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Glosario y siglas mas usadas

AMIA — Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz.

ALC - Acuerdo de Libre Comercio Canada - E‘stardosv Unidoﬁs. 7
AUTOMOVIL - Vehiculo destinado al trans’po.rté de hqsta di;; pérSonas.

AUTOMOVIL COMPACTO — Vehiculo con jmbgd' de 46 6 cilindros, de 25 a 3.1 litros de
desplazamiento, con una potencia de 110 a 135»éaballos de fuerza (HP), peso bruto vehicular de
820 a 1 130 kilogramos y distancia entre ejes de 2 476 hasta 2 700 mm.

AUTOMOVIL DE LUJO - Vehiculo con motor de 4, 6 y 8 cilindros, de 3.2 a 4.9 litros de
desplazamiento, con una potencia de 136 a 210 caballos de fuerza (HP), peso bruto vehicular de
1300 a 2 200 kilogramos y distancia entre ejes de 2 601 hasta 3 000 mm.

AUTOMOVIL DEPORTIVO — Vehiculo con motor de 4, 6 y 8 cilindros, de 3.2 a 4.6 litros de
desplazamiento, con una potencia de 160 a 295 caballos de fuerza (HP), peso bruto vehicular de
1095 a 1 742 kilogramos y distancia entre ejes de 2 601 hasta 3 000 mm.

AUTOMOVIL SUBCOMPACTO — Vehiculo con motor de 4 cilindros, de 1.6 a 1.8 litros de
desplazamiento, con una potencia de hasta de 110 caballos de fuerza (HP), peso bruto vehicular
de 820 a 1 130 kilogramos y distancia entre ejes de hasta 2 475 mm.

BANCOMEXT — Banco Nacional de Comercio Exterior.

CAD/CAM/CAE/IGES - Son sistemas de software desarrollados para ayudar tanto a grandes como
a empresas en el disefio, la fabricacion y la ingenieria de partes industriales mediante la asistencia
por computadora. '

CAFE — Corporate Average Fuel Economy. Es una legislacion estadounidense en materia de uso
eficiente de combustible, la cual exige determinado nivel promedio de rendimiento de combustible
a las flotillas de las ensambladoras.

! Para mayor informacién visite la pagina web: Tendencias actuales de los sistemas CAD/CAE/CAM por Joan
Vivancos Calvet, Felip Fenollosa Artés y Lluis Costa Herrero Departamento de Ingenieria Mecénica de la
Universidad Politécnica de Cataluiia Centro CIM (UPC-ICT) http://www.ctv.es/lUSERS/gesworld/Art019.htm
(Consultada el 29 de septiembre de 2003)




CKD - Creative knowledge development. En 1943, empresas japonesas empiezan la construccion
de estos productos automatizados para lievar a cabo programas de ahorro de recursos naturales,
trabajo y costo. Se conoce también como material de ensamble y son autopartes ensambladas con
tecnologia de primera, utilizadas en procesos de produccion flexible.

COMERCIO INTRAINDUSTRIAL E INTRAFIRMA — E| primer tipo de comercio se refiere al
intercambio dentro de una misma industria el cual incluye una amplia gama de productos, y el
segundo tipo, es cuando las empresas estan diversificadas horizontalmente y desarrollan
diferentes lineas de productos en varios paises o fragmentan sus procesos productivos en diversas
plantas, dentro y fuera del pals.

CTC - Control total de calidad. Es un sistema de produccién que busca la perfeccion en la
fabricacién de productos, mediante el principio de cero errores.

ECONOMIAS DE ESCALA — Existen economias de escala en la produccién de un bien cuando el

costo medio del mismo disminuye, en el largo plazo, al aumentar la escala en que se lo produce.
Las economias de escalas pueden ser internas o externas:

Las primeras son las que se producen dentro de! interior de una firma como producto de la
ampliacién de la escala de produccion, tales como las que surgen de la indivisibilidad de ciertos
equipos o procedimientos técnicos, que tienen una escala donde la eficiencia es mayor; las que
devienen de la especializacion o divisién del trabajo entre el personal de la firma; las que se
producen cuando hay significativos costos fijos de diseno, investigacion y desarrolio de productos,
etc. )

Las economias de escala externas son las que se producen cuando, al integrarse diversas firmas,
caen los costos de financiamiento o de obtencién de materias primas, o cuando es posible hacer
economias debido a que se comparten ciertos procesos tecnoldgicos que obligan a utilizar
materias primas o servicios técnicos semejantes. °

ET — Empresa trasnacional.

? Véase: Mattar, Jorge y Schatan, Claudia, “El comercio intraindustrial e intrafirma, México-Estados Unidos:
Autopartes, electrénicos y petroquimicos”, en Comercio Exterior. Vol. 43, No. 2, México, febrero-1993, pp.
104-124,

3 Diccionario de Economfa y Finanzas:
http://www.eumed.net/cursecon/dic/E.htm#economias%20de %20escala. (Consultada el 7 de noviembre de
2002) R




GATT - General Agreement on Tariffs and Trade. Fue una agencia especializada de Naciones
Unidas establecida en 1948. Los miembros del GATT trabajaron de manera conjunta con el fin de
reducir las tarifas arancelarias y otras barreras al comercio internacional en diferentes rondas. En
1994, en la ronda de Uruguay se establecio la creacién de la Organizaciéon Mundial de Comercio,
OMC (WTO por sus siglas en inglés), la cual empez6 a funcionar a partir de 1995. Actuaimente la
OMC funge como el primer organismo de caracter internacional encargado de monitorear las
politicas comerciales nacionales como internacionales, resolver disputas, y reforzar los principios
de GATT.

T I e —— e

GM - General Motors. i ;u'b LJ (AN

| FALLA DE ORIGEN

~ Industria automotriz.
INA - Industria Nacional de Autopartes.
INEGI ~ Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica.

JAT - Justo a tiempo. Es un sistema de produccién que busca la eliminacién de inventarios. La

relacién entre comprador y proveedor es mas estrecha.

JOINT VENTURES - Es una alianza de empresas nacicnales con extranjeras, que cuentan con el
conocimiento tecnoldgico y el prestigio internacional, para poder acceder a nuevas herramientas y

maquinaria y mejorar sus procesos productivos.

LP — Lean production. Es el sistema de produccion flexible japonés que comprende el sistema de
eliminacién de inventarios JAT y el CTC.

NICs — New Industrialized Countries. (Paises de reciente industrializacién)

PRECIOS CONSTANTES - Cantidad de dinero dada a cambio de una mercancia o servicio, cuyo

valor esta expresado a precios de un ano base.

PRECIOS CORRIENTES - Cantidad de dinero dada a cambio de una mercancia o servicio,
calculada al momento de la operacién; asimismo, se emplea para referirse a ios valores de las

mercancias expresados a los precios vigentes en cada ano.

TLCAN - Tratado de Libre Comercio de América del Norte. Tratado firmado por los paises de
Ameérica del Norte, el cual dio inicio el 1 de enero de 1994.



UAW — United Auto Workers. Sindicato automotriz en Estados Unidos.

VALOR AGREGADO BRUTO - Diferencia entre el valor de la produccién bruta, medida a precios
basicos, y el valor del consumo intermedio medio éste a precios de comprador. Valor de la
produccién libre de duplicaciones y es equivalente al gasto interno bruto. Suma de
remuneraciones, impuestos indirectos netos de subsidios y del excedente bruto de explotacion. 4

VENTAJAS COMPARATIVAS — Nombre que se le da a la teoria, formulada por primera vez por
David Ricardo y Adam Smith a comienzos del siglo XIX, que explica los beneficios que obtienen
todos quienes participan en el comercio internacional. Esta teoria afirma que en unas condiciones
técnicas dadas el producto total que se obtiene de la especializacion y el cambio, en lugar de la
autarquia y el aislamiento econ6mico, se maximizara si cada pais o region se especializa en la
produccion de aquellos bienes o servicios en los que su coste comparativo — si uno de los paises
produce a menor costo ambas mercancias, pero con ventaja de diferente proporcion en cada
mercancia - sea relativamente menor.

VENTAJAS COMPETITIVAS — Suelen denominarse asi a las ventajas comparativas que no
provienen de la dotacion especifica de recursos naturales de un pais o de otros factores
semejantes, sino de las habilidades y la tecnologia que se incorporan a los procesos productivos.
El término sirve para destacar, en particular, la diferencia entre las exportaciones tradicionales de
materias primas y productos poco elaborados con respecto a las exportaciones que incorporan
mayor tecnologia y un tipo de gerencia mas eficiente, ©

VERSs — Voluntary Exports Restrictions. Restricciones de las exportaciones automotrices japonesas
hacia el mercado estadounidense.

VW — Volkswagen.

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN

* Este concepto como los que se refieren a automéviles y precios fueron tomados de: INEGI. La Industria
Automotriz en México, Ed. INEGI, México, 2001, pp. 213 y 214.

* Para tener una mayor precisién de las ventajas comparativas en el comercio internacional, véase: Torres,
Gaytan, Ricardo. Teoria del comercio internacional. 20°, Edicién, Siglo XXI, México, 1996, pp. 67-87 y 125-
141.

% Diccionario de Economia y Finanzas: http://www.eumed.net/cursecon/dic/V.htm#ventajas%20competitivas
(Consultada el 7 de noviembre de 2002)




Introduccién

Uno de los paradigmas tedricos que trata de aportar interpretéciones y soluciones a la realidad
actual es la concepcidn trasnacionalista. Esta concepcién empieza a tomar importancia después de
la Segunda Guerra Mundial y en la década de los afos setenta se le concedié un papel importante
en el estudio de las relaciones internacionales.

Esta concepqlén nace de la necesidad de cambiar el paradigma cléasico del Estado como centro de
la teoria d’e 'la"'su relaciones internacionales, incapaz de comprender totalmente la realidad
internacional, por uno capaz de comprender otro angulo de la realidad actual. Ademas hace
hincapié sobre‘nuevos actores que influyen sobre la escena internacional como son las empresas
trasnacionales, por lo tanto hace una critica al paradigma estatocéntrico, sefialando que el Estado
ya no es el Unico actor capaz de producir relaciones internacionales.

Este paradigma trasnacional descansa sobre la nocién de interdependencia, como consecuencia
de las intensas relaciones entre diferentes actores y factores que se desarrollan en el escenario
internacional. Sin embargo, existen diferentes nociones de interdependencia por parte de los
especialistas. Interdependencia es un concepto complejo que encierra contradicciones porque se
refiere a un principio de mutua dependencia, ofreciendo situaciones distintas, ya sean de
cooperacién o de conflicto. No obstante, la interdependencia puede ser simétrica o asimétrica,
siendo ésta dltima la mas frecuente en el escenario internacional.

El modelo de la interdependencia, de corte neoliberal, privilegia las relaciones de cooperacion y la
idea de comunidad de intereses, tendiendo a ignorar o encubrir la dimension conflictiva de las
relaciones internacionales o trasnacionales y las profundas diferencias economicas, sociales y
culturales que caracterizan el sistema internacional. *

Por una parte, interdependencia también hace referencia a las multiples relaciones econémicas
que se desarrollan en el escenario internacional, y por otra parte, expresa /a idea de cooperacion
economica, mediante la firma de acuerdos econémicos entre las naciones para el fortalecimiento

7 Del Arenal, Celestino. Introduccién a las relaciones internacionales, Ed. Tecnos, México, 1996, pp. 309-332,




de sus.economias,. dirigiéndose hacia la integracién ‘econdémica, como un proceso que se ha
pronunciado desde las ultimas cinco décadas. &

v

E’nilé que se refiere a las empresas trasnacionales (ET), después de la segunda guerra mundial se
da énkel:'mu‘ndo un proceso de ampliacién e internacionalizacion del capital, en este marco las ET
a’dq‘dileiren un papel fundamental para su realizacion. En la década de los afios cincuenta y sesenta
“ “las' ET adquieren una importancia crucial para las economias de paises desarroliados como en
vias de desarrollo. En este periodo, los paradigmas en la produccién y en la administracion,
fordismo y taylorismo, respectivamente, que surgieron propiamente de la industria automotriz,
ceden lugar a otros enfoques de produccién y administracion flexibles, estos ayudan a transformar
el mundo con la ayuda de la automatizacién, la robotizacién, la microelectrénica y la informatica. 9

Durante esta segunda mitad del siglo XX, se acentia Ia globalizacién econémica en el mundo. La
globalizacién es un proceso que vive la humanidad, sobre todo, a partir de /a dinamica adquirida
por las relaciones econdémicas internacionales al término de la segunda guerra mundial. En ese
momento, se desarrollé un proceso de internacionalizacion del capital y de divulgacién del régimen
de acumulacion intensiva generado en Estados Unidos. 0 sin embargo, este proceso de
globalizacion se ha extendido a todos Ios sucesos que se desarrollan en el mundo y los ambitos de
la humanidad, por lo que resulta mas facil caracterizarla que tratar de dar una definicion concreta.
Por lo tanto, algunas de las caracteristicas principales que mas se han acentuado son las
siguientes:

1. La internacionalizacién de los mercados financieros y las estrategias corporativas de las
ET.

2. La difusién de la tecnologia en relacién con la investigacién y desarrolio.

3. La transformacion de los patrones de consumo dentro de la cultura productiva con los
mercados de consumo mundiales.

8 Diccionario de Economia y Finanzas. httpy//www.cumed.net/cursecon/dic/Lhtm#interdependencia
(Consultada el 7 de noviembre de 2002)

~®. lanni, Octavio. Teorias de la globalizacién. Centro de Investigaciones Interdisciplinarias en Ciencias y
- Humanidades dela:Universidad Nacional Auténoma de México, Ed. Siglo XXI, México, 1996, p. 37

"1 Rosas, Marfé}Cris‘iina. México ante los procesos de regionalizacién econémica en el mundo, Ed. Instituto
~de Investigaciones Econémicas, México, 1996, p.24.



