debié a factores que es
preciso destacar, como son: la reduccion en la base de costos por el proceso
acelerado de automatizacion en las mas importantes etapas de produccién
completada con la introduccion de sistemas de manufactura flexible y robots

industnales y, por la contencidon de los costos salariales (la introduccion de la
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tecnologia disminuyé la mano de obra utilizada y la restante incrementé su

productividad).®

La industria automotriz estadounidense comenzd su avance con cortes en los
costos de produccién, mejoramiento de la eficiencia en sus plantas y por la
adopcidn de diversas técnicas de apoyo de la industria automotriz japonesa, como
son: plantas de operaciones mas modernizadas y relaciones laborales menocs
conflictivas, utilizande con mayor eficiencia sus miles de proveedores y

reduciendo en forma gradual sus costos en los sistemas de disefio y produccion

de autos; sin embargo, los fabricantes del exterior establecieron un nivel de

calidad y precio que las industrias estadounidenses debian igualar.

La industria automotriz japonesa crecié de manera sorprendente y se integré a la
vanguardia de los principales productores mundiales. El éxito de Japon en los
mercados internacionales se debio a la eficiencia en sus modos de produccién y a
las estrechas relaciones que se establecieron entre industriales y sus proveedores
de componentes y, a su sistema altamente flexible. Las fuertes inversiones
hechas por los productores japoneses a través de los afos destinados a la
investigacién tecnolégica de proceso, los convirtio en los mas eficientes y
competitivos del mundo; por ejemplo, la formacion de TOYOTA MOTOR COMPANY®2
en 1982 fue parte de un proyecto de internacionalizacion, ltevado a cabo por
medio de una organizacién en el proceso de trabajo y mejores condiciones de

empleo, asi como un proceso de innovacién tecnologica.

81 £n el caso de los fabricantes de autos y el sindicato de Trabajadores Unidas de 1a Industna Automotriz
(UAW) establecieron grupos de parlicipacion integrados por empleados para que los trabajadores
colaberaran en la elevacion de calidad y productividad. En una reunion de 1981, la UAW acepté concesiones
en salarios y beneficios por mas de cuatro mil millones de ddlares. "Carrusel de Detrot™. Contextos, segunda
época, SPP. Afp 1, No.23, 12 de marzo de 1984, p.54.

62 TOYOTA MOTOR COMPANY se cret por la fusién de dos firmas TGYOTA MOTOR CO. (TMC) encargada
de disenar y producir autos y, por otra parte. TOYOTA MOTOR SALES (TMS) a cargo de la comercializacién
y del servicio. Micheli Jordi, Nueva Manufactura, Globalizacion y produccion de automoviles en Meéxico,
UNAM . Facultad de Economia, México, 1994, p 105,
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A partir de la década de los ochenta, Japon se convirtio en el primer productor a
escala internacional desplazando a EE UU, la industria automotriz japonesa inicio
su despegue a partir de la década de los ochenta, comprobando asi, el éxito de su
modelo productivo “toyotista” y ia superioridad en la produccion y disefio de
nuevos modelos (ver cuadro 8).En el cuadro podemos ver como a partir de 1980
Japén pasa a dominar la produccién mundial de autos y camiones, pero
particularmente de autos al producir mas de 11 millones de unidades en ese afio
pero sin que Estados Unidos perdiese importancia relativa como productor
mundial en esta industria.

s AR TR R Ly LU AL L L

ANO ESTADOS GRAN FRANCIA ALEMANIA FTALIA JAPON*
UNIDOS BRETARA

1970 8.283.549 2.058.498 2,750,086 3.842.247 1,854,252 5289157
1971 10,671,654 2,198,146 3,010,294 3,982,722 1,817,019 5.810,774
1972 11,310,708 2.329.430 3,328,320 3,815,982 1,839,793 | 6,294,438
1973 12,681,513 2,163,944 3,596,179 3,949,065 1,957,994 7.082,757
1974 10,071,042 1,936,685 3,462,847 3,099,777 1,772,515 | 6,551,840
1975 8,986,513 1.648,399 2,861,305 3,186,208 1458629 | 6.941.591
1976 11,497,596 1,705,506 3,402,715 3,868,089 1590677 | 7.841,447
1977 12,702,782 1,714,240 3,507,881 4,104,216 1583917 | 8514522
1878 12,899,202 1,807 467 3,507.930 4,186,364 1656,115 | 9,269,153
1979 11,479,993 1,478,892 3613,458 4,240,725 1632288 | 9635546
1980 8,009,841 1.312.914 3,378,433 3.878.553 1611856 | 11,042,884
1981 7,942,916 1,184,205 3,019,370 3,897,007 1433,743 | 11,179.982
1982 6,985,595 1,156,477 3,148,807 4,062,665 1.453,043 | 10,731,794
1983 9,224,821 1,289,111 3,335,862 4,154 439 1,575,151 | 11,111,659
1984 10,924,781 1,133,731 3,062,152 4,045 462 1601177 | 11,464,920
1985 11,652,743 1,313,946 3,016,106 4,445,920 1,572,907 | 12271005
1985 11,334,775 1,247 647 3,194,615 4,596,963 1,831,700 | 12,259,817
1087 10,924 686 1,389,410 3,493,210 4,634,074 1912612 | 12,249,174
1988 11,213.687 1,544,178 3,698,465 4,625,314 2111.019 | 12,689,807
1989 10,874,032 1,625,672 3,919,776 4,851,647 2220774 | 13,025,735
1990 9.782.997 1,565,957 3.768.993 4,976,552 2,120.850 | 13,486,795
1991 8,810,521 1,454,041 3.610,635 5,034,450 1,878,282 | 13.245432
1992 9,554,379 1,540,333 3,767,800 5,193,942 1,686,487 | 12.499,284
1993 10,897,666 1.568.991 3,155,717 4,031,800 1,277,442 | 11,227,545
1994 12.262.737 1,694,638 3,558,438 4,356,138 1,534,460 | 10,554,119
1995 11.985.457 1,765,085 3.474.705 4,667,364 1667270 | 10,195,536
1996

*Vehiculos por tipo de combustible (diesel y gasolina).
Fuente: American Automaobile Manufacturers Association
World Motar Vehicle Data

1997 Editon
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Con la pérdida de su fiderazgo en el sector, Estados Unidos impuso un
proteccionismo que poco después se extendid en el resto de los paises
industrializados europeos para la defensa de su industria. El programa
proteccionista de “restricciones voluntarias” comenzé en 1981 con una duracion
de cuatro afios, la justificacidn a estas medidas fue por la necesidad de debilitar la
competencia japonesa y abrir la posibilidad de la completa reestructuracion de las

compafiias de los Estados Unidos.

Dada la creciente penetracion de la produccidén automovilistica japonesa en el
mercado estadounidense, la iniciativa de la administracion Reagan se dirigio
primordiaimente a la seguridad de su industria, pero también a conservar su
mercado interno; las llamadas “tres grandes” (FORD. CHRYSLER y GENERAL
MOTORS) amortizaron parte de sus grandes inversiones de capital necesarias para
la reestructuracién de sus sistemas productivos, lo cual les permitio elevar sus

precios.

Como se sabe, el mercado estadounidense es importante tanto para la industria
automotriz interna como para la exterior, por su magnitud se convirtio en el
principal centro de la competencia internacional, la fuerte demanda por

automaviles (en gran medida japoneses) viene precisamente de los EE UU.

Algunos paises tomaron medidas para la proteccidn de sus industrias nacionales
contra el aumento de las importaciones provenientes del Japén {(en ltalia ya
existia una cuota para la importacion de autos japoneses desde antes de su
entrada a la CEE; Francia impuso una restriccion del 3% a la importacion de autos
japoneses desde 1977 vy, el gobierno de la Gran Bretafa con el fin de reducir el
efecto de la superioridad japonesa, promovid la negociacién de un acuerdo entre
su industria y la de aquel pais para limitar la importacién de los vehiculos nipones
al mercado britanico en un 11%); por esta situacion, los japoneses se

comprometieron a mantener las exportaciones dentro de limites especificados.

82



CAPITULO 3

Como resultado de las restricciones de exportacion, los productores japoneses
llevaron a cabo estrategias de produccion y comercializacion encaminadas a
exportar aufos con mayor valor a fin de incrementar los ingresos por exportacion,
ello en respuesta a los limites en el volumen; asimismo, comenzaron a establecer
instalaciones productivas en el extranjero ya sea a lravés de empresas
mancomunadas con productores locales o mediante el desarrollo de sus propias
fabricas. Tanto NISSAN como HONDA instalaron plantas en EE uy, el acuerdo entre
GENERAL MOTORS y TOYOTA se orientd al trabajo conjunto en el desarrollo y

construccion de un motor para autos y se construiria en EE UU.

A partir de las estrategias japonesas, Estados Unidos dirigid sus esfuerzos a
reducir el tamario de sus modelos y modernizar sus procesos de produccion, pero
no fue suficiente para contrarrestar las elevadas importaciones. Como ya se
sefiald, ta modernizacion de sus instalaciones productivas (creacion de sus
propios robots industrizles y sus sistemas automatizados de produccién) para
desarrollar nuevos modelos de tamafio reducido, impuso fuertes presiones
financieras a las compafias de ese pais; por lo que GENERAL MOTORS tratd de
resolver ese problema mediante su integracién con TOYOTA para producir un auto
totalmente nuevo y de tamafio pequeno como el modelo de la compania japonesa
ISUZU; la CHRYSLER consolidd sus vinculos con 1SUZ0 con 200 mil auteméviles
para su venta en Estados Unidos; la FORD inici6 un proyecto para producir en sus
plantas de México modelos MAZDA y; por tltimo, la GENERAL MOTORS (GM) junto
con TOYQTA constituyeron una empresa para producir autos en la fabrica de
GENERAL MOTORS en California; todo esto significdé para los productores
norteamericanos no sélo la limitacién de las importaciones directas y transferencia
de tecnologia sino también una importante participacion de capital en algunas de

ellas.

E! deterioro del sector automotriz en Estados Unidos acelerd la adopcion de

equipo automatizado, por lo que la competencia que se establecid entre los
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grandes productores en el mundo por sus grandes sumas de inversion para
modernizar y automatizar sus procesos de fabricacion de la industria, no fue sino
el resultado de lo que cada vez seria la constitucién de un mercado mundial
unificado en cuanto a productos; sin embargo, proliferaron las barreras a la
importacién y exportacion de vehiculos motorizados, por lo que es evidente que

estos indicadores enmarcaron constantes conflictos comerciales.

La fuerte contraccion de la produccion de la demanda en la industria automotriz
iniciada desde la década pasada en Europa Occidental y los Estados Unidos,
junto con la fuerte presencia japonesa en esos mercados (con una participacion
de casi el 20% de ventas en los EE UU y Gran Bretaiia y el 12% en Alemania),
llevo a los productores europeos y norteamericanos poner la vista en los paises
latinoamericanos por su amplio mercado regional, asi como la posibilidad de abatir
costos de produccion en relacion a la mano de cbra y la existencia de amplios
proyectos de inversion. La mayor parte de la capacidad industrial automotriz en
este periodo estuvo localizada en Europa, Norteamérica y Japan, sin embargo, en
areas como Sudafrica, Australia y Argentina ta fabricacién de autos también se
llevd a cabo; la tendencia hacia la descentralizacion beneficid a paises como

Espana y Portugal en Europa, Brasil y México en Latincamérica.

La presencia de las firmas transnacicnales automotrices en América Latina como
es el caso de la FORD, GENERAL MOTORS, CHRYSLER, FIAT, RENAULT y VOLKSWAGEN
se derivé de la necesidad de recuperarse y hacer frente a la competencia
japonesa. Las subsidiarias de las empresas transnacionales en Brasil y México se
orientaron hacia un programa de exportacion, proporcionando agregados a las
empresas de los paises industrializados (motores, caja de velocidades, efc) o
exportacion de vehiculos terminados y paquetes de partes desmontables para

ensamblar a otros paises.
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El desarrollar y producir un "auto mundial® seria la culminacion del proceso de

internacionalizacion y concentracién de la industria automotriz del mundo.

La GENERAL MOTORS y la FORD adoptaron el concepto de auto mundial para
responder a la creciente demanda de vehiculos pequeiios, este automovil seria
economico, de dimensiones reducidas y de un disefic estandar acorde con los
mercados y que pudiera ser armado con partes provenientes de diversos lugares;
de esta forma, las dos firmas norteamericanas pretendian incrementar su

presencia en mercados externos.

