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INTRODUCCION

El presente trabajo tiene la finalidad de exponer como la globalizacion ha
afectado a la economia mexicana y en especial a la industria automotriz, la
evolucion de la economia mundial ha reordenado el sistema econdmico en las

ultimas décadas

El estudio de una de las ramas de la actividad econdmica es muestra de
como ha evolucionado la economia y c6mo se va conformando a lo fargo del tiempo.
México tiene un papel importante que desempefiar en este proceso y la industria
automotriz marcara los ritmos de recrganizacion productiva, econdmica y regional
asi como de las nuevas estrategias que hay en las grandes empresas
transnacionales. La revision de sus antecedentes en el orden econdmico mundial
nos mostrara como ha delineado la produccidon mundial vy las estrategias de
reardenamiento empresarial, la industria automotriz mundial, comandada por las
grandes empresas automotrices, esto se expondra en el primer capitulo tratando de
insertar los cambios de la industria automotriz a los cambios en el orden econdmico
mundial, ahi se destacaran los nuevos patrones de reorganizacién productiva

hasadas en las técnicas postayloristas.

£l segundo capitulo tiene como finalidad mostrar el panorama econdmmco
nacional. Los afos de transicién de la economia mexicana con un modelo de
sustitucion de importaciones hacia un nuevo modelo de desarrollo gue sugeria up
reordenamiento de la actividad productiva hacia el exterior. Los afios de estudio

comprenden |a década de ios ochenta, afios en los cuales se gestan y aplican las



reformas estructurales de la economia tendiente a orientar la economia hacional a
productos destinados a la exportacion, es importante destacar lo anterior, porque
es el contexto en el cual la industria automotriz sera utilizada como industria de
punta en este nuevo proyecto de modernizacion econémica.

El tercer capitulo comienza fundamentalmente con los antecedentes histéricos
de la industrna automotriz asentada en territorio nacional, enlazandolos con los
cambios productivos ocurridos en la industria automotriz en la década de fos
ochenta, mostrando como ha evolucionado esta industria.

Por titimo con los datos y cuadros del apéndice estadistico se muestra como
el impacto det Tratado de Libre Comercio ha sido satisfactoric para la industria
automotriz en México, sin embargo el problema de una estabilidad cambiaria seria

un requisito indispensable para afianzar este modelo de crecimiento globalizador.

La importancia del sector automotriz en México nos obliga a considerar a este
sector como uno de los principales, definiendo las estrategias en el sector industrial
del pais, por ello su estudio se hace necesario. En este trabajo pretendo demostrar
que la industria automotriz es fundamental para la actividad econdémica del pais y

continta siéndolo aun con el Tratado de Libre Comercio de America del Norte.






CAPITULO |

PANORAMA GLOBAL Y REGIONAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

1.1 El proceso de globalizacion

La importancia de la globalizacion marcd un rumbo en el acontecer mundial v
para comprender las consecuencias del proceso de globalizacién en México y de
manera especial en la industria automotnz, es importante delinear algunas de las
tendencias mundiales que se refieren a las areas financiera, comercial, y monataria,
entre otras. La concentracion de las operaciones de produccion, distribucion y
cambio internacional se estan dando principalmente en los paises altamente

desarrollados lo que traera consigo presiones en la industria mexicana.

En el contexto de una institucionalizacion del sistema economico
internacional, producto de ta segunda posguerra mundial, que fomentd el desarrollo
del comercio internacional y, el crecimiento econtmico. Este mismo crecimiento a
socavado el contexto institucional que le dio origen. En la actualidad nos
enfrentamos a una economnia mundial muy competida donde existe la carencia de
una nueva institucionalidad que reemplace a la anterior (FM, BM, GATT Y Patron
oro-dolar) y al mismo tiempo vemos una coexistencia de tendencias contrarias y

complementarias gue nos llevan a procesos de globalizacion y regionalizacion.

La apertura econdmica mexicana pasa por una etapa inacabada de reforma

estructural, en la cual no se han superado los viejos problemas del desarrollo




industrial y st se ve influenciada por fendmenos con repercusiones mas severos y
profundos que han extremado las dificultades de operacion de ia industria productiva
nacional.

La industria Automotriz es la correa de transmision del fendmeno globalizador
en donde destacan su reestructuracion productiva sobre la base de la inversion
extranjera, generadora de elevadas exportaciones y de considerables ganancias,

pero también tiene otro tipo de consecuencias tanto econdmicas como sociales.

La configuracion comercial mundial fue resultado de importantes fenémenos
que se han presentado en la segunda mitad del siglo XX, la de mayor importancia se
refiere a la trayectoria de [os paises mas desarrollados, que han implementado la

punta de lanza de la globafizacién.

La globalizacion puede ser considerada como el producto de la formacion de
centros de decision supranacionales, que influyen en la direccion que han de seguir
los mercados comerciales y financieros mundiales, principalmente los industriales,

de servicios, de finanzas, comerciales y economicos.

La globalizacién constituyo una realidad, los procesos y las estructuras
econdmicas se mundializan, los paises se convierten en sectores de una sociedad
global, por mas desarroliada, compleja y sedimentada que, se transforma en
subsistema, segmento o provincia de una totalidad geografica mas amplia,
abarcante, compleja, problematica, contradictora, subordinada y dependiente dell

rmercado mundial.




El proceso de la globalizacion comprendié también el campo de las finanzas y
se ha consfituido mediante los cambios tecnoldgicos, la liberalizacion y
desregutacion de los mercados, 1a innovacién y el desarrolto de nuevos instrumentos
financieros que impactan a las politicas econdmicas, ese impacto se manifestd en
los grandes paises industriales, para uego difundirse a los restantes paises, en

especial a los paises de América Latina.

La divisian internacional def trabajo se difundié en varias regiones ecenomicas
después de la segunda guerra mundial, ademas enfrenté un proceso de estrecha
integracién en el comercio, la inversion, y las finanzas, a este fendémeno
caracterizado por la integracion de las economias nacionales en procesos
econdmicos supranacionales se le conoce como globalizacion de la economia
mundial. El crecimiento econémico mundial se ha visto afectado por el desempeiio
de los paises desarrollados, que ha significado una profunda reorganizacion
estructural en escala mundial, nacional y de organismos internacionales a través de
procesos diversos de integracién regional y en el contexto de un sistema cada vez

mas dominado por la interdependencia economica internacional.

Se distinguen varias fases en el crecimiento econémico mundial a partir de fa
posguerra, la primera fase se identifica con el auge de la economia mundial, etapa
de prosperidad, entre los factores que la explican, destaca el nuevo orden
intetnacional, resultado de los acuerdos de postguerra, que funcionaban come
patrones de comportamiento explicitos y racionales, asi come a una base

institucionalizada fuerte y flexible no existente anteriormente



La teoria y politica macroecondmica liberal, postularon una economia abierta
a la eficiencia productiva mas alla de las fronteras nacionales en donde la soberania
del consumidor definiera y ubicara a los mejores oferentes productivos, de esta

manera el librecambismo permitio el despliegue industrial.

El orden financiero y monetario mundial se localiza en los acuerdos de Bretton
Woods de 1944, que sirvieron de base para que surgieran [os organismos
financieros internacionales mas importantes de la actualidad; el Fondo Monetario

Internacional (FMD) y el Banco Mundial (BM).

Estos organismos se encuenfra dentro del sistema de Naciones Unidas
(ONU), y se han convertido en el centro institucionalizado del Sistema Monetario
Internacional, encargados de realizar funciones para equilibrar los problemas de
balanza de pagos, promover la cooperacion en problemas monetarios, facilitar la
expansioén del comercio internacional, propiciar la estabilidad de las tasas de cambio,
ayudar a establecer sistemas de pagos multifaterales y a eliminar las restricciones de

cambio de monedas que impidan el desarrollo del comercio mundial.

El nuevo orden ofrecia oportunidades para el comercio y la especializacion,
facilidad para el acceso al capital y a la tecnologia, menores restricciones para la
migracién internacional, asi como la tranquilidad de operar en una economia mundial
en expansion sostenida, libre de chogues deflacionarios, ademas que ofrecia foros
para la negociacion, consulta y ayuda mutua. Las trabas al comercio mundial

tendieron a eliminarse y en Europa Occidental se transitd desde la firma de la



Convencion Monetaria de Londres en donde los paises como Bélgica, Holanda y
1uxemburgo, dieron origen al BENELUX: la Organizacion Europea de Cooperacion
Econdmica (OCEE), para administrar la aplicacion del Plan Marshall, h?:sta la
Asociacién Europea de Libre Comercio (AELC) en 1960. Con la creacion del
Acuerdo General sobre Aranceles y Comercio(GATT), desde 1948, como organismo

internacional, destinado a regular las barreras comerciales, de modo que los

beneficios de la liberalizacion del comercio industrial se filtraran por todo el mundo.

Los gobiernos de paises desarrollados buscaban promover elevados niveles
de demanda y empleo, tanto en su territorio como en otras regiones que pretendian
alcanzar el desarrollo, con esta perspectiva nacid la Organizacion para la
Cooperacién y Desarrollo Economico (OCDE).

La OCDE es un foro de consulia y coordinacion entre gobiernos, que se formo
para discutit y analizar las politicas econdmicas, financieras, ambientales vy
comerciales, propone la expansion de ta economia y el empleo, la promocion del
bienestar socioeconémico, a través de la coordinacion de politicas al estimulo del
desarrollo, reglas al intercambic de servicios, movimientos de capital, inversion
internacional, proteccion al medio ambiente, asi como aplicar preferencias y medidas
de liberalizacion, incluyéndose a particulares, empresas y entidades de servicio

bancario, de seguros y de otro tipo de servicios financieros,

La economia mundial enfrenté problemas desde la década de los setenta
hasta lo que va de los noventa, y no ha habido periodo de estabilidad y crecimiento
sostenido, mas bien, lo caracteristico ha sido que cada vez son mas breves los

periodos de crecimiento y terminan con depresiones mas prolongadas y profundas.
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Durante los ochenta la crisis monetaria mundial, se presentd nuevamente, pero

ahora acompaiiada de la combinacién estancamiento con inffacion.

La hegemonia de Estados Unidos, era indiscutible en el mundo industrializado
y capitalista, dentro de ese marco, se observé un fortalecimiento de las tendencias
proteccionistas con un manejo mas liberal de los tipos de cambio y sobre todo una
creciente competencia por los mercados del exterior. A partir de esta fase de
crecimiento econdmico estadounidense, el capital se transfirid masivamente entre
los paises desarroliados, iniciaimente adquirié la forma de inversion extranjera
directa y posteriormente a través de préstamos de los bancos comerciales, la orden
de las empresas lideres era desarvollar tas economias, orentarlas a ta exportacion,
buscando nuevos sectores y productos gue tomaran el relevo de fos mercados

tipicos del auge de la posiguerra que se habian interrumpido.

La economia internacional se conformé en dos regiones que muestran
contrastes; por un lado los paises industrializados y por ofro los paises
subdesarrollados, junto con el desarrolio de una fuerte tendencia a |a globalizacion,
en correspondencia con las fuerzas mas profundas de la produccion y el comercio

mundial, sobre |a base del desarrollo tecnoldgico en las telecomunicaciones vy la

informatica.

El desarrollo de la economia internacional se ha caracterizado por su elevada
heterogeneidad al interior de cada grupo y se acentian los problemas de
desigualdad y pobreza, en los paises desarrollados se perciben substanciales

avances en la apertura financiera y comercial, mejeramiento del nivel de vida y

I




creciente industrializacion, el tercer mundo en cambio, aumenta la vulnerabilidad de
sus sectores ante los avances del proceso globalizador, al enfrentarse a tendencias
que impactan en forma adversa a sus politicas de desarrollo, las que propician
graves implicaciones sobre millones de habitantes, empeorando los problemas de:
marginacion, desempleo, desnutricion, pobreza, soberania nacional, desconfianza

politica, e inestabilidad social.

Hay indudablemente dentro del capitalismo, una nueva forma de manejar el
poder y las relaciones de un (relativamente pequefic) grupo dentro de una nacién
con el resto del mundo, desde hace ya tres décadas aproximadamente. Comio dice

el autor John Borrego (1980),

“hay una clase capitalista global, que enfrenta una competencia global, y una reserva

mundial de trabajadores situada a lo largo de regiones del sistema interesados”.

Para este mismo autor existen seis grandes tendencias del capital global en la
economia mundial:

1 - Se han vuelto mas borrosas las distinciones entre el centro y 1a periferia a
diferencia de lo ocurrido en el periodo de la posguerra

2 - Hay una asignacion mundial de recursos due representa un nuevo
momento en la histaria de la economia mundial por la habilidad de las empresas
globales para controlar las regiones paises o comunidades, poder que es clave
para hacer frente a los estados nacion e imponer sus estrategias,

3 _ Se ve la desarticulacion del desarrolio propio de los palses dependientes y

[a reestructuracién de algunas regiones y ciudades del centro.

12




4.- Se piensa seriamente en una clase capitalista global no nacional que ha
dado lugar a la creacion de una reserva mundial de trabajadores

5.. Las sociedades socialistas y ex socialistas se encuentran integradas al
sistema econdmico mundial.

6.- Ef flujo del capital hacia la semiperiferia y la periferia impone reconsiderar

la nocion de privilegio y afluencia en el centra.

Borrego parte de que las corporaciones transnacionales han seguido siendo
integradoras y ordenadoras en la formacion del capital y a mediados de la década de
los setenta identifica el punto de partida del actual reordenamiento del sistema
econémico mundial, de hecho la corporacion global se convertia en un sistema
mundial. En éste sistema el capital financiero global desempefia un papel

hegemaénico que articula el proceso de produccion a escala mundial.

Las corporaciones globales han desarrollado estrategias concretas entre las

cuales se encuentra |a produccion paralela, la cual consiste en compensar una baja
produccion en una planta por el aumento en otra planta.
Se observa una reestructuracién de trabajo que expresan cambios en la fuerza de
trabajo acentudndose, la descalificacion del trabajador fa fragmentacion de la
produccion y la repeticion de la produccién. 1.o anterior es el uso de formas flexibles
en el proceso de trabajo.

Esta reestructuracion obedece al usa de 1a tecnologia que ha traido consigo
la disminucién de los costos de transporte. La utilizacion de la mano de obra

femenina es otro ingrediente de esta reestruciuracion productiva.



£l sistema econdmico mundial comprende entidades que se entrelazan, unas
son las ciudades mundiales que forman parie importante de fa red globalizada de
mercados y de produccion; ellas expresan el control de los mercados encontrandose
tanto en el centro como en la periferia y tas funciones principales que desempenan
son las de ser centros bancarios financieros y administrativos. Estos, junto con los
enclaves financieros y de produccion dominan la economia mundial y los estados
nacion. Otras entidades son las llamadas zonas de produccion libre y las fabricas
para el mercado mundial. Toman la forma de centros de produccion donde utilizan
mano de obra en abundancia y con bajos costos.
{as ultimas entidades estas representadas por los centros financieros
internacionales los cuales se ubican en areas estratégicas del mercado mundial que

les permiten generar ganancias al estar sujetos a diversos privilegios.

Ya a mediados de los afos setenta, era claro que ta corporacion global se
convertia en un sistema mundial.! Para 1980, las corporaciones globales eran
responsables de un BC a un 90% del intercambio mundial.

Las caracteristicas principales de este nuevo sistema son: produccion
internacionalizada dentro de un control centralizado; dimensidn masiva y
gigantescos recursos financieros de Ja unidad institucional basica; determinisme y
vanguardisma tecnologico, y una concentracién de poder econdmico alto y en
crecimiento continuo. En un sentido muy real, este nuevo sistema domina ahora la
economia mundial, ya sea “desarrollada’, “subdesarrollada’ o “socialista”. Tanto

cuantitativa como cualitativamente, aumenta e intensifica continuamente su esfera

'G.Sdam, Muliinational Corporations and World-wide Sourcing, ¢n Hugo Radice{ed),
International firms and modern imperialism. Penguin Books, Baltimore 1973.
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de operacidn y control, intentando absorber, subordinar o liquidar todos fos ofros

sistemas de produccion y acumutacion. 2

La fabrica mundial sugiere una transformacion cualitativa y cuantitativamente
del capitalismo, mas alla de todas las fronteras y absorbiendo formal o realmente
todas las otras formas de organizacion social Yy técnica de trabajo, de la
reproduccion. Toda economia nacional se vuelve provincia de la economia global.
La produccion capitalista entra en una epoca propiamente global y no internacional o
multinacional por tanto el mercado, las fuerzas productivas, la nueva division
internacional de trabajo se desarrolian en escala mundial, vemos una globalizacion
que progresiva y contradictoriamente subordina otras y diversas formas de
organizacion que abarcan la produccion material.

La fabrica global se instala mas alla de cualquier frontera, articula capital,
tecnologia, fuerza de trabajo, division de trabajo social y otras fuerzas productivas. 3

La intensa y generalizada internacionalizacion del capital ocurren en el ambito
del proceso productivo global. Eflo significa que las corporaciones ya no se
concentran en los paises dominantes metropofitanos
Las unidades y organizaciones productivas, que abarcan innovaciongs tecnologicas,
sonas de influencia, distribucion, infercambio y consumo de las mercancias que
atienden necesidades reales, pasan a desarrollarse en los paises mas diversos. Asi

como se multiplican y difunden las zonas francas, se multiplican y difunden !as

unidades y organizaciones productivas.

N, Girvan, Ecopomic Natjonalist vs. Multinational _Corporations; Revelutionary and
Lvolutionary Change. en Carl Widstand (ed.), Multinacional fitms in Alfrica. Scandinavian
Lostitute of African Studies, Uppsala, Suecia, 1975.

Octavio lanni, Teorfas de la globalizacion edit. siglo XXI / UNAM. Méxaco 1996. Véase
capitulo 1.
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Esta en curso una nueva division internacional de trabajo y de la produccion,
que involucra la complementacion o la superacion de los procedimientos del
fordisme, de las lineas de montaje de productos homogéneos. Al lado del fordismo ¥
del taylorismo se desarrolla el toyotismo, la organizacion del proceso de trabajo v
produccion en términos de flexibilizacion, tercerizacion o subcontratacion, todo esto
ampliamente agilizado por la automatizacion, la robotizacion, la microelectronica y la
informatica. Asi observamos que se generaliza el capitalismo, transformando el

mundo en algo parecido a una fabrica mundial.’

El procese de internacionalizacion del capital es, simuitaneamente, un
proceso de formacion del capital global, entendidc como una forma nueva Y
desarrollada del capital en general, el cual subordina a aquellos y les confiere

nuevos significados.

En la época de ia giobalizacion def capitalismo, el capital en general adguiere
mayor universalidad. No sélo asume las mas diversas formas de capital singutar y
particutar, o nacional y sectorial, sino que se vuelve parametro universal de las
actividades y las relaciones desarrolladas por individuos y pueblos, por empresas y
conglomerados nacionales Y transnacionales, por gobiernos nacionales 'y
organizaciones multifaterales. El capital en general, no solo internacional sino
proplamente global, pasa a ser un eje decisivo en el modo por el cual este se

produce y reproduce en el ambito nacional, regional, sectorial y mundial.

* Véase idem pagina 37
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1.2 La transicién de un modelo de organizacién fordista-taylorista a un modelo

de organizacion posfordista.

El desarrollo de la produccion basada en la organizacion fordista-taylorista, la
cual comprendia la organizacion del trabajo sobre la base de las cadenas de
montaje, utiizadas en el proceso de trabajo asi como la regulacion de los tiempos
del mismo, todo lo anterior, contribuia a elevar el nivel de productividad. Este modelo
de organizacién se encontraba muy ligado a la forma de organizacitn del Estado. El
Estado tenia un papel de regulador de la actividad econdmica de inversor y
benefactor. E| Estado social implica pactos entre capital y trabajo. Debido a |a crisis
que sufrié el modelo fordista-taylorista, dejaron de funcionar los pactos entre capital

y trabajo, lo que trajo consigo una crisis del Estado interventor.

El fordismo-taylorismo, como forma de organizacién de trabajo, implico:
a)separacion entre concepcion y efecucion.
b)segmentacion minuciosa del proceso de trabajo
c)estandarizacion y simplificacion de las herramientas y métodos de trabajo
d)separacién entre ejecucion y supervision
e)separacion entre produccion y mantenimiento

f)una cultura instrumental del trabajo

A lo anteriormente sefialado se le afiade la cadena de montaje, es decir, se
da una mecanizacion del taylorismo en un proceso cuya velocidad es determinada

por la cadena y no directamente por la suma de tiempos de produccion parciales.



Este modelo de organizacion se enfrentd a rigideces en el proceso productivo,

ya que cred obstaculos técnicos para aumentar la productividad, los cuales son:

1.-La imposibilidad de separar estrictamente concepcion de ejecucion, el
obreso piensa y puede poner sus facultades a favor ¢ en contra de a productividad.

2.-La segmentacién minuciosa del proceso de trabajo y su estandarizacion
siempre dejd pequeiios espacios de incertidumbre.

3-Los métodos de estandarizacion y medicion del trabajo, que buscaron
eliminar tiempos muertos y reducir fiempos de produccion simple contuvieron un
componente subjetivo.

4 -Las separaciones entre produccion, y entre ejecucion y supervision trajeron
conflictos de poder por el control del proceso de trabajo que perjudicaron a la
productividad.

5-La lucha poar el poder en los procesos de trabajo se manfestd en
resistencias de caracter individual o colectivas, que también afectaron la capacidad

del fordismo-taylorismo para incrementar la productividad.

El nuevo modelo de organizacion industrial que empieza a tomar forma en la
década de los setenta es el modelo de especializacidn flexible o posfordista. La
flexibilizacion del trabajo plantea que la crisis capitalista actual es sobre todo la de [a
forma de arganizacion dominante desde el principio de sigio, la fordista-taylorista, y
la de las relaciones laborales que se le asociaron historicamente, consideradas en la

actualidad como rigidas y cuya solucién necesariamente pasa por su flexibilizacion.®

> Lnrique De la Garza, Reestructuracion productiva y respuesta sindical en Meéxico.

edit.IEc/UNAM/UAM. México 1993, p 22-23.
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1.3.Repercusion de la innovacién tecnoldgica y organizacional en la industria

automotriz.

La industria automotriz tuvo sus comienzos a finales del siglo XiX en Europa
los fundadores de la primera compaiia automotriz fueron Panhard y Levassor, este
tipo de industria tenia una produccion artesanal la cual estaba basada en las

siguientes caracteristicas:

a.- Una fuerza laboral altamente cualificada en el disefio, las operaciones
manufactureras y el ensamblaje. La mayor parte de los trabajadores progresaban en
el aprendizaje hasta alcanzar todo un conjunto de capacidades artesanales.

b - Una organizacion descentralizada en extremeo aungue concentrada en una
sola ciudad. La mayoria de las partes y del disefio del vehiculo procedian de
pequehos talleres. Fl sistema lo coordinaba un propietaric o empresario que estaba
en contacte directo con todos los clientes.

c.- El empleo de maquinas y herramientas de usc general para perforar,
esmerilar y realizar otras operaciones en metal y madera.

d.- Un volumen de produccion muy reducido (mil automoviles al afio o menos,

de los cuales solo unos cuanios se construian al arreglo del mismo disefio).

La industria del automovil camino hacia la produccion en masa después de la
primera guerra mundial y la compania P y L (Panhard y Levassor) termino por

hundirse ante la fuerte competencia de las firmas en produccion en masa. Este tipo



de produgcion comenzo con el modelo T de la empresa Ford en el afio de 1903. Con
este modelo T, Ford alcanzd dos objetivos, podia fabricar e! disefio del misma en
grandes cantidades y su facil reparacion. Estos dos logros sirvieron de base para el
cambio revolucionario de direccion de toda la industria de vehiculos a motor.

Para James Womack la produccion en masa no fue en si el éxito del modelo T sino:

La clave de la produccion en masa no fue la cadena de montaje movil o
continua, como crela y cree mucha gente, sino el total y coherente
intercambiabilidad de las partes y la sencillez de su ensamblaje Estas

fueron las innovaciones que hicieron posible las cadenas de montaje. &

Ford no sélo perfecciond la intercambiabilidad de las partes o piezas sino también la
de los trabajadores, ello se debid a una especializacion de 1a division del trabajo. EI
{rabajador se convirtid en un ensamblador en la cadena de produccion en masa de
Ford ya que tenia una sola tarea, colocar tuercas o poner una rueda a cada coche
no solicitaba piezas ni se procuraba sus herramientas, no reparaba sus equipos ni
inspeccionaba la calidad, incluso ni siquiera sabia que hacian los demas
trabajadores en otros lugares. El cometido de integrar estos trabajos dispersos (o
llevé a cabo un nueve profesional el Ingeniero Industrial, gracias a esta separacion
del trabajo el ensambtador-trabajador se formaba en cuestion de minuto.

El uso de las herramientas facilitaba el intercambio de piezas , asf como el
uso de otras herramientas en la produccion en masa podia corar el metal
endurecido y troquelar planchas de acero con precision absoluta. De ahi radicaba su

importancia ya que las partes intercambiables baratas se encontrarian en |as

6ames Womack, eL.al. La maquina que cambio el mundo. edit. Mc Graw-Hill . Espafia 1992
p 14
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herramientas que podian realizar estos en grandes volimenes con un costo bajo o

nulo entre las piezas.

Se produjeron 2.1 millones de chasis del modelo T de Ford para el afio de
1923, afio cumbre de este tipo de modelos. Ei éxito de estos aulomoviles se basaba
en los bajos precios los cuales continuaron bajando, sin embargo a finales de esta
década Ford estaba sufriendo una caida de su demanda lo que indudablemente

mostraba que estaba vendiendo por debajo del costo.

La produccion de Ford fracasé al no poder organizar un negocio global sino
era mediante la concentracion total de la toma de decisiones en una persona, este
concepto era irrealizable. Alfred Sloan de la General Motors, tuvo una idea mejor al
comienzo de los afios 20°s . Vio rapidamente que GM tenta que resclver dos
problemas criticos: la compafia tenia que gestonar de forma profesional las
enormes empresas que las nuevas técnicas de produccidn habian necesitado v

tenia gue trabajar con base en el producto basico de Ford.

Sloan encontré rapida solucion a cada una de las dificultades de la GM . Para
resolver el problema de gestion, creo divisiones descentralizadas gestionadas
objetivamente desde pequefias sedes centrales, es decir, Sloan y ofros ejecutivos

supervisaban cada uno de los centros de beneficios separados de la compafiia.

Con el fin de satisfacer el amplio mercado que General Motors aspiraba a
servir, Sloan desarroflo una gama de productos compuesta por Ginco modelos gue

iba desde & mas barato hasta &l mas carc. También encontrd soluciones a otros dos

21



problemas, a través de sus lazos con DuPont y con la banca Morgan establecio
fuentes estables de financiacion externa, al mismo tiempo su idea de divisiones
descentralizadas localmente funciono igual de bien a fa hara de organizar v

gestionar las sucursales exteriores de la GM en Alemania, Gran Bretafna y muchos

otros palses.

Esta forma de organizacion fue innovadora, parecié resolver también el
conflicto entre la necesidad de estandarizacion para reducic los costos de fabricacion
y la diversidad de modelos que requeria la alta gama de demanda de los

consumidores.

El apogeo de la produccion en masa de la industria automotriz ocurrié a partir
de la posguerra, a la cadena de montaje y la organizacion descentralizada se le
afiade el marketing lo que redondea la idea de produccion en masa.

Este tipo de produccion la controlaron y la difundieron las tres grandes empresas
Ford, GM y Chrysler ya que contabilizaban el 95% de todas las ventas y seis
modelos, el 80% de todos los coches vendidos. Todas estas compafifas ofrecian
productos diferentes de los coches y camionetas preferidos por los fabricantes
americanos. En los primeros dias los europeos de se especializaron en dos tipos de
coches que los americanos no ofrecian: coches cOMpacios, econdmicos, cuyo
principal elemplo es el VW escarabajo, y coches deportivos como el MG. Mas tarde,
en el 70°s redefinieron el coche de lujc como un vehiculo mas corto con alta
tecnologia y caracteristicas mas deportivas. Estos cambios en el producto,
combinados con los inferiores salarios europeos, posibilitaron su apertura

competitiva a los mercados mundiales. Y al igual que los americanos antes due
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ellos, 108 europeos consiguieron éxito tras éxito en los mercados extranjeros por un

periodo de 25 afios, desde principios det 50's al 70's.
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1.4.Cambios de la industria automotriz norteamericana frente a la competencia

japonesa.