4, La mternacnonallzaclén de las polltlcas de los gobiernos nacionales dentro de un sistema
de pol[tlca econdémica mundlal N

No obstante Ia caracterlstlca mas trascendental de la globalizacién es el enorme flujo de capitales
que circulan por to )
' pnncupales actdres yque mu
'mdlrectas dentro dé los pa[se

ases del mundo En la actualidad, las empresas trasnacionales son los
'tos flujos de capitales y que llevan a cabo inversiones directas e

Con el derrumbe de la Unlon Soviética y el triunfo del capitalismo, en el nuevo escenario

internacional se reconoce, més ;que antes, a la ET como un actor determinante para inducir
| 13

cambios en el ambito mundia empresa trasnacional se desenvuelve mas alla de las fronteras
geogréficas y politicas, sin lmpo ar: la cultura nacional y el sistema de gobierno. Crea cada vez
més desafios para los Estados por 'su extensién sobre casi toda la sociedad en la que deciden

instalarse.

Las ET también hacen posible que se lleve a cabo el diseno, desarrollo, produccion, distribucién y
consumo de procesos, productos y servicios a escala internacional, mediante el uso de patentes,
marcas, bases de datos, normas, estandares y controles de calidad, tecnologia en
comunicaciones, transporte e infraestructura. La mayoria de los productos se dirigen a satisfacer la
demanda creciente de los mercados globales y diversificados.

Por tanto, para Ricardo Petrella en nuestros dias, el actor “No.1" es la empresa trasnacional por las
siguientes razones:

1. Es la Unica organizacion que se ha transformado ella misma para llegar a ser un actor
global que opere en el nivel real de decision.

2. La sociedad mundial ha dado grandes prioridades a la ciencia y al crecimiento de
tecnologia. La empresa trasnacional es una de la principal productora de tecnologia.

3. Las empresas trasnacionales son consideradas como actores claves en la producciéon de
riqueza, empleo, y por consiguiente, estabilidad individual y colectiva,’ lo que significa que

"I Ricardo Petrella, “Globalization and Internationalization: the dynamics of the emerging world order”, en
Boyer, Robert and Drache, Daniel. States Against Markets. The Limits of Globalization, Routledge Press,
U.S., 1996, p. 64,

12 Hirst, Paul and Thompson, Grahame. Globalization in Question. The International Economy and the
Poss:b:lmes of Governance, Pohty Press, U.S., 1996, p.51.

3 lanni. op. cit., p. 44
' Petrella. op. cit., p. 74
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tambtén han asumldo la conduccién de un proceso socnal que estaba determinado por el
Estado. e

Con respecto a la |ndustr|a automotnz (IA), esta es una de las industrias mas globalizadas (lo

anterlor se: expllcaré con 'mas detalle’ en: el capftulo 2). Las estrategias de produccién y

; f’organizaclon‘de las’ empresas trasnacnonales automotrices a escala global se han intensificado en

s. Son las grandes trasnacionales las que deciden en qué regiones y paises se

; para la creacién de empleos y donde se instalaran las fabricas de produccioén. Otra

‘de Ias acciones Importantes que realizan las ET, es que las empresas lideres en su ramo formen

allanzas con otros sectores privados capaces de operar sin problemas en un mercado globalizado,

4' "med|ante una estrategia global capaz de trastocar los intereses estatales. Las principales razones
: +por I,as,cuales las empresas trasnacionales forman algun tipo de alianza son las siguientes:

Ganar mayor acceso a los mercados extranjeros,

reducir el costo de investigacion y desarrollo,

obtener acceso a personas altamente calificadas e informacién,

reducir el ciclo de vida productivo mediante la constante innovacién de nuevos productos,
extender el acceso a recursos financieros,

compartir costos en el desarrollo de productos,

asegurar acceso a tecnologia complementaria,

®NO oL N

capturar un socio en conocimiento y tecnologia, '®

Por otra parte, a partir de la crisis mexicana de 1982, la economia ha sufrido grandes
transformaciones al interior, de ser una economia practicamente cerrada, la cual contaba con
enormes trabas al comercio exterior, hasta caracterizarse en nuestros dias como una de las
economias mas abiertas del mundo, por el nimero de tratados internacionales que ha firmado.
Ademas como resultado en la aceleracion de la globalizacion econdémica en el mundo y la
adhesion de México al GATT se creé6 un nuevo modelo econdémico que dio prioridad,
principalmente, a la exportacion y a la inversidn extranjera directa y a las estrategias de las ET,
especialmente las estadounidenses.

Antes de la entrada en vigor del Tratado de Libre Comercio entre México, Estados Unidos y
Canada (TLCAN}), diferentes ET llevaron a cabo un proceso de reestructuracién para adecuarse a
las nuevas condiciones de competencia internacional debido a la competencia japonesa; aunado a
las politicas de industrializacion para el fomento de las exportaciones en los anos ochenta y la
trayectoria que mantenia el gobierno mexicano de proteger a la |IA mediante decretos y

13 Ibid. p. 72




mecaniSrrios bé corte prbteccionista’" ‘se consigulé que la situacién de la industria de autopartes a la
.entrada en vngor del tratado estuvnera en condiciones adecuadas para poder hacer frente a los
retos del libre comercno. ) :

En la década de Ios noventa, puesto en marcha el TLCAN, la industria automotriz mundial se
dlrlgté hacia la conformacuén de tres regiones de produccién: Norteamérica, Europa y Japén.
Dentro de esta triadizacion,’® los paises de cada bloque incrementan el comercio entre si,
fortaleciendo la integracién y la interaccién entre ellos, sin embargo, la industria automotriz en
Norteamérica es la mas integrada. Una de las principales razones es el gran intercambio comercial
que tienen los paises de la region estimulado por las Tres Grandes estadounidenses (General
Motors, Ford y Chrysler), las cuales tienen plantas de ensamblaje y una importante red de
proveedores de autopartes situadas estratégicamente en los tres paises de la region. Estas
companias operan mundialmente, estableciendo alianzas estratégicas y fragmentandose para
aprovechar ventajas comparativas y competitivas que otros paises ofrecen.

Referente a la industria de autopartes, esta ha logrado un desarrollo muy importante, creciendo la
produccién y las exportaciones significativamente, produciendo gran cantidad de empieos directos,
absorbiendo gran parte de la inversion extranjera y nacional, asi como representando un
porcentaje importante en el Producto Interno Bruto Industrial y Manufacturero.

El proceso de regionalizacion en América del Norte contempla los riesgos de no aprovechar
efectivamente las ventajas competitivas que la industria de autopartes posee en México. Sin
embargo, en otros sectores e industrias existen practicas desleales en el comercio México-Estados
Unidos, principalmente por éste Ultimo pais, las cuales han llevado a empresarios mexicanos a
dirimir controversias en paneles internacionales. Por esta razén, es necesario que el sector de
autopartes se fortalezca y se unifique al interior para poder hacer frente a posibles problemas que
son derivados de las contradicciones del sistema capitalista y el proceso de globalizacion, y que
afectarian a un niumero importante de empresas, trabajadores, y en general, a la economia

nacional.

Las contradicciones del sistema capitalista y su representacién en el proceso de globalizacion
versus regionalizacion, apertura comercial versus barreras no arancelarias, inversion extranjera
versus fuga de capitales, transferencia tecnolégica versus pago de regalias y patentes,

16 La globalizacién también conlleva al incremento de tratados comerciales entre los paises, lo cual implica la
conformacién de bloques econémicos para asegurar los mercados y enfrentar la competencia. El concepto de
bloque sugiere la conformacion de entidades que en el interior reducen barreras al comercio, y, como en el
caso de la Unién Europea, a los factores de la produccién, en tanto que erigen obstdculos para que terceros
no miembros, queden excluidos de esos beneficios. Rosas. op. cit., p. 23




,interdepehdehcia:vérsus desarrollo mutuo asimétrico, etcétera, son fundamentales para entender
el es@;énérib'internacional contemporaneo y las tendencias econdmicas mundiales.

En'medio de diversos cambios que han afectado a la mayoria de los paises en el mundo, México
5 ha estado ala vanguardia de los paises latinoamericanos en reformular no sélo sus esquemas de
""polftlca economlca, sino en adecuar paulatinamente sus sectores productivos, las relaciones de

'ﬂ'produccion. laborales, la ideologia del empresariado nacional, las formas organizacionales de las
jempresas y finalmente, la relacion entre el gobierno, empresarios y las empresas trasnacionales.

Los acercamlentos mas importantes en el plano comercial han sido con Estados Unidos y con
Canada a raiz de la firma del TLCAN.

“El cohﬁercio México-Estados Unidos ha crecido mas rapido que el comercio entre cada uno de

estos pafses con el resto del mundo. En la actualidad México es el tercer socio comercial mas
"importante para Estados Unidos después de Canada y Japén. No obstante, con la apertura
comercial de México y sus esfuerzos por modernizar y desregular su economia, el comercio entre
México y Estados Unidos crecié en un 300 por ciento en diez afios, con un incremento de 30 000
millones de délares en 1986 a 120 mil millones de dblares en 1995. Estados Unidos es el principal
socio comercial de México, aproximadamente el 80 por ciento de las exportaciones mexicanas son
dirigidas hacia este pais. 7 Ademas, la relacién comercial que guarda México con Canada ha
cobrado gran interés. Este Gltimo pasé de ser el séptimo comprador de productos manufacturados
mexicanos en 1990 a ser el segundo en 1994, '®

Los objetivos méas importantes de! TLCAN en materia automotriz fueron los siguientes:

1. Establecer reglas claras para disminuir las distorsiones en el comercio,

2. crear un mercado mas amplio para las exportaciones mexicanas,

3. aumentar la demanda de vehiculos con autopartes mexicanas, por consiguiente, estimular
la mayor incorporacién de valor agregado de proveedores mexicanos mediante la
adaptacién de nuevas lineas de manufactura fiexible y la cercania del mercado de Estados
Unidos y Canada,

4. generar una balanza de divisas positiva,

crear condiciones legales para la atraccién de tecnologias y fiujos de inversiones, y

finalmente,

"7 Articulo 101 de El Financiero, 28 de abril de 1999. Balance del TLCAN a cinco afios:
http://www.freetradeat10.com/ortiz.html {(Consultada en enero de 2001)

18 Mercado, Alfonso y Sotomayor, Maritza, “El comercio de automotores entre México y Canadéd”,
Comercio Exterior, México, Vol. 46, No. 7, julio, Aiio 1996, pp. 583 y 584.




e B proteger los derechos de los trabajadores.”