El auto mundial surgid en la FORD con el nombre de “Ford Escort” producido en
Estados Unidos, Gran Bretafia y Alemania, con partes provenientes de Japon,
ltalia, Brasil y México; posteriormente la GENERAL MOTORS cred un auto llamado
*J" disefiado parcialmente en la OPEL alemana y ensamblado en Estados Unidos,

Canada, Brasil y Sudafrica.

Al inicio de los noventa, Japén y Estados Unidos concentraron cerca de ia mitad
de la produccion automotriz; por ejemplo, son cinco las empresas que generan el
40% de la produccion total en el mundo; en 1930 GENERAL MOTORS participé con
el 14.4% de la produccién de vehiculos, seguida de FORD con el 11.1% y TOYOTA
con el 9.7%, la VOLKSWAGEN y NISSAN con 6.6% y 6.4% respectivamente vy, en

décimo segundo lugar la empresa norteamericana CHRYSLER con 3.1%,.

El desarrolio de la industria automotriz en los tltimos diez o quince afos mostré
tres tendencias: el ascenso de Japon eomo potencia mundial y la difusién mundial
de la industria, la convergencia general del sistema de manufactura y, por (ltimo,

la saturacion relativa del mercado en los paises industrializados.

La convergencia general del sistema de manufactura es hacia la Wamada

“produccion ajustada” {lean production) apoyado en una estrategia orientada
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inicialmente hacia la produccion de vehiculos de bajo costo, por lo que Japdn se
ha colocado como el principal fabricante de vehiculos por encima de Estados
Unidos; de los 47 millones de unidades fabricadas en el mundo en 1990, Japdn
produjo el 28.5% frente al 20.7% de Estados Unidos. .

Entre 1980 y 1990 Japon triplicod su superavit comercial en el sector automotriz; en
cambio, el déficit comercial de EE UU en el sector aumentd de manera vertiginosa
Y. por otra parte, aunque la comunidad europea registré un superavit en su

comercio automotriz, su intercambio con Japén mostrd un déficit creciente.

El desequilibrio en la balanza comercial se convirtio en un punto conflictivo entre
Estados Unidos y la Comunidad Europea por un lado, y Japén por el otro; lo que
llevé a una serie de restricciones comerciales para contener la entrada de
vehiculos y otros productos automotores de origen japonés. La aplicacion de
cuotas y la amenaza de sanciones a las importacicnes de vehiculos a Japén se
ha vuelto una constante de la politica comercial de Estados Unidos y la

Comunidad Europea (CE).

Para los Estados Unidos el pesoc que tiene la industria automotriz sobre la
economia es muy fuerte, ya que en 1990 representé el 4.5 det PNB, empled a mas
de dos millones de personas y absorbid mas det 25% de las compras de hule,

plomo, maquinas-herramientas, vidrio y semiconductores.

Las barreras a la importacion de automéviles japoneses en especial las de
Estados Unidos, contribuyeron a que la estrategia de insercidn de la industria
automotriz japonesa al mercado mundial se llevara a cabo por medio de
asociaciones, sobre todo en la década pasada. A partir de 1992, Ia produccion de
fas filiales japonesas en Inglaterra, atcanzé el 12% del mercado automotriz de

Europa Occidental, este porcentaje de participacion fue similar al de la FIAT y al de
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PEUGEOT y, solamente a 5.5 puntos por debajo de VOLKSWAGEN {empresa lider en

el continente).

De esta forma, las industrias de ensamblado del Japbn crecieron rapidamente y
en 1992 ya eran siete industrias en Estados Unidos en la rama de fabricacion de
motores y vehiculos en su totalidad; los flamados “transplantes japoneses” se
desarrollaron en medio de dos coinversiones con GENERAL MOTORS y FCRD, este
tipo de participacion delined la fuerte entrada de fos japoneses en el mercado de
Estados Unidos y Canada (ver cuadro 9), reafirmando su presencia a través de
importaciones directas asi como por la inversién directa de diversas industrias

proveedoras de autopartes.

. LOCALIZACIO PRODUCCION CAPACIDAD
1989 ANUNCIADA
PLANTAS DE MONTALE
Honda East Liberty, OH 351.670 150.000 360.000
Marysville, OH BE 447 100.000
Alliston,ON
Nummi Fremont, CA 192.235 340.000
Toyota Georgetown, KY 151.150 240.000
Cambridge. ON 20.859
Nissan Smyma, TN 238.64 50.000
Mazda Fiat Rock, Ml 216.2 480.000
Diamon Star Bloomington, 1L 91.839 240.000
CAMI Ingersoll, ON 200.000
SIA Lafayetie, IN 120.000
Total montaje 1349.000 2.520.000

James Womack, La maquina que cambio al mundo
Mc GRaw Hill, Espana, 1980, p. 180
Tomado de Ward's Automotive Reports.

La respuesta de las industrias de EE UU {FORD, GENERAL MOTORS y CHRYSLER) fue
racionalizar y reubicar algunas de sus operaciones y, aunque de manera limitada,
la aplicacion de medidas tendientes a coordinar la forma de organizacion con
objetivos de calidad total, productividad y flexibilidad; de hecho, algunas de las

fabricas de estas empresas se construyeron fuera del pais e incluso con

participacion de empresas japonesas,
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CAPITULO 4: MEXICO ANTE LA NUEVA SITUACION DE LA
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ POR LA COMPETENCIA
INTERNACIONAL.

El presente capitulo pretende ubicar Ia importancia del sector automotriz
norteamericano en nuestro pais, esto nos permitira explicar la evolucién del sector
dentro de los cambios que se han suscitado en fos Ultimos afos en aquel pais y
que forman parte del complejo sistema automotriz a nivel mundial. Mas adelante
se planteara la trascendencia de esta industria en la economia mexicana y ios
efectos que implicé firmar un Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos Vi
Canada, en ef marco de las politicas econémicas y comerciales encaminadas a la

integracion de América del Norte.

4.1 REPERCUSIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ NORTEAMERICANA
SOBRE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA.

Por decadas, los Estados Unidos (EE UU) dominaron ia.industria automotriz en el
mundo; sin embargo, diversos factores tanto internos como externos aceleraron
su declinacion; su posterior proceso de reestructuracion no fue sino el resultado
de la creciente competencia que en unos afios se incrementé dando origen al
surgimiento de nuevos actores que con sus avances y progresos adquirieron un

lugar relevante a nivel internacional dejando atras el dominio norteamericano.

Uno de los factores internos que incidié negativamente en el sector automotriz
norteamericano fue la crisis que afectd al pais en la década de los setenta, dicho
sector mostré serios deterioros en sus finanzas (las tres empresas mas
importantes del pais sufrieron grandes pérdidas en sus beneficios Yy en sus
ganancias, la FORD MOTOR COMPANY disminuyd sus ganancias en un 50% con
solo 47 millones de délares, la GENERAL MOTORS tuvo una baja de 94% en sus
beneficios, pero la empresa CHRYSLER fue la que tuvo los peores resultados con 8

millones de dolares en pérdidas), sus ventas declinaron considerablemente, se
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redujc en un alto porcentaje su ritmo de produccion y varias empresas

ensambladoras cerraron, generando despidos masivos de trabajadores®.

El inicio de su transformacién en gran parte fue originado por el reto que
representd el sector automotriz japonés en su propio mercado (las importaciones
provenientes de este pais se incrementaron representando en 1980 la quinta
parte de las ventas en su mercado) determinaron el comienzo de un
proteccionismo dirigido principalmente a la limitacion de las importaciones

japonesas.

De hecho, el Gobierno Federal Norteamericano comenzd un programa de
“restricciones voluntarias™ con una duracion inicial de 3 afos a partir de abril de
1981, la cuota de entrada se fij6 en 1.68 millones de automéviles; todo ello, para
obtener resultados favorables y ayudar a su deteriorado sector automotriz.
Asimismo, se implementé un programa de reestructuracién basado principalmente
en fuertes inversiones en alta tecnologia, la reorganizacién del trabajo
{medificaciones en ios contratos que prevalecian en las relaciones entre las firmas
y los sindicatos para disminuir los costos salariales y permitir una mayor
flexibilidad), por lo que los esfuerzos se dirigieron al recorte de los costos de
produccidn y a elevar la eficiencia en las plantas {por medio de la adopcion de las
técnicas de apoyo de la industria automotriz japonesa, tales como: plantas de
operaciones mas modernizadas, nuevas relaciones laborales, una reduccion

gradual de sus costos en los sisternas de diseiio y en la produccion de autos).

Como resultado del acuerdo, las empresas FORD, GENERAL MOTORS y CHRYSLER
obtuvieron grandes ganancias, pero no se aprovecharon estos beneficios para
reforzar las transformaciones productivas necesarias para fortalecer su presencia
con respecto a los demas competidores. En cambio, la penetracién de autos

japoneses en el mercado norteamericano crecié en mas del 20% (ver cuadro 9) y

63 Comercio Exterior, seccidn internacional, diciembre de 1974, pag. 1290.
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ante la imposicion de restricciones sobre las importaciones también desarrollo otra
forma de presencia en los EE UU, por medio de proyectos de fabricacion y ia
suscripcion de acuerdos de cooperacion con algunos fabricantes europeos y
norteamericanos: HONDA desarrollé un auto conjuntamente con BRITISH EEYLAND,
NISSAN establecié acuerdos con fabricantes en Espafia (Motor Herica), Italia (Alfa
Romeo), y Estados Unidos; TOYOTA adquirié fabricas de BRITISH LEYLAND en
Melbourne, y Mitsubishi produjo autos en instalaciones que antes fueron de

CHRYSLER en Australia.

AUTO aa CAMION AUTOBUS
PASAJEROS
1980 1,819,092 588,553 4] 2,407 645
1981 1.761.403 543 411 0 2,304,814
1982 1.69%,806 413,713 0 2,105,519
1983 1,697 852 536477 46 2,234 375
1984 1,851,855 727,459 125 2.579.439
1985 2215811 916,089 98 3.131.998
1986 2,343 456 1,085,706 0 3,434,162
1987 2,204,653 880,096 1 3,084,750
1988 2.051.321 644514 3 2,695,838
1989 1,944 281 485,973 5 2,430,259
1990 1,876,055 360927 6 2.236.988
1991 1,763.288 312,235 0 2,075,523
1992 1,584,468 188.779 5 1773.252
1993 1.454 553 162.913 4 1,617,470
1994 1,441,858 201,363 0 1,643,221
1995 1,149,699 78.397 0 1.228.096

Fuente: American Automobile Manufacturers Association
World Motor Vehicle Data
1997 Edition.

A pesar de las negociaciones entre EE UU y Japon para limitar las exportaciones
de autos japoneses en el mercado norteamericano en 1981, la presencia
japonesa, con su dinamismo y sus estrategias de internacionalizacién comercial y
productiva, consolidaron la formacion de alianzas de los grandes productores

norteamericanos, ya sea bajo la forma de participacion en acciones y acuerdos
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tecnico-industriales, o bien, con acuerdos mas formales con respecto a la

produccion de autos japoneses dentro de Estados Unidos.

La puesta en marcha de proyectos de fabricacidn de automdviles en territorio
estadounidense por empresas japonesas, dio inicio con la instalacién de plantas
ensambladoras de la HONDA en Maryville, Ohio, para producir motocicletas y en un
segundo momento automoviles y, Ia instatacion de una planta de camionetas en
Tennessee de la NISSAN; dando origen a una nueva etapa de internacionalizacion
productiva de Japdn y con elio, una importante expansién de sus productos al

mercado norteamericano.

Asimismo, los acuerdos con Japoén significaron para las empresas
norteamericanas la posibilidad de tener acceso a tecnologias y sistemas de
produccion mas eficientes, pero lo mas sobresaliente es el hecho de poder
conservar su propio mercado. En realidad, desde la década de los setenta, el
proceso de conformacién de las alianzas estratégicas fue evidente con el caso de
la CHRYSLER COMPANY que adquirié el 15% de acciones de la empresa japonesa
MITSUBISHI MOTO; la GENERAL MOTORS con la adquisicion del 35% de la compafiia
japonesa ISUZU y el 15% de SUZUKI y, por Ultimo, la FORD firmé un acuerdo con
TOYO-KOGYO para la distribucion en EE UU de modelos construidos por éste ultimo

con un 25% de las acciones.

De esta forma, el mercado de los EE UU se abrié a la competencia internacional
con la caracteristica de una diversificacién de los productos a partir del
surgimiento de un creciente numero de empresas con innovaciones ¥y huevos
modelos; de hecho, la expansion internacional de las firmas japonesas sobre todo

en ese pais significo el inicio de un nuevo dominio mundial.