La produccién en masa generd rigideces en el proceso productivo y en las
relaciones laborales lo que implico una caida paulatina en la productividad. Esta
situacion de la produccién en masa estancada tanto en los E.U.A. como en Europa
podia haber continuado indefinidamente si no hubiera surgido en Japén una nueva
industria del motor. Ello significaba que los japoneses estaban desarrollando una
nusva forma de produccién de vehiculos de motor que se conoce como produccion

ajustada o adelgazada.

La compania automovilistica japonesa lider Toyota fue la primera en aplicar la
produccion ajustada, por ello enfrento los siguientes problemas:

a.- Fl mercado domestico era pequefio ¥y demandaba una amplia gama de
vehiculos (coches de lujo, grandes y pequeiios camiones) adecuados a las pobladas
ciudades de Japon y a los precios de fa energia.

b.- La mano de ohra japonesa no estaba dispuesta a que se le tratara como
una pieza intercambiable, como aprendieron pronto Toyata y otras firmas. Mas aun,
ias nuevas leyes laborales introducidas por la ocupacion estadounidense, reforzaron
ia posicion de los trabajadores en la negociacion de condiciones de empleo mas
favorables. Se restringi6 el derecho de la direccién a despedir a los empleados, se
reforzo el poder de los sindicatos En cambio en occidente esto no ocurrid.

c.- La economia japonesa después de la guerra carecia de capital y de divisas
ello significaba que era casi totalmente imposible efectuar compras masivas de la

tltima tecnologia de produccidn occidental.
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d.- El mundo exterior estaba deseoso por entablar operaciones en Japon y

dispuesto a defender los mercados conseguidos contra las exportaciones japonesas.

Ante ello el gobierno japonés establecid pronto la prohibicion de inversiones
extranjeras directas en la industria japonesa del motor. Esto ayudo a Toyota, al igual
gue otros participantes japoneses en la industria del motor, en el negocio de la

fabricacion de coches.

La produccion ajustada forma parie de un nuevo paradigma productivo gomo
base de la competitividad y expansion japonesas y sefiala los esfuerzos de
asimilacion desarrollados por las firmas occidentales en especial las
norteamericanas. Al nuevo modelo se le denomina produccién ajustada en contra
posicion con los antecedentes historicos ya tratados anteriormente como la
produccién artesanal y la produccion en masa. Las caracteristicas de la produccion
ajustada son: una trple estrategia para disminuir los costos laborales,
automatizacion basada en computadoras y microelectronica; disminuciones y otras
concesiones en salarios y normas del frabajo y, por Ultimo, subcontratacion de
partes a proveedores de menor salario y costo, tanto en E UA. como en ofros

iugares del mundo.

Existe una diferencia importante con respecto a la produccion en masa, ello
porque impulsa constantemente la manufactura hacia la perfeccidn, en términas de

disminuir defectos, costos e inverntarios. Al respecto se sefiala:

ta produccién austada tiene un patrén de expansién internacienal
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caracterizado por la bisqueda de la concentracion del disefio, manufactura
y ensamble en cada una de los tres mercados regicnales mas importantes
Norteaménica, Europa y Japén-Sudeste de Asia Son varios los factores
que llevan a este patron: las tasas de cambio y o las barreras comerciales
pueden alterar drasticamente las condiciones do rentabildad de las

ernpresas que prefieran producir fuera de tas regiones. 7

La regionalizacion de los mercados es una fragmentacion que otorga mayores
ventajas a las empresas que pueden obtener economias de escala con menores
niveles de produccion, lo cual impulsa a las firmas a seguir siendo grandes y a

progucir en cada region.

Cuando Japdn mostré sus verdaderas potencialidades, fas explicaciones de
su gran competitividad privilegiaron a las condiciones laborales, el salario, la
extensién del trabajo y la productividad. Aunado a lo anterior, el bajo valor relativo
del yen se afadia coma factor explicativo fundamental.

Durante los afios 50 Toyota empezd a exportar de manera significativa su
produccién al mercado del sudeste asiatico a la par que consolidaba su dominic en
el mercado japonés. En los afios 60°s el mercado japonés se masifica rapidamente y
se afianza la orientacién exporladora de jas empresas. Alrededor de esta nueva
estrategia e%cpor’tadora se producep cambios en la posicion de las empresas ya que
en 1970 tanto Nissan como Toyota exportaban alrededor del 30% de sus vehiculos

producidos, mientras otras empresas representaban el 9% de su produccion.

"Tosdy Micheli, Nueva manufactura plobalizacion v produccion de automdviles ¢n México
edit UNAM, México 1994, p 93
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La industria automotriz de Estados Unidos tenia un papel hegemanico en la
produccién en masa de vehiculos de gran tamafio en el ambito mundial hasta 1973.
Con la crisis energética de ese mismo afio hubo un cambio favorable para los
productores de autos compactos, los principales productores de estos autos

compactos fueron los japoneses quienes retomaron su propia dinamica

Durante los afios de 1979 a 1982 la industria automovilistica norteamericana
sufrid una caida en el mercado, de 1979 a 1981 las pérdidas totales fueron de mas
de 8 mil mdd. En 1983 Ia industria vuelve a tener un repunte, dentro del segmento
medio y grande, en particular para la Ford y Chrysler los cuales se plantearon
reducir costos e incrementar la eficacia sobre la base de la reduccion de sus
capacidades productivas, de tal modo que pudieron hacer frente a la demanda
generada. Para 1980 las empresas japonesas controlaban mas de la quinta parte del

mercado doméstico de E.ULA.

Si contrastamos la evolucion por empresas de ambos paises (1979-1983),
tenemos gque: Honda tiene una tasa de crecimiento anual de 14.9%, Toyota 8.9% y
Nissan 5.5% en tanto que la GM tuvo un crecimiento de solo 2.9% anual, Chrysler
2 4% y Ford 0.5% respectivamente.

Las ganancias en este periodo de las firmas japonesas no muestran grandes

avances, pero al menos no arrojan perdidas.

La industria automotriz es una parte muy importante de la economia en el
ambito mundial, un ejemplo de estc es su internacionalizacién de la produccion

desde la posguerra. Este cambio que ha sufrido nos lleva ai surgimiento de la



empresa multinacional como una de las instituciones mas importantes en la

estructura econdmica dentro de los paises y entre ellos.

Las raices de la productividad superior en Japdn con respecto a E.UA. se
encontraban en la esfructura de la industria y no en elementos aislados. Esio se
explica por el hecho de que las firmas japonesas acudan a las firmas de la
produccién subcontratada ( la producciéon subcontratada no es mas que una
especialfzacion de la produccion en una regién) en mayor proporcion que las firmas

de E.UA,

El vasto sistema de proveedores diferencia a Toyota de una empresa tipica
occidental, caracterizada por un mayor grade de concentracian vertical. Pero son sin
duda el aspecto de la organizacidn del pracesa de trabajo y las condiciones de
empleo, los factores importantes para explicar ta trascendencia de las innovaciones
en Toyota y su expansion hacia el resto de fas firmas, creando el modelo japonés de

relaciones indusfriales.
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CAPITULO !l

EVOLUCION ECONOMICA DE MEXICO DE 1940-1997

2 1.El Modelo de Sustitucion de importaciones {1940-1982)

La transformacion de la economia mexicano en el largo plazo es un cuadro
basico para analizar el paso de una manera de funcionamiento de ia economia
mexicana.

El cambio que se da a partir de la crisis de 1982, obligd al gobierno a reordenar sus
prioridades y organizar la economia bajo premisas de ajuste fiscal y menor inflacion.
Ademas se implementaron medidas de apertura comercial orientando a la economia
hacia la exportacién. Se aprobaron programas para incentivar al sector exportador, y
superar las limitaciones de la economia mexicana.

La industria automotriz tuvo un papel fundamental en el desarrollo de la industria
manufacturera y sirvio de puntal para el desarrollo exportador de la economia

La etapa comprendida entre los afos 1940-1982 fue parte de una forma de
crecimiento  econdmico gue modeld el Estado, la cual conocemos COmMo
industrializacion substitutiva de importaciones.

El periodo esta subdividido en tres etapas: una primera etapa fue el crecimiento
de la economia con inflacién de 1940-1 953, a segunda fue el crecimiento econdmico
con una inflacion moderada de 1954-1970 vy la tercera comprendié la década de los

afios setenta hasta la crsis de 1982 gue llamaremos de transicion hacia un modelo

29



secundario exportador y en el cual existieron fuertes problemas inflacionarios y de
desajuiste macroeconomico.

A partir de la década de los treinta el sector manufacturero se convierie en el
sector mas dinamico. México en plena guerra mundial apoyo la sustitucion de
importaciones, al término de la segunda guerra fos productos de [os paises menags
desarrollados pronto encontraron cemrados a los mercados de exportacién. La politica
economica se encamino hacia el proteccionisme.

En este cambio de politica econdmica el gobierno mexicano se encargo de llevar en

sus manos la acumulacion de capital necesaria para alcanzar un solido crecimiento

econémico:

Los problemas estructurales de insuficiente desarrollo industral, de bajo
crecimiento de empleo, junto a las constantes fluctuaciones de la économia
nacional ante cambios de la economia mundial, obligaron al Estado a tener
mayor injerencia en fa estrategia de desarrollo. Se considerd al sector
industrial como la mejor opcién para lograr un crecimienfo integrado y

autosostenido, que priorizara el mercado interno 8

El Estado mexicano cred una serie de medidas para establecer instituciones que
apoyarah a fa industria, entre las que se encontraban. la creacion de la Banca de
Desarrollo, la creacion de empresas publicas, el otorgamiento de subsidios y
exenciones fiscales y una politica agricola tendienie reducir costos de produccidn,
reducir el precio de las materias primas y los productos agricolas, estos Gitimos sobre

ia base del control de los llamados precios de garantia. El aumento del gasto pablico

¥ Arturo Huerta, La economia mexicana, mds alla del milagro, edit Ediciones de Cultura
Popular, México 1986, pags. 20
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contribuy6 para desarrollar dos 4reas importantes, las obras de infraestructura y la
instalacion de grandes empresas puiblicas. .

Entre las décadas de los cuarenta y cincuenta, el gobierno no impieménté
mecanismos efectivos para financiar los ingresos publicos, ante esta falta de
mecanismos el gobierno recurrio a la emision monetaria y no desarrollo una politica
fiscal que pudiera generar los recursos econdmicos que requeria el Estado mexicano.
Un camino que utilizé el goblerno para financiarse fue que, a través del Banco Central,
dispuso de recursos por el aumento al encaje legal, medida impuesta por el gobierno
a las instituciones bancarias.
Durante el periodo de 1940-1955 hubo un crecimiento econoémico sostenido, pues la
tasa media anual de crecimiento del PIB real fue de 5.73%; sin embargo conto con un
alto incremento del nivel de precios cuya tasa de crecimiento fue en et periodo de
10.6%:; estuvo acompafado por la aparicién de problemas en balanza de pagos.

La politica econémica seguida por el gobierno, en especial fa politica fiscal fue

conducida para solventar el crecimiento economico:

[...] jugé un papel importante para alentar el crecimiento econdmico gracias a
una activa participacion de los gastos pUblicos en la formacién de capital,

sabre todo dirigidos a obras publicas. d

E! gobierno mexicano recurrio, para el financiamiento del deficit pliblico, a la emision
monetaria; la tasa de crecimiento promedio anual de fa emision monetaria fue del

17.7% entre 1940y 1855

9 Héctor Gruillén Romeo. Origenes de la crisis en México 1940-1982, México 1989. Edit. ERA.
pag. 26.
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De 1940 a 1945 la balanza de pagos fue favorable, aunque al finalizar hubo un
inctemento de las imporaciones y el déficit en cuenta corriente obligd a las
autoridades a recurrir a las divisas y con ello se generaron fuertes presiones para
devaluar, lo que cuimino con esta Glima medida en 1948,

Asi el peso se devalud y pas6 en 1948 de 5.74 pesos por ddlar a 8.01 en 1949,
Esto fue acompafiado por el boom econémico que cred fa guerra de Corea,
obteniéndose un excedente en cuenta cotriente.

Para el afic de 1951, el dé&ficit en cuenta cotriente reaparecio, ocurriendo fugas
de divisas, [o anterior presioné al tipo de cambio y este se devallio en 1954, el tipo de
cambio paso de 8.65 a 12.50 pesos por dalar.

En el periodo de 1956 a 1970, fa economia crecidé a una tasa del 6.74%,
acompafiada de una relativa estabilidad de precios, sin embargo el desequilibrio
externo continud aumentands.

En este periodo el déficit en cuenta corriente alcanzo los 5,035.5 millones de dolares.
Estos afios fueren llamados por Antonio Ortiz Mena (secretario de Hacienda en los
gobiernos de Adolfo Lopez Mateos y Gustavo Diaz Ordaz) como los afios del
"Desarrollo Estabilizador".

El objetivo fundamental era conservar ei tipo de cambio fijo, sin ermbargo esta medida
a lo largo de casi dos décadas generd un marcado desequilibrio externo, el cual para
contratrestario se permitid y apoyé la inversion extranjera y al crédito externo, ambas
contribuyeron a solventar financieramente una parte del déficit en cuenta cotriente, La
politica econdmica, a través de la politica fiscal, configurd esquemas de apoyo para el
ahorro y la inversion; entre las medidas fiscales se encontraban los subsidios y bajas

tarifas de bienes del serwicio publico.

[..J las empresas publicas debian actuar en el sentido de reducir los precios
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relatvos de los productos energéticos y los servicios ofrecidos por el sector
publico. Ademas, la tasa de interés real fue suficientemente alta, tanto para
alentar &l ahorro Interno como para atraer fondos extranjeros. Sin embargo,
las tasas de interés reales fueron elevadas, no a causa de ia politica
monetaria, es decir, al aumento de la tasa de interés nominal, sino gracias a
la politica fiscal, a través de la exoneracion del pago de impuestos sobre el

rendimiento de ciertos valores de renta fija. 10

Lo anterior delined un financiamiento no inflacionario, que sin embargo arrojd un
incremento progresivo de mayor endeudamiento externo.

La periodizacion hecha anteriormente nos da una idea clara de como
evoluciond la economia mexicana en esos afios. Algunos autores definen este periodo
como fases intensivas y extensivas de acumulacion de capital, esto bajo la optica

marxista.

[..] la fase que rige, en general, hasta los afios cuarenta y cincuenta la
hermos denominado de desarrollo extensivo de fa acumulacian de capitat | ..}
En csta fase el desarrollo del capitalismo y la constitucién de mercado
interior se efectuaron sobre la base, principalmente, de la absorcion (o
elimnacién) de fa produccion doméstico artesanal campesina vy

proletarizacion de la fuerza de trabajo procedente del campo n

La segunda fase obedece al ingreso de México a la economia mundial y se

caracteriza por que;

" Idem. pag 37

" Miguel Anpel Rivera. Crisis vy reorganizacion del capitalisme_mexicano 1960-1985
México 1989, L:dit. ERA, pag. 21.
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[...] se inicia a partir de los afios sesenta, el motor de la acumutacion paso a
depender del abatimiento de los custos de reproduccion del capital, tanto de

los medios de produccion como de los medios de vida, 12

La industria de bienes de consumo durable tendié a dominar el panorama industrial en
detrimento de los bienes de consumo no duradere E! desarrollo desigual de la
economia mexicana tomo forma a base de dos factores complementarios, 1a faita de
apoyo a la produccién ejidal fa cual era incompatible con los requerimientos de la
acumulacion de capital y una politica de fomento irestricto a la industria de bienes de
consumo duradero, en perjuicio de los de bienes de capital y los bienes de consumo

no duradero.

En ia década de los afios setenta la economia mexicana presenta sintomas graves
que se fueron agudizando con e! tiempo, por ello el gobierno de Echeverria cambia la
conduccion de la politica econdmica. La crisis econdmica que se inicia en esos anos
tuvo multiples causas, entre las que se han identificado se encuentran las sefialadas
por tres grupos de investigadores de la realidad econdmica mexicana de esos afios.

De acuerdo a determinados diagnoésticos diversos autores han abordado los origenes
estructurales de la crisis en |a década de los setenta. Un primer grupe lo constituyen
los teoricos del desequilibrio externo (Rene Villareal, Heméandez Laos, José |. Casar ,
Jaime Ros y Saul Trejo Reyes); el argumento que sostenia era que la sustitucion de
importaciones mantuvo su soporte sobre la base de la produccién de bienes de
consumeo no duradero y posteriormente con la produccion de bienes de consumo

duradero y de bienes intermedios. A la vez que se estimulaba la importacion de bienes

2 Idem. pag. 23
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de capital, las exenciones de impuestos a las empresas privadas y la proteccion

arancelaria, por la escasez del ahorro interno

[ el sector de comercio exterior se enfrentaba a un problema estructural: &l
astmule de los fondos importados tenia que eduihbrarse con la futura salida
de los pagos del interés y del capital de la deuda externa, la cual se estaba
acumulando para mantener alta la tasa de inversién. La estimulacidn de las
inversiones exiranjeras directas condujo a un futuro éxodo de las ganancias
repatriadas y de los pagos y regalias [...1en 1970, el 1.67% del ingreso total
de México salic hacia el exterior para pagar el interés, el capital, las regalias
y las ganancias repatriadas de su deuda externa e inversiones externasf...]
Constantemente se adquirieron deudas nuevas enfre 1956 y 1967. Pero los
préstamos nuevos del exterior oscitaron anualmente entre 0.01 y 0.025 del
PIB total A} observar datos como estos es dificil atribuir el descenso del

desarrollo estabilizador a factores financieros. B

Sin embargo, este argumento parece dar lugar a dudas debido a que las cantidades
involucradas no parecian ser lo suficientemente grandes como para deteriorar a largo
plazo el periodo de crecimiento econdmico.

El planteamiento adolece de dos problemas, no existia un peso preponderante
del comercio exterior en la economia y el déficit en cuenta corriente no era grave.
Faito centrar adecuadamente los origenes de la crisis no tanto en factores externos
sino en el desequilibrio sectorial entre la industria y fa agricultura.

El segundo grupo (identificado con loa autores del libro de México Hoy,

coordinado por Rolando Cordera) fincaba su analsis en la interpretacion

13 James M. Cypher. Estado y capitat en México Politica de desarrollo desde 1940, edit. Siglo
XXI, México 1992, pag. 106
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subconsumista, vision tedrica que senalaba, en términos concretos, que los
consumidores no recibian los suficlentes ingresos para ampliar el mercado y por lo
tanta se tendia a invertir mas que a consumir, Cypher da la razon a estos argumentos,

por que

[...] el 40% mas bajo sufrid descensos en su participacion de ingresos, pero
el sigulente 40% experimento aumentos - el 10% mas alto exparimentd un
descenso constante a lo largo de 1970 [...] Parecia haber un elemento de
subconsumo en la experencia previa a 1870 y ademas un elemento de
redistribucion de los ingresos: ¢ Cual fue et elemento mas poderoso? El 40%
mas bajo perdio el 2.21% del ingreso total entre 1950 y 1970, mientras que

el siguiente 50% lograron un incremente de 7.75%."

El mercado intemno mostraba debilidad y conlievaba una dinamica de caracter
autclimitativo del modelo de desarrollo econdmico que se siguid en las décadas
anteriores. El oligopolio fue un concepto que se afadio para explicar la fuerte
concentracidn industrial y con el sostener que las grandes empresas controlarian los
precios y limitarian el mercado interno, en donde estas empresas encaminarian sus
productos hacia grupos econdmicos como la clase media alta y a ks élite.

Existen varias objeciones a esta forma de plantear esta problematica: la
presentacion de los datos se interpretan por si mismos y na explican en si el
desarrollo, ello por gue existid una mejoria en el conunto de la distribucion det
ingreso. La vision subconsumista no plantea una teoria entre el Estado v ta economia,
como si lo hace la escuela institucionalista neoclasica. El proceso de produccion y las

coniradicciones emergentes no son tomados en cuenta. En la interpretacion

.
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subconsumista no se abordd Ia cuestion de los desequilibrios sectoriales y ademas no
reconocieron de manera suficiente como el colapso distributivo entre el capital y el
trabajo afectaron el proceso de acumulacion.

Hubo un grupo de caracter marxista que sostuvo fa caida en la tasa de
ganancia como causa fundamental de 1a crisis de la economia mexicana a principios
de la década de los setenta, Ia cual expresaba que la economia antes de la década de
los setenta tenia un desarrollo capitalista de caracter extensivo en mano de obra, es
decir, la plusvalia absoluta era predominante, solo después comienza una fase de
crecimiento intensivo donde la plusvalia relativa tomd forma como nueva moedalidad v
se dieron entonces una etapa de transicidn hacia formas de desarrcllo mas

capitalistas.

El proceso de sustitucion de importaciones encontrd fuertes fimitaciones
expresados en una falta de capacidad para generar un crecimiento fincado en la
produccion de bienes de capital, ya que fa produccién se concentraba en bienes
intermedios dominados por las industrias de punta en el ambito mundial coma la
quimica, la metaimecanica y la petroguimica, que a su vez eran destinados al exterior,
ello configurd debilidades en el patrén de crecimiento de la economia, ademas se
carecié de un financiamiento adecuado que se diera a traves de una reforma fiscal, vy
un déficit externo que junto con un endeudamiento externo. Estos constituyeron
factores exdgenos que permitieron financiar el crecimiento econdémico, pero que con el
tiempo sefialaron los propios limites del modelo sustitutivo de importaciones.

Existieron criticas al llamado “milagro mexicano” por el lado de fa escuela
marxista, estas criticas se dieron a finales de los afhos sesenta, asi este milagro

econdmico no fue tal al contrario genero desigualdades sociales y estructurales vy



agudizé la dependencia ecendmica

[ ] en el capitalismo def subdesarrolio existe ademas una masa marginal
gigantesca y creciente de subocupadas y parias, cuyas condiciones de vida
son por lo general peor que las del proletarrade permanente de fas minas,
las fabricas, la construccion especializada, los transportes y otros servicios
basicos que, si bien produce poco y consume menos, cumple la funcidn
indispensable al sistema de servir de amortiguador de la economia E!
verdadera milagro mexicano, pues que con igual o mayer razén es el

milagro colombiano o brasilefio, egipcio o ghanés, birmano o hindu -, es que

esos millones de seres puedan cuando pueden sobravivir,"®

Los afios de la década de los setenta se iniciaron afios de turbulencia econormica. El
Estado mexicano politicamente entro en crisis a partir de 1968 por que arrastrd una
crisis de legitimidad, unido a fo anterior, el régimen de Luis Echeverria comienzo su

primer afio de gobierno con una politica de austeridad fiscal, con la finalidad de sanear

sus finanzas.

Se impulso en el sector externo la exporiacion de productos agricolas e intermedios
para contrarrestar el déficit externo, sin embargo esto durd aproximadamente el afio
de 1971. En 1972 y 1973, dio un giro completo pues aumenta el gasto ptblico, el cual

fue de un 7.2% a 7.5% del PIB, en comparacion al afio de 1971 que fue de 3%.

En tos afios de 1974-19876, el ritmo de crecimiento de la actividad econdémica

cayd, ya gue la tasa de crecimiento del PIB, en términos reales, fue respeciivamente

5 Fernando Carmona. et.al. El milagro_mexicano, México 1990, Edit Nuestro Tiempo.
pag 93
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de 5.9%, 4.1% y 2.1%. A partir de 1973 las tasas inflacionarias crecieron, el gasto
excesivo del gobierno, los altos precios del petrdleo y un gran endeudamiento entre
ofras causas orillaron al colapso financiero, auspiciado por la clase empresarial, ta
cual tuvo que ver con ese colapso al sacar los recursos financieros del pais, mientras
el gobierno recurria al endeudamiento externo, ef cual alcanzé los 20 mil miliones de
dolares en 1976. El proyecto de Luis Echeverria Alvarez tuve dos fuertes limites, uno
es |a estrechez del proyecto politico y ofro es una fractura de la estrategia exportadora
por la crisis de 1974-1975 en el ambito mundial.

Echeverria busco fortalecer el mercado interno mediante los aumentos
salariales de emergencia. El quiebre de | desarrollo compatrtido estuvo marcado por el
enfrentamiento con la fraccién nortefia de la burguesia, Cuando el gobierno no resiste
el embate financiero, se ve en la necesidad de devaluar el tipo de cambio y someterse
a un plan austero del FMI, que obligaria al gobierno de Lopez Porttillo a cefiirse a sus
lineamentos.

F1 sexenio de Echeverria quedé marcado por tres momentos, el primero fue las
dos fuertes caidas del PIB, el segundo la fuga masiva de capitales y la tercera una
lucha abierta entre el estado y la élite empresarial. Echeverria buscd atacar e
problema de la desigual distribucion del ingreso con una concepcion Keynesiana de
aumento al gasto publico después de 1972. Asi los aumentos a los salarios siguieron
los aumentos en los precios. Uno de los graves errores de Echeverria, fue el no
reconocer el problema de la fuga de capitales, es decir, carecio de una visién amplia
de 1a problematica con un semienfrentamiento con una parte de la burguesia
mexicana. Lo anterior ocurria al mismo tiempo que las presiones Inflacionarias

frenaban la actividad econdémica.



El Estado amplié su cobertura con la creacion de empresas pibhcas, pero no pudo
rebasar la tendencia de crecimiento econdmice de los otros gobiernos.
La élite empresarial atacé al gobierno de Echeverria porque observaba un
rompimiento en el pacto politico seguido en los anos anteriores. En mayo de 1975
surgio el Consejo Coordinar Empresarial (CCE) que se constituyo en el vocero por
excelencia de la élite empresarial y que tendria injerencia en la toma de decisiones de
politica econémica a partir de esos affos. Con respecto al papel que jugaron los
empresarios a través de la inversion privada respondieron segun los intereses que
estaban en juego se sefiala que:

Debido a que 1) el Estado fue incapaz de dirigir grandes sumas de capital de

inversién hacia [os nuevos sectores prominentes de la economia (lo cual

hubiera integrado a los inversionistas del sector privado dentro del proceso

de crear un nuevo capital productivo); 2) los capitalistas nacionales habian

agotado la fuente de proyectos de ganancias altas que se habian

proporcionado durante la etapa de una facii sustitucion de importaciones; ¥

3) a que esta élite empresarnial no quiso y fue incapaz de tomar la iniciativa

de dirigir la creacion de los nuevos sectores de punta, el creciente viraje a la

especulacion (o hacia el comportamiento rentista) fue un comportamiento

esperado. %

Finalmente con la crisis de 1976 el gobierno aceptd un plan de ajuste de tres afos del
FMI, ef cual tendria tres elementos importantes: el primero seria resolver el deéficit
externo y para ello tendria que devaluar, el segundo restringir el crecimiento del

crédito y por dltimo se quitaria el control de precios y habria apertura comercial.

' yames Cypher, Op. Cit pags. 138-139
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£l inicio de gobierno de José Lopez Portilo fue de austeridad, por el
cumplimiento irrestricto del plan dictado por el FMi. Los problemas a los que se
enfrentaba el nuevo gobiemo eran fuga de capitales, déficit pablico, y déficit externo.

En los afios posteriores a 1977, se siguio con una politica de austeridad, en el
primer afio de gobierno Ia tasa de crecimiento de la economia fue de 3.4%, para 1978
la econormia crecié a un 8.3%, lo que indica que se aflojaron las correas que se cefiian
a la politica econdmica a traves de un estricto control del gasto publico, debido a que
se descubrieron nuevos yacimientos de petréleo. Esto se empalmé con el aumento de
fos precios internacionales, generando expectativas para exportar el producto y con
ello obtener recursos economicos y canalizarlos hacia el logro de un crecimiento

sostenido.