Considerando la importancia del desarrollo comercial de México con Estados Unidos y Canada, y
tomando en cuenta los cambios que haksufvlji'do( al interior de su economia, el siguiente trabajo se
enfocara en analizar la industria de autoparteé eh México, por las siguientes razones:

1. La industria automotriz fue durante el 'siglo XX, y es actualmente, una de las industrias
mas importantes del mundo, la cual ha transformado a éste en su conjunto. Tanto el
sistema fordista de produccién en masa como el sistema de produccién flexible — esto se
explicara con mas detalle en el capitulo 1 -, nacidos de la industria automotriz, han hecho
que la ciencia y la tecnologia avancen estrepitosamente, evolucionando la industria en
general. La produccién en masa para la compra de automaéviles liega a todos los paises del
mundo con millones de compradores de autos, refacciones y autopartes, y la produccién
flexible ha incidido sobre el desarrollo de las relaciones de produccidn, ia competitividad y
la innovacién de nuevos productos y tecnologlas.

2.‘>La induétria automotriz esta totalmente globalizada. Existen 10 principales productores
enf'él»i'n‘(jndo que controlan el 70 por ciento de la produccién y participan en las cuatro
- priﬁ:cﬁibales regiones automotrices del mundo: América del Norte, en la que se encuentra
Eétadbs Unidos, Canada y México, la del Pacifico, la Europea y la de América Latina,
compbesta por los paises del Cono Sur. Estas compaiias son mundiales y operan también
de forma regional, estableciendo alianzas estratégicas y fragmentandose para aprovechar
ventajas comparativas que otros paises ofrecen.

3. Las ganancias por las ventas que obtienen estas empresas trasnacionales son muchas
veces superiores al PIB de la mayoria de los paises. Tan sélo, para 1994 de una lista de
100 paises y empresas, en las cuales se media el tamano de la economia y ventas,
Estados Unidos ocup6 el primer lugar, Canada el octavo, México el duodécimo, General
Motors (E.U.A.) el lugar nimero 27, Volkswagen (Alemania) el 61, Nissan Motors (Japon)
el 53, Ford Motors (E.U.A)) el 32, y finalmente, Chrysler (E.U.A.) tenia el numero 65. '°
Estas Ultimas cinco empresas son las mas importantes en México, en 1999 su participacion
conjunta ascendia al 97 por ciento, practicamente acaparando todo el mercado nacional

mexicano.

1% Kegley, Charles and Wittkropf, Eugene. World Politics: Trend and transformation. Sixth Edition, St.
Martin’s Press, USA, 1994, p. 194.




4 La mdustna automotnz mexicana es la segunda en importancia después de la industria
) petrolera cOn especto a la creacibn de empleos, aproximadamente el sector
automovnlfstlco produce actuaimente mas de 1 milléon y medio de empleos directos e

mdlrecto Ademas, la industria de autopartes es responsable de tres cuartas partes de los

,poco dmamlco sin embargo, se crearon importantes fuentes de trabajo y una vasta red de
proveedores nacionales. De 1988 a 1992 la tendencia fue a adecuarse a un numero menor de
: proveedores de primer nivel, en Estados Unidos y Europa se tenia aproximadamente de 500 a
: 1506 proveedores, y en el caso de México se contaba con 150 proveedores por industria terminal,
con una recuperacion de 196 empresas maquiladoras operando como proveedoras de

autopartes.?'

Algunos de los aspectos que caracterizaban al sector fueron los siguientes: falta de competitividad
del mercado nacional, acceso restringido a las tecnologias de punta, pocas economias de escala,
disminucidn en su comercio intraindustrial. No obstante, después de la crisis econémica, el sector
de autopartes ha logrado un desarrollo importante, creciendo la produccion y las exportaciones
significativamente, produciendo gran cantidad de empleos directos, absorbiendo gran parte de la
inversién extranjera y nacional, asi como representando un porcentaje importante en el PIB

nacional y manufacturero.

En 1990, el porcentaje de exportaciones hacia Estados Unidos era del 66 por ciento y con Canada
era del 3 por ciento, para 1997 el sector automovilistico mantenia el 90 por ciento de su comercio
con Estados Unidos y Canada y participaba con el 20 por ciento del total de las exportaciones, con
un monto aproximadamente de 4 000 millones de ddlares, lo cual refleja un alto grado de
dependencia de las exportaciones mexicanas de la industria automotriz hacia América del Norte.

20 Senado de la Repiiblica LVII legislatura. Anilisis de los efectos del Tratado de Libre Comercio de América
del Norte en la economia mexicana: Una visidn sectorial a cinco aiios de distancia, Ed. Senado de la
Repuiblica, México, Tomo 1, 2000, p. 62.

2 Womack, James. “Integracién del sector automotriz en América del Norte, 16gica y consecuencias”, Vega,
Canovas, Gustavo (coordinador). México ante el libre comercio en América del Norte, Ed. Colmex, México,
1991, p. 442.




,F’ara 1994 ano en que entré en vigor el tratado el 85 por ciento de las empresas de autopartes en
y.no sélo estas se encargaban de fabricar partes automotrices,

México eran mlcros o pequenas,
las: maqulladoras Ias cuales casi en su totalidad son de propiedad
ermlte'cubnr parte del mercado interno, mediante reglas que se

~ sino que tamblen lo ‘hacfa
extranjera. y, el TLCAN'le

relajaran con el tiempo

La industria de fé‘u_topartes ha sufrido altibajos y enfrenta varios retos y diversas interrogantes,
entre las cuales estan:

1. Mantener los flujos de inversion extranjera directa,

2. crear condiciones para que los productores nacionales amplien sus mercados en el
exterior y favorezcan sus condiciones en producir, comercializar sus productos y adquirir
mejores tecnologias,

3. generar mecanismos dindamicos en la competitividad, en la orientacion y fomento de la
industria, al mismo tiempo,

4. mantener el importante nimero de empleos y adecuarse a las nuevas tecnologias.

Otros de los retos que tendra que afrontar el sector de autopartes y que tiene que ver con la
liberacién total del sector automotriz que sefala el TLCAN hasta el afio 2019, es el
aprovechamiento de las ventajas comparativas y competitivas que tiene la industria de autopartes
en México. 2

En lo que respecta al comercio de autopartes entre México y Canada, mas que estar 6 ser parte
de una situacién de rivalidad entre los dos sectores, es complementaria. El comercio entre estos
paises ha crecido rapidamente. Entre 1988 y 1991, las ventas de productos automovilisticos de
Canada a México crecieron 50 por ciento, y la compra de productos automovilisticos mexicanos se
triplico. Sin embargo, algunos de los problemas que tienen las empresas mexicanas a Canada
para exportar son la falta de experiencia, de informacion sobre productos, restricciones de tipo
legal, de infraestructura y la distancia entre ambos paises.

México también comercializa autopartes con otros paises como son Francia, Espana, Japén,
Alemania, Reino Unido, Brasil, Suecia. Sin embargo, las tendencias internacionales en la
conformacién de bloques econdmicos, indican que la industria de autopartes en México tiende a
orientarse principalmente hacia Estados Unidos y Canada, con la inclinacién a ser un punto de

22 SECOFI. Tratado de Libre Comercio de América del Norte, “Anexo 300-A”, Ed. Miguel Angel Porria,
Meéxico, 1994.
# Mercado y Sotomayor. op. cit., p. 587.




enclave para el desarrollo de Ias ar es trasnacnonales de Estados Unidos y especializarse en

algunas ramas de la p odu ‘ u requier n tecnologla estandarizada.

‘@.os‘dbjeti'vosi generale nl sSlguientes:
dustria automotriz en México durante el modelo de
en éllc‘:'ual el actor preponderante para el desarrolio de la

2. Analizar los cambios que sufrié la industria automotriz en México en la década de los
anos ochenta, debido a los cambios en las estrategias de las trasnacionales
estadounidenses para contrarrestar los efectos de la competencia japonesa.

3. Mostrar que mediante el comercio automotriz entre los paises de América del Norte, se
lleva a cabo un proceso de cooperacién internacional mutua, en el cual, se aprovechan
ventajas comparativas y competitivas.

Los objetivos especificos son:

1. Describir la industria automotriz mundial, la readaptaciéon de la industria automotriz
estadounidense por la competencia japonesa, y el origen de la industria automotriz en
México.

2. Mostrar la importancia del crecimiento de la industria automotriz en América del Norte
dentro de la industria automotriz mundial. Ademas de analizar las disposiciones mas
importantes del TLCAN en materia automotriz (Anexo 300-A del tratado)

3. Senalar el papel del gobierno mexicano en la formulacién de politicas de fomento y
resguardo a la industria de autopartes en México, asi como las mismas leyes y decretos
que han ayudado al fortalecimiento del sector.

4. Describir la composicion interna de la industria de autopartes mexicana y su desarrollo a
seis anos de la entrada en vigor del TLCAN, mediante el andlisis de estadisticas
econdmicas, para determinar las perspectivas futuras y dar propuesta a los posibles
escenarios.

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN
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Laidea éentral de’esta tesis se resume en los siguientes parrafos:

La ihdustria de autopartes en México es la mas importante después de la petroquimica en

lo qu'é se refiere a la produccién de empleos, a ia atraccion de inversion, a la conformacién

de nichos de especializacidén, y al nimero incipiente pero creciente de economias de
" escala.

Sin -embargo, a pesar de que el TLCAN ha creado reglas claras en el comercio
autombvilistico, asi como ha Iincrementado las- exportaciones totales en el sector
: éutonﬁdtﬁz, y ha permitido que la industria de autopartes se consolide dentro del complejo
de c'o,operacién comercial que involucra a Estados Unidos y Canada, existen problemas
derivados de la fuerte dependencia comercial que mantiene México con Estados Unidos.
Es decir, el lento crecimiento de este pais podria afectar a un nimero importante de
empresas autopartistas en Mexico, con repercusiones sociales muy fuertes por el
importante nimero de empleos que se generan directa e indirectamente. Ademas de otras
variables de orden internacional enmarcadas en el contexto de la globalizacién o algunas
menos dependientes como los factores internos.

Es por esta raz6n, que las instituciones gubernamentales no sélo deben de colaborar junto
con las instituciones encargadas de fomentar el desarrolio automotriz como son la AMIA y
la INA en la creacion de programas de ayuda a corto plazo para las empresas
autopartistas, sino que debe de haber un apoyo a los sectores industriales aledanos a la
industria automotriz, como son las empresas proveedoras de insumos, y por otra parte,
ayudar al fortalecimiento de otras empresas especializadas en alguna rama productiva, lo
que equivaldria a reducir el déficit en la industria de autopartes, garantizando ademas, la
seguridad de la industria en la nueva configuracion que se dara a partir de 2004, ano en
que termina la desgravaciéon arancelaria en autos nuevos y en el cual se introduciran
nuevas empresas terminales, ademas de algunos consorcios extranjeros especializados en
la fabricacion de autopartes en el pais.

Por otra parte, en esta tesis se quiere demostrar que el fortalecimiento que alcanz6 la industria
mexicana de autopartes antes de 1994 se debi6 a dos factores:

El primero se refiere a las politicas de proteccion por parte de! gobierno mexicano a la
industria automotriz, en el marco del modelo de sustitucion de importaciones, mediante
decretos, acciones restrictivas y leyes, que permitieron que la industria en general no se
enfrentara antes de tiempo a la competencia internacional.
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El. segundo - factor - corresponde a las directrices de las empresas trasnacionales
e'stadou‘.r"iidenses en los anos ochenta, las cuales influyeron sobre el gobierno mexicano
kprara‘ que’ reformulara y creara nuevos esquemas que hicieran posible la adecuacion de la
indu’stri? autdmotriz a los cambios internacionales. Lo que significa que las grandes
'ehbreéés trasnacionales estadounidenses guiaron el desarrollo y la especializacién de las
'empresas de "autopartes en México para que éstas pudieran exportar hacia Estados
Unldos 'y este aproveche las ventajas comparativas que tiene México en la mano de obra
prerrogat:vas a la inversion extranjera, y una distribuciéon geografica del sector de
oS pdr reglones en relacion a la cercania que existe entre estos dos paises.

- Por lqt»anto,‘ el méto‘do'de andlisis utilizado para la realizacion de esta tesis fue el deductivo,
paniendo de la industria automotriz mundial, después del andlisis de la industria automotriz en la
regién de América del Norte, posteriormente se analiza en concreto el desarrollo de la industria de
automotriz en México y el origen de la industria de autopartes, para concluir con su analisis de

estadisticas macroecondémicas.
Ademas se explicara que:

1. Las empresas de autopartes, por ser en su mayoria micros y pequenas empresas,
forman alianzas estratégicas con otras empresas, ya sea nacionales o extranjeras, en su
mayoria, con repercusiones en la especializacién de alguna rama del proceso productivo.
De esta manera pueden atraer mayores inversiones y tecnologia de punta.