La rapida penetracion de las firmas japonesas en el mercado estadounidense, en

buena parte, se debid a fa inadaptabilidad de las empresas de este pais a |a crisjs
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energética, al incremento de la gasolina y a la preferencia de los autos pequefos

por los consumidores norteamericanos, como se mencioné en el capitulo anterior.

A causa de esto, diversas firmas norteamericanas emprendieron una serie de
acciones tendientes a superar las pérdidas y mantenerse dentro de la
competencia, la creacion de plantas ensambladoras en México para aprovechar
las ventajas tocacionales y crear una fuente de abastecimiento para su pais con

bajos costos, fueron algunas de eilas.

La inversion e instalacién de plantas en las zonas Norte y Centro-norte del pais
por las filiales de GENERAL MOTORS (GM) y FORD bajo la forma de plataforma
expartadora, entraron en operaciones con una organizacion de trabajo basada en
el "just in time" y trabajo en equipo; la FORD con su planta de motores en
Chihuahua comenzé a producir en 1983 con tecnologia automatizada y con una
inversion de 250 millones de délares: de la misma forma, su planta de estampado
y ensamble en Hermosillo, Scnora se inicid con tecnologias flexibles en su
proceso prductivo como estrategia de la empresa a la coninversion de GENERAL
MOTORS y TOYOTA en California y como respuesta a su estrategia global para
alcanzar niveles de competitividad mas comparables con respecto a Japén; en
cuanto a la GENERAL MOTORS aungue no inicié con procesos de automatizacion en
su planta de Ramos Arizpe en Saltillo, su competitividad surgié de la capacidad de
organizacion del trabajo en equipo (la filosofia de la firma radicaba en el
aprovechamiento de las capacidades de la manc de obra para no tener que
realizar desplazamientos por la adquisicién de tecnologia automatizada) vy,
CHRYSLER con su planta de motores en Ramos Arizpe que fue r:!iseﬁada para
exportar hasta 270,000 unidades por afio; la posterior adaptaciéon de su planta
para camiones y carros en el centro del pais. se modifico con la aplicacidn de

tecnologias suaves para mejorar los niveles de calidad.
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Las estrategias de las firmas norteamericanas para la industria automotriz
mexicana fue adoptar el proceso de produccién flexible en base en una mayor
capacitacién y especializacion de los trabajadores; una gran variedad de

productos a partir de una fragmentacion y division del mercado.

A comparacion de la GENERAL MOTORS, la estrategia de la FORD en México con la
construccién de plantas para motores y ensamblado de automéviles, se definié en
términos de equipo altamente automatizado y con una estructura organizativa
flexible, por lo que en gran parte la GENERAL MOTORS no fue tan innovadora. El
establecimiento de plantas en nuestro pais para competir en el mercado de los
Estados Unidos, se concibieron en términos de aprovechamiento de los bajos

salarios, su caracter competitivo, y por el papel promotor del Estado.

La instalacidon de las plantas ensambladoras de las industrias automotrices
norteamericanas en nuestro pais, dada la cercania geografica con su pais de
origen, asi como sus fuertes nexos econdmicos, marcaron la influencia de EE LU
en la formacidn del sector automotriz en México; sin embargo, factores como las
politicas econdomicas en materia de desarrollo econdmico a través de incentivos
fiscales (reduccion de tarifas arancelarias e impuestos a las importaciones de
vehiculos desarmados para ser armados localmente) permitié la instalacién de las
empresas productoras de autos extranjeras con la introduccion de plantas
ensambladoras. Por su parte el gobierno mexicano estimuléd el ensamble en el
pais para crear una nueva rama productiva y asi fomentar la creacion de empleos
dentro de dicha actividad; de esta manera, el comienzo de la industria automotriz
en México se delined en términos de impulso y fomento del sector por medio de
decretos, los cuales impulsaron la entrada, adopcién y desarrollo de! sector:
asimismo, la influencia de las empresas transnacionales se dio en términos de
beneficios por la incorporacidn de inversidon extranjera directa al pais, como

veremos.
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4.2 POLITICA DEL GOBIERNO MEXICANO HACIA LA INDUSTRIA LOCAL
AUTOMOTRIZ.

Algunos de los rasgos mas importantes para el desarrollo de la industria
automotriz en nuestro pais radicé en la promulgacion de decretos emitidos por el
Gobierno Federal para su regulacién y fomento, esto permitio el desarrollo del
sector en téerminos de proteccion y estimulo debido a los resultados positivos que

arrojaron en la economia mexicana.

El establecimiento de la industria automotriz en México se inicié con la instalacién
de la primera subsidiaria estadounidense de ensamble de vehiculos en el afio de
1925, la FORD MOTOR COMPANY®, el Estado mexicano apoyo esta actividad por
medic de disposicicnes legales como el decreto emitido en octubre del mismo afio
el cual redujo en un 50% los aranceles de importacidn de vehiculos ckp® en

relaciéon con los vehiculos totalmente ensamblados.

El objetivo central al estimular el ensamblaje fue el de crear una nueva rama
productiva y a través de ésta, fomentar la creacidén de empleos tanto dentro de la
misma actividad de ensamblaje como en las actividades industriales y de
servicios, es por eso que la politica econdmica implementada para favorecer la
instalacién de plantas fue enfocada fundamentaimente en la utilizaciéon de

estimulos fiscales como la reduccion de aranceles e impuestos.

La-relativa facilidad de ensamblaje y el apoyo gubernamental propiciaron ia
instalacion de diversas subsidiarias de firmas extranjeras después de la planta de
FORD en 1825, la comparia Automotriz O'Farril, 8 A (Armadora de Automoviles

Europeos), que mas tarde se convirtid en VOLKSWAGEN y la GENERAL MOTORS de

64 Esta primera planta se establecid en México por las ventajas en el ensamblaje ya que resultaba mas
barato traer los componentes al pais y armarlo agui, que traer et vehiculo totalmente armado; ademas, los
ahorros eran mas factibles por los inferiores costos en 1a mano de obra

65 Complety Knocked Down quiere decir fa importacion de partes de vehiculos desarmados, para ser
armados localmente,
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procedencia norteamericana en 1335, la fabrica AUTOMEX. S.A con capital
mexicano (posteriormente CHRYSLER de México, S.A. con capital norteamericano)
en 1939; la International Harvester (con capital de procedencia norteamericano)
en 1945 y, la Wilis Mexicana con capital norteamericano después liamada
Vehiculos Automotores Mexicanos, SA de capital mayoritario paraestatal. De
esta forma, las firmas productoras tuvieron la posibilidad de consolidar su posicion
en nuestro pais a condicion de seguir las politicas gubernamentales y ensamblar
sus productos localmente, de lo contrario, podrian ser desplazadas por otras

empresas.

En 1947 el Estado mexicano®, con fines de incentivar la actividad de ensamblaje,
intervino una vez mas y se establecié un sistema de cuotas de importacion; para
ello, redujo los aranceles a la importacion de partes y componentes, reglamento
los montos de importacién de automoviles terminados e hizo obligatoria la

incorporacion de ciertas partes relativamente sencillas.

Para 1950 la contribucidn de las empresas ensambladoras mexicanas a la oferta
total era alrededor del 89% del mercado total nacional, sin embargo, las partes
manufacturadas en el pais eran det 20% de! costo directo de produccién y como la
demanda se incrementaba, tanto la importacion de componentes como de
material de ensamble tuvieron una tendencia creciente; por ejemplo, si en 1950
tuvo un total de 57 millones de dolares aproximadamente, para 1956 se
incrementd a 120 millones de délares lo cual comenzd a desequilibrar la balanza
de pagos (ver cuadro 10), ademas no se incrementd el nimero de empleos, la
reducida participacidn de partes nacionales precisamente por la demanda de
vehiculos importados obstaculizd el desarrollo de las plantas ensambladoras
ubicadas en el pais y, la proliferacién excesiva de empresas automotrices y de

marcas de vehiculos propiciaron una exagerada variedad de automotores.

6614 activa participacion del Estado mexicano en la actividad de ensamblaje se hizo evidente al crear en Ia
década de los cuarenta ia empresa de Vehiculos Automotores Mexicanos con una participacién mayoritaria.
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ANOS [ —‘ MATERIAL DE ENSAMB ARTES Y REACCIONES
ABSOLUTO  INGICE ABSOLUTO INDICE ABSOLUTO INDICE ABSOLUTC INDICE
1950 57,309.8 100.0 7.393.2 100.0 33,1881 100.0 16,718.5 100.0
1851 93,2035 162.6 20,1414 2724 53.032.6 159.7 20,029.5 1198
1952 94,1411 1843 11,263.8 1524 62,7735 189.1 20,1038 120.2
1953 812474 1418 17,1972 2326 45.116.2 135¢ 18,9340 1133
1954 73.868.7 128.9 14,0079 18905 41,2470 124.2 18,613.8 111.3
1955 89,768.7 1566 228111 3085 38,1884 115.0 28,768 6 1721
1956 1200088 2094 15,826.7 2141 69,1597 208.3 35,0204 2094
1857 1049260 1831 12,502.7 1891 65,104.3 1961 27,3190 163.4
1958 1074355 1875 7.830.5 1058 70,166.5 211.4 294387 176.1
1959 1240025 2164 11,908.1 161.1 83,7131 2522 28,3813 169.8
1960 1431165 2497 231048 3125 81,2343 2447 387774 2139
1961 1439188 2511 12,860.2 1739 90,540.3 272.7 40,519.3 2424
1962 142,473.4 2486 13,0851 177.0 93.476.7 2816 358116 2148
1963 165,330.2 2885 94739 1281 1154118 461.4 40,4445 2419
1964 2132973 3722 135614 1834 153,174 6 4614 46,5613 278.5
1965 176,950.1 3088 11,8368 1615 118,94906 358.3 46.063.7 2755

Fuente: Boletin AMIA

Noviembre 5 de 1966.
Para 1960 el déficit comercial del sector ascendio a casi 147 millones de dolares,
de lo cuales dos terceras partes representaron el pago de unidades terminadas,
entre autormdviles y camiones; a medida que aumentaba el niumere de unidades
ensambladas en el pais, la importacion de componentes comenzd a constituir un
factor de peso y preocupacién en el déficit comercial de la cuenta corriente (ver
cuadro 11) y a pesar del decreto en 1862, no se soluciond el problema de la

balanza comercial automotriz, ya que el sector continué sin exportar.
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AND PACIOS IMPORTACIONES " SALDO
1850 5340 -55.340
1955 93.744 83,744
1960 146,727 -146,727
1965 202.845 202,848
1970 26.388 256,708 -230,320
1975 122,010 750,329 628,319
1976 192,342 718,760 526,418
1977 253,468 638.826 -385,358
1978 333,912 893.004 -559,092
1978 376.822 1,426,275 1,049,453
1980 404,372 1,903,181 -1,498,809
1981 370,337 2,518,607 .2,148,270
1982 533,332 1,756,882 -1,223,550
1983 1.103,912 1,081,906 22,006
1984 1,437,103 1,235,062 201,141
1985 1,615,059 1,405,262 200,797
1988 2,323,655 1,263,454 1,030,201
1987 3,348,912 1,696,524 1,652,388
1988 3,540,256 2,421,038 1119218
1989 3.804.431 2.373.356 1,431,072
1990 4.837.745 5,778,000 -840.264
1991 5.769,253 7,565,818 -1,796 565
1992 7,297,207 9,160,640 1,863,433
1903 8,900,110 9.467.746 -567.636
1994 10,796,059 11,470,973 674,914
1995 15,275,866 9,520,778 5,755.088

Fuente: INEG]), La Industria Automotriz en México, varios afios.

Otro problema que surgié fue que el sistema de ensamblaje impuesto por el
gobiemno, no logrd de las plantas automotrices la respuesta esperada de
incorporar voluntariamente componentes nacionales, ya que algunos de los que
se integraron $6lo se limitaron a llantas y acumuladores; de igual forma, el uso de
materiales industriales fue reducido por lo que el gobierno mexicano adoptd
medidas correctivas como oficios circulares, los cuales determinaban una fista de
materiales y piezas nacionales para su incorporacion obligatoria y en 1961 se

iimito la autorizacion de fabricacién sélo a los vehiculos cuya participacion en el

mercado justificaba su permanencia.