En el afio de 1979 la economia crecio en un 9.2%, mostrando ya un menor
crecimiento en 1980 de 8.3%, al igual que en 1981 de 8% para tener una estrepitosa
calda en 1982 de -0.5%.

Este periodo, se caracterizé por dos tipos de politica econdmica. Primero se
recurrié a instrumentos de politica de austeridad, como la disminucién del gasto
plblico el control de la emisién monetaria, la liberalizacién de precios, Y
posteriormente, por el aumento en la extraccién petrolera, se redirigio la politica
econdmica sobre la base del keynesianismo mediante un mayor aumento del gasto
social que se tradujo en un aumento del ingreso, lo que a su vezZ se esperaba que
provocara una mejor distribucion del ingrese y dinamizar con ello la actividad

econamica.
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El gobierno de Lépez Portillo procuro fomentar buenas relaciones con el sector
empresarial, pero sin descuidar el papel del estado en la economia, de ahi que la
llamada “Alianza para la produccién’ se tradujera en una serie de acciones
encaminadas a impulsar la planta productiva nacional.

Con el aumento de los créditos otorgados en el exterior el gobiermno mexicano
fue estableciendo condiciones de dependencia financiera con el capital financiero
internacional, pues la deuda que era en 1977 de 20 mil millones de dolares pasé a ser
de 80 mil millones de délares en 1982, y para el afio de 1981 se contratd una deuda
de 20 mil millones de dolares de corto plazo, con la finalidad de solventar los intereses
moratorios de la banca financiera transnacional.

Los puntos en los gue se acentud la estrategia de José Lopez Portillo fueron, ei
endeudamiento externo, la explotacion ntensiva del petrdleo y la compresion de los
salarios. Todo ello dentro de la politica econémica que se ejecuto a través de diversos

instrumentos para beneficiar los objetivos de crecimiento econémico.

Estos afios del gobierno de Lopez Portiilo fueron de transicion por que se paso del
crecimiento al estancamiento de la economia mexicana. Se le dio importancia al
creciente endeudamiento externo y en especial del petrolero que fueron afectando a

las finanzas publicas, sometiéndolas paulatinamente a las decisiones del gobierno.

La crsis que el Estado sufrié en el dltimo afo de gobierno, desaté una
creciente fuga de capitales, e inciuso agudizé la confrontacion entre los dirigentes con
posiciones econdmicas contrapuestas a tal grado que Lopez Portillo se le negd
informacién de parte de las autoridades det Banco Central sobre la cantidad de

recursos en divisas disponibles. Lo anterior unido a la creciente confrontacion def

42



gobierno con una fraccion de la burguesia, la financiera, que desembocd en la
estatizacion de la Banca, demostro que el Estado atin tenia fuerza, es decir, cierto
grado de autonomia que desplegaba en esas condiciones criticas. Aun cuando |a
medida de estatizar la Banca mexicana obedecié a controlar el centro medular de la

crists, la fuga de capitales y el control del tipo de cambio, lo anterior implict algo mas:

Para 1982, el Estado capitalista rentista se encontraba en peligro de
convertirse sencillamente en un Estado rentista y se tenia que imponer fa
logica del capitalismo en el sector bancario. Por lo tanto, hubo una
necesidad sistémica de redefinir 1a relacion entre el capital bancario y €l no
bancario. Esto adquirié la forma dramatica de una nacionalizacion bancaria.
En retrospectiva, parece que los que optarcn por una interpretacion del
capital financiero de |3 economia de Meéxico subestimarcn en gran medida o
no comprendieron con exactitud el pape! estructural que el Estado tenia gue

desempefiar en un sistema economico que fuera fundamentalmente, pero

no en st totalidad, capitafista "7

Asi la economia mexicana en 1982, inicia una de sus peores crisis, a la cual ei
gobierno entrante de Miguel de La Madrid haria frente, con dos tareas basicas. La
primera fue tratar de contener la fuga de capitales y 1a segunda generar una nueva
alianza con la burguesia nacional siguiendo los fineamentos de! FMI para recuperar la
confianza empresarial y poder diferir el pago del servicio y el principal del

endeudamiento externo.

17 Alejandro Alvarez Béjar, La crisis alobal del capitalismo en México 1968-1983, edit. Era,
México 1987, pag. 165
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2.2.La economia mexicana su evolucion de (1982- 1992)

Los rasgos fundamentales que caracterizaron ta economia mexicana en los
ochenta fueron una progresivo falta de estancamiento productivo con un incremento
del nivel de precios, la creciente inestabilidad financiera, generacion de una mayor
desigualdad social que se entrelazaba con la una crisis politica de! partido Unico.

También los factores externos contribuyeron a agudizar la crisis, estos factores
fueron el recrudecimiento de la competencia internacional de las empresas
internacionales como fue el caso de las compartias automotrices estadounidenses y
japonesas, la volatilidad de los precios de las materias primas, la contraccion de los
créditos en los mercados de capitales internacionales y de la banca privada

internacional y las tendencias recesivas de la propia economia norteamericana.

Esta crisis fue delineando cambios estructurales en la sociedad mexicana entre
los mas importantes podemos identificar que hay un cambio en el desarrollo
tecnolégico e industrial de las industrias manufactureras, hay un aumento de la
participacion de los intermediarios financieros y de las instituciones bancarias, un
reordenamiento de las finanzas plblicas basada en |a disciplina fiscal y la orientacion

de la produccion manufacturera hacia la exportacion.

Los detonantes de la crisis de 1982 se debieron al creciente endeudamiento
externo y a la caida de los precios del petroieo. Por lo cual el gobiernc elabord un
"Programa Inmediato de Reorganizacion Econamica” (PIRE), para hacer frente a [a

falta de recursos financieros y el problema de la caida del ritmo de la actividad
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econdmica. En los afos de 1984 y 1985 la economia mexicana se recupero
parcialmente en 1984 y 1985, esta recuperacion estuvoe fincada en la reduccion de
impuestos a los aranceles externos de bienes intermedios y de capital, que al no
responder a los requerimientos productivos generd una capacidad ociosa en la
industria nacional.

Asi el PIB en 1984 crecié 3.5% y en 1985 fue de 2.5%. Ast esta recuperacion
estuvo fincada mas en el uso de la capacidad instalada ociosa que en importantes
programas de nuevas inversiones, como lo revelan la evolucidn de fa inversion fija
bruta - la cual mantiene altos valores negativos de crecimiento a todo lo largo de 1986
y hasta mayo de 1987, en que se vuelven débilmente positivos - y los bajos indices de
importacion de bienes de capital.

Para la mayoria de las ramas el volumen de produccian fue inferior, o apenas alcanzé
el nivel de la recuperacién de 1984-1985 y, estuvo lejos de alcanzar los niveles de
produccion de 1981. La evolucién de las ramas industriales se basaron en los
productos que exportan, como la automotriz y la de cemento, que vivieron la paradoja
de crecer mientras su mercado interno se retrae. Las ramas productivas orientadas
hacia el mercado interno permanecieron deprimidas, como fue el caso de los

productos electrodomesticos.

En contraste con lo anterior, en este periodo, se dio un auge en la especulacion
financiera, si bien este auge, que se registro por las altas tasas de crecimiento medido
por el indice general de cotizaciones en la Bolsa Mexicana de valores, no estuvo
sustentado en un reat crecimiento de la produccion en las empresas, ademas el precio
de las acciones fue inflado y ese apogeo estuvo desconectado de los resultados de

operacién de las empresas. Estas actitudes especulativas fueron apoyadas por el
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gobiemo mediante el flujo de recursos de la banca estatizada a la Bolsa. El Crac que
se registré en la Bolsa de Valores en octubre de 1987, marco la guiebra de la politica
financiera seguida por el gobierno. Con la firma del Pacto de Solidandad Econdmica
{PSE), el gobierno se ve en la necesidad de controlar las variables financieras claves
para primero salir del problema ante la disyuntiva de las elecciones para la presidencia
de la reptiblica y con ello afrontar la creciente fuga de capitales, este es el momento

prominente en el cual la élite empresarial establece una alianza sblida con el Estado.

2 3.Reforma Estructural; Liberalizacion del comercio exterior y el fomento a las

exportaciones manufactureras (1988-1995)

La economia mexicana tuvo periodo de elevada proteccién comercial desde
fines de la segunda guerra mundial hasta los ochenta, cuando enfrentd al nuevo
proceso de integracion comercial, estimulo mediante un cambic a favor de las
fuerzas del mercado, acompafiado por duras medidas desregulatorias y por la
liberalizacion de flujos de capital, tecnologia y servicios que en conjunto han

alentado la formacién de una economia globalizada e mterdependiente.

Con base en un cambio significative de las estrategias gubernamentales
aunado a la insistencia de las "recomendaciones" externas (los planes Baker y
Brady) sobre politica comercial, México inicio la reduccion de aranceles y la
oliminacién de barreras arancelarias. De esta forma se limitaron las posibilidades de
financiar el aumento de las importaciones por medio de un incremento de las ventas

externas y la presion por incrementar las exportaciones no tradicionales remitid a la
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basqueda de 1ED, y aun de cartera, el problema de la deuda externa y ias
restricciones financieras internacionales plantearon una permanente renegociacion,
a cambio del compromiso de no interrumpir el servicio y continuar dentro de los
respectivos mercados. A esta postura se agrego la politica de liveracién comercial,
cuyo objetivo era generar divisas para cubrir los compromisos de la deuda y contar
con un minimo de crecimiento, algunos de sus instrumentos fueron la substitucion de
los permisos previos en aranceles y la disminucion de los niveles arancelarios, se
buscaba la mayor participacion en las negociaciones comerciales internacionales,

tanto multilaterales como bilaterales, a través de las exportaciones manufactureras.

Las restricciones al flujo de recursos externos para cubrir las importaciones se
revirtieron en parte con la devatuacion de la moneda, ello introdujo al pais en una
competencia muy fuerte por los mercados de las naciones industrializadas, a su vez
se presentd una caida de los precios internacionales de muchas exportaciones
tradicionales, sin embargo a pesar del aumento de! volumen de las exportaciones,
no significd un incremento correfativo en la disponibilidad de divisas.

Con esta politica econdmica se profundizaron los problemas, los precios
aumentaron, engrosando la inflacién, a su vez los salarios y remuneraciones

redujeron el poder adquisitivo a niveles de subsistencia y pauperizacion.

En el nuevo modelo se distinguieron dos grandes etapas: la inicial a partir de
1983, que se considera como gradualista y que abarca hasta 1986, en ia que
destacan la substitucion de los permisos previos por el arancel, como nstrumento
principai de la politica de proteccion y la disminucion de la tasa arancelaria maxima,

la incorporacién de México al GATT, formo parte de estas medidas estratégicas La
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segunda etapa manifiesta el aceleramiento y profundizacion del proceso de apertura
comercial, marcada por fa liberalizacion excesiva € indiscriminada de la economia, la
desregulacién de ta inversion extranjera en 1989, entre lo mas relevante destaca la
substitucién de las fracciones arancelarias del permiso previo por el arancel; la
rebaja unilateral del arancel maximo, mas alfa de lo que se habia negociado con el
GATT: la negoctacion y puesta en marcha del TLCAN; también se incluye la
adecuacion de los mecanismos de promocion de exportaciones y de defensa contra
las llamadas practicas de comercio desleal jdumping, subsidios a las nuevas

condiciones del comercio internacional.

El gobierno mexicano inicié negociaciones multitaterales y logré el
reconocimiento de nacién en desarrolio, lo que generd flexibilidad en su politica
industrial y comercial, sin embargo tuvo grandes desventajas y se sometid a las
regias del GATT los casos que ejemplifica esto fueron el tema de la soberania en el
manejo de los recursos naturales, el papel del sector publico y sus empresas en la
economia, los subsidios agricolas y la politica arancelaria.

El primer problema se resolvio reconociendo el derecho soberano del pais,
pero o cierto es que el margen de manejo flexible quedo en entredicho. El siguiente
tema es de los mas discutidos, pues se cuestiono la politica comercial, de precios y
tarifas de las empresas plblicas, vitales para el desarrollo nacional, se argumento
que tendiian que cefirse en sus compras a las reglas del mercado, lo cual restringio

la posibilidad de estimular ia produccion nacional por esta via.

Por jo que respectan a los aranceles las politicas internas de proteccion

fueron mas alla de las reglas del GATT, el problema fue gue después de este paso,
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ya no se pudo dar marcha atras, con todos los inconvenientes derivados para
realizar una politica industnal diferente. Unido a la problematica de la negociacion
multilateral, se incorporaron otros temas los servicios, la inversion extranjera |a
conversion de deuda en capital y el acuerdo bilateral con EUA.

Los acuerdas bilaterales de comercio con E. U. marcaron desventajas que se
han negociado tradicionaimente, esta situacion es solo una expresion de la
inequitativa relacion ya que es el principal mercado y lo que importamos de ella es
vital para que funcione la economia, en tanto que nuestras exportaciones i
representan un 5% de su comercio exterior, y lo que nos compra son productos que
facitmente encuentra en otros mercados, es por elio, que piden tratos mas liberales ¥y
favorables a sus empresas multinacionales o se IMponen sanciones y restricciones a
los productos mexicanos de exportacion, tal como acontece en la industria
automotriz.

La liberahzacion comercial implico que las esperanzas S€ cifraron en el
comportamiento de las exportaciones de mercancias, se aposté a su constante
incremento para encontrar salidas al estancamiento financiero, el periodo de gracia
de siete afos, estipulado en las negociaciones con la banca privada internacionat,
fue un lapso en el que definitivamente se consumaria la transformacién a un pais
sumamente exportador. A partir de 1983, las ventas al exterior mostraron un avance
notable, determind que hubiese el primer saldo positivo en {a balanza comercial
desde finales de la década del cincuenta, el superavit en cuenta corriente se duplico
hasta 1985, y desde entonces, afio tras afo, se convirtié en déficit, por la caida de
los precios internacionales del petroleo, y paso de 2400 mdd en 1988 a 28000 mdd

en el afo de 1994.
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En los Gltimos afios, mientras mas bajan los niveles del PIB, mayores son las
exportaciones de manufacturas, ello debido a que como no hay suficiente demanda
interna, se busca colocar los productos en el mercado internacional {(como es el caso
de la industria automotriz).Los afios de 1983 y 1986, fueron de una grave
contraccién econémica, fue cuando mas crecieron las ventas de este tipo de
mercancias. En los comienzos del proceso de apertura comercial, el crecimiento del
producto elevd en mayor medida el déficit, mientras que el estancamiento
econdmico de los Gltimos tres afios (1993-1996) No lo disminuyd, fas exportaciones
presentan la tendencia al alza, pero el mayor grado de apertura se sostuvo en las
importaciones, en virtud de lo cual el pais acumulé un déficit comercial superior a los
55000 mdd, a partir del afio de 1990.

El financiamiento presentd una problematica la falta de capacidad de pago
gubernamental limitada por el monto de la deuda publica, por lo tanto, su colocacion
entre extranjeros dependié del diferencial entre las tasas de interés internas v las
eternas, a favor de las primeras; asi como del nivel apraopiado de reservas que
garantizaran la libre convertibilidad.

Los ingresos de capital extranjero en los mercados de dinero y capitales
alcanzaron presencia tan significativa que de 1969 a 1993 las inversiongs por
cartera llego a ser del 8% del PIB, en este ultimo afio, la economia mexicana
empez6 a mostrar signos importantes de caida en el financiamiento del deficit
comercial, junto al estancamiento econémico, y ante fas dificultades de acceso a
nuevas fuentes de financiamiento, se recurri6 a la  devaluacion monetaria; al
mejoramiento de ia productividad; la caida de los salarios, coma estrategia integral

para lograr las ventajas comparativas necesarias a la competitividad internacional.
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Las exportaciones cambiaron pues el peso de las no petroleras aumentd en el
periodo de 1983 a 1994. Hay tres etapas de la politica econdmica mexicana que
afectaron y condicionaron su desempefio, la primera desde 1983 se prepard la
apertura comercial y otras reformas estructurales; la segunda fue a partir de 1985 se
emprendieron los programas de liberalizacion y apertura comercial realizando la
desgravacion arancelaria, y por altimo la que inicid 1987 se promovio el desarrollo
del sector externo con nuevas politicas comerciales, fanto bilaterales como
multifaterales, junto con estrategias de estabilizacion monetario-cambiaria, de
inversion y endeudamiento pablico incidiendo de manera considerable en el entorno

macroeconémico del pais.

Las exportaciones iniciaron un nivel elevado y crecieron 32% hasta 1994 con
una tasa media de crecimiento anual de 2.6%, este comportamienio se vio afectado
por dos caidas consecutivas una en 1985 y de forma mas severa en 1986, cuando
las exportaciones se redujeron en 41%, el factor desestabilizador en 186 fue, la
caida abrupta del precio internacional del petréleo dicha caida provoco el desplome
shbito de todo el sector externo mexicano?, como hasta 1985 las exportaciones de
Pemex aportaban mas de cuatro quinientos de las ventas externas de las principales
empresas exportadoras. Al examinar la evolucion exportadora en los subperiodos
1083-1988 y 1988-1994 surgen diferencias relevantes en cuanto al patron
exportador, en el primero, las exportaciones cayeron 28.6%, pese a que las ventas
de las empresas privadas y las transnacionales se incrementaron 123.5 y 200.3%,
respectivamente, en el segundo perfodo las exportaciones registraron tendencia a ia
alza, con un incremento de 85.4% debido a los aumentos de 152.4% en las venias

externas de las empresas transnacionales y de 244 6% en las empresas rivadas;
p



las de PME cayeron 5.1%, por lo tanto, el sector externo se modifico radicalmente
para 1994, Pemex realizd 28.4%; las empresas privadas 40.7% vy las

transnacionales el 30.9%.

Se observo en estos afios un cambio estructural, el cual fue resuitado de la
modificacién del modelo nacional de mdustrnalizacidn y comercio exterior y las
alteraciones severas en el funcionamiento del mercada petrolero internacional en 1os
ochenta, ambos elementos establecieron gradualmente una posicion distinta de
Médico en los diferentes planos del mercado mundial. El comercio en México se ha
distribuido en las diversas regiones del mundo, crecid hacia paises industriaizados
mientras disminuyeron las exportaciones realizadas a los paises en desarrollo en el
primer caso, se dirigieron 88%, en 1987 y para 1993 fue de 92.3%, mienfras que las

exportaciones hacia los paises en desarrollo disminuian de un 11.5 aun 7% .

Las importaciones se incrementaron fue importante desde 1983, debido a que
manifestaron un incremento de 588.5% y una tasa de crecimiento de 19.2%, la
dinamica importadora del pais en ese periodo (no incluye a las maquiladoras}, sin
embargo también se presentan dos fases muy diferenciables, en el sexenio 1983-
1988, las politicas contraccionistas indujeron a una tasa de crecimiento de .5% de
tas importaciones, que se puede juzgar coma relativamente modesta, habiéndose

registrado un decremento de menos de 21 5% en 1986.

Las tendencias que tienden a la reactivacion productiva se observaron a partir
de 1988, alcanzando una tasa de crecimiento del 21%, lo que permitid un saldo

comercial superavitario, aunque reaparecié y crecid rapidamente ef saldo comerciai
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deficitario en el sector externo nacional. Al inicio del periodo, las principales
importaciones eran las estatales (PEMEX, con 60.5%), seguidas de las
transnacionales (41%) Y las empresas privadas nacionales (14.5), para el ultimo
aflo, las privadas quedaron en primer lugar (58.25%), seguidas por las

transnacionales (41.5%) y las estatales con apenas 0.03%

Ei nuevo modelo de comercio exterior también ha modificado la estructura de
las importaciones, debido a las dinamicas desiguales que manifiestan las diferentes
empresas privadas nacionales y transnacionales de los sectores, ya que quedaron
como ejes del sistema productivo, dadas las orientaciones estratégicas de la politica
econdmica aplicada desde 1983. Las importaciones onginarias de los paises
industrializados disminuyeron, mientras que se incrementaron las de los paises en
desarrollo, las primeras se contrajeron de un 93.4 a un 88.7%, mientras que las
segundas se incrementaban de 5.2 a 10.8% en el pericdo. La apertura comercial en
términos generales no ha sido muy satisfactoria, pues crecieron mas fas
importaciones totales a un ritmo muy superior que el de las exportaciones, debido a
ello, el déficit comercial es cada vez mas elevados, es asi que la generacion de
divisas por exportaciones apenas alcanzd a cubrir el 46.6% de las importaciones,
mismas que fueron hachas en un 90% por la industria manufacturera, en un contesto

de bajo crecimiento, de la misma.

La devaluacion det peso a fines de 1994, manifiesto que doce afios de
apertura a la globalizacidén, no fueron suficientes para solucionar los problemas
estructurales a los desequilibrios macroeconémicos en particular el déficit en cuenta

corriente que han precipitado las cnisis recurrentes de la economia mexicana a partir



de 1976. El cambio estructural, llevado a cabo a través de la desregulacién
generalizada de la actividad econdmica, no se tradujo ni en la modernizacion de la
planta productiva, ni en una mayor estabifidad, mucho menos se erradicaron los
grandes rezagos sociales existentes. Fl resultado, una economia en proceso de
desindustrializacion, crecientemente desarticulada de su mercado interno y a su vez
supersensible a los inciertos movimientos internacicnales de capital, ademas de una
desmedida polarizacion que estructuralmente ha segmentado a los diferentes

sectores, que conforman nuestra sociedad.

El modelo econdmico liberal ha generado efectos extremadamente
asimétricos, propiciada por el enfrentamiento de fuerzas desiguales, lo que ha
llevado irremediablemente a la concentracion del poder econdmico, producto del
aumento del fondo de acumulacion que acompariado de ciertas disposiciones como
la disminucion del déficit fiscal, eliminacion del encaje legat y finalmente fa
reprivatizacién de la banca, conjuntan las medidas orientadas a canalizar la

inversion poco productiva del sector privado.

De esta manera una porcion creciente del excedente global y del ahorro
externo se canaliza al emergente mercado de valores, desviandose hacia
inversiones enteramente especulativas, en forma simultanea, la banca comercial
asignd fondos financieros el 28%, en diciembre de 1993 al crédito al consumo y ,
aunque el crédito empresarial crecio se concentré en las grandes empresas, la
mayoria transnacionales y de servicios, con lo que se marginé a las peguefias y
medianas empresas. La expansion y renovacion de la planta productiva fueron

inhibidas atn mas por la contraccion del mercado inferno y el Incremento de la
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capacidad ociosa resultantes de la comprensién del fondo salarial, en este contexto,
fa inversion productiva y la formacidn de capital fijo productivo, fueron insuficientes.
La brecha entre e! ahorro interno y externo en contra de la inversion productiva se
debid a varios fenomenos, en primer lugar, por lo menos hasta 1988, muchas
empresas pudieron reducir sus costos de produccion sin necesidad de invertir en la
innovacion tecnologica de la planta productiva, originada por la profundidad de la
contraccion de los sueldos y salarios, asi como por la intensificacion del trabajo,
posible por la flexibilizacién de las relaciones laborales que implico la mutilacion
generalizada de los contratos colectivos de frabajo; el segundo punto, el
desproporcionado poder alcanzado por los nuevos grupos financieros, receptores
del apoyo decididc de los organismos financieros internacionales y del
proteccionismo gubernamental, lo que indujo a la subordinacion de Ila
reestructuracion productiva al servicic de la deuda, lo mismo que a la consolidacidn
de dichos grupos.

La rentabilidad de las inversiones no productivas en valores de renta variable
y fija, lo mismo que en divisas superd en promedio a las productivas, debido a la
combinacién de varios factores; una politica monetaria restrictiva de altas tasa de
interés; una regulaciéon perversa del funcionamiento del mercado de valores; la
ausencia de control de cambios; una politica fiscal que exime a la ganancia
especulativa aunado a la necesidad de atraer capitales eternos para financiar el
creciente déficit de la cuenta corriente, siendo éste el origen principal del crecimiento
exponencial de la deuda externa en los primeros meses de 1995. Por otro iado, la
capacidad de generar empleo decrecio debido al estancamiento de la produccion y
de la inversion productiva, afribuibles al curso de la crisis misma, también le

afectaron los resultados de los fenémenos propios de la reestructuracion, como el
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aumento de la productividad por hombre ocupado, y especialmente por el
desmantelamiento de la planta productiva, que practicamente arraséd con la pequefia

y mediana industria desarticulando con ello a las cadenas productivas.

l.a caida salarial cronica es la inexorable contrapartida de las exorbitantes
ganancias financieras de las elites especuladoras, elemento estructural de la
moderna sociedad mexicana. La profundidad de la recesidn en la que esta inmersa
la economia desde diciembre de 1994, se debe tanto a la gravedad de los
desequilibrios esfructurales del sistema, come a la inquebrantable voluntad del
régimen por garantizar las ganancias de los grupos financieros nacionales y
extranjeros, todo a costa de seguir debilitando el aparato productive vy de posponer
indefinidamente la solucidn de los grandes problemas nacionales

El proceso de liberalizacién comenzd con el gobierno de Miguel de la Madrid
fomentd el proceseo de reconversion industrial hasta 1985. Las politicas de apoyo a las
exportaciones adquirieron forma cuando se cred el PRONAFICE en 1984, el cual fue
un programa general de apoyo a las exportaciones, aunque Ios recursos comenzaron
a fluir a partir de 1985 con el Programa de Fomenio Integral de Exportaciones
(PROFIEX), que aportd recursos para apoyar &l PRONAFICE, lo anterior trajo consigo

cambios en la Banca de desarrollo:

A partir de la decision de crear el Profiex vino la reestructuracion de Nafimsa
y del Banco de Comercio Exterior (Bancomext} A Nafinsa le dieron un
nuevo mandato - la promocién de las exportaciones Bancomext, que desde
hacia tiempe habia formade parte del aparato estatal, pasd a primer plano
Bajo el Programa de Financiamiento Integrat para la Reconversion Industrial,

estos dos bancos de desarrollo recibieron mas del doble de sus
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presupuestos para convertirse en ias puntas de lanza del programa de

reconversion - promover las exportaciones, 18

Entre los programas que le siguieron al PROFIEX, ei de mayor peso fue el que
promovié la SECOFI, el Programa de Concertacion con Empresas Altamente
Exportadoras (ALTEX); este

nuevo programa implementado por la SECOFI fue disefiado especificamente para
ayudar a s6lo 100 manufactureros de alta exportacion las cuales estaban distribuidas
asi: 11 paraestatales, 27 transnacionales y 62 compafiias pertenecientes a l0s grupos

nacionales.

Ei programa contenia el apoyo econémico a determinadas ramas :

[.] los programas por rama eran elementos clave de la politica industrial
Estos estaban disefiados para escoger ganadores - para localizar |0 que se
pensaba que eran ramas o industrias nuevas emergentes que permitieran
que se extendiera internacionalmente la industrializacion mexicana. La

industria automotora se encontraba a la cabeza de los programas por rama

L.

Esta rama contribuye, por los capitales norteamericanos y japoneses a |a produccion
de articulos como motores y transmisiones y autopartes. La produccion se realizo en

plantas maquiladoras instaladas en la frontera norte del pais.

*¥ James Cypher, Op. Cil., pag. 240

19 Idem., pag. 241
57



Los programas por ramas se elaboraron para sustituir las importaciones y para
promover las exportaciones, procurando que |a produccidn fuera de alto contenido
local Se hicieron parques industriales, los cuales contenian agua, drenaje, energia,

acceso al ferrocarnl efc.