2. La industria de autopartes en México a partir de la entrada en vigor del TLCAN ha
podido disminuir paulatinamente su déficit comercial. El enorme déficit comercial en los
primeros anos se debe a la importacién de material de ensamble, es decir, importaciones
de insumos que no se producen en el pais, ademas de la poca efectividad de los
proveedores nacionales de insumos al interior con los fabricantes de autopartes.

3. En México el sistema justo a tiempo ha permitido la relocalizacién de la produccion de
autopartes en el norte del pais. Ha creado también, grandes centros magquiladores que
dirigen casi el total de la produccion hacia Estados Unidos y establecen redes con otras

industrias del pafs.

4. La creacion de nichos de especializacion en la industria de ensamble como en la de
autopartes garantizan a México la entrada al extenso mercado de Norteamérica. Se
fomenta el incremento de economias de escala en el pais, ademas de que ia productividad,
el empleo y la inversion crecen.
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5. Las ﬁérsﬁédti\}as de la industria de autopartes dentro del complejo de interdependencia
ecohémica son las que propone el modelo orientado hacia el mercado externo; incremento
en:.las - exportaciones, derrama econdmica en otros sectores mediante vinculos
cdmerclales, incremento en el niumero de empleos, y principaimente, aumento de la
inyérélén y la produccién. Por estos conductos se consolida el regionalismo econémico, y
“principaimente, se fortalece el bloque comercial en América del Norte mediante la
cooperacién en materia comercial. Ademas, tanto el sector de ensamble como la industria
de "autopartes en México tienden hacia la especializacién en lineas de produccién con
tecnologia estandarizada, y el comercio intrafirma e intraindustrial se incrementan.

La hipétesis central de esta tesis es la siguiente:

- En MéxiCd; la industria de autopartes tiene un papel crucial en el desarrolio industrial del
pafs. Sin émbargo, la crisis de principios de los afnos ochenta puso al descubierto la
situacion real de la industria y el agotamiento de! modelo de sustitucion de importaciones,
con repercusiones muy variadas; ain hasta mediados de los anos ochenta la industria se
encontraba muy protegida. Algunos de los aspectos que caracterizaron a la industria fueron
los siguientes: falta de competitividad del mercado nacional, acceso restringido a las
tecnologias de punta, calidad irregular en los productos, pocas economias de escala, asf
como una disminucién en su comercio interno, externo, e intraindustrial.

La hipdtesis secundaria es la siguiente:

E! Tratado de Libre Comercio de América del Norte ha servido para incrementar la
productividad, el empleo y la inversion en la industria automotriz en Meéxico, y
particularmente en la industria de autopartes. Ademas, durante la crisis de diciembre de
1994 en México, afno en que da inicio el TLCAN, la industria automotriz no fue afectada
como otros sectores econdmicos. Por el contrario, entre 1995 y 1996, la industria de
autopartes se fortalece debido al enorme volumen de exportaciones hacia Estados Unidos
y Canada, haciendo posible el fortalecimiento del bloque comercial de América del Norte.

De acuerdo a lo sefialado en las hipotesis anteriores y con la idea de visilumbrar mejor el desarrollo
y las tendencias que marcaron durante el siglo XX a la |A, en el primer capitulo se hace una breve
descripciéon de los inicios de la industria automotriz en Europa y Estados Unidos. Se menciona la
importancia del fordismo como paradigma que revoluciond a todo el capitalismo y su influencia en
la produccién industrial. En lo que se refiere a las relaciones sociales en la produccion y la
administracién se hara una breve descripcién del taylorismo. Posteriormente, se describen los
sistemas de produccién flexible. Para finalizar el capitulo, se menciona la crisis industrial
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estadounidense y_il’a ,éompetenéia, japoneéa, como principales factores que incidieron en la
reestructuracion de la ihq‘ust_ria automotriz estadounidense; antecedente del cambio de estrategia y
localizacion de la "rvjd“'strviva‘: éqtomotriz en México debido a las directrices de las empresas
trasnacionales, .~

En-el segurjdo ’apf lo se;de"scriben los distintos procesos por los que ha pasado la industria

L automotnz yla importancua que tuvo para México la firma de este acuerdo. Los ultimos puntos de

o este capftulo se refieren a las estrategias de integraciéon automotriz como parte de los procesos de
i reglonallzacién econdémica en el mundo y las perspectivas de la industria de autopartes en México.

"'En el tercer capitulo se muestra el desarrollo de la industria automotriz en México. Primero se

" sefalan los origenes y su crecimiento durante el periodo de sustitucion de importaciones, durante
el cual se origina propiamente la industria nacional de autopartes. Después se hara un breve
resumen de los distintos decretos automotrices para entender el papel de los dos principales
actores en el sector automotriz, el Estado y las Empresas Trasnacionales (ET) — fundamentaimente
las Tres Grandes (Ford, General Motors y Chrysler). Cada uno de ellos en dos periodos distintos, el
periodo de sustitucion de importaciones y la apertura comercial, respectivamente.

En el Gltimo capitulo se muestra una serie de estadisticas macroecon6micas para analizar el
crecimiento del sector de autopartes durante cinco anos, a partir de entrada en vigor del TLCAN.
Este anadlisis, nos dara una idea parcial del desarrollo de !a industria de autopartes en México, ya
que el tratado prevé disposiciones hasta el afio 2019, sin embargo, el analisis estadistico refleja
tanto el grado de integracion de la industria en Norteamérica como el crecimiento y su importancia
para el pais.

Como se menciond al inicio de esta breve introduccidn, la A se compone del sector de ensamble y
del sector de autopartes. Sin embargo, aungue el titulo de la presente tesis se refiera sélo a la
industria de autopartes, es necesario senalar que la intencién de este trabajo no fue la de omitir
totalmente al sector de ensamble, ya que en el caso de México, no se puede entender a la
industria de autopartes sin mencionar datos comparativos con el sector de ensamble. No obstante,
en el ultimo capitulo solo se hara referencia practicamente al andlisis estadistico de la industria de
autopartes.

Ademas para fines de esta investigacion — sobre todo en lo que se refiere al TLCAN - se hara
referencia, fundamentaimente, a las empresas estadounidenses establecidas en México, omitiendo
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a Volkswagen y N/ssan Ademés de otras empresas que se han instalado en México en afnos
recientes — BMW Honda, Toyota Jagua ’ Peugeot y Renault - ya que no tienen una importancia
crucial en el empleo y en Ia produccuon

Las fuentes utiﬁzadas para la realizacién de esta tesis fueron obtenidas del Centro de Estudios
sobre América-del Norte, durante la realizacién del proyecto PAPIIT In-304400, “Procesos,
Signiﬁcados vy Representaciones de las Fronteras Mexicana y Canadiense con Estados Unidos”
' con el apoyo institucional del CISAN-UNAM,

Finalmente, esta tesis puede servir de guia, mediante algunas lineas de investigacién que estan
concluidas parcialmente, para futuros trabajos de tesis sobre los posibles problemas que pueda
enfrentar no soélo la industria de autopartes sino también la industria de ensamble, el trafico
vehicular, las controversias comerciales en materia automotriz, o para aquellos sectores
_industriales que estan siendo afectados por el tratado comercial mas importante para México, el
TLCAN. . *
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1. Laindustria automotriz mundial

El presente capitulo expone un panorama histérico sobre los inicios de la industria automotriz en
Europa y Estados Unidos, asi como la importancia del paradigma de produccién fordista y la
aplicacion del taylorismo en la administracién, también se mostraran las causas de la crisis
industrial en Estados Unidos y la competencia automotriz japonesa.

1.1. Evolucién histérica y cambios tecnolégicos

La produccion de automdéviles comenzé sin mucha sofisticacién, pero con artesanos altamente
especializados. A comienzos del siglo XIX, en inglaterra, James Watt y Richard Trevithick daban
los primero pasos en la fabricacion de motores de vapor, abriendo la brecha hacia la investigacion
automotriz mundial, en la cual se destacaron paises como Francia, donde Lenoir en 1862 mostraba
la innovacién con motores de gas, en Alemania, Gottlieb Daimler y Karl Benz fabricaban el primer
motor de combustién interna de cuatro tiempos de petréleo.

Existen discrepancias para determinar el origen del automévil. Franceses y alemanes disputaron el
titulo por mucho tiempo, sin embargo, estos dos desarrollaron el automdévil en el mismo periodo.
Las otras naciones europeas las siguieron inmediatamente y otro tanto hizo los Estados Unidos de
Norteamérica.

En Alemania comenzo ia construccion de automoviles por obra de los alemanes Gottlieb Daimler y
Karl Benz. Ambos crearon las dos principales fabricas de automaéviles, en 1926 los dos fundaron la
Daimler-Benz. Aunque, en 1901 ya habia aparecido por vez primera el Mercedes (prototipo de
todos los autos modernos), debido al ingeniero Wilhelm Maybach, uno de los principales artifices
del éxito de Daimler.

A finales del siglo XIX en Europa se establecié cerca de Paris una de las principales empresas
lider, Panhard & Levassor (P&L) produciendo varios cientos de automdéviles por aino, sin embargo,
ya existian empresas que fabricaban automoviles y carruajes jalados por caballos como la Daimler
o Peugeot, pero en realidad no eran competencia para las grandes fabricas que producian
automdoviles bajo pedido, con diferentes disenos, segin la preferencia del cliente, y con altos
precios. No obstante, los altos precios no impidieron que la demanda de autos fuera cada vez
mayor, y las empresas buscasen formas de aminorar los costos en la produccion y aumentar el
ntimero de vehiculos producidos, primero para satisfacer la demanda interna, y posteriormente, la
externa. En Francia los talleres de los hermanos Peugeot lanzaron en 1889, después de las
bicicletas, un triciclo de vapor y posteriormente un vehiculo de gasolina con motor Daimler,
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e construyendo un numero Importante de’ modelo El'primer coche ligero fue construido por Renault
~en 1898, : i

) ,’{En 1897 ‘apareciéla primera:fabrica: nahana_y de autos: la Isotta-Fraschini. El 21 de abril de 1899,

ce‘n:zﬂb'f Lanvcia. Aparecieron ademas, en 1909, la Alfa de Milan

) En Inglaterra la conformacién de grandes empresas automotrices se debid, principaimente, a la
s ‘unién de fabricas dispersas, mediante el amparo de grupos financieros ingleses. El mas importante
surgi6 de la British Motor Corporation, mediante la incorporacién de empresas automotrices, el cual
cred, en 1952 la base de un importante grupo financiero. La Rotos Motor Ltd., fundada por una
familia de vendedores, después de la primera guerra mundial llegé a ser la mas importante
distribuidora de vehiculos automotores del pais. La Standard empez6 a fabricar automoviles desde
1903, y en 1945 adquirié la empresa Triumph la cual fabricaba automéviles. La Roll-Royce que
fabricaba autos de lujo, ciment6 las bases para la fabricacién de motores de aviacién.

Los acontecimientos que transcurrian en Europa llegaron hasta Estados Unidos, sin embargo costé
bastante implantar el nuevo medio de locomocién, ya que en un principio los automoéviles no
interesaban a los estadounidenses porque no existia una extensa red de carreteras. Quienes
pasaban por las carreteras corrian el riesgo de tener un accidente, debido al paso de carretas
jaladas por caballos o de las personas que circulaban en bicicletas. Fue necesaria la obra de un
hombre para convencer a la opinion publica de la necesidad de emplear el automoévil y de que
empezase en gran escala la divulgacion de tal medio de transporte, sobre todo entre las masas
obreras, ese hombre fue Henry Ford.