97



CAPITULO 4

Con estas politicas de desarrolic para el sector automotriz se pretendid sustituir
las importaciones de componentes, asi como fomentar y crear programas de
integracion de la industria al mercado nacional, para ello se emitio ef 23 de
agosto de 1862 un decreto® que en su parte medular especificaba la prohibicion
de importacién de motores para automodviles y camiones, asi como conjuntos
mecanicos armados para su uso ¢ ensamble a partir del 10. de septiembre del
mismo ano; también se fijaron las bases bajo ias cuales las plantas

ensambladoras debian participar en el mercado nacionat

En este documento se pretendia acelerar el programa de integracion de la
industria automotriz y se estipulaba la realizacién de programas de fabricacion de
motores y conjuntos mecanicos por parte de las empresas ensambladoras con
algunas especificaciones donde se incluyeran las partes que se fabricarian por las
empresas, debiendo incluir el maquinade del motor, asi como sefialar el monto de
las inversiones a realizar; también se establecid la integracidn de la industria
automotriz nacional a partir del 10. de septiembre de 1964 con la incorporacién de
partes de fabricacidon nacional de cuando menos un 60% del costo directo de la
produccion. Ademas se contemplé el aprovechamientc de las instalaciones
existentes en el pais en el campo de la industria mecanica, eléctrica y de
fundicion, con lo que se sentaron las bases para integrar la industria auxitiar, la

cual estaria conformada en su estructura con capital mexicano.

Se fue creando en la industria automotriz de! pais una industria auxiliar que en
ese tiempo elaboré un nimero regular de partes para automoviles (la fabricacién
de llantas, acumuladores, bandas de hule y muelles, asi como también
manufacturas mas delicadas como los anillos de pistdn y bujias) los cuates fueron

creciendo a partir de las necesidades del mercado.

67 Diario Oficial de la Federacion, Decrelo_gque prohibe la_importacién_de motores para automéviles v
camiones, asi como de conjuntos mecanicos armados para su uso o ensamhle, 25 de agosto de 1962
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Las partes se utilizaron como equipo original; es decir, se incorporaron a los
vehiculos nuevos al ser ensamblados en el pais (como es el caso de las llantas y
los acumuladores); sin embargo. el gobierno exigié la incorporacion de un numero
mayor de partes hechas en el pais, y el mercado se abrid a productos como:

muelles, asientos, cristates, radios, entre otros.

La mcorporacion obligatoria plasmada en este decreto se dio en funcion de
aumentar la capacidad de los fabricantes de partes tanto en la catidad de su

produccion como en la exactitud de la entrega y en la conservacion de los costos.

A partir de esa misma fecha solamente se permitiria la importacion de partes y
componentes a aquellas empresas que presentaran programas de fabricacion de
motores y conjuntos mecanicos, la respuesta de las empresas con fa presentacién
de los mismos fue su permanencia y consolidacion en el mercado nacional, tal es
el caso de la FORD, GENERAL MOTORS de México, Fabricas Automex, Fabrica
Nacional de Automoviles, Vehiculos Automotores Mexicanos, Diesel Nacional y

VOLKSWAGEN de Mexico, e incluso en 1966 se autorizd el ingreso de la compafiia
NISSAN.

Por otra parte, se sentaron las bases para la creacién y apoyo de la industria de
autopartes gque abasteciera al sector terminal, el objetive fundamental del
programa para este sector se dirigic a impuisar la producciéon local de

manufacturas.

En 1963, para estimular el decreto de integracion, se catalogd a la industria
automoetriz comao nueva y necesaria, es por eso que se olorgaron una serie de
estimulos y alicientes fiscales a las empresas que cumplieran con las exigencias
de ese decreto. Con estas medidas, el Gobierno mexicano se empefo en generar
el crecimiento econdmico para lo cual habia impulsada su estrategia de

sustitucién de importaciones que permitieron establecer un sector manufacturero e
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industrial en el ramo automotor, al cual apoyé con medidas de caracter fiscal
oportunas, obras de infraestructura y apoyos financieros. Los resultados en los
anos posteriores se reflejaron en el incremen’«; de la produccién de vehiculos y un
acelerado crecimiento de la industria auxiliar, lo cual fomentd el emplec. A partir
de 1971 la industria automotriz terminal tuvo una inversién acumulada de 7,800
millones de pesos aproximadamente y el valor de su produccién se calculaba en
9,973 millones de pesos; ademas se producian 40 modelos diferentes de autos y
se dioc empleo a 24,500 personas y en io que se refiere a la industria de
autopartes dio trabajo a cerca de 56,000 personas, su inversién acumulada giraba
alrededor de 7,000 millones de pesos y el valor de produccidn casi llegé a 8,000
millones; sin embargo, a pesar del crecimiento de ese sector, el déficit comercial
de la industria en general se elev6®, debido al répido crecimiento de la demanda y

por el insuficiente avance en ia produccion nacional de componentes.

Dadas las circunstancias se dio un giro en la politica industrial del sector, dando
prioridad ya no sblo a la sustitucion de importaciones sino tambien al fomento de
exportaciones de componentes, de ahi la necesidad de emitir un nuevo decreto el

cual contendria las nuevas disposiciones para el sector.

El 24 de octubre de 1972 se expidid un documento en el que se fijaron los
lineamientos para e! desarrollo de la industria automotriz®, en su parte central, el
decreto establecid el grado minime de integracion nacional en un 60% con
respecto al costo directo de produccién; definié los lineamientos para reducir el
numero de modelos que se producian hasta ese momento para mejorar la
eficiencia y productividad de la industria; generar aproximadamente 75,000
nuevos empleos; incrementar las exportaciones y disminuir las importaciones para

convertila en una fuente generadora de divisas; otorgar estimulos fiscales para

68 De 1960 a 1970 aun cuando la produccion de aulos tuvo un incrementd globa? de mas del 100%. el déficit
comercial de [a industria autormotriz fue de 57%.

69 Diario Oficial de la Federacion, Decreto gue fija las bases para el desarrollo de la Industria Automotriz, 24
de octubre de 1972,
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alentar la inversion; favorecer la fabricacion de automéviles populares y regular la

inversion extranjera para alcanzar una efectiva inversion de capitales nacionales.

En el sector automotriz terminal se determinaron disposiciones de las cuales no se
podrian fabricar partes o componentes automotrices para el mercado interno que

fueran producidos por la industria de autopartes.

Una importante diferencia de este decreto con el anterior fue el establecimiento,
por primera vez, de la obligacidon de compensar con exportaciones el valor de las
importaciones de su cuota basica (en 1973 seria del 30% hasta alcanzar en 1976
et B0%). Asimismo las empresas que alcanzaran porcentajes de integracion
nacional superiores al 60% (obligatorio), obtendrian incentivos y cuotas extras de

produccion.

A partir de 1974 las empresas terminales debian exportar el 40% del valor total de
las importaciones que efectuaran, este porcentaje se incrementaria afio tras ano
de tal manera que para 1979 el valor total de las partes importadas debia ser
compensado por un valor igual de las exportaciones de partes, componentes y
vehiculos terminados. También se establecieron estimulos fiscales para la
industria terminal como la reduccion de hasta un 100% del impuesto de
importacion de materiales de ensamble complementarios, la reduccién de
impuestos causades por el producto automotriz exportado, la reduccidén del
impuesto de importacion sobre la maguinaria y equipo no producido en el pais y la
autorizacion para depreciar las inversiones en maquinaria y equipo para efectos

del impuesto sobre la renta.

Con respecto a la industria de autopartes se debia mantener una estructura de
capital social en un 60% propiedad mexicana, se especificaban los componentes
de incorporacion obligatoria y cuyo precio no fuese superior en un 25% y que

satisficiera las normas de calidad. Ademas, era necesario que el sector de
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autopartes también participara en la exportacion; sin embargo, el proceso de
sustitucion de importaciones y la incipiente actividad exportadora no habian
alcanzado los objetivbs esperados: incrementar las exportaciones y disminuir las
importaciones de los productos automotrices. Por el contrario, las carencias
tecnolbgicas y las insuficientes escalas de produccion, impidieron que el valor
agregado nacional redujera la fuerte demanda de importaciones de un mercado

interno creciente.

A partir de la década de los setenta el viejo modelo de desarrolio centrado en la
diversificacion del aparato productivo mediante la sustitucién de importaciones
comenzod a entrar en crisis y, en el caso de la industria automotriz, ésta se reflejoé
en la reduccién de las tasas de crecimiento en ef sector autopartes por lo que su

dinamismo decayé.

Cabe senalar que del crecimiento de las exportaciones por empresa a partir de
1975 la mas sobresaliente fue la comparia NISSAN de México con un total de
1,538 unidades, seguida por la VOLKSWAGEN con 1,122 unidades, la empresa
CHRYSLER con 172 unidades y la empresa Diesel con apenas 106 unidades;
ademas, es de considerar que en este mismo afo las principales empresas
norteamericanas instaladas en nuestro pais: FORD Y GENERAL MOTORS no
exportaron, una consecuencia de ello esta asociado por dos hechos relevantes: la
primera, se refiere a la recesion vivida a nivel internacional durante el pericdo de
1974-1975 que redujo la demanda de los productos mexicanos para exportar (ver
cuadro 12) y la segunda, tiene que ver con la confrontacion entre las empresas
transnacionales y el gobierno de Luis Echeverria por el caracter nacionalista que
imprimié a su politica, a la que los empresarios respondieron con un descenso de

la inversion privada y boicoteo sistemético a esa politica.
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"Fabrica de

Nissun | Volkswagen [ Diesel | Mexicana | Kenworth | General |Renault| Vehiculos Viclor Ford Motor Dina
de Mexicana, | de México, | Nacional, de Mexicana, (Motorsdef  de | Automotores Pairén, S.A.[ Company, Autotransportes [{Camiones
México, | S:Ade |SAdeC V. S.A. Auwobuses | S5 Ade | Meéxico, |México,{ Mexicanos, S.A.de CV. | Mexicana, S.A.
SA CcVv. C.v. SAde 5Ade[SA deCV. de CV.
CVv. CcVv.
1975 172 1538 1122 106 i} 0 0 [] 0 i [0 [ 0
1976 416 3080 659 17 0 0 0 0 0 0 [ [ [
1977 695 5863 5168 17 0 1] 0 Q ] 0 0 0 0
1978 1785 5652 18348 43 0 0 0 [} 0 0 0 0 0
1979 1079 4507 19101 64 3 [ 0 0 0 [} 0 0 0
1980 189 4252 13142 158 48 0 0 0 0 0 0 0 0
1981 607 4370 9256 0 63 0 0 0 0 0 0 0 0
1982 748 1103 13695 3 21 137 0 55 4 3 Q 50 [
1683 2384 1187 18690 3 ¢ 238 4 K} 0 0 0 0 0
1984 6755 2560 15171 100 | 435 7897 716 [ 0 0 0 0
1985 { 18456 6012 3248 17 0 353 29466 871 0 0 0 0 0
1986 | 43689 9124 84 351 0 327 18672 182 0 0 0 0 ]
1987 62811 16107 85 25 0 0 32272 4] 0 0 51773 0 25
1988 § 50392 18871 473 544 [1] [ 36506 0 0 0 66361 [} 544
1989 | 67840 25133 23065 4 0 I 40376 0 0 0 39580 0 ]
1990 75724 25301 46237 5 0 ] 40993 Q 4 o 88604 0 [’]
199] [ 80880 34054 50513 g [ 3 #1231 u 0 [} 111.983 0 0
1992 | 102262 40079 13476 ] 1] 0 75.418 0 0 0 132,139 0 i
1993 | 138172 47702 77330 0 0 3] 90663 0 0 0 117216 Q 0
1994 | K613 60165 97798 0 U 3 0482 /] 1] 0 177288 4] 0
1995 [ 181032 66022 156259 0 0 0 164006 0 0 0 213763 0 [}
1996 | 325,408 90,957 176,662 0 0 U 202,593 0 [ Lt 179,788 0 0

Fuente: Boletin de la AMIA.AC
varios nimeros
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Los desequilibrios econdmicos y {a consecuente devaluacién de la moneda en
agosto de 1976, motivaron el inicié de un proceso de reestructuracion de la planta
industrial con un nuevo esquema de planificacién basado en programas de
fomento por areas en el que se establecieran objetivos de produccion, de
sustitucion de importaciones, de integracidn de partes nacionales y de
exportacidn, asi como un conjunto de estimulos y compromisos para las industrias

de cada area.

El grado de integracion nacional se determinaria por los componentes
automotrices producidos por la industria de autopartes y de incorporacion
obligatoria; de esta forma, la industria de autopartes debia mantener un capital del

60% propiedad de mexicanos.

Las empresas fabricantes podian disponer de divisas para solventar sus
compromisos ya fuera por medio de sus exportaciones o bien aumentando el

grado de integracion nacional.