Las empresas que comenzaban contaban con que, los precios de algunos
bienes o servicios como el agua, drenaje, energia eléctrica y productos petroleros,

eran de subsidio, sin embargo, en 1986 los programas por ramas industriales se

eliminaron:

Las razones de esto, a pesar de lo que aparentd ser el progreso en el area
de desarrollo industrial, fueron dos [. .] Primero, los programas por rama
obviamente eran elermentos de una politica industrial mas amplia y por to
tanto probablemente serian blancos para los competidores de los mexicanos
dentro del GATT Faciimente podian acusar a México de que emprendia
practicas comerciales injustas para promover sus exportaciones. Segundo,
el Banco Mundial, el cual desempefic un papel creciente en la determinacion
de la formulacidn de politicas industriales de México después de 1985 [ ],
estaba totalmente en contra Ee los programas por rama de la SECOFI, con

base en gue significaba una intervencion estatal. 0

El programa de promocion de las exportaciones tiene dos fases claramente marcadas,

la prmera sucede de 1983-1985, en donde la politica industrial se centrd en el apoyo

® Idem., pag. 241
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y efectos de! programa por ramas, la segunda fase se empalmo con la primera gue se
inicié con el PROFIEX en 1985.

Este programa se basé en la devaluacion permanente del peso frente al délar,

la eliminacién de barreras al acceso de divisas para los exportadores, la simplificacion
de los permisos de importacién y exportacion y subsidio a la impartacion de
maguinaria y equipo que se utilizaria en la produccion para la exportacién En marzo
de 1986 el programa se extendid a aquellas empresas gque abastecieran a las
industrias exportadoras.
Sin embargo el gobierno tuvo gue ceder, en politica industrial, ante la cendicionalidad
del Banco Mundial debido a la presién que ejercié para eliminar en la Ley para
promover la inversion nacional y regular la inversion extranjera, la participacion de un
49% de inversion extranjera en la inversion total de una empresa. Tambien se fue
abandonando paulatinamente las metas del PROFIEX, y con ello se desmanteld un
verdadero programa indusirial, pero lo anterior no bastd para que et gobierno
cambiara el rumbo. El papel que desemperié el empresariado nacional en su nueva
configuracion de un pacto social y econdmico, constituyo la pieza que definié el
cambio en materia de politica industrial.

la conclusion a la que se puede llegar es que el cambio en la formulacion de
las politicas internas de México desde mediados de 1985 hasta la mitad de 1986 no
se debi6 tanto a la presion ejercida por el Banco Mundial como a la union de las
politicas neotberales que insistian en cambios estructurales en la economia. En esfa
conjuncion de intereses el que cambio fue el gobiermno mexicano y no el Banco
Mundial El apoyo ejercido por los factores externos fue de enorme importancia
durante este periodo. No obstante, los cambios internos de politica surgen de las

mismas fuerzas internas de la sociedad mexicana, sobre todo por el creciente peso de
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la ideclogia neoliberal fa cual defienden los grupos industriales y financieros, habian

preparado el escenario para este primer paso.

El gobierno mexicano reconoce que la apertura de la economia mexicana fue
gradual. Se Inicia con la reduccion de aranceles a partir de 1983, al afio siguiente
comienzan a eliminarse los permisos de importacion. En 1986 México ingresa al
GATT, siendo los términos del acuerdo el continuar con la eliminacion de los
permisos previos de importacion, y la reduccion arancelaria. En este momento se
argumentaba que con estas medidas se eliminaba el sesgo antiexportador. Aunado
a lo anterior la apertura tuvo un papel importante en la fijacion de precios internos
por el control inflacionario. Los motivos externos que obedecieron al viraje de la

apertura comercial son enumerados por Hermino Blanco:

1) La globalizacién y ia intensa competencia entre paises por el capital, que
aconsejaba dar mayor certidumbre a los inversionistas.

2) La ocasién de abrir los mercados a las exportaciones mexicanas, y poner limite
a la capacidad de nuestros soclos para imponer restricciones comerciales de

manera unilateral.

3) La oportunidad de suplir las ventajas obtenidas de la adhesién al GATT mediante

una negociacion ambiciosa con nuestros principales socios comerciales 2!

2 yaase el texio de Hermino Blanco. Las negociaciones comerciales con cl mundo, cdit
IF C.E., México 1994
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Con América Latina México reforzd lazos con los paises de la ALADI, asi
como los del Mercosur, establecio un Acuerdo de libre comercio con Chile y con
Costa Rica. También se ampliaron y reforzaron los acuerdos comerciales con la
Comunidad Econémica Europea, siendo en 1991 cuando se suscribio un  nuevo
acuerdo gue sustituia al de 1975, el Acuerdo Marco de Cooperacién México-CE
tiene como objetivo ampliar y diversificar la relacion bilateral en areas comercial,

financiera, cientifico-técnico y cultural.

Por la importancia que guardan los paises del Sudeste Astatico en especial
Japén, Corea, China y los de los ASEAN (Singapur, Taiwan, Hong Kong) México
diversifico sus relaciones, llegando a ingresar en 1989 al Consejo de Cooperacion
Economica del Pacifico, en el cual México participa activamente.

Finalmente el gobierno mexicano llega al Tratado Trilateral de Libre Comercio con
Estados Unidos y Canada, los acuerdos establecidos se enmarcan en grandes
apartados como Comercio de Bienes en el que manejan trato nacional y acceso a
bienes, Reglas de origen, Procedimientos aduanales entre otros puntos, también
hay un apartado de Inversion, Servicios, medidas de normalizacion, compras del
sector publico, propledad intelectual y solucion de controversias. La presion de
sectores ecologistas y laborales norteamericanos obligaron la inclusion en el Tratado
de aspectos de medio ambiente y relaciones laborales.

Para el gobierno mexicano la apertura economica abarco la liberalizacion parcial
de los bienes y la diversificacion de acuerdos con los principales bloguies
econdmices del mundo.

En el trabajo de Adriaan Ten Kate y Fernando de Mateo

Venturini, nos muestran come los cambios hechos a la estructura de la proteccion en
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México durante los afios ochenta visto a fravés del proceso de apertura comercial
iniciado en 1985, no se dio una apertura ello por que los resultados esperados de
una estructura mas pareja de las protecciones nominal y efectiva no ocurrieron,
encontrandose en cambio que la distribucion de los diferenciales de precios y la
estructura de incentivos industriales segufan siendo muy desiguales. Asi cuestionan
si las medidas de liberalizacién comercial han afectado ia estructura de la proteccion
en México y si esto es cierto en que grado lo han hecho. Ellos esperan una
reduccion de las desigualdades en la estructura de los incentivos, sin embargo esto
no se ha dado. %

Un aspecto que explica la falta de cumplimiento de fa apertura comercial es que el
diferencial de precios internos de los productos que importan sin permiso, no
siempre es igual a los precios de importacion mas arancel. La recomendacion de los
autores es la implementacion de una tasa arancelaria (nica como instrumento para
crear una estructura homogénea de incentivos que eliminaria el sesgo en favor de
los productores de bienes finales y en contra de los bienes intermedios.

Una visién alternativa de que la apertura economica no ha respondido a las
expectativas es la correlacion negativa que guarda con el crecimiento econdmico.

El proceso de apertura comercial iniciado a partir de 1983 es una respuesta a la
crisis econdmica que inicia en estos afios. Es el cambio de la estrategia
gubernamental para reordenar el proceso de acumulacion de capital y permitir paliar
los efectos de la crisis, con la idea de que mediante la apertura comercial se
corregira el desequilibrio externo.

Sin embargo, esto reflgga un cambio cualtativo de caracter estructural en el

esquema de desarrollo econdmico seguido anteriormente, es decir se presenta una

2 z . P - « . .
2 Véase Adiiaan Ten Kate y Fernando de Mateo Venturini, “Apertura comercial y estructura
de la proteccion en México. Un andlisis de la relacion entre ambas™ en revista de Comercio
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transicion del esquema de desarroflo econdmico orientado hacia el mercado interno
a otro en el que el énfasis se pone en el desarrollo orientado hacia el mercado
externo, y por tanto adquiere una fuerte connotacion de redefinicion en favor de
aquelios sectores orientados a la exportacion.

Se privilegia la economia de mercado estableciéndose una serie de medidas que
permitieran corregir los desequilibrios macroecondémicos en el corto plazo entre
paquete de mediadas tomadas se encuentra el proceso de liberalizacion. La
necesidad de corregir los fuertes desequilibrios macroecondmicos como la calda en
el producto, detener el aumento de precios, corregir las finanzas publicas y las
cuentas externas son elementos a solucionar en la estrategia gubernamental para

ello se implemento el Programa Inmediato de Reorganizacion Economica

El argumento esgrimido para orientar a la economia al exterior lo expresa

claramente Luis Bravo Aguilera:

El proceso de sustitucidn de importaciones al carecer de selectividad
propicid la aparicion indiscriminada de lineas de produccion de reducida
eficiencia y, por lo tanto, incompetentes para concurrir al mercado externc.
A la vez el escaso eslabonamiento en ta cadena productiva y la
incapacidad del pais en la elaboracion de bienes de capital y de diversos

insumos demandados internamente, afectd el desenvolvimiento  del

comercio exterior s

Exterior, junio de 1989, pag. 499.
2 [wms Bravo Aguilera, "La apertura comercial [983-1988. Contribucion al cambio
estructural de Ja economia mexicana" en México auge, crisis v ajuste, Carlos Bazdresch et. al.

(compiladores), en Lecturas del Trimestre Econdmico, niumero 73 tomo I, edit. F.CE.,
03




Las medidas que se aplicaron comprendieron un reordenamiento de la estructura
arancelaria, para el periodo de 1986 a 1996 muestra el grado de desregulacion vy
apertura de la economia mexicana, la media arancelaria de importacion en 1986 era
de 22.6y para 1996 bajo a 12.7, este descenso fue paulatino en los diez afios, por lo
que se refiere a la participacion de las fracciones controladas en la exportacion total
estas también tuvieron un descenso pues de 23.3 en 1986 bajaron drasticamente a
1.2 en 1996.

Ei marco institucional creado en los afios ochenta estuvo conformado por un eje
ordenador que fue el Plan Nacional de Desarroflo (PND), después se creo el
Programa Nacional de Fomento Industrial y Comercio Exterior (PRONAFICE), este
Gltimo programa trato de vincular las politicas de reordenacion economica y de
cambio estructural para establecer un modelo de industrializacién que generara las
divisas requeridas por la planta productiva.

En 1985, se cred El Programa de Fomento Integral (PROFIEX), el cual pretendia
estimular Ia exportacion, incluyendo fa disponibilidad de financiamiento, asi como la
comercializacion eficiente en el extranjero entre otras medidas. Las leyes mas
importantes que reforzaron el proceso de apertura comercial fueron la Ley de
Comercio Exterior y las Leyes de impuestos Generales de Exportacidn e Importacion
que introdujeron el Sistema Armonizado de Designacion y Cedificacion de

Mercancias, conocido como Sistema Armonizado.

Los resultados de estas medidas aunado al ajuste econdmico estuvieron en
funcion del comportamiento de las balanzas comercial y de cuenta corriente, para
105 afios de 1083, 1084, 1985 y 1887, el saldo en cuenta corriente en miles de

millones de dolares era de 5,423; 3,765; 405 y 3,821 respectivamente, mientras el
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saldo de la balanza comercial era de 14,104; 13,184, 8,399 y 8,788 y en términos
generales de 1982 a 1989 mantuvo un superavit aungque decreciente a partir de

1988.

Uno de los sectores exportadores mas dinamicos en la década de los setenta
y que con la apertura comercial salié méas beneficiado fue la industria magquiladora la
cual tuvo saldos positivos en su balanza comercial de 1980 a 1995, aparte de que en
los afios de 1983 a 1988 el dinamismo se dio de forma intensiva en términos del
valor agregado, nimero de establecimientos y nimero de empleados y aunque de
1989 a 1995 estos rubros no crecieron al mismo dinamismo, si continuaron feniendo

tasas positivas de crecimiento.

También conviene sefialar gue las exportaciones dejaron de ser primordialmente
petroleras, siendo la industria del sector automotor una de las mas dinamicas en

exportacion.

Para los afos de 1990 a 1994 el déficit en cuenta corriente fue creciendo sin
medida a tal grado que en este dltimo a afio alcanzé 28 mil millones de dolares. Esto
represento un fuerte problema en el sector externo, y esto precisamente mostro el
fracaso de la apertura comercial porque no permifié que se resolviera el problema
estructural de dependencia externa de las importaciones, las cuales antes de la
apertura y después de la misma estaban fuertemente correlacionadas con el ritmo
de crecimiento de la actividad productiva, lo que originaba presiones devaluatorias

sobre el tipo de cambio.



A raiz de las medidas puestas en practica integrantes connotados del goblerno
de! expresidente Carlos Salinas como Pedro Aspe y José Cordoba enumeraron una
serie de condiciones que eran las mas apropiadas para generar un cambio

estructural en economias dependientes como la mexicana, sin embargo la falta de

crecimiento y de competitividad continGan ocasionando fuertes presiones
devaluatorias las cuales se suceden cada vez con mayor fuerza, asli la crisis
postdevaluatoria de 1995 solo fue la gota que derramo el vaso, siendo las lecciones

que proponen un fracaso para el caso especifico de México.
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CAPITULO Il

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y EL TLCAN

3.1. Antecedentes y Evolucion de la industria automotriz en México (1926 -

1976)

El desarrollo de la industria automotriz tiene dos grandes periodos. En el primero
se constituyen las bases de su misma existencia (1925 — 1962) y lo subdividimos en
dos fases: 1925-1940 y 1940-1962. El segundo periodo es aquel en que la industria
se consolida y expande (1962-1976) hasta canvertirse en una de las mas dinamicas
del sector manufacturera, en términos de capital invertido, ocupacion, productividad,
ganancias.

Para la industria automotriz, el periodo 1925-1962 es fundamental, pues es
entonces cuando se sientan los elementos basicos para su desarrolle vy
conformacion estructural. lL.a formacion de esta rama esta orientada, en lo general,
por las mismas pautas que norman el desarroilo capitalista del pais. Como se sabe,
el desarroilo capitalista de México fue lento para el periodo comprendido entre el
final de la revolucion mexicana y 1940.

En el caso de la industria autometriz es notoria fa fentitud del crecimiento para
1025-1940 Para operar plenamente, esta actividad requiere de una gran cantidad
de productos industniales que provienen de otras ramas (acero, vidrio, plastico, efc.).
Par otro lado, requiere de un mercado especifico que esta ligado a los niveles de
ingreso de la poblacion y, por dltimo, depende de elementos infraestructurales

amplios. Las condiciones del pais en ese periodo eran tales gue no permitian el
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desarrollo de una industria como ia automotriz. Justamente, los grupos economicos
y politicos estaban preocupados por desarroliar las ramas economicas productoras
de mercancias de consumo no durable (afimentos, vestidos, calzado, etc.)

Varios de los requerimientos para la rama automotriz estaban muy lejos de existir
en México.

Hasta 1925, los vehiculos que circulaban en México eran importados y el régimen

se limitaba a aplicar impuestos sobre estos productos. En junio de ese afio se instala
la primera empresa que iniciara propiamente las actividades industriales: la Ford
Motor, que establece la primera planta ensambladora. A partir de entonces la politica
consistié en reducir los aranceles de importacién en 50%, para los vehicuios no
ensamblados.
De 1925 hasta 1947, no se aplica ofra medida en el campo de 1a rama automotriz,
Al ser esta rama una productora de bienes de consumo durable, no estaba en el
centro de los intereses def Estado y de los capitalistas. Debe sefialarse que la
medida establecida en 1925 alenté la participacion de diversos destacamentos de la
burguesia, Esto lo demuestra la implantacion de numerosas empresas en el periodo,
entre las que interesa destacar: International Harvester se establece en junio de
1934, General Motors de Mexico en septiembre de 1935, Fabricas Aufomex en
octubre de 1938; esta ultima se constituyo y conservé bajo dominio de capial
nacional hasta 1971, afio en que es absorbida por Chrysler Corporation. En aquetllos
afios la industria de autopartes tenia menos presencia que la terminal.

El proceso de industrializacion 1940-1 970 puede dividirse en dos periodos Uno
abarca 1940-1955 y su caracteristica mas notable es el crecimiento de las fuerzas
productivas en las ramas generadoras de bienes de consumo no durable. El otro

periodo, 1955-1970, en cambio, se caracteriza por un notable desarrollo de las
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ramas que producen bienes de consumo durable y algunos bienes intermedios de
capital.

Si ubicamos a la industria automotriz en el segundo conjunto de las ramas
sefialadas, pareceria gue su crecimiento acelerado corresponderia sblo al periodo
1055-1970. Lo interesante, sin embargo, es que ya desde el anterior pericdo la
automotriz es una rama con crecimiento economico similar al del sector
manufacturero. La politica de sustitucion de importaciones impuisada por el régimen,
asi como por la situacion creada a raiz de la segunda guera mundial y la guerra de
Corea, incidio directamente en fa expansion de diversas industrias, y evidentemente
en ia automotriz. Para 1940 las ensambladoras existentes ya cubrian el 60% de la
demanda total de vehiculos.

La industria automotriz es un caso ilustrativo de la proteccion sistematica
proporcionada a los capitalistas nacionales o extranjeros. Se establece una serie de
medidas, de 1947 a 1960, que tenden a regular esta actividad, manteniendo Ia
tendencia conocida: sustituir importaciones, ampliar la planta industrial automotriz
terminal y auxiliar, regular el crecimiento general de la rama, favorecer al capital
extranjero que se adapte a las condiciones juridicas establecidas, e incorporar
produccién nacional para favorecer a capitalistas nacionales autonomos ©
asociados

En 1947 se establece un sistema de cuotas de importacion mediante el cual s&
asigna a las empresas un monto de importaciones, con relacién al mento del
ensamblaje que realizaran. Se reducen nuevamente los aranceles aplicados a partes
y componentes en relacién con los asighados por importacion de unidades
completas y se establece la obligatoriedad de incorporar en los productos ciertas

partes fabricadas en México.
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Esto no sblo beneficid a las empresas ya instaladas sino también a las nuevas:
Willys Mexicana (hoy Vehiculos Automotores Mexicanos, con capitales asociados y
predominio del estatal), en febrero de 1946, y Trailers de Monterrey, en agosto de
19486

El decreto de 1947 impulsd mas todavia la sustfitucion de importaciones, la
ampliacion de las plantas ensambladoras y la oferta de vehiculos. En veinticinco mil
vehiculos. En 1960 se incorpora en los procesos de ensamble un 20% de autopartes
fabricados en Mexico.

En 1951 el Estado elimina las restricciones existentes a la importacion de
vehiculos ensamblados en el exterior, manteniendo por otro lado el sistema de
cuotas de importacion. Enseguida se establece una politica de controf de precios
que, sumada a la anterior, beneficia especialmente a las empresas importadoras de
vehiculos armados en el exterior, en virtud de que los precios de vehiculos
elahorados en México eran superiores a los fabricados en el exterior. Esta politica
originé un aumento notable en las marcas y modelos de vehiculos ofrecidos en el
mercado mexicano. En 1960, se establece por primera vez un sistema de cuotas de
ensamble con el proposito de reducir marcas y modelos, se asigna a cada empresa
un monto de ensamble en proporcion al nimero de partes elaboradas en México que
incorporaran en los productos. Reduccién importante de marcas: de setenia y cinco
pasaron a ser veinticuatro. Se establecen otras empresas importantes que al
finalizar el periodo estaran formando parte def sector terminal’ Diesel Nacional, en
agosto de 1951 a partir de 1955 el Estado adguiere el control mayoritario,
Volkswagen de México, en enero de 1954; Mexicana de Autcbuses, en septiembre
de 1959, y Nissan Mexicana, en septiembre de 1961.

De este modo, a finales de la década 1950-1960 Ila automotrz es
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fundamentalmente una industria ensambladora. Esta constituida por doce empresas
armadoras y diecinueve importadoras; esta situacion permitira considerar seriamente
la posibilidad de reestructurar la actividad La estructura econémica se habia
diversificado y profundizado en diversas ramas; la produccion de acero y energéticos
habia crecido sustancialmente; en el aspecto de infraestructura se habia ampliado la
red de carreteras y de gasolineras. Estos elementos expresaban condiciones
propicias para asegurar el nuevo salto de la rama automotora. El capitalismo
mexicano ya estaba en condiciones de estructurar una sohda industria automeotriz.

Rasgos que caracterizarian mas adelante a la industria automotriz, En primer
lugar, las empresas transnacionales constituian ya la fuerza principal, en virtud de
sus recursos financieros, tecnoldgicos y comerciales. Son siete las que dominan la
produccién, la tecnologia y el mercado automotor: Chrysler de México, Ford Motor,
General Motors de México, Volkswagen de México, International Harvester,
Kenworth Mexicana y Nissan Mexicana, fas cuales producen automdviles, camiones
tractocamiones. En segundo lugar, las empresas estatales son la fuerza mas
importante enseguida de las extranjeras. Son tres estas empresas. Vehiculos
Automotores Mexicanos, Diesel Nacional y Mexicana de Autobuses y generan ios
cuatro tipos de produccion existentes en la rama.  En tercer término estan las
empresas de capital nacional privado.  Cuatro empresas representan esta fuerza y
elaboran principalmente tractecamiones y autobuses integrales: Trailers de
Monterray, Trallers del Norte, Victor Patron, Fabricas Autocar Mexicana

Este periodo se caracteriza por un desarrollo acelerado y sostenido; los niveles de
produccion, ensamble, ventas y exportacion crecen de manera impresionante en la
rama y se consolida el proceso de monopolizacion en el sector terminal, se

consolida una base productiva en el sector auxiliar, se expande considerabiemente
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el sector distributivo; el personal ocupado obreros y empleados crece notablemente;

En agosto de 1962, emite el Decreto de Integracion de la Industria Automotriz, al
cabo de numerosas e Intensas negociaciones con las empresas transnacionales
agrupadas en la AMIA.  Ford Motor que en 1960 presenté al gobierno federal un
proyecto de integracion que en lo inmediato no obtuvo resultado. Los objetivos del
decreto de 1962 eran: la creacion de una industria productora de automotores,
mayor aprovechamiento de los recursos disponibles y mayor rendimiento de los ya
utilizados: crear una mayor cantidad de fuentes de trabajo; Fomentar el
establecimiento de empresas con capital mexicano conexas al ramo automotor
integrandolas horizontalmente (sector auxiliar) y disminuir la cantidad de oferentes
en el mercado. Los vehiculos armados en México debian contener un minimo de
partes nacionales equivalentes al 560% del costo directo de fabricacion A partir de
septiembre de 1964 quedaria prohibida la importacion de motores ensamblados y
solo se autorizaria la importacion de partes a las empresas que presentaran
programas bien detallados de fabricacion local de motores.

De dieciocho empresas que presentaron los programas referidos en el decreto,
solo diez obtuvieron autorizacion oficial; dos de éstas se retiraron posteriormente del
mercado y otra empresa entro en el dltimo momento.

Estos requerimientos, desde luego, fueron cumplidos principalmente por las
empresas transnacionales. Las empresas autorizadas fueron Ford Motor, General
Motors, nternational Harvester, Nissan Mexicana, Volkswagen de México, Vehiculos
Automotores Mexicanos, Diesel Nacional, Fabricas Automex y Fabrica Nacional de
Automoviles  Esta Gltima tuvo una corta existencia, pues cerrd su linea de

produccion en 1970, aunque sus fallas estructurales y politicas surgieron desde su

2 Tavier Aguilar Garcia. La Politica Sindical en México , industria del automévi De Era

pp23
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fundacion en 1962. Hay otras integrantes del sector terminal que fueron eximidas de
cumplir el decreto en virtud de fabricar vehiculos pesados, considerando que en este
renglon no existia la competencia observada en el anterior.

El decreto contribuy® a consolidar la tendencia centralizadora y monopolizadora
del captal. El resultado final del proceso es un grupo de catorce empresas que
controian la rama automotriz.

En los siguientes afios se elaboran otros acuerdos y reglamentaciones que
fortaleceran los objetivos planteados en 1962. En julio de 1963 es emitida una
Declaracion de exencion, la cual considera la industria automotriz como “nueva y
basica” y por lo mismo exenta de impuestos sustanciales.

En 1969, se expide un acuerdo federal que establece un sistema de compensacion
de importaciones por exportaciones.

Se establecieron extracuctas de produccion para los fabricantes que nivelaran sus
importaciones con exportacion de productos fabricados en el pais.

En diciembre de 1969, 1970 y 1971, el presupuesto de egresos de la federacion,
en su articulo 17, establece exencién de impuestos equivalente al 100% en las
importaciones de los fabricantes que cumplieran con los programas de integracion
aprobados. También se exime en 100% los impuestos federales sobre los autos ¥
camiones ensamblades en México,

En 1970, el estado emite otro acuerdo con el objeto de ampliar las cuotas de
importacion de partes complementarias a los fabricantes que reduzcan en términos
absolutos los precios de venta de vehiculos al publico.

En el renglén de la integracion, destaca el fuerte impulso proporcionado por el
sector terminal. Para la mayoria de las empresas, este nivel se mantiene hasta

1976. En el renglén de importaciones cabe sefalar que el proceso fue paradojico,
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pues se redujeron con objeto de suprimir totalmente la entrada de vehiculos
armados, y nuevamente se elevaron sustancialmente en virtud de los requerimientos
de magquinaria, materia elaboradas y tecnologia gque requiere el proceso de
produccién.
Como efectos mas globales, interesa destacar que el decreto de Integracion
consolidé el desarrollo monopolista de la rama, en particular de su sector terminal;
Consolidd y promovié al sector de autopartes, que aunque sin elaborar un marco
juridico concreto para el mismo; y consolido las relaciones de fuerza entre los
capitalistas de la industria: en el sector terminal predomina claramente el capital
monopolista extranjero, le siguen el capital estatal y el nacional privado.

Ramas proveedoras (aceros, aluminio, productos guimicos y metalicos).

=n este periodo se establecen la gran mayoria de las empresas auxiliares. Para
1970, suman 480 y en 1975 su nimero liega a 560, de las cuales 280 integramente
producen para la industria automotriz y las otras 280 lo hacen para diversas ramas.

En octubre de 1972, el estado mexicano emite otro decreto, con el objeto general
de integrar y regular en mayor proporcion a la industria automotriz. E! decrato que
fija las bases para el desarrolio de la industria automotriz se propuso cumplir fos
siguientes objetivos: aumentar ef empleo; crear una estructura de oferta de vehiculos
mas acorde con la capacidad de compra existente; incrementar las exportaciones y
disminuir las importaciones de productos automotores; nivelar la balanza de pagos v
generar divisas; aumentar la eficiencia en la planta productiva; fortalecer la
participacion del capital nacional privado en la industria; crear un organismo
consultivo sobre la industria; ampliar los estimulos fiscales, v reducir los modelos
automotores

El grado minimo de integracion nacional sera de 60% respecto al costo directo de
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produccién y las empresas terminales no podran fabricar partes o componentes para
el mercado interno que puedan ser elaboradas por las empresas del sector
autopartes; las empresas terminales podran ampliar su cuota de produccién de
partes automotrices, siempre que los aumentos se destinen al mercado extarior en
un 100%y que las divisas generadas se apliquen a compensar hasta el 60% del
valor de las cuotas sujetas a compensaciones con exporiaciones.

Se limitan las lineas y modelos de vehiculos: tas empresas productoras de autos
populares sdlo podran producir vehiculos de este tipo; las productoras de tipos
compactos, estandar y deportivos, no podran producir vehiculos de tipo popular.

A partir de 1974 las empresas terminales deberan generar por lo menos el 40%
de las divisas netas necesarias para cubrir la compensacion de cuotas y
extracuotas, con la exportacion de productos automotores fabricados por las
empresas del sector auxiliar que cumplan con fos requisitos del decreto; el 60%
restante podra ser cubierto con exportacion de productos elaborados en las plantas
de las propias empresas terminales o en empresas auxiliares que no se ajusten a la
mayoria de capital nacional y sean autorizadas por la Secretaria de Comercio.

Se crea la Comision Intersecretarial de la Industria Automotriz, que estara
integrada de la siguiente forma: fres representantes de la Secretaria de Comercio,
tres representantes de Hacienda, un presidente, que sera el mismo subsecretario de
industria de la Secretaria de Comercio, y un Secretario, gue sera el director general
de Estudios Hacendarios y Asuntos Intermacionales de Hacienda.