Con respecto a la fabricacion de automodviles en Estados Unidos, la Studebaker puede
considerarse como la fabrica mas antigua de automdviles en ese pais, su origen se remonta a
1849, ya entonces fabricaba vehiculos pero de caballos (los famosos carriages); sélo hasta 1902
decidié renunciar a estos vehiculos y construyd el primer automdévil. Aparecieron después otras
marcas como la Oldsmobile que fundé Random Eli Olds, que inaugurara el imperio de Detroit como
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centro de fébncas de automoviles Ramb/er Cadillac, "Buick, Dodge, Chrysler Packard, Peerles,
Hudson, Mercury, y otras mas Qque se impusieron en todo el mundo’ en poco tiempo.

desarrollo automotriz en Estados Unidos se debe, en su mayoria, a los

esfuerzos de Henry: ord; el cual comenzd a hacer experimentos con una maquina de combustién
: |nterna 'y cred un motor de dos cilindros en 1893, y tres anos después, disefid un motor de cuatro
tlempos de'dos cilindros con cuatro caballos de fuerza provocando que en 1903 se fundara la Ford
“En '1912 Charles Catering disefa el primer arrancador automatico y en ese
misrﬁo no'WIII!am Durat form6 una compania que fabricé los automéviles disenados por Louis
Chevrolet En 1925, Alfred Sloan hizo su aparicion con la firma General Motors (GM), el cual hizo

Motors Compan

algunas modufncacnones a la parte administrativa y de mercado de los sistemas de Ford, haciendo
vesta mas rentable. Para 1928, Waiter P. Chrysler quien trabajaba en la Buick decide formar su
propia empresa y adquiere Maxwell Motors Co., constituyéndose como Chrysler, posteriormente
““tendria el control de Dodge y Plymouth. **

En este periodo de expansion del capital internacional, la industria automotriz se perfilé como una
de las méas promisorias. De manera conjunta mantenia relaciones con otros sectores industriales
de la época. Contribuyé a diversificar las actividades industriales e incidié en el mejoramiento de la
ciencia y la tecnologia. Grandes masas de capitales se invirtieron directa e indirectamente en la IA
convirtiéndola en una de las industrias mas importantes en cuando a los niveles de eficiencia en el
trabajo, productividad, diseho, atraccién de capital, modos de organizacion, formacion de grupos
financieros, y mejoras en la ciencia y la tecnologia. Para 1915 la industria ya habia alcanzado
proyectarse a escala internacional, posteriormente lo que harian las grandes empresas
automotrices seria consolidar su poderio.

En los afnos veinte, el motor de combustién interna y el automdévil, eran los elementos mas

% y en esta primera mitad del siglo XX las

importantes en la base productiva de la industria,
grandes empresas automotrices se caracterizaban por los siguientes elementos: mantenian precios
de monopolio, la competencia entre las grandes empresas por el control de los mercados
provocaba, principalmente, la compra de empresas en el exterior, buscaban mejoras en las
técnicas tanto industriales como organizacionales, todo ello determiné el éxito de adaptacion a los

cambios internacionales.

2 |a mayor parte de esta sintesis se basa en la obra de: Larraya, Juan. Historia del auto, Edit. Vergara,
Barcelona, Espaiia, 1963.

¥ Camarena, Luhrs, Margarita. “La industria automotriz en México”, en Cuadernos de Investigacién Social,
Instituto de Investigaciones Sociales, UNAM, México, No. 6, Afio 1981, p. 7.
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La supervivencia de las émpresas requirié que tanto en Estados Unidos como en Europa, grandes
empresas automotrices mantuvieran operaciones en otros paises o regiones, expandieran sus
mercados mediante acuerdos con los gobiernos locales, mantuvieran el control de materias primas
“y buscasen oportumdades de inversién. De esta manera se perfilaron pauiatinamente las
prmcipales empresas que operan en la actualidad. Durante esta fase de expansion del capitalismo
Tla industna toma_ la “forma . fundamentalmente de monopolio. A partir de los anos treinta, y
pnnclpalmenter:despuéswde”la Segunda Guerra Mundial, se empezé a conformar una division del

nternap;onal.

Es de suma' imp_ ca la ‘participacién que tuvieron las empresas automotrices en la guerra,
sobre todo en la Segubnda Guerra Mundial, insertandose la IA a la industria bélica, produciendo
todo tlpo de vehfculos y artefactos militares, y en otros casos, trasladandose hacia paises
subdesarrollados para continuar con la captacién de mercados y la reproduccién del capital, sin
importaf los Vinculos culturales o la proximidad geogréfica. Tanto Brasil, como México, Argentina,
India, Australia, Sudéfrica, entre otros paises, reciben a las industrias automotrices de paises
desarrollados, y en menos de una década, restringen la entrada de autos y sus partes provenientes
de otros paises, incluyendo los desarrollados, principalmente en la parte mas algida del periodo de
sustitucién de importaciones, entre 1950 y 1960, 2® todo esto con la finalidad de crear y proteger
una industria propia.

No sélo la [A crecia aceleradamente, sino también lo hicieron otras industrias que incrementaron su
desarrollo como proveedores de insumos para la produccién, entre las que destacan, la industria
del acero, del hule, petréleo, vidrio, hierro, plasticos, textiles, etc. Extendiéndose ademas, no sélo a
otras actividades secundarias sino al servicio automovilistico y a la creaciéon de carreteras, asi
como a la formacion de instituciones relacionadas con la IA.

1.2. Del fordismo a sistemas de produccion fiexibles

Henry Ford nacié en 1863 en Dearborn Michigan en el seno de una familia de labradores, se .
dedicé ante todo a la agricultura; pero renuncié a ella para consagrarse a la mecdnica cuando vio
pasar por primera vez un vehiculo locomotor. Era muy joven cuando se traslado a Detroit
encontrando empleo en una fabrica mecanica; estuvo después de un par de afos en una fabrica
de motores marinos. Durante este periodo estudié y proyecté por cuenta propia algunos tipos de
automoéviles; sélo después de renunciar a un nuevo empleo en una de las fabricas de Edison,
decidié dedicarse, con el empleo de sus ahorros, a la construccion del automévil fundando una

26 Shapiro, Helen. “The Determinants of Trade and Investment Flows in LDC auto industries: The Cases of
Brazil and Mexico”, Molot, Maureen Appel, Driving Continemtally, National Policies and the North
American Auto Industry, Carleton University Press, Ottawa, Canada, 1993, p. 105.
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fabrica. Preparé dos modelos'de ca

as: el 999 y The Arrow (La flecha), con los cuales logrd el

éxito que 16 permmé crear u primera sociedad,

Ford aI percatars que la: producc:én ‘manual o artesanal no satisfacia la demanda de vehiculos
1deo un sistema para producir, automévnles en grandes cantidades, lo que se conoce como Sistema
de Produccxon‘ en Ma 7 Dg_e ta manera, se produjo el primer modelo en grandes cantidades el
“Ford Modelo : F"'a‘r‘al"1914 la produccién en masa ya estaba operando formalmente. Al
principio la fébrlca no hacfa todas las partes, compraba algunas, pero para 1931 Ford Company
fabricaba: préct:camente todas las partes. En 1926 la Compaiia Ford ya ensamblaba con este
sistema: autos en mas de 66 ciudades de todo el mundo, incluyendo Europa. E! Sistema de
Produccaon en Masa se instauré en Norteamérica y Europa, y al menos por medio siglo se

‘ mantuvo, dandole la supremacia a Estados Unidos.

*.-Las innovaciones tecnol6gicas han incidido para que las grandes empresas automotrices

rhodiﬁquen sus esquemas de produccion y de organizacién; la banda sin fin, ? introducida por el
mismo Ford, redujo considerablemente el tiempo de ensamblaje de los automéviles y de esta
manera reestructurar la divisién del trabajo en la fabrica, asi como disminuir los precios de venta.
También en Europa, las grandes empresas automotrices como la Citroén y Renault en Francia, la
Fiat en ltalia, o los hermanos Opel en Alemania modificaron sus técnicas de produccion,

Ford se fortalecié mediante la adquisicién de empresas en el exterior como: la Lincoln en 1922, ia
fundacién de la Mercury y el establecimiento de filiales en Europa. En 1920, fundé en Espana una
compania que en 1965 seria colaboradora de la Massey Fergusson; en Alemania en 1924 la marca
Ford adquirié personalidad propia, destaco el modelo Eifel y el Ford Taurus. En Inglaterra produjo
los autos Anglia, Consul, Zephir y Cortina. En Francia controlé a la compafiia SIMCA de 1954 a
1958, #

27 La producci6n en masa, se basa en el principio de que en una fibrica de coches, las partes aisladas deben
producirse con tal precisién, que puedan considerarse pricticamente iguales (intercambiables); de cada parte
se produce el mismo nimero, por ejemplo, 10 000 partes que servirdn para montar el mismo ntimero de
vehiculos. Las dimensiones de las partes se establecen para siempre y estan dentro de los limites de tolerancia,
o sea de diferencia. De este modo el montaje de un coche no exige que todas sus partes se construyan
individualmente para adaptarlas después entre si: se ahorra trabajo, tiempo y coste de ajuste. Obviamente se
necesila preparacién para la produccién en serie: miquinas e instrumentos precisos, y sistemas de control
riguroso de las piézas.

2 Es la cadena de montaje, una linea a lo largo de la cual los obreros se dedican al montaje de las partes. Cada
obrero realiza una operacion sencilla, y la manufactura que se ha de montar avanza sobre una cinta deslizante
compuesta de muchos elementos; éstos se retinen como eslabones de un cadena continua que se enrolla en sus
dos extremos, haciendo que avance perpetuamente a un ritmo determinado.

% Camarena. op. cit., p. 10
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La-aplicacién. del sistema fordista de produbciéh",réb"efbutié tanto en la ciencia como en la

tecnologia, y sobre todo en ésta Ultima. Este 'siystema ha hecho que no sélo creciera la industria
_"automotrlz mundial; sino los demas sectores lndustriales La produccuon en masa de automdéviles
: llego a casi todos los paises del mundo.

= 95"5j""érﬁp'ezé"a decaer la produccion automotriz en Norteamérica y a crecer la de Japén y
Europa; ‘ya que el arribo de las empresas europeas y japonesas fue tardio debido a los estragos
que ‘habla dejado Ia guerra

Primero Io,himeron los europeos mediante la construccién de vehiculos compactos, sirviendo de

ejemplo tanto a los japoneses como a los norteamericanos para que en el futuro fueran ideales
5 ;»para transna en ias grandes ciudades. Quiza el ejemplo mas notorio es el Volkswagen Sedan o el
"'MG mgles entre otros Ademés los europeos dieron un nuevo diseno a los autos de lujo, los cuales
‘eran un poco mas pequenos Y ligeros manteniendo el mismo confort de los autos americanos; las
empresas que sobresalieron en este tipo de produccion fueron Mercedes Benz y BMW de

Alemania.

Desde los afos veinte la fabricacion de automdéviles no habia cambiado radicalmente, la
produccién seguia siendo en masa, los productos y la maquinaria eran estandarizados, los
trabajadores se especializaban en procesos especificos y Ias funciones eran individuales. Tanto el
equipo como el trabajo eran rigidos, la administracién se llevaba a cabo bajo los esquemas del
taylorismo.

En las Ultimas décadas del siglo XIX en Estados Unidos, Frederick Wilson Taylor transformé
mediante planteamientos cientificistas la organizacion social del trabajo en la administracion. Taylor

planteé tres principios en su método:

1. Disociacién del proceso de trabajo de la dependencia de los obreros: en donde el
proceso de trabajo debe de mantenerse independiente del oficio, de la tradicion y del
conocimiento del obrero, no depende de la capacidad de los obreros sino plenamente de

las précticas de la gerencia.

2. Todo posible trabajo cerebral debe ser motivo del taller y concentrado en un
departamento de planeacion y diseno: la concepcién y ejecucion deben funcionar como
esferas separadas del trabajo, la gerencia se encarga de los estudios del proceso del
trabajo manteniendo lejos a los trabajadores a los cuales sélo se les comunica los
resultados, los cuales se seguirdn y se aplicardn sin comprender el razonamiento o los

datos técnicos que estan bajo ellos.
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3. E/ uso del monopollo del conoc:m/enta porla gerenc:a para controlar cada paso del

proceso 'y su modo de ejecucmn.
quienes se encargan de que ‘'se cu

aqui toma /mportanCIa la act/wdad de los supervisores
' ' d Ios procesos

En los anos cmcuenta eI desarrollo de la industna automotnz fue altamente competitivo a escala
internacional. La dufusmn de las técnicas taylonstas de producmén en masa parti6 de Estados
Unidos pnvnleglando a algunos paises europeos.. Para algunos paises con menor desarrolio el
modelo taylonsta se aplicé en menor grado debido el menor tamario de sus mercados.