Los estimulos fiscales se otorgarian a las empresas de la industria terminal que
mantuvieran equilibrado sus importaciones y exportaciones en su presupuesto de
divisas y que cumplieran con los grados minimos de integracion y se les concedia
a ambas industrias (terminal y de autopartes) una reduccién de hasta el 100% del

impuesto de importacion de maguinaria y equipo no producido en el pais.

En este decreto se intentaba reforzar la politica de sustituir importaciones ¥y se

establecieron mecanismos para inducir a las exportaciones.
La cuota inicial que otorgd ei decreto a cada empresa se contabilizaria como

exportaciones (debido a que era imposible exportar a corto plazo a los niveles

requeridos) y por otro lado, los egresos se considerarian como salida de divisas,
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tas importaciones de partes para ensamble y repuesto asi como de vehiculos

nuevos, el pago de regalias y otros gastos del exterior.

Estas medidas forzaron a fa industria terminal a realizar exportaciones y poder
adquirir los estimulos del Gobierno Federal, de la misma manera conservar y/o
incrementar su posicién en el mercado interno; las exportaciones del sector se
incrementaron de 192 millones de délares en 1976 a 404 millones en 1980, a
pesar de las cifras la generacién de exportaciones no fue suficientes y no cumplio

con lo estipulado en el decreto.

El saldo deficitario de la balanza comercial del sector se incrementd de 526
millones de dolares en 1976 a 2148 millones de délares en 1981 {ver cuadro 13) a
causa de que las empresas de la industria terminal esperaron a entregar sus
proyectos de exportacion pues era necesario saber la intencidn del gobierno
federal con respecto a lo estipulado en e} decreto: la creciente demanda interna
de autos envolvid a toda la capacidad de las dos industrias (terminal y autopartes)
lo cual generd la importacion de productos como material de ensamble, partes y
refacciones, su incremento fue de 117 millones de délares en 1976 a 474 millones
de délares en 1981 lo que significé un crecimiento medio anual de 32%: todo ello
resultado de la incapacidad de la industria nacicnal para abastecer al mercado

nacionat.
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Te

ANO - BALANZA COMERCIAL {-) B/A®100
TOTAL (A} | AUTOMOVILISTICA (B) | Participacidn

relativa dei

sector (%)
1970 3147674 26.4 0.83
1975 2861.0 122.0 4.26
1976 33158 192.3 5.79
1977 4418.4 25315 573
1978 6083.1 3340 550
1979 88177 3770 4.27
1980 153075 404 4 264
1981 194196 3703 1.90
1982 212209.7 5333 2.51
1983 223120 1104.0 494
1964 24196.0 1437.1 5.93
1985 21663.8 1615.0 7.45
1986 16031.0 23240 14.49
1987 20656.2 3347.0 16.20
1988 20565.1 3540.2 17.21
1989 22764.9 3804.4 16.71
14980 26838 .4 57780 21.52
1991 42688.0 7566.0 17.72
1992 46195.6 91561.0 19.83
1893 51886.0 9468.0 18.24
1994 60882.2 114710 18.84
1985 795415 9521.0 1196
1996 95999.7 n.d

Nota: De 1970 a 1982 Ias cifras estan en miles de délares y de
1983 a 1995 en miliones de dblares.
n.d. No disponible.

Fuente: Informe Anual, Banco de México, varios afios

De esta forma, la obligacién de realizar exportaciones en una proporcion de 50%
por la industria terminal y 50% para la de autopartes, no fue cubierta por la

segunda, por lo que se dificulté el logro de las metas para la exportacion.

La recuperacion a partir de 1978 en que dio comienzo un proceso de crecimiento
minterrumpido de la produccion se gesto a raiz del incremento de los subsidios del
gobiemo a fa industria automotriz y por la reactivacién de [a economia mexicana
lograda por el auge petrolero derivado del incremento en los volimenes de

exportacion y de reservas que harian de México una verdadera potencia petrolera:
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esta percepcidn giré en torno a un mercado petrolero en donde los precios
internacionales estarian en constante ascenso, esta situacion favorabie se
aprovecharia para implementar una politica econdmica la cual impulsara un
proceso de desarrollo nacional por medio de inversiones productivas y asi superar
los problemas estructurales del sector industrial e inserarlos en ambiciosos

programas de industrializacion y desarrollo.

Este apoyo a la industria automotriz se fogré en la medida en que ésta generaba
empieos, solamente el sector terminal registrd una ocupacion total de casi 43 mil
empleos en 1978 y en 1981 a mas de 60 mil; sin embargo, la crisis desatada en
1982 provocaron fuertes reducciones en los puestos de obreros y empleados,
dando como resultado una reduccion de mas de 18 mil empleos en 1983 {ver
Cuadro 14).

JADR! +EUE! {06 A
ANOS™ |OCUPACION| INDUSTRIA | INDUSTRIA DE
TOTAL | TERMINAL (1) | AUTOPARTES (2)

1978 47823

1979 107874 62637 45237
1980 121131 70154 50977
1981 135592 79925 55667
1982 118713 70942 4771
1983 46759

1984 54270

1985 121473 42642 78831
1986 110563 40199 70364
1987 114691 41665 73026
1988 218105 41006 177099
1989 265499 48178 217321
1990 295150 57670 237480
1991 286240 60512 226728
1992 345373 59958 285415
1993 313157 54944 258213
1094 305242 45737 255505

1incluye tractocamiones, camiones y automdviles.
2 incluye carrocerias, motores, partes y accesorios.
Fuente: Boletin AMIA, varios afios
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La industria automotriz constituia todavia una preocupacion por la pesada carga
en la balanza comercial con 60% del déficit que ascendia a 2120 millones de
ddlares de saldo negativo, en buena parte resultado de ia bonanza econémica
que alentd la importacion de partes automotrices y junto con el insuficiente
crecimiento de la oferta para satisfacer al mercado, se apoyd por el tipo de cambio
sobrevaluado.

Los problemas econémicos de! pais como la crisis de la deuda externa y de la
balanza de pagos en el periodo de 1981-1982 forzé al Estado mexicano a iniciar
cambios como [a restriccion a las exportaciones, a devaluacién de la moneda de
1982 y el control de cambios; esta situacion reflejo la crisis del modelo de
industrializacion, la politica de sustitucion de importaciones basado en la
proteccion de la industria origind un escaso avance econémico en los itimos afios

de su implementacion en el pais.

Para el sector automotriz se redujo a ta mitad sus importaciones (la mayoria de los
equipos opcionales eran importados), debido a elio, los precios de los vehiculos
se elevaron por [o que la balanza comercial tuvo efectos negativos, lo que obligé a
prohibir las importaciones, ademas los precios de los vehiculos pasaron a control
estatal y los fabricantes tuvieron que hacer tramites y demostrar los costos de su

produccién para poder acceder a incrementos.

Ademas la contraccidn del mercado nacional de vehiculos, llevd a las firmas
automotrices a buscar mejores oportunidades en la exportacion, para ello, fue
necesario realizar inversiones e incorporar nuevas tecnolcgias para ser
competitivos internacionalmente y que pudieran mantener una muy importante
plataforma de exportacion. Ademds, se generé una desconcentracién geografica;

es decir, de centro-norte y norte extremo del pais™, ya que, en especial, |a

70 Herrera, Femando Francisco. “Reestructuracion de la industria astomotriz en México y respuesta sindical”,
E! Cotidiano 46, UAM, afio 7,1992, p. 27'33.
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industria automotriz terminal se localizé tradicionalmente en puntos cercanos a los
principales centros de consumo nacional, constituidos por la Ciudad de México,
Guadalajara y Monterrey, asi como la viabilidad para el abastecimiento de partes
automotrices y otros insumos. Este cambic ha sido inducido fundamentalmente

por la apertura al mercado internacional.

Dentro del contexto descrito se promulgd el decreto para “La racionalizacion de
la Industria automotriz” el 15 de septiembre de 1983 el cual especificaba la
actualizacién de las politicas de fomento y de regulacién en materia automotriz,

para responder a los cambios registrados por la industria a nivel mundial.

Muchas de las disposiciones del decreto ya habian sido contenidas en los
anteriores como la obligacion de la incorporacion de contenido nacional, la
participacidén de la industria nacional en las exportaciones, la restriccion al nimero
de lineas de modelos, la produccion de componentes por parte de la industria
terminal y la estructura de capital de las empresas productoras de autopartes, sin
embargo, el esquema se dirigié principaimente a integrar la demanda interna con
los mercados internacionales y asi fograr la insercién en los pracesos de
internacionalizacién de la industria mundial. Tado elio reflejé un cambio estructural

en la industria automotriz mexicana.

En primer término, las empresas de la industria terminal debian fabricar para el
modelo de 1984, hasta tres lineas de automéviles sin que la produccion total de
modelos no fuese superior a siete y, a partir del modelo 1987 solo se producirian
una linea de automodviles hasta con cinco modelos. La diferencia con otros
decretos radica en que se autorizo la produccion de lineas adicionales siempre y

cuando fueran autosuficientes en divisas y exportaran mas del 50% de la

71 Secretaria de Comercio y Fomento Industrial, Diarie Oficial de la Federacion, Decreto para_la
racionalizacién de fa Industria Automotriz. 15 de septiembre de 1983.
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produccion; de este modo, se pretendia integrar la produccion para el mercado

nacional con la destinada a la exportacion.

Los grados minimos de integracién que deberian tener los vehiculos, se
calcularian por modelo y en base a la formula de costo-partes que era en 1984 de
50% y para 1987 de 60% para los automoviles, en el caso de camiones,
tractocamiones y autobuses integrales en 1984 fue de 65% para los primeros y
70% para los otros dos respectivamente, y para 1987 alcanzaron 70%, 80% ¥
90% cada uno.

Para determinar el contenido nacional de los vehiculos producidos por la industria
terminal sdfo se tomarian en cuenta las materias primas y los componentes
automotrices producidos en el pais por empresas registradas; por otra parte, se
tomé en cuenta las necesidades nacionales, el monto de las exportaciones y la
produccién de aftos volumenes de vehiculos y componentes que permitieran

mayores economias de escala.

Ademds, las empresas del sector terminal debian generar las divisas netas
necesarias para las importaciones y pagos al exterior y mantenerlo equilibrado,
por lo menos. por cada afio modelo. Los ingresos previstos en el presupuesto
serian, por medio de la exportacion de vehiculos herramentales y componentes
automotrices, asi como capital proveniente del exterior para financiar la

adquisicion de maquinaria y equipo.

Las empresas de este sector debian generar como minimo el 50% de las divisas
netas necesarias para cubrir su presupuesto de divisas, con la exportacion de
companentes fabricados por el sector de autopartes, incluyendo el valor de los
materiales, partes y componentes automotrices incorporados en vehiculos
motores y productos automotrices exportados por las propias empresas. Del 50%

restante, el 20% podia incluirse a los componentes automotrices producidos en
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empresas maguiladoras con capital social de empresas del sector terminal, a sus

matrices o filiales.

La salida de divisas seria por concepto det total de las importaciones y pagos al
exterior de la industria terminal, asi como las importaciones de la industria de
autepartes requeridas para la produccion de componentes automotrices

destinados al ensamble de vehiculos y refacciones de tipo original.

La industria de autopartes debia mantener cuando menos el 60% de capital
proveniente de personas fisicas o empresas mexicanas con clausula de exclusién
de extranjeros; asimismo, por cada linea de producto, el grado de integracion

nacional seria para 1984 del 50% y en 1987 de un 60%.

La tendencia en la participacion de las empresas automotrices en la produccion
de unidades desde 1976 hasta 1983, periodo en que se puso en marcha el
decreto, se caracterizd por una impoertante participacion de la empresa alemana
VOLKSWAGEN dentro del total que fue de 212,549 unidades {ver cuadro 15), ya que
esta empresa participd con 68,781 unidades lo que representd el 32.4% de la
produccion total, CHRYSLER en segundo lugar con 33,8983 unidades, después
NISSAN y FORD que tienen una minima diferencia en su participacién con 24,082 y
21,826 respectivamente y, GENERAL MOTORS con una produccion de 1,671
unidades; en 1881 se elevo la produccién con un total de 354,897, de los cuales
VOLKSWAGEN siguid siendo lider produciendo 121,879 unidades, seguida de
CHRYSLER y FORD con 58110 y 53 994 unidades cada una, NISSAN aumenté su
participacidn ya que registra 47,448 unidades y GENERAL MOTORS disminuyo su

participacién con 27,357 unidades.
l.a crisis de 1982-1983 cierra este ciclo con una caida en la produccion de

207,137 unidades, VOLKSWAGEN produjo sélo 78,089 unidades, NISSAN contribuyé
con 40,841 unidades, FORD con 26,851 unidades, CHRYSLER con 26,203 unidades
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Yy GENERAL MOTORS con 14,996 unidades, el indice mas bajo desde 1977 que
registré 187,617 unidades.