Se trata de adaptar e incrementar la praduccion hacia el mercado exterior, como
una medida de alivio a la balanza comercial del pais, dado que para las industrias
existentes, el mercado exteror constituye una salida a la produccion.

Habiendo impulsado la consolidacion de las ramas de energéticos, de ramas
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productoras de mercancias de consumo durable y de ramas productoras de bienes
intermedios de capital, en los setenta se trataria de impulsar las ramas productoras
de bienes de capital.

A cincuenta afios de haberse iniciado, como resultado en primer lugar, de los
estimulos fiscates y en segundo, del desarrolio general del capitalismo mexicano,
sumado a la politica estatal para adaptarla a tal desarrollo la industria automotriz
presenta una estructura en la que son tres ios sectores basicos; terminal, auxiliar y
distributivo.

Fabrica, ensambla y cubre el mercado interno y externo, en terminos de vehiculos
automotores agrupados en cuatro areas: automévites, camiones, tractocamiones y
autobuses integrales. Los automoviles son de cinco tipos: populares, compactos,
estandar, de lujo y deportivos. Los camiones son vehiculos gue transportan diversos
objetos. Los tractocamiones incluyen los transportes de gran peso en largos
recorridos. Los autobuses integrales son aquellos destinados al transporte colectivo.

Las empresas que forman este sector son catorce, De éstas, siete producen
automoviles y camiones. En la produccion de tractocamiones intervienen seis
empresas: Autor Mexicana, Kenworth Mexicana, Diesel Nacional, Trailers de
Montetrey, Victor Patrén y Trilers del Norte. En cuanto autobuses integrales, existen
tres empresas. Mexicana de Autobuses, Diesel Nacional y Trailers de Monterrey.

Las extranjeras suman siete, distribuidas en las siguientes areas: ¢inco de ellas
producen autos y camiones: Chryster, Ford, General Motors, Nissan y Volkswagen.
Una produce solo camiones’ se trata de International Harvester. La Gltima, Kenworth
Mexicana, produce solo tractocamiones.

Produce autopartes y componentes automotores para el consumo del sector

terminal, para exportacion y para ef consumidor en general. Este sector es muy
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amplio, en virtud def namero fan elevado de partes y componentes de los vehiculos.
Se reduzcan las lineas y marcas, este nivel industrial permanecera muy heterogéneo
y disperso.

En 1976, la estructura del sector es la siguiente. Existen 560 empresas en total:
280 de ellas son exclusivamente productoras de autopartes; otras 280 elaboran
autopartes y otros productos que proveen a diferentes ramas productivas

Hay un cnterio que permite establecer clertos niveles de diferencia y cuya
informacion esta disponible: en el capital social, las ventas y los activos. Localizamos
un grupo de fremnta y siete empresas del sector auxiliar autometor; por los datos
publicados es posible indicar que son las mas fuertes en tecnologia y en
administracion.

En primer lugar, un grupo de doscientas ochenta empresas dedicadas
integramente ai sector; dos subgrupos: treinta y siete empresas que representan un
13% del grupo y cuyo capital las ubica entre las quinientas mayores empresas de
México, segundo subgrupo, formado por las doscientas cuarenta y tres restantes
gue equivalen al 87% del propio nivel. EI siguiente gran grupo es el formado por
doscientas ochenta empresas que producen para dos o mas ramas incluyendo la
automotriz. Las treinta y siete empresas menciohadas son evidencia del alto grado
de monopolizacién existente en la rama. Asimismo, interesa destacar que la
patticipacién estatal es muy restringida en este subgrupo, contando con dos
empresas. Motores Perkins y Renault Mexicana.

Es el grupo de empresas encargado de comercializar los productos de fa industria
automotriz. En 1975, este sector consta de 1042 centros distribuidores localizados
en todas las entidades federativas del pais los cuales se pueden agrupar per

empresa. A Chrysler corresponden 147 en la repUblica Mexicana, a Ford 126, a
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General Motors 112, a Internacional Harvester 63, a Nissan Mexicana 100, a
Vehiculos Automotores Mexicanos 91, a Volkswagen 205, a Diesel Nacional (Dina
Renaulf) 205. Vendieron un total de 341.526 autos y camiones. Ocupan a 54,000
trabajadores, gue perciben 2,956 millones de pesos anuales por sueldos, salarios y
prestaciones; los activos totales ascienden a 16,584 millones de pesos y los
ingresos obtenidos en el afio suman 27,289 millones de pesos.

Hay otro sector conexo a la industria y el comercio automotor que consiste en
talleres mecanicos, comercios de refacciones, comercios de aceites y accesorios,
centros de servicio “ independientes”, etc. Este amplio sector, se distribuye en todo
el territorio nacional y no se considera en 1as cifras anteriores.

Unos afios después del decreto de 1947 las principales empresas de la rama
deciden organizarse. Ei 3 de enero de 1951 se constituye la Asociacion Mexicana de
la Industria Automotriz (AMIA) con el "fin de agrupar a las empresas armadoras de
automoviles, camiones, tractores, y €n general toda clase de equipos de
autopropuision y con el objeto de estudiar toda la problematica relacionada con el
desarrollo de ese sector industrial™®

En 1976 estaban representadas en la AMIA diez de las catorce empresas del
sector terminal; al margen de la asociacion se contaban Diesel Nacicnal Trailers de
Monterrey, Trailers del norte y Victor Patron.

Las empresas del sector auxiliar, debido a su heterogeneidad, se agrupan en tres
organismos diferentes. El primero es la Asociacion Nacional de Fabricantes de
Productas Automotrices, el segundo es la Seccion de Fabricantes de Autopartes de
la Camara Nacional de la Industria de Transformacion y por Gltimo esta |a

Asociacion Mexicana de Productos de Partes Automotrices.

3 [dem pag. 30.
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La politica economica que el Estado practica para la industria automotriz se
gjecuta a través de cuatro organismos. La Subdireccion de la Industria Automotrz de
la Secretaria del Patrimonio Nacional y Fomento Industrial, que se ocupa
principalmente de que se respeten los acuerdos institucionales en materia de politica
industrial y comercializacion interior y exterior. La Direccion y Subdireccion General
de Estudios Hacendarios y Asuntos Internacionales de la Secretaria de Hacienda y
crédito Pablico, que esta encargada de la observancia de los acuerdos relacionados
con importaciones, exportaciones y politica fiscal.

La Comision Intersecretarial de la Industna Automotriz, en la que mtervienen la
Secretaria de Comercio v la Secretaria de Hacienda, que es un organismo de
consulta sobre los asuntos fundamentales de la rama, como produccion, distribucién,
exportacion.

Durante 35 afios, la fuerza de trabajo en la industria crece de manera muy lenta.

En 1961-1965, el crecimiento de la fuerza de trabajo es sostenido.
Consideramos el afio de 1965 como central en el proceso en virtud de iniciarse fa
fabricacion de vehiculos en México.

La fuerza de trabajo se amplié en un porcentaje superior al 100%. Consideramos
oportuno sefalar que el Decreto de Integracion de Ia Industria Automotriz establece
ef afio de 1965 como limite para iniciar la fabricacién de vehiculos. Este mandato
implicé para los capitalistas invertir en plantas terminales y auxiliares antes de ese
afio, con el objeto de no ser desplazados. Asi surge la necesidad de incorporar mas
fuerza de trabajo, y los resultados se observan en estas cifras. En el sector terminal,
la cifra se elevé en mas de 100% y en el sector auxiliar crecid en mas de 6G0%.

En 1970, en total, son alrededor de 130,000 trabajadores ocupados en los tres

sectores.
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En 1974, fa industria automotriz estaba entrando a fondo en ia etapa de generar
exportaciones y divisas. Los sectores principales ampliaron el uso de las
instalaciones productivas o abrieron nuevas instalaciones, importaron maguinaria u
ocubaron mas intensamente la establecida, y desde luego aumentaron la mano de
obra. Hacia 1974, todo parecia marchar bien. En 1975, las exportaciones
descendieron bruscamente en virtud de la crisis mundial. En 1975 decrece la
ocupacion a 40,839 personas.

Los tres sectores ocuparon en e! afio 1975 a un total de 164,939 personas

Ahora desprendamos de la informacion citada algunas consideraciones. Ei sector
obrero ubicado en la industria automotriz se constituyd esencialmente en el periodo
1662-1978, lo que lo sitta entre los sectores mas recientes de la clase obrera.
Aungue la estructura de fa industria es heterogénea, esta dominada por fuerzas
monopolistas y esto constituye un hecho que coloca a los trabajadores en el seno
del capital mas consofidado. La consideracion tercera se refiere a gue el personal
de las empresas dominantes esta concentrado en grandes unidades productivas,
hecho que no coincide con el grueso de! proletariado mexicano. Cuarta, de acuerdo
con la tecnologia empleada en las empresas centrales de la rama, los frabajadores
estan sometidos a sistemas de produccion bastante sofisticados que son, por cierto,
poco frecuentes en la industria mexicana.

En otro orden, podemos agrupar a los obreros de la rama en varios conjuntos. kl
primer gran conjunto es el de los ubicados en el sector terminal. Estos globaimente
obtienen los mejores salarios, prestaciones y condiciones de trabajo; tienen mayor
grado de calificacién escolar y profesional; estan altamenie concentrados vy
organizados sindicalmente. Se puede conciulr que son los trabajadares con mejores

condiciones matertales y con aptftud para ser dirigentes naturales del secior, tal
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como se ohservara en los capitulos sigulentes.

El segundo gran conjunto es el formado por los trabajadores de! sector auxiliar
Agui son perceptibles tres subgrupos, el primero es el de los obreros situados en ias
cuarenta empresas mas desarrolladas. Ef segundo subgrupo lo forman los obreros
de 240 empresas auxiliares, obtienen menos salarios y prestaciones que el anterior
y estan mas dispersos y desorganizados. El hecho que los unifica es que laboran en
un sector mndustrial que produce exclusivamente para la industria automotriz. El
tercer subgrupo es el conjunto de los obreros que laboran en 280 empresas
auxiliares que producen para varias ramas industriales.

El tercer conjunto de los trabajadores de la rama es el de los situados en los
centros distribuidores. Sus salarios y prestaciones casi coinciden con los dei sector
auxiliar.

Las zonas geografico-industriales donde se ubican las principales
concentraciones obreras automotrices permiten algunas consideraciones. El mas
general es que las plantas en su mayoria se sitian en zonas profundamente
industriales, como el D.F., el estado de México, las ciudades de Monterrey, Puebla,
Cuernavaca, Saltillo; lo cual equivale a plantear que los obreros del sector se hallan
inmersos en los principales centros industriales del pais y por tanto tienen
posibilidades de relacion con trabajadores de las diversas ramas econdémicas.

Dos grandes concentraciones obreras a lo largo del pais; en el centro del
territorio se localizan nueve grupos del sector y en el norte del pais se hallan cinco
grupos. L.a primera regidn congentra a |a mayoria de los trabajadores de la rama.

En el D.F. y el Estado de México se concentran los trabajadores de seis empresas
Chrysler, Ford, Vehiculos Automotores Mexicanos, General Motors, Fabricas

Autocar y Mexicana de Autobuses. En los estados de Morelos, Puebla e Hidalgo se
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jocalizan respectivamente los cbreros de Nissan, Volkswagen y Dina.

Cubre un espacio amplio de territorio y son menores las concentraciones de
ohreros automotores. En Nuevo Leén estdn los trabajadores de Trallers de
Monterrey y Trailers del Norte. En Coahuila, Baja California Norte y Sinaloa. se
localizan respectivamente los obreros de international Harvester, Kenworth

Mexicana y Victor Patron.

3.2.Evolucion de [a industria a partir de la década de los ochenta y noventa.

Los antecedentes de la industria automotriz tienen su base con los sucesivos
decretos presidenciales, el primero en 1962 y el Gltimo en 1989, el gobierho
mexicano ha impulsado el desarrollo de este sector industrial por medio de medidas
de politica industrial orientadas a dos objetivos principales: la integracion nacional de

la Industna y la expansion de sus exportaciones.

Una caracteristica fundamental de 1a politica automotriz fue ia de mantener
equilibrada la inversién extranjera con la inversién mexicana, se acepto que la
industria terminal- o sea los productores o ensambladores- quedara bajo el control
de la inversion extranjera a cambio de conservar la industria de autoparies en manos
del capital nacional mayoritario {asociado © no al capial extranjero).
Especificamente, para lograr ese equilibrio las reglas de la politica automotriz

consideraron disposiciones como las siguientss:
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A.- Que las empresas productoras de autopartes tengan mayoria de capital
mexicano.
B - que exista un minimo de contenido nacional en la fabricacion de vehiculos

C.- que no se permita la integracion vertical de la industria terminal,

Los origenes de la reestructuracion automotriz ocurrieron en la década de los
70s, debido a un decreto regulador de la industria maquiladora de exportacion
promulgado en 1972, el cual sentd las bases para que se estableciera las
maquiladoras de autopartes y en ese sentido, la industria maquiladora bien puede
considerarse como la fase inicial que probo la viabilidad de un modelo basado en [53

exportacion.

La reestructuracion del sector terminal, fue hasta el 20 de Junio de 1877, que
se publicé en el diano oficial de la federacion, un decreto, sobre la industria
automotrz, que reformo las reglas sobre las cuales se intentaba establecer un nuevo
estilo de industrializacién orientado a la exportacion cuyas metas fundamentales
eran reducir los déficit de la balanza de pagos; generar divisas; crear empleos y
polos o conglomerados industriales.

La indusiria terminal de vehiculos como la de autopartes estan dirigidas al
mercado interno, pero fundamentalmente para la exportacion y por lo mismo han
sido escenarios de importantes cambios dentro del proceso productivo y en el

empleo def sector manufacturero nacional.

La reestructuracton  industrial tuvoe su punta de lanza en fa industria

automotriz en el ambito mundial es pionera en la reconversidn de sus procesos



productivos marcando la tendencia a desconcentrar ciertas fases, en una gama de
empresas, que se encargan de surtir las partes que se ensamblan en las grandes
empresas armadoras, se afirma que en fa actualidad el 85% de la fabricacion de
piezas se producen fuera de las plantas armadoras, asi se manifiesta la importancia
del rol que tienen las empresas de autopartes y la relacion gue existe con las

terminales.

La reestructuracion, entendida como adaptacion de tecnologias nuevas
formas de organizacion del trabajo y establecimiento de renovadas relaciones
laborales, entré en las plantas de ensamblaje y maquitadoras del norte del pais y
relegd a la industrializaciéon hacia dentro, con ello la dicotomia entre industria
terminal e industria de autopartes (congue se caracterizo al modelo de
industrializacion por substitucion de importac‘iones( ha quedado analiticamente,

rebasada.

El auge mostrado por la industria automotriz tiene que contemplarse como el
resultado natural y depurado de 1a exitosa asociacion de intereses gubernamentales
con e! de los empresarios, tanto de la iniciativa privada nacional como transhacional,
principaimente  estadounidenses la voluntad estatal manifestada en la
complementacion de politicas de: industrializacion interna, priorizando apoyos a los
segmentos con capacidad de reestructuracion y exportacidn de corto plazo,
alentando la reprivatizacion, las facilidades para ef ingreso del capital privado
principaimente extranjero; la apertura comercial: 1a desregulacién econdmica en
general, el énfasis muy especial de la legislacion en ia materia; ademas de los

Incentivos que ha representado el TLCAN.
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Las politicas productivas y de mercado que {as empresas multinacionales han
imptementado a partir del periodo inmediato a la crisis mundial de! automavil (1978-
1982), en donde destaca la relocalizacion de las plataformas productivas externas
de los paises sede de los consorcios automotores, mismas gue propiciaron, el
desarrolio para la produccion de exportacion, creando por una parte, un nueve
“hoom” en esta industria a partir de 1986 y por |a otra, una crisis de sobreproduccién.
Para lograr sus objetivos las empresas se obligaron a reestructurarse productiva,
tecnologica y laboralmente, de esta manera cuatro de las siete grandes empresas
que conformaban el sector terminal de la industria automotriz, iniciaron entre 1980 y
1983, el proceso trasladando instalaciones al norte del pals. La produccion de autos
para la exportacion, en particular la fabricacién de motores y ensamble de sus partes
han sido las actividades principales de estas plantas (GM vy Chrysler en Ramos

Arizpe, Ford en Chihuahua y Volkswagen en Puebla).

L a industiia automotriz, crecio sorprendentemente hasta 1981, afho de crisis
productiva y de ventas, lo que condujo a una drastica reduccion de su personal, del
nGmero de plantas de y de departamentos de produccion (Renault cerrd su planta
Sahagun y Dina al igual que VW y Ford en Cuautitian) para enfrentar los severas
problemas de coniraccién que, propicio la caida mas grave en sesenta afios,
mientras que el sector de autopartes para la exportacion se encontraba en pleno
auge economico.

Esta indusinia en los 90s es considerada como columna del actual modelo de
desarrollo industrial, contribuye con 2.2% del PIB nacional: el 11% de la produccién

manufacturera; da empleo a 400 mil trabajadores, y tiene un sector exportador

85



dinamico, debido a que en 1995, las ventas externas se incrementaron en 41%
respecto al afio anterior, su influencia va desde la balanza comercial, generacion de

empleos, cadenas productivas y desarrollo tecnologico.

Se busca un programa de politica industnal que induzca un mayor desarrollo
de agrupamientos industriales regionales de alta competitividad, por ejemplo los
beneficios de los conglomerados industriales se hacen patentes en los corredores
de la industria automatriz mexicana {IAM), de Saltillo-Monterrey, el Bajio,
Aguascalientes, Chihuahua-Ciudad Juarez y Puebla. Estos agrupamientos se
consolidan mediante
Acuerdos entre SECOFI y los productores automofores, que permite detectar y

destrabar ios problemas que inhiben un desarrolio automotor.

l.a complejidad de la industria automotriz manifiesta la coexistencia de varios
subsectores entre los que destacan el de industria terminal tradicional orientado
fundamentalmente hacia el mercado interno; el de autopartes que abastecen af
subsector anterior y al exportador; el de fa industria maquitadora de autopartes para
la exportacion; y por Ultimo las grandes empresas que ensamblan autos y fabrican

motores para la exportacion.

No existe un complejo integrado; Ford y, un conjunto de empresas de
autopartes nacionales determinadas, hoy en dia, las grandes plantas: Ford, GM,
Chrysler y Nissan en el centro de México cuentan con ensambladoras de motores en

el norte y maguiladoras de arneses o vestiduras en las cludades fronterizas.
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La industria automotriz manifiesta que no existe un proceso tecnolégico
homogéneo hay automatizacion flexible y estandarizacion Hay 85 plantas
automotrices en el norte del pais que observaron gran heterogeneidad productiva,
tecnalégica asi como en el empleo de trabajadores. Las diferenciaciones no solo se
presentaron entre empresas automatizadas productoras de motores y empresas
maquiladoras de cables para el sistema eléctrico, sino entre cada tipo de empresa y
entre departamentos y plantas en un mismo domicilio fabril. Una encuesta en la
ciudad de Tijuana, sobre innovacion fecnoldgica y estructura ocupacional, coh un
formulario breve, reafirmd fa hipotesis de heterogeneidad, posteriormente otro
estudio sobre la industria electronica en México, especialmente de ias plantas
maquiladoras llegaron a la misma conclusion 26

Para 1995, habian alrededor de 500 empresas de autopartes de diverso
tamafio y cuyo mercado esta orientado a la produccion de refacciones y piezas
originales tanto para el mercado interno como para la exportacion directa e indirecta,
esto altimo a través de las armadoras, de ese universo alrededor de ciento quince
son las que controlan el 80% del total de las ventas, a diferencia de paises como
E.U. Y Japdn, la competencia entre las que dominan el mercadoe es practicamente
nula.

Hay empresas especializadas en un producto, monopolizande casi la totalidad
del mercado interno, abasteciendo por igual a las armadoras existentes en el paisy
colocando parte de su produccion al extranjero, sobre todo en los E U, 1a posicién
que guarda esta ndustria en Ia economia ha sido impulsada por el gobierno de
diversas maneras: en la ampliacién de infraestructura y subsidios para su uso, en

nceniive a la inversion extranjera y apoyos por fa via legal, como ya se menciono

% Miguel Jiménez Tones “Globalizacion (desarrollo sin.. cero)” CGestidén v estrategia, Ld
[nternet.
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anteriormente. Esta actindad se ha enfrentado a nuevos retos provenientes del TLC,
debido a gue el proteccionismo se sustituy6 por una apertura de los mercados lo que
propicid que empresas de autopartes de diversos paises tuviesen interés de instalar
plantas en México, entrando en condiciones de competencia desleal, utilizando el
mecanismo de dumping para reducir costos, de esta manera 'a alternativa viable
para aquellos que quieren permanecer en le mercado es la formacion de altanzas
estratégicas, buscando s0Ci0s tecnoldgicos exiranjeros que ademas de proporcionar
tecnologia de punta, les permita afianzar el mercado nacional y crecer hasta el
exterior.

En los dltimos afios la industria de autopartes ha vivido en un mercado
nacional recesivo, situacion que se agudizo durante el afio de 1995 en que la venta
interna disminuyo 70.4%, a este problema comercial se auné el de tipo financiero,
por el hecho de que muchas de estas empresas, con el objeto de aprovechar las
nuevas reglas del juego del mercado internacional, optaron por realizar fuertes
wversiones en maquinaria contrayendo préstamos tanto en dolares como en pesos,
los efectos de esta crisis ha repercutido directamente en jos trabajadores
suscitandose recortes masivos de personal, cancelacion de programas de

capacitacion, disminucion de horas y hasta de dias de trabajo.

Las plantas automotrices se han mantenido a flote porque producen para el
mercado mundial, lo que mueastra que algunas de las empresas de este ramo ya
estdn preparadas para competir en el mercado internacional “la industria de
autopartes realiza el 11% de las exportaciones mexicanas'. Por lo que respecta a la
industria terminal encontramos que las ocho firmas auiomoirices instaladas en

Meédico con mas de 20 plantas instaladas en 11 Estados de la Republica,
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presentaron datos mixtos en su produccion de vehiculos, en virtud de que la
cantidad destinada al mercado nacional marcé una tendencia & la baja, mientras
que los datos referentes a la exportacion presentan tendencia a la alza. Para el
mercado nacional y considerando las unidades de importacion, la venta al mayoreo
acumulada fue de 118 mil 251 unidades que reflejaron un decremento de 73%, lo
que equivale a 319 mil 113 unidades de menos, en autos la comercializacion fue de
72 mil 809 unidades o 76.4% menos, mientras en camiones se mostré una venta de
45 mil 442 unidades, que representd una disminucion de 64.7% en 1995. Para el
mercado de exportacion, las ventas en el acumulado ascendieron a 541 mil 221
unidades, es decir, 33.1% superior al mismo periodo del afio anterior, los autos, por

su parte, indicaron un incremento de 20.8%, en camiones ascendi6 al 117% mas.

De lo exportado ha Estados Unidos absorbié el 34.6% de incremento en
relacién con el afio anterior, a Centroamérica el volumen ascendi6 a 25.7% mas y a
Sudamérica con una diferencia positiva de 60.4%, al Continente Africano la cifra se
elevo a 860%, al pasar de 10, en 1994 a 96 unidades en 1995, en el caso de Asia la

demanda disminuyd 91.5% con sélo 890 unidades colocadas.”’

Los valores exportables crecen, es importante remarcar la tendencia de las
importaciones, en términos del saldo del comercio internacional de la IAM, el
resultado negativo se viene reafirmando desde 1990, introduciende un cambio
fundamental respecto a la etapa anterior el impacto del modelo magquitador clasico al

interior de 1a industria ha estado pesando mucho en los Ultimos afios.

2 Idem pag. 15
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Este fenémeno se da como consecuencia de fa conjugacién de varios
elementos, destacando los altos valores importados para integrar 1a fabricacion de
exportactén , por ejemplo mencionaremos el caso de VW y el de Ford Motor Co. La
que tiene una de las plantas mas modernas para el ensamble de exportaciéon y que
es, al mismo tiempo, la compadiia con mayores niveles de exportacion en los afos
noventa, estd importando la mayor parte de sus componentes de ensamble, en
promedio las compras de importacion representan mas de cinco veces el valor de
las companias nacionales.

La Volskwagen de México es similar, aunque es la empresa constructora del
modelo de auto mas integrado en el pais sedan, ahora desarrolla la produccion de
exportacion Golf-Jetta, comprando en promedio &! 55% de sus componentes en el
exfranjero. La importacién de vehiculos en el primer cuatrimestre del afio actual,
ascendid a 18 mil 700 unidades, lo gue significé  un incremento de 209% con

relacion al mismo periodo del afic pasado.

Como producto del TLCAN, y de las estrategias de globalizacion de las firmas
automotrices, las diversas plantas que éstas tienen en el ambite mundial se han
especializado en ciertos productos, a ta industria automotriz, se le encarga
hasicamente 1a produccion de autos compactos y subcompactos, por lo tanto la
complementacion de los productos se tiene que realizar mediante importacionas, las
que en 1993 fueron de aproximadamente 6 mil unidades; para 1994, afio en gue
entrd en vigor el TLCAN, las compras de vehiculos extranjeros se ncrementaron
cerca de 78 mil 500 unidades; para 1995, cuando se inicio la crisis econdmica,
estas descendieron a 27 mil 600 vehiculos; y en el presente afio se espera que

crezcan mucho mas de 209%, como ha sido la fecha.
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Otro elemento que interviene en el aumento de las importaciones,
corresponde al pago de aranceles de fos carros importados, en 14 era de
aproximadamente del 10%; en 1995, poco mas de 9%, y en el presente afio es de
7.7%.

Como se ha manifestado existe una desviacion en fa interpretacion de la
historia econdmica, por aquellas personas gue consideran que la industria terminal
es fundamental para el desarrollo economico del pais, aqui hemos tratado de
apuntar que sobre la base del proceso globalizador las empresas se especializan en
uh segmento de la actividad econdmica y su participacion es tan importante en la
complementariedad del producto, que no se puede decir cual es la mas importante y
cual no lo es.

Elementos que han permiido la implementacion de procesos de
recalificacion, surgimiento de nuevas calificaciones, ocupacion de volumenes
importantes de téchicos, acompafados de estrategias que propician actitudes
orientadas mas al consenso que hacia el conflicto, asi como planes con nombres
distintos que apuntan a los mismos objetivos, ya se traten de la industria termunal o
en la de autopartes. La respuesta de los trabajadores es distinta, en el sentido de
que las plantas nuevas y mas automatizadas del norte, con mujeres jovenes y mayor
volumen de técnicos calificados parece que ofrecen menor resistencia que en las
plantas del centro de ta Reptiblica que contaban con sndicatos fuertes, mano de

obra de alta antiguedad y mayor especializacién

Ei mercado de trabajo existente a principios de la década pasada era
producto tanto de un periodo de auge productivo, coma de las fuertes y exitosas

luchas que los trabajadores desarrollaron, fa intervencion proteccionista del Estado y
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su papel moderador en la relacion capital-trabajo, eran elementos muy relevantes en
la determinacion del marco institucional de dicho mercado, ol cual estaba apoyado
en una fuerte estructura sindical, una rigida reglamentacion legal y contractual en
donde sobresalian las prestaciones econémicas, de esta manera el sistema de

relaciones laborales presentaba un grado de homogeneidad considerable.

{ as remuneraciones a la fuerza de trabajo eran relativamente altas, si se les
comparaba con otras ramas industriales, y se basaban en salarios elevados,
muitiples prestactones y anhgiiedades promedio de mas de 20 afios (en Ford y GM),
o bien superiores a los 10 afos (en Volkswagen o Nissan). Los mecanismos de
contratacion individual de los trabajadores, ja delimitacién de las categorias
laborales, la definicion del régimen de contratacion base y de confianza, la limitacion
cuantitativa de! trabajo eventual y los procedimientos para operar despidos ©
reajustes de personal, eran elementos especificados en los contratos colectivos vy la
estructura de las calificaciones era mas o menos homogénea en las distintas
empresas, en general, respondia a la tipica base técnica fordista y del modelo

organizativo basado en el taylorismo

La composicion de la fuerza de trabajo era masculina la mayoria Y de
escolaridad baja, su origen era urbano v con antecedentes de trabajo mecéanico, en
las plantas mas antiguas ubicadas en la zona del DF, en las plantas construidas
hacia inicios de los afos setenta, como Volkswagen y Nissan, los trabajadores
tenian una extraccion preferentemente rural, como sucedia también con los ohreros
de las mas antiguas Dina y Renault, {a antigtiedad y [a edad de los frabajadores eran

clevadas, sobre todo en los casos de la Eord, GM, Chrysler y la Dina-Renault, la
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ocupacion en el sector era cercana a las 80 mil personas.