- La produccmn en masa se convirtio en el paradigma de la teoria econémica, era concebida por

"’esta como la: ‘Unica forma de produccién posible. De la misma manera, la orgamzac:on social

,taylo(/stafue considerada como la tinica forma posible en la produccién en masa. °
“En:la confdrm‘acién del modelo taylorista intervinieron tanto los administradores de las fabricas,
N ‘gobie Ios sindicatos. Al aplicarse este sistema, las condiciones tecnolégicas basicas

ya estaban en;la produccnén en masa, con la aplicacién de este sistema la productividad crecio.

EI ;taylorismo -también fue considerado como una lectura econémica del progreso, mediante la

.ef«cuencna del capltal humano, aplicandose a todo tipo de economias de escala (estas existen
cuando enla produccién de un bien el costo medio del mismo disminuye al aumentar la escala en
"-que se le produce), ya sea ésta de produccioén, administracioén, mercado, investigacion o desarrollo.
Con este sistema las empresas se homogeneizaban, pero la tecnologia las diferenciaba.

A partir de los afios sesenta, el taylorismo empezd a declinar. Tanto las relaciones industriales
como la relacién entre el capital y el trabajo se situaron en un punto de conflicto. Mas aun, la crisis
de los mercados en los afos setenta puso en entredicho este modelo de produccion. La aparicion
de nuevas formas de produccién flexible se contraponian con el taylorismo. Por lo tanto, las
empresas automotrices tuvieron que ponerse a la vanguardia, modificando sus estrategias a escala
internacional, con respecto a la flexibilizacion de la produccion, la organizacion social del trabajo, y
la automatizacion de nuevos disefios.

3 Micheli, Jordy. Nueva Manufactura, Globalizacién y Produccién de Automéviles en México, Ed. UNAM,
Facultad de Economfa, México, 1994, pp. 26 y 27.

! Ibidem.
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1.3. Revolucién productiva en Japén

La década de los veinte marcé el inicio de la produccién automovilistica en Japén. La empresa
Ford se instal6 en 1925 y dos afios después lo hi‘zo GM. Sin embargo, estas empresas fueron
relegadas al emitirse la Ley de Manufactura de’ AQtomévjles en 1936.% Mediante esta ley el
gobierno apoyd con recursos financieros Gnicamente a las empresas japonesas y concedid a
Nissan y Toyota licencias para la produccién de automéviles. Toyota se establecié en 1931 y se
consolida en 1937, Nissan lo hace en 1934. *

En los afos cincuenta, Toyota exportdé su produccién al mercado del sureste asiatico,
simultaneamente consolidaba su produccién en Japén. En 1959, establece una filial en Brasil para
ensamblar automaviles, y Nissan lo hace en México en 1961.

En 1952, en Japén se plante6 el desarrollo de la industria automotriz mediante créditos baratos,
exenciones fiscales y proteccion del mercado local, apoyando a companias como Toyota, Nissan,
Mazda y Honda, principalmente las dos primeras, quienes crearon sistemas de produccion
flexibles, los cuales son més eficientes y reducen costos, ya que el modo de producciéon en masa
se veia limitado por las siguientes razones:

1. Existfa una mano de obra cara debido a una relativa escasez de trabajadores.

2. Existia un mercado interno reducido que chocaba con los preceptos de la produccion en
masa, que exige bajos costos para operar rentablemente.

3. Habia muchas presiones externas para que antes de que Japon desarrollase una industria
propia, éste se inundara con automoviles y camiones europeos y americanos. 34

4. La situacion de crisis que prevalecia en Japon después de la Segunda Guerra Mundial.

3 A partir de los afios cincuenta, el crecimiento de la industria automotriz japonesa fue estimulado por el
gobierno mediante barreras a la importacién, los estatutos que se crearon requirieron que las empresas fueran
nacionales. En los afos ochenta, por el contrario, existieron pocas concesiones fiscales.

¥ Después de la Segunda Guerra, el Ministerio de Industria y Comercio Internacional (MITI) permitié la
importacién para el ensamblado local y favorecié los acuerdos de unas cuantas empresas. Asi, Nissan se
asocio con Austin Motor Co., en 1952, Isuzu con Hillman, del grupo inglés Rootes, e Hino con Renault. En
1966, el MIT! indujo la fusion enire Prince y Nissan a fin de hacer mds competitiva a la segunda, la cual
adquirio asi la tecnologia de Prince, empresa fabricante de aviones durante la guerra. Ibid. pp. 98 y 99.

3“ Verdejo, Coss, Gonzalo. Historia y perspectivas de la industria automotriz en México ante_el Tratado

Trilateral de Libre Comercio (México, Estados Unidos y Canadd), (Tesis) Facultad de Economia, UNAM,
México, 1994, p. 27.
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Jépén 'rribs}fb_eh los afos setenta que la produccién en masa y la produccion flexible no eran
insépafables. La innovadora forma de organizacion japonesa del trabajo, *® principalmente, fue una
vcrreaci:c‘}h de ‘_i‘as gerencias de administraciéon de las empresas y del gobierno, y en menor medida de
Iqs'is'lhdié?tdc‘s.Estas formas de produccién flexibles se difunden en una larga fase de ciclos cortos
‘duéf‘ér.nb'ieza;en los afos setenta (crisis industrial en Estados Unidos), y que en nuestros dias se

: ";d‘ij'i'ge a'f'aes"p“lazar aquelia capacidad menos competitiva, es decir, hacia aquellas empresas rigidas
* en'su forma de produccién.

ﬂa'ébmpétehcié japonesa ha sido el factor internaciona! que ha configurado, mas que otros, la
" actual industria automotriz en América del Norte. Las automotrices japonesas, practicamente han

obligado a sus contrapartes estadounidenses a modernizar y reestructurar su industria, y
posteriormente a entablar alianzas estratégicas con otras empresas. Las empresas japonesas
iniciaron sus operaciones en los tres paises de América del Norte mediante el ensamblado de
vehiculos, posteriormente, diversificaron su produccién hacia las autopartes. Algunas inversiones
japonesas en la produccién de autopartes han sido a través de joint ventures * con productores en
Canadéd y Estados Unidos. Los proveedores de autopartes norteamericanos han modificado sus
esquemas de produccion y de entrega, mediante la incorporacién de nuevas formas de
organizacion y de nuevas tecnologias para el mejoramiento en la calidad de sus productos.

Las técnicas de produccion japonesas de justo a tiempo (JAT), control tota! de calidad (CTC) y la
produccién flexible han sido la mayor competencia para las Tres Grandes empresas automotrices
estadounidenses, GM, Ford y Chrysler.

La competitividad de Jap6n ha privilegiado el salario, el trabajo y la productividad. Esto ha
caracterizado a la industria automotriz japonesa como un fenémeno local.

Otro factor explicativo del desarrollo automovilistico de Japén se debe a la competencia entre
Toyota y Nissan, lo cual incentivd a que las firmas menores emprendieran programas de
reestructuracion para no quedarse a la zaga. Al conformarse una estructura oligopdélica en Japén y
al mantener contacto con los oligopolios de Estados Unidos, es decir con las Tres Grandes, se dio

* El modelo de desespecializacion e involucramiento de los trabajadores ya tenia antecedentes en algunas
plantds y centros de investigacion en Suecia, Inglaterra y Estados Unidos desde inicios de los arios setenta,
sin embargo, las empresas japonesas le habian dado un contenido mds global, de modo que se le podia
considerar realmente como un nuevo modelo de organizacion social del trabajo, definido en sus principios
operativos como mds flexibles que el taylorista. Micheli. op. cit,, p. 19

% La falta de innovacion tecnolégica ha reforzado la interconexion con industrias que cuentan con el
prestigio internacional en el desarrollo de maquinaria, de procesos productives y de producto, con quienes
entran en una sociedad tecnolégica, lo que en Estados Unidos se llama joint ventures. Bueno, Castellanos,
Carmen. “QS9000: calidad en la diversidad”, en Revista Mexicana de Sociologia, México, Vol. 62, No. 3,
julio-septiembre, Ano 2000, p. 37.
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lo que Jordy Michelli denomina como 'u'na""colus,io’n ‘oligopdlica. Amalgamandose estas dos
industrias oligopdlicas dentro del mercado de América del Norte, y diferenciandose a la vez, por
sus particularidades histéricas.

La orientacién exportadora de la produccion japonesa se masifica rapidamente en los afos
setenta:

Toyota se convirtié en el principal fabricante japonés, contribuyendo con aproximadamente la
" tercera parte de la produccion. Nissan, por su parte, aportaba entre la tercera y la cuarta parte, y
" entre ambas explicaban una participacion conjunta de mds del 65 por ciento de la produccion de la

" produccidn durante cerca de 2 décadas y media. ¥

La glc;balizacién. regionalizacion productiva y la reduccion de proveedores, han provocado una
‘ intéhsiﬁcacién de la competencia. A ello contribuyen los altos niveles de productividad alcanzados
“en Japén:

En e_éte pals, de utilizar 30 horas para producir un vehiculo se ha logrado reducir el tiempo a
- alrededor de 15 horas, y se espera que se reduzca en los proximos afos. La presién competitiva

que dichos niveles ejercieron sobre las empresas estadounidenses provocaron una avance. Sin
embargo, dificilmente se dara un alcance a Japén. %

Parte del éxito de la industria automotriz japonesa, se debe en gran medida, al estrecho vinculo
entre las redes de abastecedoras de autopartes especializadas y las armadoras japonesas.
Mediante estas relaciones mejoré la calidad de los productos y disminuyeron los costos.
Posteriormente, las Tres Grandes retoman el ejemplo apoyandose en las redes de empresas
independientes de autopartes en Canada y México, principaimente en éste Ultimo pais. Cada
planta se especializd en procesos especificos, y a la vez, se vincularon con otras plantas
encargadas de procesos subsecuentes.

Japén empez6 a exportar a Estados Unidos y a otros paises en volimenes mayores a la
produccién local. Es decir, en 1960 exporto 1.3 por ciento mas de lo que produjo para el interior; en
1965 3.0 por ciento; en 1982 29.3 por ciento y en 1990 40.2 por ciento, superando a sus mas
grandes competidores, principalmente a Estados Unidos. Esto se debid a que desde el principio, el

37 Micheli. op. cit., p. 100
38 womack. “Integracién del sector automotriz... op. cit.”, pp. 422y 423.




‘dlseno de los ' autos estuvo enfocado para que fueran pequefos y los mas econémicos en eI"

mundo

' La calvdad productividad de los productos japoneses se expresan en el menor numero de

' defecto .Y.no sélo cue'nta la ventaja tecnolégica en la produccuon sino se agrega la tecnologia de

esto_hacia otros pa@:és.,f“’ Estados Unidos y Canada captan dos millones de unidades japonesas,

Europa 8 mil vehiculos'y el resto.del mundo recibe aproximadamente un millén de vehiculos.

; Se calcula .que para fines del suglo XX, los japoneses seran responsables del 45 por ciento de la

-producclon mL}nduaI de automoviles.  Actualmente cuentan con 13 plantas armadoras de autos
dentro de los Estados Unidos con una capacidad anual de 2.5 millones de vehiculos, ademas se
L estlma que son duenos de 129 plantas de componentes automotrices.

1.3.1. Justo a tiempo/kanban

El sistema justo a tiempo (JAT), en el sentido puro oriental, mas que ser una técnica de control y

reduccion de inventarios, es una filosofia. El JAT implementa una serie de técnicas y

procedimientos que llevan a una estrategia final, el cual es la supervivencia de las empresas y la

derrota de la competencia, el sistema JAT es una cultura de mejoramiento constante en el que

participa todo el personal de la empresa para identificar y resolver problemas en el trabajo con el
" propésito principal de satisfacer las exigencias del cliente.

Hay cada vez mds evidencias en el sentido de que ésta es una innovacion extremadamente
poderosa de sistemas integrados, que va mucho mds alla de una técnica para reducir el inventario
Yy mejorar la administracion de materiales. Se trata de una filosofia que va dirigida a la eliminacion
de todas aquéllas actividades que no tengan valor agregado. *'

En 1950 en la empresa Toyota comenzé a aplicar el JAT, y sus caracteristicas principales “ son:

"° Reduccidn de costos via la eliminacién de desperdicio mediante tres conceptos bdsicos:

3% Nijera, Flores, Raiil. Patrones de localizaci6n de la industria automotriz, (Tesis de licenciatura) Facultad de
Economia, UNAM, México, 1998, p. 11.