P

CHRYSLER | FORD | GENERAL | NISSAN |VOLKSWAGEN
MOTORS
1976 212549 33963 21826 18671 24082 68781
1977 187617 38736 26130 17889 24984 42834
1978 242519 43008 31542 21752 26511 86306
1979 280051 50653 35283 24778 35744 98918
1980 303056 56838 37755 16999 35648 113033
1981 354897 58110 53994 27357 47449 121879
1982 300579 39143 36797 21250 28824 126296
1983 207137 26203 26851 14996 40841 78089
1984 231578 35713 25817 17431 43979 90003
1985 246960 35032 38372 18667 52284 78626
1986 169567 27459 20016 14260 44541 60631
1987 142436 23174 15805 11518 48286 43653
19388 207729 48800 32454 14037 60076 52362
1989 273738 57058 47580 22839 70005 75256
1990 345551 52472 45987 32782 79953 134357
1991 378558 64567 55021 38862 77697 142411
1992 429069 83724 68167 49590 95776 131812
1993 389503 57636 52533 50534 98946 129854
1994 352975 46816 26804 41962 92236 144517
1995 102573 15624 9317 14985 28039 33414

Fuente: INEGI, La industria Automotriz en México, vanos aRos.
Nota: En 1985 los datos son prefiminares del periodo de enero a julio.

En 1984 se inicié el proceso de apertura comercial moderada, al siguiente ano se
inicié un programa de eliminacién de controles a la importacién debide a la
perdida de divisas provenientes del petréleo, de las presiones derivadas de las
negociaciones de la deuda externa y de la necesidad de incrementar la eficiencia
de la base productiva. En mayo de 1987 comenzé la apertura para las autopartes
al eliminarse el requisito de permiso previo para la importacion de equipos
considerados como de lujo y otros productos quedaron sujetos a restricciones

cuantitativas como los automaéviles, camiones ¥y motores, entre otros.

A partir de 1988 entré en funciones un nueva administracién, la cual se propuso

continuar y consolidar la estrategia de estabilizacion y de cambio estructural por
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medio medidas tendientes a reducir el papel del estado. reducir la inflacion.
privatizar paraestatales, abrir el comercio y las inversiones a capital extranjero,
para el sector industrial se implementaron objetivos para su modernizacién por

medio de desregulaciones a fin de lograr altos niveles de competitividad.

Durante la dltima década se consiguié que la industria automotriz estuviera
integrada y fortalecida pero al mismo tiempo se generaron serias ineficiencias y
una total vulnerabilidad, por su dependencia al mercado nacional: en estas
circunstancias se cred el decreto de 1989 el cual se orientd a la promocién de

exportaciones sin dejar atras los esquemas de integracién nacional.

El 11 de diciembre de 1989 el presidente Carios Salinas de Gortari promulgé un
decreto para “El fomento y modernizacién de la Industria Automotriz*™?, en el
cual se propuso fomentar a la industria automotriz e iniciar nuevos ejes para la
politica industrial y el comercio exterior en base a la nueva situacién tanto a nivel

nacional como internacional debido al proceso de globalizacién del sector.

Entre los objetivos se pretendia modernizar al sector e insertarlo al mercado
internacional, por eso era necesario garantizar su competitividad y eficiencia en su

calidad y en sus precios ya sea para el mercado interno o para ser exportados.

La legislacién impuso a la industria termina! seleccionar los tipos de vehiculos que
se producirian en el pais, considerando las ventajas de sus piantas asi como el
uso eficiente de la capacidad instalada y de sus recursos; es decir: se dio total
libertad a las empresas automotrices para producir cualquier nimero de lineas de
productos y modelos; de la misma forma, se les permitiria importar vehiculos

nuevos siempre y cuando los saldos en la balanza comercial fueran positivos y

72Secretatia de Comercio y Fomento industrial, Decrelo para el Fomento y Modernizacién de la Industria

Manufacturera de Vehiculos de Autotransporte, 11 de diciembre de 1989
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El uso de partes y componentes por las empresas del sector terminal
incorporadas a su fabricacion en el pais de partes, componentes y de vehiculos,

no debia ser inferior al 36% del valor agregado nacional "*de sus productos.

Ef 8 de junio de 1990 ™ se dio a conocer otro documento en el que se reformd y
adiciond lo relative al decreto publicade en diciembre de 1989. Se adicionaron
cinco articulos entre los cuales destaca el articulo décimo en el que la balanza
comercial de la industria terminal correspondiente al afio modelo 1991 se
calcularia tomando en cuenta el periodo comprendido entre la fecha de entrada en

vigor de este decreto (15 de junio de 1990) y el 31 de octubre de 1881

Desde 1990 el gobierno comenzé a liberar las restricciones sobre la industria,
ademas de ser menores los requerimientos de integracion nacional de 36%
(recordemos que hasta 1983 las empresas automotrices tenian la obligacion de
alcanzar el 56% de integracién nacional: este requerimiento se redujo en 30%
para las empresas predominantemente exportadoras), las empresas pueden
ahora importar vehiculos terminados para complementar sus lineas. También se
suprimieron las restricciones que regulan la cantidad y composicion de los
modelos. Las restricciones a la importacién de autobuses, camiones ligeros y
pesados siguen en proceso de liberacion {sélo las empresas fabricantes estarian
autorizados a importar dichos vehiculos, pero no podrian exceder el monto del

valor agregado que se generara en el pais).

La importancia de los dos Gltimos decretos pero sobre todo el de 1889, radica en

que su estrategia fue dirigida principalmente al incremento de las exportaciones

73 El vator agregado nacional de partes y componentes seria la diferencia entre la facturacon total por
ventas de estos productos por proveedores nacionales e industria de autopartes a las empresas de! sector
terminal {excluyendo refacciones, menos las importaciones incorporadas a Ios producios objeto de ventas)
ademas se sumarian las exportaciones de los productos de la industria de autapartes y de los proveedores
nacionales promovidas por empresas de la industria terminal y, por dltimo, se restaria el contenido iImportado
de dichas exportaciones,

74 Secrefaria de Comercio y Fomento Industrial, Diario Oficial de ia Fedesacion, Decreto por el que se
reforma y adiciona el relativo al Fomgnte y Modemizacién de la tndustria Automotriz, pubticado el 11 de
diciernbre e! 11 de diciembre de 1989, 8 de junio de 1990. -
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de los productos automotrices y a la integracién, tanto de los proveedores
nacionales de autopartes con los fabricantes nacionales del sector terminal, asi
como tambien de la industria nacional con la industria automotriz a nivel regional y
mundial. Las disposiciones establecidas en el decreto marcaron la pauta para lo
que seria los esquemas de apertura y la consecuente adecuacion de algunas de
ellas, asi como su posterior eliminacion, para dar marcha a una gradual
integracion de la industria automotriz de nuestro pais al Tratado de Libre

Comercio.

Como hemos visto durante este apartado la industria automotriz en México ha
sido pieza clave para nuestra econormnia; en un primer momento, se buscé la plena
participacion de este sector con una serie de modificaciones en la politica
econdmica y se impulsé un proyecto el cual promoviera un cambio estructural en
la economia mexicana y cuyo alcance iniciaria en el sector manufacturero como
motor del desarrolio; sin embargo, los proyectos para impulsar a las industrias con
miras a ia exportacion, a la adquisicidon de alta tecnologia, mayor productividad y
por ende, la generacion de nuevos empleos para asegurar un dinamismo
economico, solo fue aprovechado por las industrias con capital transnacional ya
que su reorganizacion productiva y comercial, a través de la combinacion de
expansion productiva. cambio tecnolégico, racionalidad laboral y mayor perfil

exportador, avanzaron con vigor.

En este sentido, los cambios estructurales en la industria automotriz en México

respondieron a las nuevas condiciones de competencia a nivel internacional.

St en el primer decreto (1962) se delinearon estrategias para la integracion del
sector automotriz mexicano y la fabricacion de vehiculos en nuestro pais, a lo
largo de la expedicion de los decretos la industria automotriz fue creciendo y
definiéndose en términos de proteccion y aseguramiento del mercado interno: no

obstante, a parlir de gue e! mundo entrd en una etapa de alta competencia y
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desaparicién de las fronteras geograficas que dio pie al mercado mundial, el
sector automotriz ya no sélo fue fomentado y medernizado, sino que dio un giro a
las politicas hasta entonces implementadas ya que el proceso de apertura, la
desreglamentacion y la adaptacion de las reglas que lo rigieron, estimutaron su
eficiencia y su competitividad; sin embargo, su aperiura no se dio junto con la
totalidad de la industria, sino que se abrié de una manera paulatina y selectiva

para compietar su modernizacion.

4.3 SITUACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ANTE EL TRATADO DE
LIBRE COMERCIO.

La entrada de México al GATT {Acuerdo General sobre Aranceles y Comercio) en
agosto de 1986, significd el preambulo del proceso modernizador que comenzé en
nuestro pais desde hace algunos afios’®. Esta situacion fue favorecida por la
necesidad de liberalizar las barreras comerciales y asi favorecer las exportaciones
e imporiaciones comerciales, para permitir a nuestro pais abandonar sus politicas
proteccionistas y asi, abrirse al proceso de liberalizacién a nivel mundial y no

quedar a ia zaga de los demas paises.

Cabe sefialar que desde principios de los ochenta, la industria automotriz ha
tenido el liderazgo debido a que fue uno de los primeros sectores que sincronizd
las formas de desempefio domésticas con relacidn a los parametros de
desenvolvimiento mundial, en el momento en que las matrices de ias

corporaciones transnacionales iniciaban su proceso de Globalizacian.

75Las espectativas con la presidencia del presidente Carlos Salinas de Gortari de continuar y acelerar el
proceso de apertura dando prioridad a la promocidn de politicas de libre competencia y privatizacion de
empresas paraesiatales asi como la promocion de inversiones a olros paises como son los asidlicos se
cubrieron, su empefo modernizador y apenturista pretendid lograr un arbitraje sobre los precios internos,
elevar 1a eficiencia y la preduclividad de las empresas y elevar los esfuerzos contra la inflacion, ademas
eliminar la mayoria de 1as restricciones no arancelarias y abatir los aranceles del 100% o méas a un promedio
ponderado de menos del 10%.
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La decisidn adoptada por el régimen del presidente Salinas de Gortari respecto a
la celebracion de tratados de libre comercio con Latinoamérica, como en el caso
de Chile y Costa Rica, pero principalmente en la firma del Tratado con Estados
Unidos y Canada, constituyé sin duda una respuesta a la tendencia de las

economias mundiales a la integracién de bloques regionales.

A pesar de los acuerdos o convenios firmados en materia de liberalizacion
comercial, México necesitaba demostrar al mundo que en verdad habia
emprendido el camino de modernizacion y sobretodo, que este proceso
modernizador tendria la continuidad que se requeria. Acorde con lo anterior, el
gobterno implementd una estricta politica econdmica dirigida a disminuir la
inflacion, a reducir el aparato estatal mediante la privatizacién de empresas
paraestatales, y todavia mas importante, renegociar la deuda externa con los

bancos internacionales de los que México es acreedor.

A principios de 1990, la postura del gobiermo mexicano se reflejé en una clara
preferencia por la celebracién de acuerdos multilaterales en materia comercial
encaminados a obtener una via adecuada a las exportaciones mexicanas. La
oportunidad de celebrar un acuerdo con América del Norte significé la
consecucién de cinco objetivos fundamentales que se relacionan con la situacién
a nivel mundial: 1) No quedar marginado a los procesos de integracién y
globalizacidn que se estan experimentando mundialmente; 2) Garantizar un
accese permanente de sus exportaciones a los mercados norteamericano y
canadiense, y de esta manera, consolidar su modelo exportador; 3) Mejorar su
posicion de negociacién comercial frente a otros palses y blogues comerciales; 4)
Competir en igualdad de circunstancias con otras regiones del orbe en la atraccién
de capital; y 5) Elevar la productividad de la economia mexicana y, con ello, el

nivel de ingresos para la poblacion,™

76 Rubio, Luis, "La Globalizacién de la Economia®, En Hacia un tratado de libre comercio entre México,
Canada y Estados Unidos, 1992,
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En julio de 1980, una vez aprobada la utilizacion del fast track (via rapida), los
presidentes de México y Estados Unidos, Carlos Salinas y George Bush,
anunciaron por medio de un comunicado su intencién de negociar un Tratado de
Libre Comercio entre ambos paises; al siguiente ario se dio a conocer la inclusion
de Canada en el acuerdo comercial para formar asi un acuerdo trilateral de libre
comercio, tal medida significo el establecimiento de una zona de libre comercio

que abarcaba la totalidad de América del Norte™.