Con la reestructuracion se presentaron las siguientes transformaciones en el
mercado de trabajo, una relocalizacion geografica del empleo, que tendié a
desplazarse hacia el centro-norte; y la mano de obra se centralizé estadisticamente,
en las plantas exportadoras y sobre todo en las magquiladoras, al tiempo que
geografica y organizativamente se vio fragmentada y dispersada en un gran nimero

de localidades y plantas.

En las plantas terminales del centro del pais con algunos procesos
reconvertidos a la exportacidén existid gran desempleo, las mas graves se
presentaron en las empresas del grupo Dina que canceladas en 1986, en VW hubo
despidos masivos de eventuales, entre 1981 y 1983 y en 1986 ademas, de que mil

obreros de planta aceptaron en 1983 despidos voluntarios.

El conjunto de cambios involucrados en la evolucion de la industria
automotriz, ha tenido efectos importantes en la estructura de las calificaciones y en
las caracteristicas socioeconémicas de la mano de obra, el panorama en el ambito
nacional de las calificaciones presenta los elementos de un modelo dualista,
independientemente de su significado, pues mas que una pérdida para los
trabajadores en el contenido del trabajo, representa un debilitamiento en su
capacidad negociadora colectiva frente a las empresas.

La reintegracion de funciones y la polivalencia, se han encuadrado en las
reelaboraciones de la reglamentacion laboral, que han implicado tanto {a reduccion

de categorias y especialidades, como su segmentacion hacia el interior de las

plantas.
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En las nuevas instalaciones exportadoras, como la de GM en Ramaos Arizpe,
los 250 trabajadores de produccion que iniciaron las actividades, fueron ubicados en
cuatro categorias y los 125 trabajadores calificados de mantenimiento eléctrico y
mecanico, en solo dos, mientras que en Ford Hermosillo existe una categoria, la de
trabajador polivalente.

El contraste se presenta en las plantas del centro del pais, en donde hay por
lo general varias categorias y un nimero muy elevado de especialidades, por
ejemplo, en GM en el Distrito Federal existian 14 categorias y 150 especialidades y
en VW son 5 categorias de personal directo y 9 de indirecto, con 68 y 222
especialidades, respectivamente.

Los problemas de calificacion se presenta ia transformacion de tos mercados
internos de trabajo de las empresas, por un lado, la mas flexible norma de
contratacion y despido de eventuales y ain de trabajadores de planta, abre dichos
mercados al mercado externo, por el otro lado tenemos que el abandono de ta
antigitedad como criterio rector del escalafon pone como aspecto central a la
capacitacion pofivalente, y sustituye el llamado escalafon ciego por uno que tal vez
podria llamarse taylorista, en el contexto de un régimen de consumo de mano de
obra basado en una amplia movilidad de los trabajadores a traves de los puestos,

las areas y los horarios de trabajo.

En cuanto a las caracteristicas socioeconomicas de [os trabajadores de la
industria automotriz mexicana se puede destacar un proceso de feminizacion de la
mano de obra Ford en sus maquiladoras 37.5% son mujeres, en GM, el 58.5% y en
Ramos Arizpe 20%. Una mayor escolaridad 8 afos, en promedio, en el norte contra

& en el centro; una menor edad (promedio de 20 afios en el norte contra 30-35 en el
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D.F.); y una casi nula experiencia laboral (menos de dos aiios en el norte, cerca de

15 en el centro)

Con ia renegociacion del TLCAN, las reglas se flexibilizaron, pero se convino
que la parte fundamental del decreto automotriz de 1989 quedaria en vigor durante
el periodo de transicion del tratado, esto es hasta el afio 2003, aunque parézca un
“logro” del nacionalismo gubernamental, fa verdad es gue se deseaba derogar el
decreto automotor para que operaran “las fuerzas del mercado” sin interferencias

perversas del Estado.

1o esencial del decreto automotriz subsistid con el TLCAN, gracias a la
posicién de la industria mexicana de autopartes apoyadas con la estrategia de las
propias compafilas transnacionales estadounidenses que vieron en la permanencia
temporal def decreto, un medio para protegerse de la competencia de las empresas
automovilisticas de otras regiones, especificamente de Japon y Euwropa; no se esta
cumpliendo el equilibrio razonable entre 1a IED y la inversion mexicana, gue se ha
postulado como parte de la estrategia de ia politica automotriz. La industria terminal,
dominada casi totaimente por la IED y de modo principal por los capitales de B,
tiene una participacion creciente en el sector en detrimento del capital mexicano, que
en algunos casos se ha retivado y en otros se ha vendido a capitales extranjeros. el
resultado del proceso global de la rama es considerado como praducto del fuerte
impacto de las presiones del exterior, asi coma de las directrices corporativas que
inciden directamente en el margen de maniobra de las empresas Yy su
enfrentamiento con las organizaciones sindicales democraticas a las cuales se les

ha propiciado derrotas acumulativas, reduciendo su existencia a dos espacios,
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diferenciados y solo parcialmente conectados entre si.

El pnimero de esos espacios, constituido por los restos del sindicalismo de los
afios setenta expresada en la desaparicion de las principales organizaciones
sindicales, que se caracterizaban por su estrategia de confrontacion y lucha
democratica, su lugar, ocupado por un agrupamiento defensivo, cuyas posibilidades
reales de accién es muy limitada

Los despidos de personal y los cierres de plantas han restado efectivos a este
espacio sindical, en virtud de que el saldo de sus negociaciones es demasiado
desfavorable, situacién que se refleja en las perdidas de contenido de sus contratos
colectivos de trabajo. Es por eso que la atencidén a los recursos humanos se
circunscribe a poner énfasis en la configuracion formal de la nueva cultura que tenga
como primicia la colaboracion, como si esto automaticamente fuera asimilado y
adoptado por los trabajadores que conforman una empresa, donde se ha mermado
la capacidad de accion, perdido las condiciones de contratacion y el retroceso en los
regimenes internos de elias; el segundo espacio se pone de manifiesto con el
retorno del oficialismo sindical en el ambito nacional de la CTM, que recupero el
caracter mayoritario, que desde los setenta habia perdido en el sector, con una
estructura sindical sumamente segmentada en donde el contacto entre secciones es
nulo y las condiciones de contratacion resultan notoriamente inferiores a las que se
habian conquistado. El rol de los sindicatos es general, es considerablemente
fimitado aunque es importante anotar que el conflicto sigue siendo la constante,
tanto en las viejas plantas reconvertidas, como en las muy nuevas y modernas
establecidas en los estados de Aguascalientes, Baja California, Chihuahua y Sonora,

en donde los enfrentamientos entre empresas y sindicatos, asi como las pugnas
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intersindicales que se presentan afio tras afio, a lo largo de la década, como inicio
de una posible acumulacién de conquistas, en el centro-norte y norte de la reptblica,

en cambio el centro del pais, presenta un caracter eminentemente defensivo,

Desde la década de los sesenta, la industria automotriz en México se habia
constituido en campo de confluencia y conflictos entre el proyecto industrial def
gobierno y la estrategia de las empresas multinacionales; sin embargo, en el inicio
de los afios ochenta, comienzan a madurar coincidencias entre ambos actores, en
torno a la necesidad de una reestructuracion en fa industria. La profunda
transformacion en la industria automovilistica mexicana durante el decenio pasado,
puede visualizarse como la suma de dos procesos que tienden a cambiar el papel
del pais en la division internacional de la produccién de las firmas multinacionales: el
primero de los dos procesos en aparecer fue, a fines de los afios setenta, la creacion
del conjunto de plantas disefiadas para el suministro del mercade estadounidense,
operando bajo nuevos principios de organizacion manufacturera.

El segundo proceso en marcha es la reconversion que emprende el antiguo
segmento de la industria automovilistica, a partir de la primera mitad de los aiios
ochenta. Aquélla se centra en el objetivo de racionalizacién de la produccion a partir
de una drastica modificacion de las normas de utilizacion de la fuerza de trabajo
conviviendo con un equipamiento tecnoldgico sin modificaciones sustantivas desde
los afios sesenta.

lLas dos grandes fases la primera arranca en 1925, con la implantacion de la
primera instalacion ensambladora, y se extiende hasta 1964. Las plantas creadas se
dedican al ensamblado de partes CKD y operan con tecnologia de desecho

proveniente de los paises industrializados La segunda fase comienza a gestarse en
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1965 con las manufacturas de fundicion v maquinado de las partes del motor asi
como su ensamblado. Con este salto tecnoldgico, son empleados trabajadores con
nuevos oficios y calificaciones y tiene lugar la primera desconcentracion geografica:
VW en Puebla, Chysler y GM en Toluca, Ford en Cuautitin y Nissan en
Cuernavaca.

Una tercera etapa estara caracterizada, a partir de 1981, por la incorporacion de
los procesos de estampado de la carroceria y por el gran adelanto tecnoldgico y
organizacional que tiene lugar en las fases de maquinado y ensamble del motor, en
nuevas instalaciones . surge la infroduccion de robots, prensas aufomaticas y
magquinas herramientas de control numérico aunque sigue existiendo una estrecha

articulacion con procesos intensivos en mano de obra.

La creciente diversificacion y la corta escala de produccién de cada linea de
automoviles inhibian la inversion en equipo por parte de las empresas del sector
terminal, y, por las mismas razones, las empresas de autopartes solo podian proveer
una parte de la heterogénea gama de productos necesarios. La falta de
especializacion se torné asi en un rasgo acusado de la industria: cinco fabricantes

producian cada uno, de tres a cuatro modelos diferentes.

En septiembre de 1983, aparecio el “Decreto para la racionalizacion de la
Industria Automotriz®, el cual establecia, en esencia, los mismos objetivos que el
marco reguiatorio precedente.

Puede asi decirse que io que caracterizé al nuevo decreto fue la decision de
regular la rama mediante la definicidn de la estructura de 1a oferta, dejando de lado

la tradicional presion administrativa sobre los niveles de integracion nacional pero
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endureciendo las disposiciones sobre el balance comercial.
la consolidacién de un nuevo patrdn de competencia en el mercado
estadounidense, centrado en la praoduccion y consumo de automéviles de menores
dimensiones y en un contexto de creclente Internacionalizacion de dicho mercado.
El propie derrumbe del mercado mexicano junto con la brusca elevacian de los
costos por importaciones, fueron factores que cuestionaron la politica centrada en
pautas de diversificacion y obligaron a otorgarle una mayor relevancia al proceso de

racionalizacion productiva.

Los factores que incitaron a las empresas a hacer de sus filiales mexicanas una
plataforma de exportaciones, incorporandolas de esta forma a las pautas de la
globalizacién, aparecieron, tardfamente, hacia fines de los setenta y como resuftado
de las condiciones impuestas por la emergencia de Japon y la crisis de Estados
Unidos.
La etapa de inversiones comenzé en 1979, cuando dio principio [a construccion de
las plantas de Chrysler y GM en Ramos Arizpe, Coahuila. Se sumaron Ford en
Chihuahua, Nissan en Aguascalientes y Renault En Gémez Palacio Volkswagen
ampli6 su planta en Puebla.

Estamos en presencia del segundo paso en una nueva tendencia de asociaciones
entre firmas estadounidenses y japonesas para competir en el propio mercado

norteamericano

Ei comportamiento de la industria automotnz a partir de 1984, refleja claramente el
perfil exportador resultante de las nuevas instalaciones
Las exportaciones de automdviles en especial a partir de 1987, cuando la planta

Ford de Hermosillo comenzd a enviar sus modelos hacia Estados Unidos.
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En 1989, el nivel fue de 439 mil unidades y en 1990, de 600 mil. Elio refleja el
afianzamiento de una nueva etapa en |a’ manufactura de automaviles, tendiente a las
economias de escala,

En cuanto motores en 1982 se exportaron 320 mil unidades, en 1984 se rebast el
nivel de 1 millon de unidades, y entre 1985 y 1988, el nivel promedio ha sido de 1
mitlén 360 mil.

El valor de fas exportaciones ha subido de 412 millones de ddlares en 1982 a 3297
en 7 afos.

Los motores representaban mas de la mitad de aquéllas, pero desde 1987 los
automoviles ocupan el primer lugar, con un aporte de aproximadamente 45% en
todo el periodo 1987-1989, por 42% de los motores.

E! pesc de esta industria en el conjunto de las exportaciones de manufacturas ha
pasado de 12 2% en 1982 a 28.7% en 1987.

En 1989, representd un contrapeso al primer déficit comercial que aparecd an la
historia econémica reciente de México, por 645 millones de dolares. Esta industria
debera jugar un papel regular basico mediante sus desempeifios superavitarios.

El peso de esta industria en el PIB manufacturero, que se situé en un promedio de
5.8% en el periodo 1981-1987 y, por otra, en que la produccion de vehiculos
(automaviles y camiones) en México, representd en 1988, un 0 8% de la mundial, es
decir, un poco menos de lo que habia sido calculado a inicios de los afios ochenta

Las nuevas plantas exportadoras no tuvieron un disefo original similar. Las
estrategias de General Motors y Ford son significativas a este respecto, ya que la
primera creé un complejo en ramos Arizpe con dos plantas, una de moiores y otra
de ensamblado de automaoviles, sin emplear una tecnologia avanzada en su grado

de automatizacion y con una organizacién laboral que comenzd bajo pautas
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tradicionales. La segunda instalé una planta de mofores en Chihuahua y ofra de
estampado y ensamble en Hermosillo. Ambas fueron dotadas, desde su nicio, con
equipos de Ultima generacion y una organizacion del trabajo adoptado. El reto de
iniciar una nueva experiencia uniendo una fuerza de con técnicas de alta
automatizacion y gue, por tanto, un elemento clave del desempeiio de ambas
plantas, seria el de la capacitacion de los trabajadores, tanto para la operacion del
equipo como para estructurar un nuevo concepto de organizacion del trabajo.

Esta disociacion sindical y contractuaf era, para la empresa, el elemento clave de
su nueva estrategia de inversiones, y, bajo esta premisa, sorted la huelga de 106
dias, la mas larga en la historia de la indusliia de automdviies en México, que
emprendié el sindicato del D.F. en 1980. Este hecho puede ser sefialade como el
inicio de una nueva era en el esquema de relaciones labores de la industria,
creandose de esta manera las condiciones para que |a nueva organizacion social de
la manufactura fuese incorporada a las plantas mexicanas, disolviendo el vigjo
modelo taylorista. A partir de ese momento, la orientacion exportadora de esta
industria y la fiexibilizacion laboral formarian parte de un solo proceso, la nueva
interrelacion sociotécnica sera condicion de la competitividad de plantas.

Rasgos caracteristicos de la flexihilizacién’

1) Las nuevas plantas, la fuerza de trabajo sometida al nuevo esquema de

relaciones laborales, 1o acepta y asimila sus principios.
2) La fuerza de trabajo de las plantas antiguas reconoce el empobrecimiento de sus

contratos colectivos en el caso de aceptar el nuevo esquema, y se oponen al

avance de éste.

3} A pesar del consenso que se crea en las nuevas instalaciones, el tema de fas
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remuneraciones suele ser el generador de 1a dimension conflictiva que aparece

en las relaciones entre el capitat y el trabajo.

‘ ’

Las percepciones disminuyen a medida que las plantas son mas recientes

El nuevo modelo automotriz en tres plaﬁtas se plantea la de motores en Ramos
Arizpe y en Toluca, ambas de General Motors, y la de troquelado y ensamble de
Ford en Hermoesilio. Transformacion organizacional que conduce a una nueva cultura
de productividad y participacion y ello ocurre en ausencia de un equipamiento
tecnologicamente avanzado, lo cual sin duda es un dato importante que permite
hablar de las posibilidades de integracion técnica y social que se dan en la nueva
manufactura. Ford ha mostrado un desempefo rodeado constantemente por
relaciones conflictivas, con una gran presion de la gerencia por mantener las nuevas
normas flexibles desde un principio, una aceptacion ambigua por parte de los

trabajadores y un conflicto abierto acerca de lo salarial.

3.3.Analisis de la industria automotriz y el TLCAN

Se considerd importante conocer la evolucion de la industria automotriz en los
dltimos cinco afios y saber algo de su desempefio en el Ambito internacional.
La evolucion de la industria automotriz en los afios de 1994 a 1006, afios de la
aplicacién del TLC, tuvo una caida en el ritmo de crecimiento de fa produccion
automotriz auments en términos reales en 1994 en 8.75 %, en el afio de 1995 cayo

a menos 11.8%, para recuperarse con un ritmo de crecimiento espectacuiar de

102



27.6%, mientras el consumo intermedio de la industria automotriz tuvo un
crecimiento de 10.4% en 1004, en 1995 ocurrid una caida brusca del consumo
intermedio en la industria automotriz de —11.2%, pero en 1996 crecid mas del doble
del afio anterior del 27 %. El crecimiento del productc medide en términos de
produccién interna en 1994 crecid a 4.8%, en 1995 fue de menos de 13.6%,

mientras que en 1996 crecid 28.5%.

Con respecto al crecimiento del personal ocupado en la industria automotriz tuvo un
decrecimiento en 1994 de menos 2.4% y de menos 3.7%, para recuperarse en 1996
con un crecimiento del 12.3%. Con respecto al salario en la industria automotriz este
crecié en 1994 a 3.7% mientras que en ese mismo afio los sueldos decrecieron en
3.1%, en 1995 ocumid un decrecimiento de menos 17.5 y menos 18.4
respectivamente, en el afio de 1996 el crecimiento fue en los salarios de 5.7%,
mientras que en materia de sueldos hubo un decrecimiento de menos 2.8%. los
datos anteriores fueron calculados a precios de 1993, es decir a precios constantes
de 1993, El indice de crecimiento del sector automotor tuvo un crecimiento en 1994
de 7.4%, cayo en 1995 de menos 10.3%, para recuperar en 1996 el crecimiento de
15.3%.

La industria automotriz maquiladora de exportacién en los Ultimos tres afio a
analizados hubo crecimiento lo cual marca un contraste diferente a la industria
automotriz dedicada al mercado interno, en la maguila automotriz en 1994 crecid en
33.6%, en 1995 aumento en menor grado que el afio anteror en 7%, para cerrar en
1996 con un crecimiento del 14.5% El personal ocupado en la industria automotriz
magquiladora, después de una caida en 1993 de menos 19.6%, crecio en los afios de

1994, 1995, vy 1996 en 2%, 156.7, 20.2% respectivamente Fstos datos muestran que
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la crisis de diciembre de 1995 no afectd al sector automotor dedicado a la maquila
de exportacion El personal ocupado en la produccion de vehiculos automotores
decrecié en 1994 en menos 9.5%, también decrecid en menos del 15.9%, para
aumenta en 6%. El personal en la produccion de carrocerias, partes y accesorios
decrecid en 1994 y 1995 en menos 1%, mientras que en 1996 crecid en 5.5%.

En el mercado nacional la produccion de automéviles decrecio en 1924 y 1995 en
menos de 6.2% y menos 71.4% respectivamente, también la produccion de
camiones decrecié en menos de 9.4% y —70.9 en los afios de 1994 y 1995, para
recuperarse en 595%. La produccion destinada al mercado internacional de
automéviles decrecid en 1994 en menos de 83.4%, para después tener un
crecimiento espectacular de mas del 200%, pero cayé en menos 7.8% en 1996, lo
que muestra los altibajos de las exportaciones mexicanas de la industria automotriz.
Un a revision de los cuadros que se refieren a las empresas mas importantes que
produjeron automdvites (los datos que se han estado citando estan en el apéndice
estadistico), destacan, en términos de tasas de crecimiento en los afios de 1994,
1995 y 1996 las companias de la Ford, Chrysler, General Motors, Nissan y
Volkswagen, tuvieron un comportamiento similar en sus tasas de crecimiento pues
en 1994 y 1995 decrecid la produccion de las compafiias, mientras que fodas se
recuperaron en 1996 En cuanto a las ventas de automoviles y camiones en el
mercado hubo crecimiento en 1996, pero en los afios de 1994 y 1995 decrecio el
nimero de unidades producidas y destinadas al mercado nacional, mientras que las
unidades destinadas al mercado exterior estas crecieron en los tres anos de 1994 a
1996 crecieron en un promedio de 20% anual.

La compafiia que ténia una mayor participacion de la exportacion en 19396 fue la

Chrysler con una participacion de la produccion de 33%, le siguié en ese mismo anc
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la General Motors con una participacién del 20.8%, la Ford tuvo una participacion de
18.4%, mientras que fa Volkswagen participo con 18.1%, la Nissan tuvo una menor
participacion de 9.3%.

Con respecto a la produccion mundial de la industria automotriz México en 1995
ocupd 1.9% de la produccion mundial tuvo un decrecimiento con respecto a los afios
anteriores en la década de los noventa cuando México tuvo una participacion
promedio de 2%, mientras que EUA tuvo en 1995 una participacion de la produccidn
mundial de automéviles de 23.4%, el Japén en ese mismo aiio participd con el 20%
de la produccién mundial, Canada nuestro socio comercial tuvo una participacion de
4.8%. Las exportaciones de la industria automotriz asentada en México tiene como
destino una gran proporcién hacia Estados Unidos un promedio de 90% de 1990 a
1994, pero a partir de 1995 esa proporcion disminuyo a 42.2% y para 1996 fue de
58.8%.

Las perspectivas de ventas en el mercado internacional tienen, por ejemplo
los industriales norteamericanos para el afio de 1997, son optimistas por la situacion
favorable de la economia de Estados Unidos, donde se pone de manifiesto factores
como la disminucion del desempleo y la inflacion, y estancamiento en las tasas de
interés, que inciden a su vez el mejoramiento de fa demanda.

Las firmas sobresalientes, se ratificaron el dominio del mercado por parte de los tres
grandes como lo son General Motors, Ford y Chysler. No esta por demas mencionar
que durante 1996, mercados como Japén, Estados Unidos y Europa en general,
crecieron a tasa del 4.3%, 2.5% y 6.5% en su orden Paises como Noruega, Irlanda,
Finlandia y Grecia, se destacaron por el elevado incremento en sus ventas (34 8%
32.2% 19.9% y 12 8%) en tanto que en ltalia éstas decayeron 0.3% y permanecieron

iguales en Suiza.
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Destaca que en México la produccion de vehiculos crecio un 30%,
alcanzando 1.2 millones de unidades de los cuales exporto alrededor de un millon.
Como dato también destacado, se menciona el hecho de que la produccién
mexicana, representa cerca de la décima parte de la produccion conjunta de la
NAFTA {Estados Unidos, Canada y México).

Durante 1996 liegd a un nivel récord, superando los 1.8 millones de unidades.
Fn 1995 el gobierno brasilefio impuso cuotas de importacion a sociedades que no
tenfan plantas en dicho pais y mediante una norma provisional, se otorga
reducciones impositivas y arancelarias a los fabricantes que se establecieran en
ciertas regiones de! pais con altos niveles de pobreza. Al parecer, dicha norma
convirtid al pais referido, en un punto estratégico en materia de ensamble, al punto
de que marcas como la Volkswagen inaugurd dos nuevas plantas en Rio de Janeiro
y San Pablo. Otras firmas del ramo como Chrysler y Asia Motors, iniciaran
proximamente la construccion de plantas.

Algunas plantas como Mercedes, Honda y Toyota, muestran especial interés en
dicho mercado y Renault, presentd el mas ambicioso proyecto de inversiones en

Parana con un plan de alrededor mil millones de ddlares.

El 1°. De enera de 1995, entrd en vigor el tratado internacional del grupo de los tres
suscrito entre Colombia, Venezuela y México con una duracion inicial de tres afios,
transcurrido este plazo, su duracion seré indefinida. Dentro del menclonado tratado
al sector automotor ha representado gran preocupacién por cuanto no hay equilibrio
entre ios socios debido al desarrollo que presenta esta industria en México

lgualmente, el 8 de marzo de 1995 se profirid el Decreto 440 por el cual se
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dictaron normas en materia de incorporacién de materal originario de los paises
signatarios del convenio de complementacion en el sector automotor contenido en |a

resolucion 355 de diciembre 9 de 1994, de la junta del acuerdo de Cartagena.

Para México, la importancia del TLC firmado entre E.U.A, Canada y Meéxico
deriva no solo de la magnitud de sus vinculos comerciales, tecnolégicos y de
inversién con Estados Unidos y en menor medida con Canada, sino también por la
coincidencia en la estrategia comercial gque estan siguiendo actualmente los tres
paises. Partiendo de este punto de vista y tomando en consideracion la participacion
de México en el comercio de América del Norte, es evidente que el acuerdo de fibre
comercio entre Canada y E.U.A. fue el modelo a seguir en las negociaciones del

TLC de América del Norte.

La industria automotriz es una ndustria oligopsdlica en el ambito mundial
aprovechando no las economias de escala del proceso global, sino economias que
derivan de la ventaja comparativa regional.

Para México el sector automotor es muy importante por que contribuye con 9.5% del
PIB manufacturero y el 2.5% del PIB total, es el segundo exportador del pais, genera
alrededor de 500 mil empleos.

Los precios de la industria automotriz terminal mexicana son mayores que en los
E.U.A porgue en nuestro pais existe una escala de praduccion mucho menor,
realizamos cuantiosas autopartes, pagamos aranceles proteccionistas y elevados
impuestos.

México produce el 61% para el mercado interno, con la GM, Faord y Chrysler

abastecen el 41% de la produccion y la VW y la Nissan el 51% El 39% de la
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produccion nacional se destina al mercado externo las filiales de empresas
estadounidenses controlan el 75% del mercado. Mas det 90% de las exportaciones
automotrices de México se van a E.UA.

El 90% de las unidades que se exportan de México son automoviles y el 10%
restante son camiones y autobuses.

México hacia F.U.A exporta el 46.7% de autoparies y 31.0% de maquila.

A partir de 1991 México pasd a ocupar el 3er lugar como proveedor de autopartes de
E.U. cubriendo el 14.2%, siendo Jap6n el primero con 30.6% y Canada el segundo
con 20.4%.

México como exportador de autopartes hacia E.U.A ocupa: el primer lugar en
autopartes eléctricas, el segundo en accesorios, el tercero en estampados, el cuarto
en motores, y el quinto ugar de transmisiones. Dada la apertura de la inversion
extranjera, cercania geografica, bajo costo de mano de obra y desgravacion
arancelaria que se dio con el TLCAN y con la cual se reafirmara la importancia de
esta rama en su contribucion al PIB manufacturero y total, en la generacion de
empleo y exportaciones. México necesita hacer un esfuerzo para capacitar la mano

de obra e impulsar un desarrollo tecnolégico propio.
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Conclusiones finales

El proceso de globalizacion se basa en la libertad del mercado con miras a la
integracion econémica, financiera, y comercial, alardeada, fomentada vy difundida por
las economias hegeménicas del primer mundo.

La aperiura comercial y financiera de la economia mexicana ha seguido una
reforma estructural para modernizar su planta productiva y adecuarla a fos
requerimientos de la globalizacion, objetivo loable, pero sin fundamentacion racional,
sus efectos se han dejado sentir en la marcada profundizacion de la dualidad dei
sistema econdmico, fomentande a una area dinamica de punta y altamente
tecnificada sobre la base de la inversion extranjera directa, que atiende
preferentemente al sector externo de la economia, en el otro extremo, se presentan
las actividades sometdas a técnicas tradicionales, marginadas de las facilidades
" crediticias y alejada de las politicas de fomento de! mercado interno, en estas
condiciones desfavorables se enfrenta a la competencia externa, que cuenta con
productos mas baratos, de mejor calidad, con excepcion de impuestos, manejo de

dumping o bien del contrabando mismo.