4 Womack. op. cit., p. 423

4! James Brox, “Producuvndad ingresos y desarrollos recientes en el sector automotriz canadiense”, p. 254

“2 Nijera. op. cit., pp. 16-18
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1. Buscar el equilibrio, sincronizacién y flujo en el proceso de produccién (en donde no
exista y en donde exista mejorarlo) a través de la reduccién de retrasos en el proceso,

nivelando cantidades.

2. Enfocar la actitud de la empresa hacia la blisqueda de calidad con la idea de “hacerio

bien a la primera vez”
3. Aumentar la participacién del trabajador en la buisqueda del éxito del sistema.

“. ° Eliminar la. sobreproduccién empleando la idea de ‘no inventario” de materias primas y de
procesos, aplicando la idea de sdélo una pieza en inventario, la que se esta procesando. Existen
dos tipos de inventarios en el proceso:

1. Inventario entre procesos: hace referencia a las piezas que no han sido procesadas y
que esldn en espera de serlo (retrasos en el proceso).

2. Inventario para un tamario de lote: hace referencia a la acumulacion de exceso de
inyent_ario entre maquinas o procesos que se encuentran parados ya sea para ser
: entré'gédos o continuar en una fase del proceso.

° Produccidh en funcién de la demanda: a través de dos conceptos:

210 7'7émpo de ciclo: en donde la produccion no debe de ser equivalente a la cantidad a
prbducir, sino que debe adaptarse a lo que se necesita.

- 2. Principio de carga nivelada: se produce con la frecuencia que el cliente lo pida, aunque
lo ideal es que se produzca dia con dia y disminuir el tiempo de pérdida de capacidad en
los equipos.

° Aplicacién complementaria del sistema de control conocido como Kanban * este sistema es un
medio para controlar y alcanzar el objetivo del JAT, y fue inspirado en la manera en como los
supermercados norteamericanos van abasteciendo sus anaqueles con la utilizacion de tarjetas
conforme los articulos se terminan y el cliente sigue demandando.

“ Sistgina innovado por el ingeniero japonés Ohno Taiichi en la planta Toyota.
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las tarjetas son 3é§diférentes colores y contienen informacién de cada uno de los pedidos de
material de cada uno de los grupos de trabajo, la informacion va desde el numero de piso, tipo o
tamario del recipie'nte hasta la localizacién dentro de la planta.

' - Tipbs de tarjeta Kanban:
- Tarjeta de identificacion: indica cual es el producto

- Tarjefa de ins!rumérjfa@ién de trabajo: indica que se necesita hacer, por cuanto tiempo y en
que cantidades -

- - Tarjeta de transferencia: indica el lugar de donde proviene el producto y hacia que otro
lugar debe de ser transportado

El sistema de pedido por tarjeta: es una técnica de control para llevar a cabo de manera eficiente
los pedidos en procesos repetitivos de produccién con lo cual se busca incrementar la frecuencia
de entrega de materiales.

° Organizacion fisica de la planta por producto; a través de celdas de trabajo que cuentan con las
siguientes caracteristicas:

1. Que el producto vaya fluyendo uno por vez de una méaquina a otra. (En lugar de la forma
tradicional en lotes)

2. La flexibilidad de operar a distintos ritmos de produccién y con continuo movimiento.

° Una estrecha relacién con los proveedores: el justo a tiempo no lograria su objetivo si no existiera
una verdadera sincronizacion de la planta ensambladora con los proveedores.

Las necesidades de productividad y competitividad de las empresas terminales han hecho que las
empresas proveedoras de autopartes modifiquen sus sistemas de entregas al sistema JAT para
disminuir inventarios. Mediante el acercamiento de las proveedoras a las terminales, como es el
caso del norte de México, cuya fuente de fabricacién de autopartes se encuentran, en buena
medida, en las ciudades hermanas del norte del pais, y establecen una bodega o comercializan la
mercancia en la otra ciudad hermana de Estados Unidos; Tijuana-San Diego, Ciudad Juérez-El
Paso, etcétera.
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Con relacién a los sistemas Justo a - Tiempo,~ los *proveedores mexicanos han adquirido la
capacidad para cumplir con los requisitos de entrega impuestos por las ensambladoras. El sistema
de entregas es mds riguroso en el caso de los proveedores que abastecen autopartes para
modelos de vehiculos cambiantes, tales como tableros, asientos y partes relacionadas con los
_ colores del auto. **

1.3.2. Control total de calidad

Al igual que el sistema JAT, el control total de calidad (CTC) surge en Japén *® en la década de los
cincuenta. A finales de los setenta y principios de los ochenta se va expandiendo por el mundo.

.Se enmarca dentro de esta filosofia que permite asegurar el éxito de los productos en los
mercados. Implica la creacién de una cuitura organizacional que involucre a los directivos y a los
trabajadores “® ~ es importante estimular su creatividad, reconocer sus aportes, crear programas
permanentes de capacitacion, promover el trabajo en equipo y limar las jerarquias - el empleo de
herramientas estadisticas para controlar y mejorar los procesos productivos y administrativos, La
finalidad en términos generales esta dada en el cumplimiento de los requisitos que el cliente exige,
en términos de confort, durabilidad, funcionamiento del producto y reposicion de éste. Sin
embargo, en términos técnicos, las ensambladoras han exigido a las proveedoras de autopartes
establecer un proceso dindmico y constante de mejoramiento en las operaciones de manufactura *’
(evitando fallas, reprocesos o desperdicios), de servicios (demoras o incumplimiento en los plazos
de entrega), normas de calidad y sistemas de aseguramiento en sus procesos laborales. d

* Ramirez, José Carlos. op. cit., p. 208.
 El Comtrol Total de Calidad en la cadena productiva en Japén se basa en relaciones de confianza
apoyados en tradiciones ancestrales de lealtad y cooperacion: se da una relacion de confianza orgdnica con
una participacion colectiva de las empresas a través de la cual fluyen personas, tecnologias, informacion y
experiencias que permiten la consolidacién de un compromiso comiin. Bueno. op. cit., p.41

 Existen premios que las empresas armadoras automotrices otorgan a sus proveedores mds destacados. Tal
es el caso de Nissan que reconoce anualmente a sus proveedores con cuatro diferentes premios: Cero
Defectos; Maestro de Calidad (Yuryo Shoh), el cual se entrega a los proveedores que obtuvieron excelentes
evaluaciones en sus sistemas de calidad y en las auditorias de su proceso; Excelencia (Yushu Shoh), obtenido
por proveedores que durante el periodo lograron la mds alta calificacién; y Excelencia Mdxima (Saiyushu
Shoh) acreditado a los proveedores que durante tres aros consecutivos mantuvieron dicho nivel de
excelencia. Ramirez, José Carlos. op. cit. pp. 207 y 208.

"Enla manufactura abarca desde la planeacion, el diseiio y la adquisicion de insumos, hasta la produccion,
vemta, plazos de cntrega y servicios posventa. Incluye la administracion, la conservacién del ambiente,
eliminar los riesgos laborales y crear relaciones humanas cordiales y de cooperacion para la mejora
continua de los procesos. Rueda, Peiro, Isabel (coordinadora). Las_empresas integradoras en México, Ed.
Siglo XXI, México, 1997, p. 29.

48 .. , . . - . .
De acuerdo con los tedricos de la calidad total, los gastos debidos a incumplimientos, desperdicios,

reprocesos, reacondicionamiento de producto defectuoso y demoras representan hasta el 25% del costo de
las ventas de una organizacién. Ibid. pp. 29 y 30.
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En ﬁiarzb' de 1 998, por ejemplo, Volkswagen exigio a sus proveedores la certificacion VDO y otros
sistemas de normas de mejora continua y calidad requeridas en el mercado europeo, que son
.. mucho més demandantes que las 1SO-9000 e ISO-9002 empleadas en Estados Unidos. *°

Po'r lo tanto, los proveedores asumen mayores responsabilidades en la garantia del producto, lo

I se hace posible con la automatizacién de los procesos productivos y la flexibilidad en los
emas de admumstracuon

L E TC se ha extendtdo a todos los paises sin importar su grado de desarrollo, considerado como
un factor prlmordlal en las relaciones de subcontrataciéon que realizan las ensambladoras con las

proveedoras de autopartes al interior como en el extranjero.

:CTC se puede resumir de la siguiente forma:

7 'Sai/sféc'éién de las necesidades del cliente: se dice que un producto tiene calidad con

. res, ecro a otro producto en la medida en que satisface las expectativas el cliente y esto
' a traves de caracteristicas de ingenieria y de fabricacion.

2 1 Control de la calidad en todos los procesos de produccion: con el objetivo de eliminar todos
los procesos de inspeccién, ademas de que con ello se logra reducir costo y tiempo.

3. - Apreciar el valor de los recursos humanos: ya que con ellos son la base del funcionamiento
del esquema de control total de calidad, de ahi que en todos los puestos dentro de la
blanta se capacite constantemente.

4. Eluso de herramientas estadisticas para el control total de calidad.

5. Establecimientos de estdndares.

6. Estimaciones de conformidad. *°

Para que realmente sea efectivo el CTC, éste debe de comenzar desde el diseno, pasando por

todos los pasos de la cadena productiva, hasta que el producto ilegue a las manos del cliente y sea
completamente satisfactorio para él.

4® Ramirez, José Carlos. op. cit., p. 207

: 50 Nisjera. op. éit., p.- 19




1.3.3. Lean production

Lean production (LP), es el sistema de produccion flexible japonés que comprende el sistema de
eliminacion de inventarios JAT yel CTC -

-Los ingenieros japoneses Eui Toyoda y Tauchi Ohno al ver que el sistema de producciéon en masa
tendria lfmltes para su*adaptaclén total en Japén, disefiaron un sistema teniendo como objetivo

prmcnpal el mejoramle o ‘continuo de los productos, asi crearon un sistema que {lamaron sistema

‘de producc:dn toyota

e;después serfa conocido como Lean production. ®'

: LP_ ‘combina:las’ ventajas del sistema artesanal y la produccién en masa, sin llegar a alcanzar

>'grandes costos a largo plazo. Emplea gente que puede desempenar varias funciones dentro de la
_‘orgamzacién, al lgual que en el CTC donde la deteccion y correccion de problemas es un elemento
mportante para mantener el dinamismo en la fabrica. Sin embargo, existe un lider en cada grupo.

: ‘En’ pnmera instancia tuvieron que hacerse flexibles las maquinas y después el trabajo para que
‘éste no fuera monétono y rutinario.

" Las caracteristicas de LP son:
1. Uliliza menos de la mitad del esfuerzo humano requerido en la fdbrica,
2. la mitad del espacio utilizado por la inexistencia de inventarios,

3. la mitad de la inversion en herramientas y en investigacion, obteniendo una variedad de
productos con menos defectos,

4. Lean Production persigue la calidad total, contrariamente a la produccion en masa en donde
se aceptan un numero de defectos determinados tanto por el productor como por el
consumidor,

5. por lo tanto, el departamento de control de calidad desaparece y cada trabajador se inserta
al trabajo intelectual de mejora de productos, el proceso productivo y la supervisién de la
calidad. %

51 El término lean fue acufiado por John Krafcik, investigador del International Motor Vehicle Program en
Estados Unidos. Véase: Womack, James. “Integracién del sector automotriz en América del Norte, 16gica y
consecuencias”, Vega, Canovas, Gustavo (coordinador). México ante el libre comercio en América del Norte,
Ed. Colmex, México, 1991, pp. 4-7.
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JLa subcontraiacuén tre la planta con los proveedores de autopartes se lleva en términos

geogréﬂcos de cefcania y en termmos de confiabilidad para minimizar costos. La confiabilidad, no

asocnado con productoras japonesas. En Estados Unidos existe un gran

'debate entornoa la adaptacién completa de LP para reducir el déficit de la industria con respecto

Europa BY rmcnpalrhente con Japén. No obstante, en Europa no se ha abandonado totalmente el
‘tlpo de produccnon artesanal, por el prestigio de algunas marcas como Ferrari, Roll Royce, entre
_otras y los altos preclos de los autos.

\Existen'ejemplos de empresas autopartistas que han introducido cambios en la organizacién del
trabajo, inversiones en tecnologia de punta, como maquinaria de control numérico computarizado,
centros de maquinado, robots, técnicas de mantenimiento computarizado, controles de procesos,
etc. Sin embargo, estas transformaciones no corresponden a la mayor parte de empresas de
autopartes en México, donde ia tecnologia que predomina es estandar.