Para efecto de la negociacion, los puntos a tratar se dividieron en seis areas:
acceso a mercados, reglas de comercio, servicios, inversion, propiedad intelectual
y solucién de controversias. Posteriormente se formaron grupos de trabajo que
analizarian aspectos o temas especificos pertenecientes a alguna de las areas
mencionadas tales como: aranceles y barreras no arancelarias, reglas de origen,
compras del gobierno, agricultura, industria automotriz, diversos sectores
industrizles, antidumping, subsidios e impuestos compensatorios, servicios

financieros, entre otros.

El sector automotriz fue uno de los puntos vitales para los tres paises, ya que
tanto México como Estados Unidos y Canada encuentran en este sector una de
sus principales fuentes de empleos y generacion de ingresos, dado que tiene una
estrecha vinculacién con otras industrias: autopartes, vidrio, hule, plastico,
electronica y metalmecanica; todas ellas necesarias en la elaboracion de un
automovil, asi como los efectos que implicaria un tratado por las grandes

diferencias existentes entre los paises participantes.

Para México el sector automotriz es de gran importancia ya que constituye uno de
los sectores mas trascendentes para el desarrollo del pais, la capacidad de

emplec en diversas ramas como la industria terminal, la de autopares, |a

77Las zonas de libre comercio es un 4rea formada por dos o mas palses que de forma nmediata o
pautatinamente suprimen las trabas aduaneras y comerciales entre si, pero manteniendo cada uno frente a
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maquiladora y fas distribuidoras es alrededor de 400 000 personas, por lo que
esta rama productiva es pieza clave para el pais por su enorme rendimiento
economico; sin embargo, a partir de las negociaciones México debio acceder a la
eliminacién de algunos elementos que durante afos determinaron el éxito y
desarrolio de la industria: el alto proteccionismo, la obligacion de equilibrar
importaciones con exportaciones y los niveles minimos de contenido nacional,
también se enfrentd a fuertes presiones por parte de los fabricantes europeos y
asiaticos ya establecidos en el pais (tal es el caso de la NISSAN en Morelos y
Aguascalientes, y la VOLKSWAGEN en Puebla) para que los negociadores
mexicanos no aceptaran reglas de origen muy elevadas, las cuales lesionarian

sus exportaciones hacia los Estados Unidos.

Los requerimientos de contenido regional vehicular (CRv) estipulados,
beneficiaban a las armadoras con matrices en Estados Unidos: en cambio,
afectaban negativamente a los productores como VOLKSWAGEN y NISSAN, |a
importancia de los proveedores europeos y asiaticos es considerable, por lo que
los requerimientos de origen de las partes afectaria sus estrategias de
abastecimiento de insumos y produccion conjunta; sin embargo, el principal
objetivo para las firmas norteamericanos fue frenar la penetracion de los europeos
y asiaticos, por ello, exigian reglas de origen elevadas para impedir que México se
convirtiera en puente para la exportacion de vehiculos y productos provenientes

de esos paises.

Se negocid que México pudiera mantener hasta el 10. de enero de 2004 las
disposiciones del Decreto para el fomento y modernizacion de la Industria
Automotriz (11 de diciembre de 1989) y el Acuerdo que determina regias para la
Aplicacion del Decreto para gl Fomenta y Modernizacion de la Industria Automotriz
{30 de noviembre de 1990).

terceros paises su propwo arancel de aduanas y su pecuhar régimen de comercio. Ramon Tamames,
Estructura Econdmica Internacional. Alianza Editorial, 1991, p. 196.
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Para los Estados Unidos el sector encontré serias oposiciones, primeramente por
el hecho de tener libre comercio con un pais en desarrollo y segundo, por los
salarios bajos, los cuales repercutirian en la clase obrera norteamericana: los
sindicatos de! sector automotriz norteamericano lucharon porque sus trabajadores
no se vieran afectados evitando que las compaiias armadoras se trasladaran a

México en busca de las ventajas de mano de abra barata.

Bajo estas condiciones se inicid el proceso de negociacionés para la firma del
tratado y en el tema automotriz, se pretendia lograr una liberalizacion completa,
por lo que se buscd el consenso en cuanto a la eliminacién de barreras
arancelarias y no arancelarias, un mayor acuerdo en cuanto a la futura eliminacion
de las reglamentaciones de cada pais asi como los convenios realizados
anteriormente que regian la industria automotriz, fa aprobacién de reglas de
origen claras para determinar el trato preferencial de ciertos productos v la
creacion de mecanismos tendientes a ta promocion de inversién extranjera dentro
del sector. De esta forma los cinco puntos a tratar fueron: 1) El porcentaje de
componentes y valor agregado nacional que debian incorporar los automéviles: 2)
La clausula mexicana que exigia mantener la balanza comercial superavitaria para
poder importar automéviles; 3) Los periodos de desgravacion y transicion que
deberia tener la industria automotriz antes de acceder a un mercado de libre
comercio; 4) Los mecanismos para determinar las reglas de origen que
permitieran definir la procedencia de los automéviles y de las autopartes. y 5) La

libre importacion de vehiculos por los particulares.
Las clausulas contenidas en el tratado constd de cuatro elementos: reduccion de

las barreras de importacidn, liberalizacion de las leyes y regulaciones de inversion,

eliminacion de requerimientos de actuacién por México y reglas de origen.
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Para los productos automotrices se establecieron 1a eliminacion de las barreras al
comercio de los automoviles, camiones, autobuses y autopartes regionales dentro
del area de libre comercio, y se eliminarian restricciones a la inversion en el sector
durante un periodo de diez afios. La eliminacion de los aranceles a las
importaciones se llevaria a cabo a los largo del periodo de transicion: sin
embargo, la mayor parte del comercio de productos automotrices entre Canada y
Estados Unidos se realiza libre de arancel, conforme a los dispuesto en sus
hegociaciones previas en el Autopact y le ALC™®, por los que las negociaciones se
dirigieron a establecer un programa de desgravacion arancelaria por parte de
México a las importaciones originarios de €€ Uy y Canada, y la desgravacidn por
parte de EE UU y Canada a las importaciones procedentes de México.

Para las importaciones provenientes de México se acordé que Estados Unidos:
eliminaria de inmediato las tasas arancelarias para automoviles de pasajeros,
reducird de inmediato a 10% sus tasas arancelarias a los camiones ligeros, y las
eliminara gradualmente en un periodo de cinco afios; asi como también eliminara

a lo largo de diez afios fas tasas arancelarias para otros vehiculos {ver cuadro 16).

78 F1 Autopact (Acuerdo concerniente a produccién automolriz entre el gobiemo de Canada y e} gobierno de
Estados Unidos) entro en vigor en 1966, el cual establecio las feglas para promover un mercado de Lbre
comercio en el sector automoltiz entre los dos paises asi como el libre acceso para la exportacion y las
importacién de vehiculos automotores . camiones, autobuses y fue complementado por el ALC

El Acuerdo de Libre Comercio entre Canada y Estados Unidos (ALC) entrd en vigor el 1 de enero de 1989 en
el que se establecio el acceso lbre de impuesto a los bienes aulormotrices canadienses en el mercado
norteamericano con base exclusivamente en el origen. Globerman, Steve ¥y Walker Michae!, El TLC un
enfoque trinacional, México, FCE, 1893, p. 112 -113.
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México ofrece a
Canada y Estados Unidos

México recibe de:
Estados Unidos

Canada

AUTOMOVILES

Reduccidn inmediata del 20% al 10% y eliminacién  |Eliminacion inmediata
radual en 10 etapas anuates

Reduccion gradual en 10
etapas anuales

CAMIONES LIGEROS

Reduccion inmediata def 20% al 10% y eiminacion [Eliminacion nmediata. Reduccion gradual en

gradual en 5 etapas anuales Reduccidn inmediata del 10 etapas anuales para
Chicken Tax" del 25% al 10% y |[transporte de personas y
su gliminacién gradual en 5 en 5 para transporte de
etapas anuales. carga.

DEMAS AUTOS**

Reduccion gradual en 10 etapas anuales

Reduccién gradual en 10 etapas |Reduccion graduaf en 10
anuales etapas anuales.

VEHICULOS USADOS:

siguignte calendario:

usados. Al término de este periodo y en un la

A partir de la entrada en vigor del TLC y durante 15 afios, México no permitird la importacion de vehiculos
pso de 10 afios se dard una aperiura gradual de acuerdo al

ANC Vehiculos usados con antiguedad de:
2009 10 afios

2011 10y 8 aftos

2013 10, 8 y 6 afios

2015 10, 8, 6 y 4 afos

2017 10,8.6. 4 y 2 afos

2019 Apertura Tola$

*se refiere a la importacidn de vehiculos ligeros y minivans.
*" durarte 5 afios estara sujeta a cuota de importacion de esle tipo de vehiculos.
Fuente: Serie de Anélisis sectoriales de! TLC y olros acuerdos comerciales TLCAN, Sector Automotriz

y Autopartes, BANCOMEXT, diciembre de 1993,

Para las importaciones provenientes de Canada y Estados Unidos, México:

eliminara de inmediato en un 50% sus tasas para automéviles de asajeros y se
o

eliminaran gradualmente en un periodo de diez anos, se reducira de inmediato en

un 50% sus tasas para los camiones ligeros y las eliminara gradualmente en cinco

anos y reducirad graduaimente las tasas aranceiarias sobre todos los demas tipos

de vehiculos en un periodo de diez afos.

El Tratado también exige que México desaparezca gradualmente sus restricciones

a la importacién de vehiculos usados y a partir del 10. de enero de 2019, nuestro

pais no podra adoptar ni mantener una prohibicién o restriccion a la importacion

de vehiculos originarios usados sin importar su antigledad, provenientes de

Canada o de Estados Unidos. Asimismo México establecera el valor agregado
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nacional en que el porcentaje exigido sera de 34% en cada uno de los primeros
cinco anos, a partir del 1o0. de enero de 1994 para reducirse gradualmente a 29%
en el 2003.

Al calcular fa balanza comercial se pedira al ensamblador que sodlo incluya un
porcentaje de las partes y componentes importados de los vehiculos vendidos en
México, ¥ no toda la cantidad. El porcentaje a partir de 1994 seria de 80% para
irse reduciendo y en 2003 llegar a 55%.

Por su parte Canada eliminara sus tasas arancelarias para vehiculos importados
provenientes de México en el mismo periodo en que Meéxico desgravara las

importaciones provenientes de Canada y Estados Unidos.

En el sector de autopartes cada pais eliminara de inmediato las tasas arancelarias
para ciertas autopartes, en tanto que para otras, se eliminaran en cinco afios y

para una pequefia porcion en diez anos.

De acuerdo con las reglas de origen para acceder al tratado arancelario
preferencial, los productos arancelarios de los tres paises signatarios deberan
incorporar un porcentaje de contenido regional conforme a fa férmula de costo
neto (que ascenderd a 62.5% para automdviles de pasajeros y camiones ligeros,
asi como motores y transmisiones para este tipo de vehiculos, y a 60% para los
demas vehiculos y autopartes). Para calcular con precision el nivel de contenido
de los productos automotrices, se identificara el valor de fas autopartes

provenientes fuera de la region a lo largo de la cadena productiva.

El contenido de valor regional que hace elegible a un vehiculo para libre comercio,
segun ef TLC, aumentara en dos grados a 62.5% después del afio 2002 para los
automoviles de pasajeros y los camiones ligeros, motores y transmisiones de taleg

vehiculos, y a 60% para otros vehiculas y partes. El propésito del alto contenido
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de valor regional es impedir que productores de automéviles (a parte de los que
hoy producen en los tres paises) se aprovechen de las clausulas preferenciales
del TLC simplemente estableciendo plantas de ensamble en uno de los tres paises
{particularmente en México) para luego gozar de la exencion de impuestos en

todo el mercado de América del Norte.