La Industnia Automotriz Mexicana es uno de los ejemplos def modelo de la
reastructuracion a la globalizacion, en elia existe una gran comunion entre Estados y
consorcios para atender fundamentaimente al mercado internacional en condiciones
competitivas, utiliza poca mano de obra; altamente tecnificada; elevada
productividad por hombre ccupado; obtieng altos rendimientos econdmicos, en fin
presenta una nueva cultura organizacional dirigida al no conflicto, a la colaboracion,

al involucramiento de los trabajadores en el proceso productivo
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La industria de exportacién, fue [a punta de lanza del cambio estructural de la
economia mexicana, la industria automotriz cobra en este contexto una vital
importanciz por que este fipo de industrias estan controladas por empresas
muitinacionales ello por el dominio de canales dé éxpodacic’m.

El principal obstaculo en la reforma estructural de la apertura econdmica fue
que el programa exportador de Miguel de la Madrid, dejé de aplicar una politica
industrial que tendiera a beneficiar a la planta productiva nacional. En cambic las
medidas fiberalizadoras beneficiaron a las einpresas transnacionales, el comercio
entre la matriz y las filiales en el transcurso de los afios fueron aumentando las
importaciones a México lo que impedia en el mismo ritmo, un crecimiento de las
exportaciones; agudizando el problema estructural del sector externo mexicano, por
qué el aparato productivo no respondié a las exigencias del crecimiento econémico

El desarrollo de la industria automatriz y [a problematica en la que se ve
envuelta seré abordado en el tltmo capftulo para tener una visién panoramica de la
importancia que han tenido los cambios en la reestiucturacion mundial aparejados con
los observados en la economia mexicana reciente y en donde la industria automotriz

desemperid un rol importante en la configuracion regional de la produccion nacional.

Ch esta relacion se reconoce por un lado el énfasis que se ha realizado en el
aspecto técnico, y que a conducide a una reconfiguracion total de la cultura
organizacionai de la IAM, basada fundamentalmente en el cambio de las relaciones
de trabajo, permeada por la tendencia tecnocéntrica en las innovaciones, es decir,
se ha privilegiado la inversion en maquinas mas fexibles, que al cambiar ciertas

heiramientas pueden producir diversos productos, también ha habido interés en ta
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robotica o al menos en procesos mas automatizados gue sustituyen a ta mano de

obra.

En verdad algunos grupos mexicanos importantes han tenido éxito en el
negocio de exportacion, pero es necesario aclarar que la contribucion de la rama de
autopartes, en el sector automotor toral es y amenaza ser cada vez menor,
contribuyen varios factores: La flexibilizacion de las reglas del decreto automotor, su
falta de cumplimiento cabal por la industria terminal, la ausencia de una politica mas
activa e imaginativa del gobierno para darle impulse y apoyar la inversion nacional, a

lo que se han sumado los efectos coyunturales y estructurales de [a crisis mexicana.

Por otro lado se han generado estrategias tendientes a reducic las
remuneraciones, prestaciones, alargamiente e jornadas, flexibilizacién polivalente de
las funciones u de los procesos de trabajo, redundando todo ello en mayor
desempleo y un empequefiecimento del mercado interno, a lo que, la industria
terminal ha respondido con mayores exportaciones, pero ¢on poco impacto en las
cadenas productivas nacionales por tratar de operaciones que en buena medida se
pueden identificar {por lo menos en ia mayoria de los casos) como de magquia.

Los cambios en el ambito global y regional, que en materia econbémica ocurrieron en
la industria automotriz durante las Gltimas décadas, al igual que observamos como
influyo la reestructuracion industrial y laboral en la industria automotriz, en especial
como la industria norteamericana del automovil respondio frente a fa competencia
japonesa. Se concluye, por tanto que fa mnovacion en los procesos productivos y
organizacionales que surgen en foz (ltimos afios han moldeado los actuales

mercados y empresas de la industria automotriz a nivel mundial,
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Ademas la creciente globalizacién que lleva implicito la extension de redes
productoras que tas empresas automotrices realizan dandole un poder de
organizacion que les permite aprovechar las ventajas competitivas requeridas para
aumentar y maximizar sus beneficios aprovechando fas condiciones internacionales
que existen en [os paises menos desarrollados.

La evolucion reciente de fa industria automotriz ha obedecido a los intereses y
necesidades de las empresas multinacionales, estas han aprovechado las condiciones
internacionales, es en este contexto en el cual la industria automotriz encuentra un
espacio vitat de desarrollo en una regién como la del norte de México que les permite
delinear una integracion natural que propicia que se refuercen los lazos de
intercambio entre las empresas automotrices. Estos corredores  industriales
automotrices son los que ya estaban integrados incluso la relacién se vio estrechada
por el cambio de estrategia de las empresas multinacionales automotrices, quienes
vieron grandes oportunidades para invertir en la instalacion de empresas en la frontera
norte, las empresas que se crearon fueron en su mayoria de maquila y semimaguila,
esto contribuyo a que se generaran empleos en la region. Lo que hizo el Tratado de
Libre Comercia de América del Norte fue afianzar estos vinculos de la industria
automotriz y permitic aprovechar la division internacional del trabajo prevaleciente en
las condiciones de globalizacion de la economia mundial.

El sector mas beneficiado por fa creacion de la zona de libre comercic fue
precisamente la industria automotriz fue delineado una estrategia de formalizacion de
sus relaciones regionales y preductivas gue se encontraban en el norte del pais, 10s
grandes corredores abarcaron los estados de Tamaulipas, Monterrey, Coahuilla y
Durando con Texas y por otro lado los estados de Baja California Norte y Sonora con

el estado de California, son los espacios que se han consolidado y han adquindo carta
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de formalizacion con el TLCAN. Como se observo en los datos que se tienen de [a
industria automotriz , esta en 1995 resintio los efectos de la devaluacion, sin embargo
la industria en su conjunto reacciond positivamente en el Gltimo afic que tenemos
datos el de 1996 lo que muestra en un primer resultado que el Tratado de Libre
Comercio afecta positivamente a la industria, sin embargo el problema sigue siendo |a

falta de un controf del tipo de cambio que evite las fluctuaciones econdémicas.



ANEXO ESTADISTICO
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CUADRO 1A

PRODUCCION BRUTA TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA
Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN VALORES BASICOS

PERIODO TOTAL INDUSTRIA INDUSTRIA
MANUFACTURERA AUTOMOTRIZ a/

1991 1,858,053,697 597,038,602 85,968,401
1992 1,935,952,306 623,525,843 94,455,258
1993 1,975,845,681 624,660,838 89,169,264
1994 2,083,424,662 664,623,849 96,974,089
1995 1,967,572,957 652,862,118 85,475,673
1996 2,096,244,796 735,352,462 109,104,781

afincluye las ramat 41 {Productos de hule), 56 {Vehiculo8 automotores) v 57 (Carrocerias, motores, partes
y accesorios para vehiculos automotores)
FUENTE" Datos tomados de INEGI, Industria Automotriz 1997

CUADRO 1B

PRODUCCION BRUTA TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA
Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN VALORES BASICOS

(Porcentajes)
PERIODO TOTAL INDUSTRIA INDUSTRIA
MANUFACTURERA AUTOMOTRIZ

1991 100 32.1 46
1992 100 322 49
1993 100 318 45
1994 100 31@ 47
1995 100 332 43
1996 100 351 52

FUENTE:Cuadro elaborado con datos tomados de INEG, Indusiria Automotriz 1997
CUADRO 1C
PRODUCCION BRUTA TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA

Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN VALORES BASICOS
(Tasa de crecimiento)

TOTAL INDUSTRIA INDUSTRIA
MANUFACTURERA AUTOMOTRIZ

1901
1992 419 444 9 87
1993 207 018 560
1694 5 44 & 40 8.75
1995 -5 56 177 -11 86
1696 6 54 12 63 27 64

FUENTE.Cuadro elaborado con datos tomados de INEGI, Industria Automotniz 1997
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CUADRO 2 A

CONSUMO INTERMEDIO TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA
¥ DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

1991-96

(Miles de pesos a precios constantes de 1993)

PERIODO TOTAL INDUSTRIA INDUSTRIA
MANUFACTURERA AUTOMOTRIZ af

1991 764,695,705 384,480,574 60,116,598
1992 802,920,187 402,098,420 66,086,295
1983 820,813,492 404,726,794 63,087,998
1994 877,289,623 435,732,206 69,636,692
1865 835,820,195 435,300,414 61,864,141
1996 905,900,232 493,976,762 78,538,952

aflncluye las ramas 41 (productos de hute), 56 (Vehiculos automotores) ¥ 57 (Carrocerias motores, partes

y accesorios de vehiculos autormotores).
FUENTE: Datos tomados de INEGI, Industria Automotrz 1997

CUADRO 2B

CONSUMO INTERMEDLO TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFAGCTURERA
¥ DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

(Porcentaje)
PERIODO TOTAL INDUSTRIA INDUSTRIA
MANUFACTURERA AUTOMOTRIZ

1991 100 503 79
1992 100 50.1 82
19893 100 493 7.7
1994 100 49.7 79
1995 100 52.1 7.4
1998 100 54 5 8.7

FUENTE Cuadro elaborado con datos de INEG!, Industria Automotnz 1997
CUADRO 2C
CONSUMO INTERMEDIO TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA

Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
{Tasa de crectmiento)

PERIODOQ TOTAL INDUSTRIA INDUSTRIA
MANUFACTURERA AUTOMOTRIZ
1991 e — e
1962 50 46 9.9
1993 22 07 -4 5
1994 6.9 77 104
1095 -47 01 -112
1896 8.4 135 270

FUENTE Cuadro elaboradeo con datos de INEG, Industria Automairiz 1997
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CUADRO 3A

PRODUCTO INTERNQ BRUTO TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA
¥ DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN VALORES BASICOS
{Miles de pesos a precios constantes de 1993}

PERIODO TOTAL INDUSTRIA INDUSTRIA

MANUFACTURERA AUTOMOTRIZ a/
1991 1,093,357,892 212,578,028 25,851,803
1992 1,133,032,119 221,427,423 28,368,963
1993 1,156,132,189 219,934,044 26,081,266
1994 1,206,135,039 228,891,644 27,337,397
1995 1,131,752,762 217,581,704 23,611,532
1996 1,180,344,564 241,385,700 30,565,828

afinclkiye las ramas 41 (productos de hule), 56 (Vehiculos automotores) y 57 (Carrocerias. motores,
partes y accesorios de vehiculos automotores)
FUENTE: Datos tomados de INEGI, Industriz Automotnz 1997

CUADRO 38

PRODUCTO INTERNO BRUTO TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA
¥ DE LA INDUSTRIA AUTOMGTRIZ EN VALORES BASICOS

{Porcentaje)
PERIODO TOTAL INDUSTRIA INDUSTRIA
MANUFACTURERA AUTCMOTRIZ

1991 100 194 2.4
1992 100 195 25
1993 100 19.0 23
1984 100 19.0 23
1995 100 192 2.1
1996 100 203 26

FUENTE: Cuadro elaborado con dates tomados de INEGI, Industna Automotriz 1987

CUADRO 2C

PRODUCTO INTERNO BRUTO TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA
¥ DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN VALORES BASICOS
(Tasa de crecimento)

PERIODO TOTAL INDUSTRIA INDUSTRIA
MANUFACTURERA AUTOMOTRIZ
1991 - - -
1992 36 472 9.7
1993 20 07 -81
1994 4.4 41 48
1995 62 -4.9 -13.6
1996 52 09 285

FUENTE Cuadro elaborado con datos tomados de INEGI, Industna Automotriz 1997 ] l\



CUADROD 4A

PERSONAL OCUPADO TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA

Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
{Promedio anual de ocupaciones remuneradas)

PERIODO  TOTAL INDUSTRIA MANUFACTURERA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ af
TOTAL OBREROS EMPLEADOS TOTAL OBREROS EMPLEADOS
1901 26,723,916 3,307,128 2,465,975 821,153 322,357 262,837 69,520
1992 27,160,072 3,379,765 2,542,066 837,699 380,708 305,800 74,908
1993 27,467,478 3,309,755 2,497,964 811,791 348,336 275,013 74,322
1994 28,165,783 3238906 2,458,965 779,941 338,057 272,144 65913
1995 27,347,482 3066717 2,334,912 731,805 325515 263,493 62,022
1996 28,281,793 3,280,943 254,284 747,103 365,652 301,171 64,481

NOTA Los dalos de este cuadro no presentan en estricto sentido el nixmero de personas ocupadas en cada actividad, sino el

el nimere promedio de puestos remunerados

af Incluye las ramas 41 (Productes de hule). 56 (Vehiculos automotores) y 57 (Carrocerias motores, parles y accesonos para

vehiculos avtomolores)
FUENTE Datos tomados de INEGI, Indusina Automotriz 1987

CUADRO 48

PERSONAL OCUPADO TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA

Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

{Porcentaje}
PERIODO INDUSTRIA MANUFACTURERA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ af
TOTAL OBREROS EMPLEADOS TOTAL OBRERQS EMPLEADOS

1991 100 75 25 100 78 22
1902 100 5 25 100 80 20
1993 100 75 25 100 78 21
1994 100 6 24 100 g1 19
1995 100 76 24 100 81 19
1996 100 8 23 100 82 18

FUENTE Cuadro elahorado con datos tomados de INEGH, Industria Automotriz 1997

CUADRO 4C

PERSONAL OCUPADO TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA

Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
(Tasa de crecimiento)

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ af

PERIODO  TOTAL INDUSTRIA MANUFACTURERA

TOTAL OBREROS EMPLEADOS TOTAL OBREROQS EMPLEADOS
1991 - - —-e-
1992 16 22 21 20 181 209 78
1993 e 21 17 -3 90 101 48
1994 25 -2 1 16 -39 =24 10 76
1985 29 -53 50 82 37 -3z 59
1996 34 73 -84 1 21 123 143 40

FUENTE Cuadro elaborado ¢con datos tomados de INEGI,

Industria Auvlometnz 1997
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CUADRO 5A

REMUNERACION DE ASALARIADOS TOTAL, DE LA INDUSTRIA
MANUFACTURERA Y GE L INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

{Mrles de pasos & pracios de 1994}

PERIODG  TOTAL INDUSTRIA MANUFACTURERA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ af
TOTAL SALARIOS SUELDOS TOTAL SALARIOS SUELDOS
1997 3,873,746 800,522 433,286 367,237 104,870 59,919 44,652
1992 4,343,992 860,692 460,247 400,445 22,546 71422 51124
1993 4,668,767 852,438 451,270 401,168 10,766 63,723 47 044
1984 5,048,974 865,800 489,853 405,947 11,710 €6,102 45,608
1995 4,229,154 712,660 376,052 336,607 91,750 54,521 37,220
996 4,018,463 697,175 375,970 321,205 93,852 57,650 36 202

afincluye fas ramas 41 (Preduclos de huls) 56 {Vehiculos automotores) y 57 (Camocerias, motores, parias y accesenos pata vehiculos automotores)
FUENTE Dates tomados de INEG!, Industna Automotnz 1997

CUADRO 58
REMUNERACION DE ASALARIADOS TOTAL, DE LA INDUSTRIA
MANUFACTURERA Y DE L INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

{Parcentajes)
PERIODO INDUSTRIA MANUFACTURERA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
TOTAL SALARIOS SUELDOS TOTAL SALARIOS SUELDOS

1951 160 54 4G 100 57 43
1992 100 53 47 100 58 42
1993 100 53 47 100 58 42
1994 1400 57 a7 100 59 41
1985 100 53 47 100 59 41
1996 100 54 46 100 B1 39

FUENTE Cuadro elaborado con datos tomades de INEGI, industna Avtomotnz 1657

CUADRO 5C

REMUNERACION DE ASALARIADOS TOTAL, DE LA INDUSTRIA
MANUFACTURERA Y DE L INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

(Tasa de crecimento)

PERIODO TOTAL (NDUSTRIA MANUFACTURERA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ af
TOTAL SALARIGS SUELDOS TOTAL SALARIOS SUELDOS
1991 B - - - -
1992 93 75 62 a0 169 82 137
1693 75 -10 20 02 -66 -ins 50
1584 75 16 85 12 [eg] 3y 31
1995 -157 A7 7 232 AT 179 17 5 BLE
1996 S0 22 0a A6 23 57 28

FUENYE Cuadro elabsrado con daios tomados de INEG, Indusina Automotnz 1997
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CUADRO 6A

INDICE DE PRODUCTIVIDAD TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA
¥ DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
(Base 1993=100 0)

PERIODO TOTAL INDUSTRIA INDUSTRIA
MANUFACTURERA AUTOMOTRIZ

1991 97.3 96.7 106.5
1992 99.2 98.6 98
1993 100 100 100
1994 101.8 106.3 107.4
1995 98 4 106.8 96.3
1996 100.1 1104 111

FUENTE: Datos tomados de INEGI, Industria Automotriz 1997

CUADRO 6B

INDICE DE PRODUCTIVIDAD TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA
Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

{Base 1993=100.0}

({Tasa de crecimiento)

PERIODO TOTAL INDUSTRIA INDUSTRIA
MANUFACTURERA AUTOMOTRIZ

1991 — — -
1992 20 2.0 7.0
1993 08 i4 1.0
1994 1.8 6.3 74
1995 -3.3 0.5 -10.3
1996 1.7 34 15.3

FUENTE: Datos tomados de INEGI, industria Automotriz 1997



CUADRO 7A

PRODUGGION BRUTA TOTAL, DE LA INDUSTRIA MAQUILADORA DE EXPCRTACION
¥ DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MAQUILADORA DE EXPORTACION
(Mrilas de pesos a precios de 1993}

PERIODO TOTAL INDUSTRIA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
MAQUILADORA JOTAL CARROCERIAS PRODUCTOS
DE EXPCORTACION MOT , PARTES Y DE HULE
ACC PARA VEH
AUTOMOTORES
1988 1,694,738,388 41,548,168 11,908,676 11,817,113 89,563
1989 1,675,485,269 45,475,628 11,468,761 11,291,776 177,985
1980 1,771,666,822 50,163,134 11,350,336 11,105,014 245,322
1921 1,858,053,597 52,804,962 11,767,212 11,546,804 220,408
1992 1,935,952,306 60,732,377 15,458,819 15,255,932 202,887
1983 1,975,945,681 68,158,225 15,550,872 15,342,108 208,764
1984 2,083,424,662 87,375,493 20,768,498 20,554,840 213,658
1995 1,967,572,857 107,344,659 22,221,585 22,045,550 176,035
1996  2,096,244,796 132,765,061 25,441,564 25,256,750 184 814

FUENTE.Datos tornados de INEGY, Industria Avtomotnz 1987
CUADRC 7B
PRODUCCION BRUTA TOTAL, DE LA INDUSTRIA MAQUILADORA DE EXPORTACION

Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MAQUILADORA DE EXPORTACION
(Porcentajes)

PERIODO TOTAL INDUSTRIA INDUSTRIA
MAQUILADORA AUTOMOTRIZ
DE EXPORTACION

1988 100 26 o7
1989 100 27 07
1990 100 28 06
1991 100 28 06
1392 100 31 08
1993 100 34 08
1994 100 42 10
1995 100 55 11
1966 100 6.3 1.2

FUENTE Cuadro elaborado con datos tomados de iNEGI, Industria Aulomotnz 1897

CUADRO 7C

PRODUCCION BRUTA TOTAL, DE LA INDUSTRIA MAQUILADORA DE EXPORTACION
Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MAQUILADORA DE EXPORTACION
(Tasa de crecimiento)

PERIODOD TOTAL INDUSTRIA TNDUSTRIA AUTOMGTRIZ
MAQUILADORA  TOTAL CARROGERIAS  PRODUCTOS
DE EXPORTACION MOT , PARTES Y  DE HULE
ACC PARA VEH
AUTOMOTORES
1988 —
1989 51 95 37 A4 98 7
1990 57 103 10 47 a7
1991 4,9 53 37 40 102
1982 42 150 314 321 79
1943 21 122 06 08 29
1994 54 282 336 340 23
1995 56 229 70 73 76
1996 65 237 145 146 50

EUENTE Cuadro eiaborado con datos tomades de INEGI, Industria Automotnz 1997




CRADRQ PA

PERSGNAL QCUPADO TOTAL, DE LA INDUSTRIA MAQUILADORA DE EXPGRTACION
¥ DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MAGUI ADGRA DE EXPORTAGION
{Coupaciones remunaradas)

CONCEPTO 1968 1988 1590 1991 1992 1583 1994 1985 1996
Talal 24,069 999 24,784,012 25 857,661 28 723618 27 160072 27,467 478 28,165,783 27 37 402 28281793
Indusina maquitadors 49 BxpoMacksn 369,489 ann5 451,169 434 109 503 669 528,351 552,334 621,930 759925
Obreras. 345,691 396,017 418 035 401,068 465 112 457,298 522,345 574 266 704 650
Enipizados 23,798 28 598 33134 3023 30 677 39,053 38 969 43644 55276
Industng sutomotriz 73470 96075 105 248 75,695 128,340 103 196 105,272 121,802 146 399
Obroros 68,405 20,391 97,304 69050 118 452 93,347 96 364 111645 133628
Emplzades 4575 5604 7815 6645 11,688 9,849 8908 10 1568 2
Canocardas matoces, panas y secasodos

para venitwos auomolores 12,107 ©3,830 102 362 73080 125827 100,544 102,524 gz 143 559
Qbreros &7214 88273 94,528 €5,598 114,070 90951 93709 109,199 130,948
Ermpleados 4892 5557 kA & 501 11757 9693 8815 10,012 12611
Productos oo fwle 1363 2245 2817 259% 2513 2,552 274 2881 2840
Cheeros 1281 z18 2978 7452 2382 2396 2595 2535 2880
Emgieados 82 127 141 144 134 156 153 148 %0
FUENTE Datos lomados de INEGL, Industna Automatnz 1997

CURDRO 88

PERSONAL OGUPADO TOTAL, DE LA INCUSTRIA MACGUILADGRA DE EXPORTACION

¥ DE LA IGUSTRIA AUTOMOTRIZ MAQUILADORA DE EXPORTACION

{Porcentzjes)

TORGERPTO 1060 1589 560 1991 1092 593 7994 1595 1556
Industna magquiladora de expaiacidn 100 09 100 100 100 100 109 100 00
Obweros i o3 9 52 a2 92 a3 93 ]
Ernpleados 5 H 7 ] ] 7 7 7 7
Inustna Bulomolnz 100 100 100 100 100 100 0o 100 100
Chreros 93 94 52 a1 93 2 2 o2 9
Empleados 7 8 § 9 9 0 E] 8 9
Carocenas, MOIGRYF PAGES ¥ ALCesOn0s

para vehioulos aulomotorss 100 100 ] 00 100 100 00 100 100
Obreros 93 84 92 9 91 %0 a1 92 Ll
Empleados 7 8 8 9 L] 10 8 ] ]
Productos da hule 100 1w 100 100 1o 100 00 100 00
Obrerds 94 94 95 o4 ) 94 u o5 a4
Empleados [ ] 5 [ s & 5 5 6
FUENTE Cuadro elabarado con dates torados de INEGH Industna Automotnz 1997

CUADRO BC

PERSONAL OCUPADO TOTAL, DE LA INDUSTRIA MAQUILACORA DL EXPORTAGION

¥ DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MAQUILADORA DE EXPORTACION

(Tasa da eracrmientc)

CONCEPTG 7988 T9ES 0 1391 1952 [EEE) 1594 1955 )

Total - 22 aa 20 16 11 25 29 34

Industna magquilador de exportacion -- 156 568 34 169 45 5B 100 222

Obizwos -- 14? 54 41 1689 4 ‘2 107 21e

Empleados - 202 59 03 58 12 23 92 67

1rdUstfia AUlemonE - 308 85 281 e85 195 20 157 202

Otretos 320 78 290 86 198 a2 159 5?7

Empleadas -- 138 287 s 88 Kis EL] 133 257

Carrocenas molodes pares y accesorios

para vtliovlos aulomatoens 301 90 285 LA 200 19 162 w5

Obreros - 312 71 295 712 203 30 164 wo

Empleados (EX 199 w4 808 158 w0e 136 250
Frodurtos da hule - 2% 29 10 32 18 T 24 59
Obweros - 653 M1 1?7 EE] L] LR 23 57
Enplzadas 549 "o 21 o0 191 10 46 96

FUENTE Cuaoeo eiaborads con dalos lamades de INEGH tndusing Autaroing 1997



GUARDRO 9A

PERSONAL OCUPADO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SEGUN RAMA DE ACTVIDAD 1991-1996

{Mumero de personas)

1591 1992 1993 1994 1995 1995
Total 322,357 380,708 343,335 338,057 325,515 365,652
Obreros 252837 305,800 275012 272,144 263,493 301 174
Empleados 59,520 74,908 71.322 55,913 82 022 64 461
Vehiculos automolores 60,512 59,958 54,944 49 737 41,844 44 347
Ohreras 46,912 46,020 41,502 37,518 32.228 35,096
CEmpleados 13,600 13.938 13,442 12.219 9,616 9.251
Carrecerias, motores, partas y accesonos 225728 285415 258,213 255505 253,056 267,035
Obreros 178,732 232,797 207,810 209,164 207.66% 239,130
Empleados 46,995 52618 50,403 46,341 45,375 47,005
Productos de bule 36,117 35.335 33.178 32,815 30615 34,270
Obreres 27,193 26,953 25,701 25,462 23,564 26,945
Empteados 8,924 8,352 7477 7.353 7031 7,325
NOTA Los datos de este cuadro no presentan en estricto sentido el nnnero de personas ocupadas en cada actadad, sino el
sumera promedio de pueslos remuerados gue se estima fueron requendos para fa produccion
afSe refiere allantas y y olros producios de hule
FUENTE Datos tomados de ta Industna Autemotnz, INEGI 1897
CUADRO 9B
PERSONAL CCUPADO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SEGUN RAMA DE ACTIVIDAD 1991-3996
{Porcentajes}
1991 1992 1933 1994 1995 1996
Tolal 100 00 100 100 100 100
Obreros 78 80 80 81 81 82
Empleadas 22 20 z1 19 19 18
Vehiculos autamotores 00 100 100 100 100 0o
Qbreros 78 77 75 75 77 79
Empleados 22 23 24 25 23 21
Carrocerias, moteres, pares y accesoros 100 100 100 100 100 100
Obreros 73 82 ac 82 82 90
Empleades 21 18 20 18 18 8
Productos de hule 100 100 160 100 100 100
Qbrefos 75 76 Ix 78 77 K]
Empleados 25 24 23 22 23 21
FUENTE Cuadro elaborado con dalos lomados de la Industna Autornotnz, INEGI 1997
GUADRO 8C
PERSONAL OCUPADO DE LA INDUSTRIA AUTCMOTRIZ SEGUN RAMA DE ACTIVIDAD 1991-199G
(Tasa de crecimenio }
1991 1942 1893 1994 1995 1095
Totai Eh: ] a8 15 37 123
Qbreros 209 -i01 -10 -32 143
Empleados kR -4 8 76 59 40
Vehiculos automatores 09 -84 95 -1549 50
Chreros -19 a8 96 141 iR)
Empleados 25 -6 91 213 38
Carrocerias moloses partes y accesorios 264 45 1o -10 55
Qbreros 302 -107 07 D7 151
Empleados 120 42 81 21 56
Producios de hule 22 61 -t 67 119
Qbreros 08 47 -09 74 1473
Empleados £4 -105 17 44 42

FUENTE Cuadro elaborade con datos tomados de 1a industna Automot

nz INEGH 1987
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CUADRO 10 A

PRODUCCION AUTCMOTRIZ SEGUN MERCADO Y TIPO DE VEHICULO 1991-1996

{Unidades)

MERCADC ¥ TIPO DE VERICULO 1991 1992 1993 1994 1995 1996
Total 967,546 1,090,358 1,086,024 1,131,033 937,812 1,221,838
Mercada nacional 632,152 699,301 592,830 556,002 159,134 250,964
Automoviles 378,558 429,069 389,503 352,976 102,573 163,651
Camicnes 216,875 225,681 167.086 164,754 48,780 74,882
Carmiones pesados 13,032 19.778 15,505 14,101 3,354 5,697
Construccidn/otros 8,681 7,052 5,786 7,085 844 1,955
Autobuses integrales 2,168 2,089 3,239 1.015 315 G636
Chasis para pasajge 4,569 6,107 6,860 1,928 650 1,529
Tractores agricolas 8,309 6,532 4,841 804 2,618 2.414
Mercado Internacional 365,354 291,050 49,394 575,031 778,678 670,874
Autornowviles pare exportacién 341,826 347,116 445,587 503,588 596,739 634,031
Camiosnes para exportacton 23,528 43,934 47,607 71,443 181,939 336,843
FUENTE: Datos tomacos de la industria automotriz, INEGI 1997

CUADRO 108

PRODUCCION AUTOMOTRIZ SEGUN MERCADO Y TIPO DE VEHICULO 1991-1996

{Porcentaje)

MERGADO Y TIPO DE VEHICULO 1991 1982 1993 1994 1995 1996
Mercado nacional 100 100 100 100 100 100
Automaviles 60 61 66 63 84 65
Canmones 34 32 28 30 31 30
Camiones pesados 2 3 3 3 2 2
Censtrucdidnfoties 1 1 1 1 1 1
Autobuses Integrales 0 0 1 0 ] 0
Chasis para pasaje 1 1 1 1 )] 1
Fractores agncolas 1 1 1 [ 2 1
Mercado Internacional 100 100 100 100 100 100
Automoviles pare exporiacion 94 89 902 88 77 45
Camiones para exportacion G 1i 96 12 23 35
FUENTE.Cuadro slaborado con datos tomados de la industria automotiiz, INEGI 1997

CUADRO 10C

PRODUGCION AUTOMOTRIZ SEGUN MERCADO Y TIPC DE VEHICULO 1991-1956

(Tasa de crecimiento)

1991 1992 1993 1994 19956 1956

Total 93 04 41 -t7.1 3038
Mercado nacional - 106 -152 62 Tt 4 577
Automovies 33 92 -94 =709 595
Camiones 41 -260 -i4 704 8535
Camiones pesades ¢ 518 216 g1 782 758
Construccin/otros -188 -17 8 22 4 -B8 1 1318
Autobuses integrales 36 561 687 590 101 ¢
Chasis para pasaje 37 123 156 918 1352
Traclores agnicolas 147 -49 2 -§3 4 2256 78
Mercado Internacional -—- 47 -482 834 2256 78
Automdviles pare expottaglon - 70 -7 4 1064 2 354 247
Camiones para exporiacién 15 28 4 130 185 &2

FUENTE Cuadro elaberade can datos tomados de la industria automotriz, INEGH 1997
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CUADRG 11A

PRODUCCION DE AUTOMOVILES SEGUN EMPRESA Y CATEGORIA DESTINADA AL MERCADO NACIONAL 1991-199

{Unidades)
EMPRESA Y CATEGORIA 1991 1992 1993 1964 1995 1996
Total 378,558 429,069 389,503 352,975 102,573 163,651
Subcompacto 199,032 208,044 199,878 189,207 50,616 77,926
Compaclos 153,425 186,472 148,929 136,401 45,186 78,389
De lujo 19,839 27,431 17,671 12,547 3,600 3,651
Deportivos 6,262 7,122 23,026 14,820 3,169 3,785
Chrysler de México, S.A, 64,567 83,724 57,636 45,816 15,624 19,6566
Compactos 59,152 77,638 49,243 43,002 15,600 19,296
De lujo 2,950 2,636 1,251 217 - -
Daportivos 2,465 3,450 7,042 3,697 24 270
Ford Motor Company, S A 55,021 68,167 52,533 26,804 9,317 13,889
Compactos 38,426 44,506 36,831 - 17,191 7,735 13,889
De lujo 12,798 19,987 11,946 8,375 1,582 -
Deporlivos 3,797 3,672 3.756 1,238 - -
General Motora de México, § A. de 38,862 49,590 5,053 41,962 14,985 42,263
Subcompactos - - - 1,183 24,199
Compactos 34,771 44,782 35,642 32,052 11,415 16,243
De lujo 4,091 4,808 4,374 3,365 824 827
Depotivos B - 10,518 6,545 1,553 994
MNissan Mexicana, 5. A de C.V. 77,697 95,776 98,946 92,286 28,039 32,104
Subcompactos 77,697 95,776 86,517 64,362 23,937 14,675
Compactos - - 11,172 6,743 2,769 15,470
Deportivos - - 1,257 1,181 1,333 1,959
Volkawagen de México, S.A de C. V, 142,411 131,812 129,854 144,517 33,414 53,105
Subcompactos 121,335 112,268 113,361 104,845 25,488 38,052
Compacios 21,076 19,544 16,041 37413 7,667 13,491
Deportivos 452 2,259 259 562
Honda de México - - - 135 1,184 -
Ba lujo - - - 135 1,184 -
Mercedes-Benz de México, 5 A. - - 590 814 1,043
De [ujo - - - 590 814 1,043
BMW de México, S A. - - - 245 487
_ - - 245 487

De lyjo -

FUENTE Datos termados de Industria Automotriz, INEGI 1897



CUADRO 11B

PRODUCGION DE AUTOMOVILES SEGUN EMPRESA Y CATEGORIA DESTINADA AL MERCADO NAGIONAL 1991-199

{Porcentaje)

1991 1902 1093 1984 1996 1996
EMPRESA Y CATEGOR!A
Totat 100 100 100 100 100 100
Subcompacto 53 48 51 54 49 48
Compactos 41 43 38 39 44 45
De lujo 5 6 5 4 4 2
Deportivos 2 2 [§] 4 3 2
Chrysler de México, S A 100 100 100 100 100 100
Compactos 92 93 85 92 100 99
De lujo 5 3 2 1] - -
Deporfivos 4 4 12 8 0 1
Ford Motor Company, S A, 100 100 100 100 100 100
Compactos 70 65 70 64 83 100
De lujo 23 29 23 31 17 -
Depariivos 7 5 7 5 - -
Generat Motora de México, S. A de 100 100 100 100 100 100
Subcompactos - - - 3 51 -
Compactos 89 20 705 76 76 38
De lujo 11 10 a7 8 5 2
Depofivos - - 208 16 10 2
Missan Mexicana, S A de C.V. 100 100 100 100 100 100
Subcompactos 100 100 a7 70 a5 A5
Compactos - - 11 7 0 48
Deportivos - - 1 1 5 6
VolksWagen de México, S. A. de C. V, 100 100 100 100 100 100
Subcompacios 85 85 87 73 76 74
Compactos 15 15 12 26 23 25
Deportivos - - 0 2 1 1
Honda de México - - - 0 4 -
Da lujo - - - 0 4 -
Mercedes-Benz de México, S A - - - 100 100 100
De lujo - - - 100 106 100
BMW de México, S A - - - - 100 100
- 100 100

De lujo - - N

FUENTE Cuadro elaborado con datos tomados de Industria Automotrz, INEGI 1997

12k



CUADROQ 11C

PRODUCCION DE AUTCMOVILES SEGUN EMPRESA Y CATEGORIA DESTI

(Tasa de crecimiento)

NADA AL MERCADO NAGCIONAL 1991-199

1991 1992 1993 1994 1996 1996
EMPRESA Y CATEGORIA

Total —— 133 92 94 -0 9 59 5

Subcompactoa - 45 -39 -5.3 732 54.0

Compactos e 215 -20.1 8.4 -66 9 735

De fujo -een 383 -366 2990 -71.3 -14

Deportivos e 137 2233 -356 -78.6 19.4

Chrysler de México, S A - 29.7 -3 2 -18 8 -66 6 252

Compactos — 313 -36.6 -127 637 23.7
De lujo -10.6 -487 -839 — —
Deportivos —aus 400 1041 -48 8 993 10250

Ford Motor Company, S A —en 239 -229 -49.0 -652 491

Compactos - 158 -17 2 -533 -650 796

De lujo - 6.2 -4l 2 -299 811 -
Deportivos P -33 23 670 -
General Motors da Mexico, 5. A de -—- 276 -898 730.4 -G4 3 1820

Subcompactos -—- — 1628.4

Compactos - 288 -204 =301 -84.4 423

De lujo 175 -9.0 -231 -7548 04
Bepotivos - - - -378 763 360

Nissan Mexicana, § A de C.V. - 233 33 67 -696 14.5
Subcompactos — 233 8.7 -256 -628 -387
Compactos - -39.8 589 458 7
Deportivas —— -6.0 129 470
VolksWagen de Mexico, $ A deC V., e -7.4 -15 113 -769 589
Subcompactos - -5 10 75 -757 532
Compactos 73 79 1332 -T2 5 80
Deporlivos . - - 30098 -88 5 1170
Honda da Méxice - -— - - 7844
Da lyjo - - - — 784 4
Mercedes-Benz de Mexico, 5 A — 380 281
De lup e 380 281
BMW de México, S A - --- 98.8
- —- 98.8

De iwio

FUENTE Cuadro elaborado con datos tomados de Industda Autormotriz, INEGI 1997




CUADRO 12A

VENTAS AUTOMOTRICES AL MAYOREO POR MERCADQ Y TIPC DE VEHICULO 1991-1996

{Unmidades)

MERCADO Y TIPO DE VEHICULC 1991 1992 1893 1694 1995 1996
Totad 1010,228 1,105,735 186,798 1,207,484 Q75,270 1,323.067
Mercada Nacional 651,562 722,088 614.273 639,639 192,417 348,740
Automéviies 392,110 445,303 399,143 414,654 117,393 200,102
Camiones 222,713 230,873 176,882 183,433 67,544 133.818
Camlones Pesados 13,104 18,685 15,508 16,342 3561 4,484
Tractocamiones Quinta Ruada 7,788 6,408 5,363 8,379 730 1.606
Segmento Construccion/Ctras A83 1,328 1,141 438 89 89
Autobuses Integrales 2,575 3,743 4318 2,297 213 KYE|
Chasis para Pasaje 4,385 6,194 6,267 7.317 854 2.250
Tracloves Agnicolas 8.AZ4 9,544 5683 8,279 2,043 3.0
Mercado Internacional 358,666 383,647 472,523 567,855 782.853 678,227
Automdviles para Exportacion 334,749 339,167 424,445 497,049 588,803 £35,906
Camiones pare Exportacion 23,912 44,207 47,038 70,058 182,279 339,502
Chasis para Pasaie b/ 5 273 1.040 748 1,771 2819

at fnduye Importaciones
bancluye camicnes pesados, fractocamiones, quinta rueda, segmento conslruccionfotros y autobuses Integrales
FUENTE: Datos tomados de la mdustra autemotriz, INEGI 1997

CUADRO 128

VENTAS AUTOMOTRICES AL MAYOREO POR MERCADO Y TIPO DE VEHICULG 1991-1998

[Porcentajes}

MERCADQ Y TIPQ OE VEHICULO 1991 1992 1993 1994 1995 1995
Mercado Nacional 100 100 100 100 100 160
Autorndviles 60 62 65 65 41 58
Carriones 34 32 29 28 35 39
Camenes Pesados 2 3 3 3 2 1
Tractocamignes Quinta Rueda 1 1 1 1 0 o
Segmente Construecidn/Otres [H 4 a Q 0 a
Autcbuzes Integrafes 0 1 1 0 0 0
Chasis para Pasaje 1 1 1 1 0 1
Tractores Agricolas 1 1 1 1 1 1
Mercado Internacional 100 100 100 100 100 100
Automéviles para Exportacién 93 88 80 88 76 65
Gamlones pare Exporiacidn 7 12 10 12 23 35
Chasls para Pasajg 0 0 1] 0 ] 4]
FUENTE:Cuadro elaborada con datos tamados de la industria automolriz, INEGT 1597

CUADRO 12C

VENTAS AUTOMOTRICES AL MAYOREQ POR MERCADO Y TIPO DE VEHICULO 1991-1896

{Tasa de crecimiento)

MERCADO Y TIPQ DE VEHICULO 1961 1942 1993 1994 1985 1696
Wercado Naclonal - 108 -144 41 -69.9 797
Automéviles 138 -10.4 39 Bl 70.5
Camicnes - 37 -23.4 37 -63 2 851
Camicnes Pesados 427 -17.1 54 -783 266
Tractocamicnes Quinta Rueda - -17 7 -163 189 88 6 1204
Segmento ConstruccidniOtios 193 2 ~14.1 -178 805 00
Autobuses Integrales - 45 4 154 -46.8 907 742
Chasls para Pasaje 409 12 188 883 163 5
Tractores Agricolas 133 -40 8 465 <753 47 3
Mercada tntarnasionat 70 232 202 379 250
Automoviles para Exportacidn 13 251 171 205 62
Camiones pare Expartacion 849 64 488 160 2 863
Chasis para Pasaje 53600 2810 -28.1 136 8 592

FUENTE Cuadro slabarade con dalns tomadaos de la indusing automotrz, INEGI 1987
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CUADRG 13A
COMERCIQ INTERIOR

VENTAS AL MAYOREO DE AUTOMOVILES SEGUN EMPRESA Y CATEGORIA 1991-1908

{Unidades)
et et e o
EMPRESA Y CATEGDRIA 1591 1992 1993 1294 1995 1008
Total 382,110 445,305 199 143 414,654 147,393 200,102
SBubcornpactas 195 617 208933 192 410 214294 47 785 B0 212
Compactos. 142 447 177 248 161 381 192,811 52,785 92 BES
Da luo 232,324 30,942 21082 21,947 10,437 17,720
Depoitives 25,522 28182 24 290 25602 6386 830
Maconales 386,919 439,235 385870 50222 100,424 166,569
Subcompaclos 199 317 207 733 192 410 192 901 46 624 79976
Compaclos 143 447 177 246 161,381 138,500 48,004 80,374
Do lugn 19,775 27,527 18 200 12,180 3,777 3853
Deportvos 23880 26 749 23879 13,671 zgf9 4584
Chryler de Mexica, S A de CV 64 647 83,630 57,655 46,335 15,789 1554
Compacios 54,305 69,555 49 255 42,620 15,644 19,379
De lujo 289 2631 1356 217 - -
Deportivos 7487 11 450 744 3492 145 270
Ford Motor Co , S A de CV 55,545 68,020 52421 26,853 0858 14 760
Compatios 38914 44,262 36 534 17 902 6,856 14 780
De hyo 12772 20078 12 104 7,870 4,802 -
Deporivos 3859 3 680 3783 T 0a7 - -
General Motora do Mexico S A 40,455 49,580 50568 40626 16188 41 564
Subcompactos - - - - 1.046 23,582
Compactos 26,484 34,181 35723 3176 12417 16 201
De lue 4,108 4818 4340 3,373 896 786
Deportives 9863 10 5681 10 505 6,077 1,830 995
NissanMewcana SA deCV 77,688 95760 B3 145 98,397 26245 38 888
Subcompactos 76 287 94,479 73714 89,271 22775 20318
Compactos - 36 B 189 B OBO 2970 15533
Deporvos 1,369 1,025 1242 1,036 500 2685
Volkswagen da Maxco 5A de 148 586 142 239 131,681 145315 30464 50,753
Subcompactos 123,530 113,294 118 656 104 720 22,003 36076
Compactos 23,744 28,932 31680 3876 8117 1404
Deporinds 132 R 13051 1879 344 f44
Mercedes Benz Méxco 5 A da - - 400 700 813 1118
Do fujs - - 400 700 3 1118
AMW de Mexico, A de CV - - - - 266 459
Be luje - - - - 268 459
Honda de Méxco - - - - - 1282
Delup - - - - - 1202
Imprtados 5,191 6048 3273 56,432 16,989 31 503
Subcompacloa - 1,200 - 20303 1,562 234
Compactos - - - 14,311 4,781 12,495
De uja 3549 3415 2,862 9,787 6,680 14,067
Deportivos 1642 1,433 411 12,031 3 566 4 707
Crrysier 62 Ménco SA daCV n 38 1959 6735 2,118 2877
Compartos - - - - 3 815
De huo M 6 1936 3,354 816 1311
Deporvos - 3 23 3381 1,225 1,047
FordMolorCo S A deCV 915 303 386 23330 9,659 18,644
Compaclos - - - 14,315 4778 10,754
Do lyjo 815 303 386 2,793 3351 B,447
Beperinos - . . 6,226 1,440 543
General Motora de Mexico BA 2,515 1,255 699 23 041 2322 6370
Subcompaclos - - 17 510 358 234
Compaclos - - - - 775
De lujo 1448 1,075 375 3,206 1,073 3,394
Depoiives 1.066 180 324 z2325 891 1967
Hisann Meneana SA daCW 1687 4271 213 397 758 1,489
Subcompatios - 1200 - - - .
De o 1,091 1,821 149 288 788 1,471
Deporhvos 578 1,250 [:21 ket ] - 18
Valkswagen e Meace S A do 60 180 1% Z7M 1606 427
Subcompactos - - . 2793 1604 -
De luyjo &0 180 16 1t 1 427
Mercedes-Bans MBxico S A da - - - 125 47 a7
De lue - - - 135 47 a7
BMW de Moxice SA deCV - - - - 132 561
Dc lup - - 132 £61
Honds de Manco SA de CV - . - 470 706
Compactas - - - - . 347
e ue - 430 359
Porsche 5A deCV - - - - 32z
- - - 32

Depornds

FUENYE Datos tomados de landustna autominz INEG] 1597
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CUADRO 15 A

VALOR DE LAS EXPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SEGUN PRODUCTO 1991-96

{Miles de ddlares)

PRODUCTO 1991 1992 1993 1994 1995 1996
Totaf 5,727,983 7,297,207 8,906,120 10,796,059 15,235,049 19,640,575
Automéviies para Transporte de personas 3,629,745 3,378,022 4,251,471 5,076,920 7,526,573 9,815,554
Automéviles para transparie de carga 171,264 588,386 670,454 827,152 1,855,448 3,461,993
Chasis con motor (toda clase de vehiculos) 44,897 50,282 134,313 212,771 217.286 267 532
tAotoses para automdules 1,186,898 1,202,724 1,302,179 1,778,112 2,123,269 2.215.491
Muelies y sus hojas para autormdviles 56,444 63,015 166,038 125,719 125,784 14,477
Partes sueltas para automéviles 455,053 1,524,715 1,888.961 2,106,949 2,298,118 2,735,066
Partes © plezas para mofores 105,024 271,530 316,752 404,798 467,616 552,677
Otros 78,665 187,833 229,914 263,638 620,955 447,489
FUENTE Datos tomados de [z industna automatniz, INEGI 1997

CUADRO 15B

VALOR DE LAS EXPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SEGUN PRODUCTO 199196

{Porcentajes)

PRODUCTO 1991 1992 1993 1994 1995 1986
Total 100 100 100 106 100 100
Automéviles para Transporte de personas 634 46 3 478 47 0 494 500
Autombviies para transporie de carga 30 &1 75 71 122 178
Chasis con motor (toda clase de vehiculos) 08 1 15 20 14 14
Motores para automgviles 207 165 146 165 1386 113
Muelles y sus hojas para automéviles 10 0.9 12 12 08 01
Partes sueltas para automéviles 79 209 212 19.5 151 139
Partes a prezas para motores 18 37 36 37 31 28
Otros 14 2.6 26 24 4.1 23
FUENTE Cuadro efaborads con dales tomados de la industria automotnz INEGL 1987

CUADRC 13 C

VALOR DE LAS EXPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SEGUN PRODUCTO 1991-96

(tasa de crecumiento)

PRODUCTC 1991 1952 1993 1994 1695 1896
Total 7 4 220 213 511 %9
Automéuiles para Transperte de personas 69 259 18 4 483 304
Autornaviles para transporte de carga 2436 144 234 1243 856
Ghasis con motor {toda clase de vehiculos) jilog] 659 58 4 21 231
Motores para automdviles 13 83 365 194 43
Muelles y sus hojes pars avlomdules 118 66 3 186 01 885
Partes sueltas para automoviles 2351 2389 15 o1 199
Partes o piezas para motores 1585 167 278 155 182
Otros 1388 224 147 1355 =279

FUENTE Cuadro elaberado con datos tomados de |2 mdustna automotrz, INEGI 1697
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CUADRO 16A

VALOR DE LAS IMPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SEGUN PRODUCTO 1991-98

{Miles de ddlares)

PRODUCTO 1991 1952 1993 1994 1935 1696
Tolal 7.119,564 9,160,640 9,467 371 11,470,872 9,497,934 10,441,977

Automdwiles para transporte de persanas 247 282 384,289 404,575 1,249.526 446,462 930,012

Automéviles para usos y con Equipo especial 84,408 122,667 86,571 149,127 27,300 38,184

Camiones de carga, excepte De volteo 24,429 55,445 27,830 23,732 10,340 11,605

Camiones de volteo 5,498 3,166 A4778 10,722 4,695 29,067

Chasis para automdviles 2,859 24,861 9,382 50,064 17,883 42,481

Matenales de ensamble para Automéviles 5,197,934 5,007,089 5,439,314 6,733,137 3,649,463 19,076

Matores y sus partes para automéviles 250,547 376,917 394,219 565,446 997,736 2,251,787

Refacciones para automéviles y camlanes 816,237 1,337,861 1,377,521 1,880,573 3,897,051 6,515,574

Remolques noe automaticos para vehiculos 15,205 41,606 22.456 31.481 26,586 22,961

Qtros 425,185 806,729 701,125 677,164 420,376 583,230

FUENTE Datos tomados de ta indusina automotnz, INEGI 1997

CUADRO 168

VALOR DE LAS IMPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SEGUN PRODUCTO 1991-96

(Porcentajes)

PRODUCTC 1691 1992 1993 1994 1995 1936
Fetal 100 100 100 100 100 100

Automéviles para transporie de perscnas 42 42 43 109 47 89
Automédviles para Usos y cen Equipe especial 12 13 09 13 03 03
Canruones de carga, excepto de volleo 03 05 03 0z 01 01
Camones de valteo 01 oo 01 01 oo 03
Chasis para automoviles 0o 03 01 04 92 o4
Materiales de ensamble para Automdviles 30 656 680 587 384 02
Molores y sus partes para automéviles 3.5 41 42 49 105 216
Refacciones para aulemdviles y camiones 15 148 145 173 410 624
Remolques no automdtices para vehiculos 134 05 02 032 a3 02
Olros 60 &8 7.4 53 44 568
FUENTE Cuadro elaborado con datos tomados de fa ndustna avtomotnz, INEG! 1957

CUADRO 16C

VALOR DE LAS IMPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SEGUN PRODUCTO 1991-96

(Tasa da crecimignto)

PRODUCTO 1891 1592 1993 1994 1935 1998
Total - 287 33 212 172 99
Automéviles para transpoerte de persenas - 293 53 208 8 643 1083
Autembviles para usos y con Equipe cspecial - 453 -204 123 817 328
Camiones de carga, excepto De voileo 1270 498 -4 7 -56 4 122
Camiones de voltea - -424 508 124 4 -56 2 5191
Chasis para automdviles 7696 -623 4338 64 3 1375
Materiaies de ensambie para Automoviles 156 12 46 -458 995
Motores y sus partes para automéviles — 504 46 43 4 765 1257
Refacciones para automdviles y camiones 638 29 438 968 672
Remolques no automabcos para vehiculos 1736 -46 0 402 -155 -1386
Otros 89.7 -131 -3 4 379 387

FUENTE Cuadro elaborado con datos lomados de la Industria attomotrz, INEGT 1987




CUADROS 7A
PRODUCCION MUNDIAL OE VEHICULOS AUTOMOTORES SEGUN PAISES SELECCIOONADOS 12911895
( miles de unidades)

PAIS 1961 1992 1993 1994 1995
Totat 47,273 49,800 48,026 50,014 50209
Japén 13245 12,499 11,228 10,554 156063
Estados Unidos 8,812 9,371 10,699 12,250 1972
Alemania 5,034 5194 3,891 4,356 4687
Francta 2197 3,768 3,158 3,558 3475
Canada 1,875 1,971 2,247 2,322 2417
Rusia 2,724 2,566 2450 1,533 1,601
Carea del sur 1,498 1,730 2,050 2,312 2392
Espafia 2082 2122 1768 2142 2334
Reing Unide 1454 1540 1869 1685 1765
Brasit 960 1074 1381 1583 1645
ltalia 1878 1686 1267 1534 1667
México 998 1086 1091 111 44
Suecla 39 357 337 435 486
Clros 4197 49206 4842 4629 4781

FUENTE Dalos tomados de la méusita automotriz, INEGI 1997

CUADROS 17A
PRODUCGCION MUNDIAL DE VEKICULOS AUTOMOTORES SEGUN PAISES SELECCIOONADOS 1891-1995

( Porcentajes)

PAIS 1991 1892 1993 1904 1895
Total 100 100 100 100 160
Japdn 28.0 250 234 211 20.0
Estados Unidos 1886 18.8 223 24.5 238
Alemania 106 10.4 83 8.7 93
Francia 486 78 a6 74 69
Canada 40 39 47 46 48
Rusia 58 51 45 31 32
Corea del sur 32 35 43 46 48
Espafia 44 43 37 43 46
Reino Unido 31 31 33 34 35
Brasi 20 22 29 32 3.3
Italiz 4.4 34 Z8 31 33
Mexico 241 2.2 23 22 149
Svecia 0.7 0.7 0.7 0.9 1.0
Otros 89 99 102 93 9.5

FUENTE.Guadro elaborado en base a datos tomados de la industia autemalriz, INEGI 1997

CUADRCS 17A 3
PRODUCCION MUNDIAL DE VEHICULOS AUTOMOTORES SEGUN PAISES SELECCIOONADQS 1991-1995

{tasa de crecimighto)

PAIS 1991 1992 1993 1994 1995
Total —- 56 -38 4.1 04
Japon - 56 -0 2 69 47
Estados Unidos - 63 142 145 -23
Alemania - 32 <232 91 71
Francia — 715 -162 127 23
Canada 51 140 33 41
Rusta — -58 -6 2 -287 44
Corea del sur — 155 185 128 35
Espafia 19 167 2tz 90
Reino Umdo - 59 19 80 41
Brasil 18 298 138 3¢
ftaha 102 -24 8 211 87
Mexico - 58 085 18 -150
Succia 18 56 291 M7
Otros - T 4 09 52 33

FUENTE Cuadro elaberado en base a datos tomados de la industna automotriz, INEGH 19897
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Grafico 1

PRODUCCION BRUTA TOTAL. DE LA INDUSTRIA
MANUFACTURERA Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

—4—TOTAL

~—@—INDUSTRIA
MANUFACTURER
A

- [NDUSTRIA
AUTCMOTRIZ

TASA DE CRECIMIENTO

1991 1992 1993 1994 1995 1996
ANOS

Fuente Grafica elaborada en base al cuadro 1C
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Grafico 2
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Fuente Grafica elaborada en base al cuadic 2C
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Grafico 3

PRODUCTO INTERNO BRUTO TOTAL DE LA INDUSTRIA

MANUFACTURERA Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
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Fuente Grafica elaborada en base al cuadro 3C
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Grafico 4
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Fuente Grafica elaborada en base al cuadro 4C
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Grafice 5

REMUNERACION DE ASALARIADOS TOTAL, DE LA
INDUSTRIA MANUFACTURERA Y DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ
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Fuente Grafica elaborada en base al cuadro 5C




Grafico 6
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Grafico?
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Grafico 7 1
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Grafice 8
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Grafico 9

PRODUGCION DE AUTOMOVILES SEGUN EMPRESA Y CATEGORIA
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Grafice 10

REMUNERACION DE ASALARIADOS DE LA INDUSTRIA
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Grafico 11

PRODUCCION AUTOMOTREZ SEGUN MERCADO Y TIPO DE VEHICULO
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Grafico 12

EXPORTACIONES DE AUTOMOVILES Y CAMIONES
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Grafico 13
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Grafico 14
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