Para nuestro pais la firma del Tratado de libre Comercio significé cambics en las
leyes de aranceles y comercio para facilitar la integracion de los productores de la
region, ta atraccion de inversion y empleo en el sector y, mantener el superavit en
la balanza comercial, asi como la modernizacion de la economia para insertarla
en las corrientes internacionales del comercio y la inversion. De esta forma,
México formaria parte del mayor mercado regional del mundo y ademds los
productos mexicanos tendran libre acceso al mismo, por lo que las ventajas que
significaria producir en México, atraeria las inversiones de otros paises para
beneficio del pais en cuanto a la introduccién de tecnologia actualizada y fomento

al desarrollo sobretodo en la base productiva,

Con la firma del tratado Estados Unidos pretendieron incrementar la
competitividad de su industria doméstica asi como definir una zona econdmica lo
cual les permitiria ampliar la demanda interna de sus productos garantizandoles
un mercado seguro y lograr una posicién ventajosa para lograr un acceso sin

restricciones a los demas mercados regionales internacionales,

Por dltimo, para Canada la firma del tratado pretendio evitar la transferencia de
proyectos de inversion hacia México, ya que al igual que nuestro pais, Canada es
un importante exportador de vehiculos y partes automotrices a los Estados Unidos
y de este sector, dependen un gran nimero de empleos y divisas, La principal
preocupacion para este pais son los bajos salarios de obreros mexicanos y los

altos niveles de productividad y de calidad que han alcanzado las plantas
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ensambladoras de México, por fo que el tratado podria negociarse en términos de

beneficio para las partes.

4.4 PERSPECTIVAS PARA LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO

Como hemos mencionado a io largo del presente capitulo 1a industria automotriz
desde su inicio de operaciones en nuestro pais estuvo caracterizado por fuertes
incentivos por parte del gobiemo federal en turno: sin embargo, la situacién
internacional imperante en los Cltimos afos ha cambiado radicalmente esta
posicion. Durante los Ultimos afos la industria automotriz mexicana se ha
caracterizado por su alto crecimiento y por su dinamismo, este comportamiento se

dio aun y cuando surgié un periodo de depresién entre 1882 y 1987.

La situacién privilegiada del sector automotor mexicano aun con la erisis de esa
década, tiene que ver con el caracter monopdélico de la industria, ya que las firmas
instaladas en el pais tienen la capacidad de controlar la fijacion de los precios
para el mercado interno, ejercen un control sobre la produccién, el mercado, los
salarios y, todavia cuentan con la proteccion y promocion del Gobierno Federal (a
través de subsidios, exencion de impuestos, regalias) para desarrollar esas

politicas monopdlicas.

Esta situacion les ha permitido y en el futuro les permitird agn mas, la seguridad
de su supremacia en el mercado en las mismas condiciones (precios y tecnologia)
en los proximos arios; asimismo, les asegura el aprovechamiento de las ventajas
de la apertura de México al mercado mundial, por ser una de los sectores claves

en la economia mexicana.

£l modelo de desarrollo actual se estd adecuando a la dinamica internacional,

pero esos cambios no van a producir una ruptura de la monopolizacién de las
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empresas automotrices instaladas en nuestro pais; sin embargo, la competencia
entre ellas se intensificard, pero como es una industria que monopoliza a nivel
mundial y son pocas las firmas, es mas facil que realicen acuerdos en cuanto a

cambios econémicos para controlar la produccién y modelo.

Las acciones adoptadas en 1996 tanto por el Gobierno Federal asi como las
empresas automotrices en materia fiscal, han logrado avances en el mercado
interno y en los mercados de exportacion logrando altos niveles de produccién y
ventas totales. Los resultados de este afio demuestran la eficacia de |a estrategia
exportadora de la industria automotriz, gracias a los altos volimenes de
exportacion del sector terminal mexicano que ha conseguido mantener ocupado
en su mayoria la capacidad de produccién instalada; sin embarge, a un no se ha
obtenido los mismos resultados favorables para el mercado interno, muy a pesar
de los esfuerzos de la industria por mantener esquemas atractivos de
financiamiento para la compra de unidades, precios competitivos a nivel
internacional y una mayor gama de modelos para incentivar las ventas ya que
para nuestro pais la industria automotriz es uno de los sectores mas dinamicos y
claves, que han motivado el repunte econdémico de la industria manufacturera en

los Ultimos afios.

Las politicas del pais en materia de liberalizacién del comercio y desregulacion, Ia
solidez del sector automotor, la atractiva situacion geografica del pais, asi como
las nuevas regulaciones aplicadas a la industria en e! marco del TLC, han

conformado importantes oportunidades de inversién para la rama.

El cambio de reglas que introdujo en la materia el Tratado de Libre Comercio,
como la condicion de que los autos que se comercializaran dentro de sus
fronteras integren produccién regional en un 60% a cambio de acceder a un
mercade de 300 millones de personas y la reduccion gradual de las importaciones

de autos en los tres paises, opera como el mas importante atractivo para que
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automotrices europeas y asiaticas instalen parte de sus operaciones en México.
Los acuerdos comerciales que nuestro pais busca establecer con distintos
mercado dentro y fuera del continente pueden operar como un beneficio adicional
a su ubicacion geogréfica, situacion que buscan aprovechar no solo los europeos
y los asiaticos, sino también las autoridades mexicanas que buscan liberar su

comercio tanto en la Unién Europea como en el Mercosur,

Como hemos sefialado a lo largo de! capitulo, la industria automotriz aungue se
caracterizd por su alta proteccion y un importante apoyo del gobierno, también se
distinguid por su alta competitividad en la fabricacion de autos y motores, pero
sobre todo su avance se percibié en su desempeiio exportador. Con el TLC la
industria comenzara un nuevo ciclo en el que la plena apertura de importaciones
de autos y autopartes asi como la eliminacién de toda barrera arancelaria,
planteara nuevas estrategias dirigidas por las empresas terminales, el desafio
para nuestro pais sera la posibilidad de lograr la entrada de mas inversian y con
el, ampliar la capacidad de produccion de vehiculos y motores en México; no
obstante, la industria de autopartes tendrad que responder a esta situacion de
apertura modificando y modernizando sus esquemas de produccion aunque si es

cierto que la tendencia sera el cierre masivo de muchas de ellas.

La atractiva situacion del sector terminal contrasta con el sector de autopartes que
no ha podido hacer valer la aplicacion de las reglas y disposiciones todavia en
vigor, con lo que su participacion en el mercado nacional no ha sido muy dinamica
por lo que su productividad y competitividad no ha sido posible frente a las
importaciones. El desafio y la importancia para la industria automotriz (terminal y
sobre todo la de autopartes} de tener un lugar importante a nivel mundial, radicara
en su capacidad de incorporacién constante de tecnologia de punta en |a
manufactura. pero ya no solo a nivel de ensamble sino en todas las actividades

para la produccidn del automovil.



CONCLUSIONES

Segun lo expuesto a lo largo del trabajo, se puede concluir que:

1.- El proceso de Giobalizacion ha marcado la pauta de una nueva era en las
relaciones economicas, politicas, sociales y culturales entre fas naciones, estas
tendencias confirman también la integracion de tres grandes polos (Estados
Unidos, Japén y la Comunidad Europea) donde el comercio y las inversiones son

factores clave dentro del desarrollo de la economia internacional.

2.- Este escenario mundial ha ejercido fuertes presiones a las naciones para
insertarse a este dindmica, lo cual ha repercutido no sélo en su estructura interna
(el Estado como eje principal de todo pais) sino en toda una serie de cambios en
sus politicas econdmicas, que el caso de México a determinado su integracion al

mercado mundial.

3.- La apertura de la economia mexicana al mercado mundial puso fin a cuarenta
anos de un sistema productivo dirigido a la sustitucion de importaciones, que si
bien en cierto momento impulsé a la industria nacional, también origind una
estructura oligopdlica con excesiva proteccién y una gran incapacidad para

participar en el exterior,

4.- La presién externa de la Globalizacién de los mercados junto con la necesidad
de superar la crisis interna obligd al pais a poner en marcha un nuevo modelo
econsmico fincado en la promocién de fa inversién extranjera, en la privatizacién y
en la negociacion de acuerdos, dando a nuestro pais la categoria de “pais
emergente” dada su rapida apertura; sin embargo, para diversos sectores de la

industria mexicana la situacién se torno dificil por las exigencias del exterior.

5.- La eslrategia seguida por el gobierno mexicano planted la necesidad de

construir una planta productiva moderna y eficiente, capaz de satisfacer el
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mercado internc y de participar exitosamente en el mercado mundial; sin
embargo, este proceso significé drasticas caidas en fa capacidad de algunos
sectores industriales {sobre todo de la micro, pequefia y mediana industria), asi
como la pérdida de empleo, debido a su impaosibilidad de hacer frente y competir
con mercancias provenientes del exterior con mayor calidad y altos niveles

tecnolégicos.

6.- En el caso de la industria automotriz en nuestro pais fue diferente, debido a
que su reestructuracion se dio antes que toda la industria en general, en parte por
su fuerte vinculo con la industria a nivel internacional ¥y por su situacion
priviiegiada dentro de la economia nacional fincada en ser una rama de alta

tecnologia y tener una estructura monopdlica.

7.- La industria automotriz a nive! mundial ha experimentado a parir de la década
de los ochenta importantes transformaciones que han evolucionado los sistemas
de produccion, configurando un nuevo escenario dentro del sector y motivando el
cambic en la corelacion de fuerzas, donde ia emergencia de nuevos

competidores han delimitado el curso de la industria automotriz en general.

8.- Con el surgimiento def sistema “toyota 6 produccién flexible” en el escenario
mundial, Japén se ha consalidado como el principal productor automotriz por
encima de Estados Unidos en autos compactos, ello ha motivado un intenso
proceso de reestructuracion en paises como Alemania, Francia, ltalia y en el
propio Estados Unidos, marcando una nueva etapa caracterizada por la
internacionalizacién de la produccion y de los flujos de comercio, por medio de la
transformacion de sus procesos productives y dando importancia a paises como
Mexico por su posicién estratégica debido su cercania con el mercado mas
grande e importante del mundo: Estados Unidos, iniciando su estrategia de
relocalizacién del sector, asi como la recurrencia a las alianzas entre firmas de

diversos origenes con vistas a una integracion, buscando incrementar sus tasas
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de ganancia, su rentabilidad y tener acceso a las mas modernas tecnologias

(sobre todo estadounidenses).

9.- Dentro de estos cambios trascendentales, tas firmas automotrices en nuestro
pais se han sometido a una profunda reestructuracién basada en la incorporacion
de aita tecnologia (algunas plantas mexicanas con ia incorporacién de tecnologia
de punta se han destacado por alto nivel comparable con los mejores que existen
en el mercado mundial), la constitucion de una importante plataforma exportadora
{principalmente a Estados Unidos) y la flexibilizacion de las relaciones laborales,
consoliddndose como una de las ramas mas importantes del sector

manufacturero.

10.- La integracion de fa industria automotriz de México con América del Norte
habia estado limitada por las regulaciones en materia de comercio e inversiones:
sin embargo, a partir de la firma det Tratado de Libre Comercio, se planted que en
el largo plazo practicamente desaparecerian todas estas restricciones, por lo que
es de suponer que este proceso de integracion se ha acelerado

considerablemente a partir de la firma del Tratado.

11.- Las expectativas para el afio 2004, son que América del Nore sea un
territorio totalmente abierto para el comercio de autos y asi de claro parece ser el
destino de la industria automotriz mexicana, que hasta 1994 era territorio
exclusivo de cinco companias FORD. GENERAL MOTORS, VOLKSWAGEN y NISSAN,
pero parece gue de pronto en visperas de escenificar una batalla que reproduce la
contienda mundial por el mercado del automovil. Ahora el reto sera buscar las
condiciones apropiadas para poder colocarse en fa organizacion mundial de
produccidn automotriz, de tal manera que aumente su presencia y competitividad
a nivel mundial.

12.- Cabe senalar que la industnia de autopartes por su importancia dentro de [a

industria automotriz en conjunto, ha sido afectada con la firma del TLC ya que ha
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significado la ruptura de su tradicional proteccion para dar paso a una gradual
interferencia extranjera {que se venia dando desde los decretos de 1989) y con
ello, la perdida de ventas seguras por lo cual han sido obligadas a definirse en
terminos de mejoramiento y calidad suficientemente competitivas para entrar al
mercado global. Las industrias de autopartes por ser dependiente de las
armadoras 100% extranjeras, se han visto amenazados por las crecientes
aperturas contenidas en el TLC, los fabricantes mexicanos de autopartes ha tenido
que modificar sus sistemas de produccién y al mismo tiempo librar una gran

batalla contra el tiempo.
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