De acuerdo con las empresas terminales solamente 30% de los proveedores mexicanos pueden
satisfacer sus demandas en términos de especificaciones, calidad, entregas y desarrollo de
productos. %

Para James P. Womack, la adaptacion total del sistema LP en México tiene varios inconvenientes.
Por una parte, esta el estancamiento de la industria en la década de los ochenta y su gradual
recuperacion en la década de los noventa, por otra parte, la base de produccioén industrial es muy
amplia y requeriria una reestructuracién a fondo. **

Sin embargo, el desempeio de la industria automotriz en México ha sido destacable, ya que el
nimero de empresas ensambladoras como de autopartes ha aumentado considerablemente.
Aunque, la mayoria de las empresas de autopartes no son de primer nivel, el resto, gue estan
compuestas por micros, pequenas y medianas empresas, mantienen algun control de calidad en
sus productos, utilizan sistemas JAT, o tienen alguna certificacion de calidad internacional.

2 Verdejo. op. cit., p. 28

53 Miniam, Isaac y Brown, Flor. “Las redes interfirma de proveedores innovadores: jEstin presentes en la
industria de autopartes mexicana?, en Investigacion Econdmica, México, Vol. 57, No. 224, abril-junio, Ao
1998, p. 99.

¢ Womack, James. La méquina gue cambi6 el mundo, Massachussets Institute of Technology (MIT), Ed. Mc
Graw Hill, Espafia, 1992, p. xii.
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1.3.4. Neofordismo

En los anos 80s, las economias automotrices mas desarrolladas, principalmente, Estados Unidos,
Japon y Alemania, ingresan a una carrera por la supremacia tecnolégica y la captacion de los
mercados. Los flujos de inversién van dirigidos a la aplicacién de sistemas computacionales, la
robétlca. la informacién en los procesos productivos, al mismo tiempo que se altera la organizacion
socual del trabajo los puestos de trabajo, el empleo y los salarios.

Estas tendencnas empezaron a gestarse en la segunda mitad de la década de los setenta, las

cuales fueron vislumbradas por la escuela regulacionista que planteaba: ... puede que este

‘ proceso se esté gestando con la aparicién de un proceso de trabajo designado con el nombre de

heofordlsmo Este implica una profunda transformacion del proceso de trabajo en el sentido en que

qt/ende a sustituir el principio mecdnico del trabajo parcelizado o disciplinado con base en jerarquias

N "por. el principio de informacién del trabajo organizado en grupos semiauténomos, disciplinados

: fsegLih los imperativos directos de la produccion. Sabemos que este principio se basa en un
conjunto complejo de fuerzas productivas que gira en torno del autocontrol de los medios de
produccion mediante un sistema integrado de medicion y tratamiento de la informacion, de analisis
de datos y de elaboracion de los programas que formalizan el proceso productivo, asi como de
transmision de las instrucciones inherentes a tales programas. *°

Las computadoras avanzadas utilizan chips con memoria para la realizacién de la produccién y el
diseno. Los robots no sélo son capaces de producir, sino de ayudar a crear otros robots. La
microelectrénica ofrece una solucién para cubrir poros en la fabricacién, que implicaban obstaculos
parciales en ia cadena productiva.

Entre los instrumentos del neofordismo estan: algunos programas informaticos que permiten
mantener un estrecho intercambio técnico y de disefio como el CAD, STEP y el traductor IGES, o
el EDI, intercambio de informacién oportuna para controlar ios lotes de produccion, etc. Los
sistemas CAD/CAM/CAE ¢ (disefio, fabricacién y ensamble asistido por computador) en la IA se
han traducido en eficacia, productividad, control de calidad y flexibilizacién, utilizando capital mas
productivo.

3 Juarez, Nuiez, Huberto. “Paradigmas de la industrializacién en los afios 907, en Critica, México, Vol.
Primavera, No. 49, Universidad Auténoma de Puebla, Afio 1992, p. 20.

% La introduccién de estos sistemas motivé grandes conflictos laborales y despidos. Fiar en 1980, British
Leyland en 1979-1983, Chrysler, GM y Ford en 1980-1 982‘,,ent’re otros.
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Sin embargo, estos sistemas no han sido homogéneos. Para hacer efectivos estos sistemas se
requieren grandes inversiones en la compra de equipos de alta tecnologia y tiempo para la
realizacién de ajustes, por esta razén las pequefas empresas necesitan hacer importantes
transformaciones en su estructura y autonomia, la cual puede debilitarse al insertarse en otro tipo
de relacién vertical como empresa subsidiaria, maquiladora o proveedora para la gran empresa
trasnacional, generadora de comercio intraindustrial e intrafirma, o puede fortalecerse mediante la
obtencién de inversién, tecnologia y asesoramiento en la adaptacién de sistemas flexibles en la
administracion para hacer eficientes los procesos productivos.

1.4. Reestructuracién de la industria automotriz de Estados Unidos como consecuencia de
la crisis industrial y la competencia japonesa

Durante la década comprendida entre los afios 1973-83, la economia estadounidense experimentd
una serie de profundos problemas debido a las fluctuaciones del ciclo del capitalismo, 57 los
desequilibrios estructurales de algunos sectores industriales del pais — como la IA, la cual no sélo
es una industria basica para Estados Unidos sino una industria estratégica -, el ascenso de nuevos
competidores econémicos para Estados Unidos - como son Alemania, Japén y algunos paises en
vias de desarrollo -, coyunturas historicas - como los conflictos de guerra o la crisis de los
energéticos -, etcétera.

Para Barry Eichengreen las respuestas a la caida de las industrias basicas estadounidenses, como
son la textil, del acero, del vestido y la IA, caen dentro de dos categorias: internas e
internacionales. La primera categoria involucra a las gerencias, al ramo laboral y al gobierno.
Sefala que la administracién es culpable por decisiones inadecuadas, en el terreno laboral,
responsabiliza a los sindicatos por los altos costos laborales, y al gobierno lo responsabiliza de una
politica laboral inadecuada que provocé dafios al sector industrial, al comercio y a la politica
macroeconémica, La segunda categoria, las explicaciones internacionales, hacen referencia a la
tendencia del ciclo productivo, es decir la expansion del capital, en la cual la fabricaciéon de
productos estandarizados, que incluye a las industrias basicas en Estados Unidos, se dirigioé hacia
paises en vias de desarrollo, los cuales ofrecieron mayores prerrogativas fiscales.

En lo que se refiere a las importaciones de las industrias basicas, éstas se elevaron
considerablemente durante los afos setenta, de un 15 por ciento en automéviles y acero a un casi

57 yease: December 06, 2001 — North American Auto Sales to Post Second Best Year on Record in 2001 but
will weaken in 2002, say TD Economists: http://www.td.com/communicate/200112061.htm! (Consultada el 7
de junio de 2002)
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35 por ciento en textiles. *® La. peﬁétrééiér; die: las importaciones de automéviles comenzé entre
1978 'y 1979, sin embargo, el proceso fue Iento y se compensé con las exportaciones. En 1980 las
nmportaciones parecieron reducnrse. lo cual coincide con la adopcién de las Restricciones
Volumarlas a las Expor!aciones (VERs por sus siglas en inglés) que impuso Estados Unidos a
Japon.

-, Enel ‘é:’r»n‘bito global, la experiencia de la IA, particularmente contrasta con las industrias del acero y
i ,de, lbé‘t‘é}’x'tiles. Aungue la produccion automotriz de los paises desarrollados crecié, aumenté mas
répiddwlyai:produccién de Japén, sin embargo, también se amplié a otros paises en vias de
qesafiﬁllo como Brasil, México, Corea del Sur y Taiwan. En estos paises los principales

' componentes mecanicos como motores y transmisiones se produjeron, y se siguen produciendo en

'sulinayorfa, mediante métodos estandarizados, de capital intensivo y bajos requerimientos

" laborales. A falta de experiencia sobre algunas partes que requieren tecnologia mas sofisticada, los

paises menos desarrollados obtuvieron la ventaja competitiva de especializarse en Ila produccién
de componentes mecanicos menores como arrancadores, muelles o arneses. *°

La competencia entre los productores de autopartes estadounidenses y los de paises menos
: P désarrollados con respecto a la produccién estandarizada ha sido fuerte, con un impacto negativo
h’écia los productores estadounidenses. La competencia también se extendié hacia los vehiculos
ensamblados. Por ejemplo, el Hyundai, vehiculo importado de Corea, en 1986 obtuvo el primer
lUgar de ventas en Estados Unidos, esto repercutio en la GM al parar la produccién del
subcompacto, el Chevrolet Chevette. Mas aun, la introduccién del Yugo, fabricado en Yugosiavia,
motivé a algunas empresas a importar automéviles economicos como el Saga de Malasia. Mientras
tanto, varias empresas trasnacionales automotrices desarrollaron proyectos para producir
automdviles econdmicos en paises menos desarrollados donde tenian plantas, como es el caso del
Volkswagen en Brasil, el Pontiac y el Ford en Corea, el Mercury en México. *

Las empresas automotrices norteamericanas siguen a la cabeza en la produccion de automoviles,
pero a partir de 1978, la parte conjunta de Estados Unidos y Canada, ha caido al nivel de 35 por
ciento. Esta caida ha significado la pérdida de produccion de mas de cinco millones de vehiculos.

58 Eichengreen, Barry. "International Competition in the Products of U.S. Basic Industries”, Martin Feldstein
(ed.), The United States in the World Economy, The University of Chicago Press, 1988, p. 283.

5 A Ciudad Judrez, México, se le, conoce como ‘el Valle de los Arneses.
 Eichengreen. op. cit., pp. 2 94 y 295.
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R :_ _,Hasta el momento,,la parte e la Tres Grandes en’los mercados’de automévnles de México,
: ’;Estados Unido y Cana ‘a representa‘ menos ‘del 60 por ciento

| mercado mundial en un penodo coyuntural que las beneficié
ar problemas internacronales, [ omo la CI'ISIS de los energéticos y
e “manufactura y duseno La estrategla de la competencia
mlnos, tecnolégicos, con- la produccién de vehiculos mas
ion 'dél trabajo. La productividad en los vehiculos de motor fue
erjté por afno comparado al 1.6 por ciento por afo en Estados

~ Unidos entre 1970 y 1980

Con respecto a la crisis de 10s energéticos, ésta se caracteriza por ser una de las coyunturas mas
importantes para el crecimiento de la produccién automotriz japonesa y la falta de adaptacion de ia
produccién estadounidense. El rapido aumento en el precio de la gasolina hizo que los
automoviles japoneses fuesen mas pequenos, eficientes y preferidos por los compradores,
representando el 44% de las compras en 1979, y el 55% en 1980. Desde 1978, las empresas
japonesas exportaban automoéviles con un consumo de gasolina promedio de 27.5 millas por galén,
mientras que los automoviles estadounidense eran grandes consumidores de gasolina. %

En 1973, como consecuencia de las negociaciones del GATT en 1962, la tarifa sobre autos estaba
por debajo del 10.9 por ciento en Europa, 3 por ciento en Estados Unidos y 6.4 por ciento en
: Japc’m.v64 Hasta mediados de 1970 la creciente parte del mercado estadounidense para Japon ha
ido.creciendo desplazando a Alemania y el Reino Unido. En ese mismo afo Japdn contaba con 20
,:'fjpor ‘ciento del total de las importaciones hacia Estados Unidos. La crisis petrolera incentivé el
o é‘urﬁento de vehiculos japoneses. Para 1979 conté con mas de la mitad de las importaciones de
Estados Unidos y alrededor de 15 por ciento del mercado interno. En respuesta los Estados Unidos
‘negociaron con Japén un acuerdo en el cual Japon debia reducir sus exportaciones de automéviles
al ano, iniciando el 1 de abril de 1981, en un 7.7 por ciento. Al tercer afo la reduccion seria del 10
por ciento. En 1985, el Ministerio de Industria y Comercio Internacional decidié no renovar las
llamadas VERs, por los ingresos registrados por las automotrices estadounidenses. 5°

Los efectos de las restricciones son dificiles de estimar por los especialistas debido a las
distorsiones en el comercio y la trianguiacién comercial. Contrariamente a lo que esperaban las

' Molot, Appel, Maureen. Driving Continentally, National Policies and the North American Auto Industry,
Carleton University Press, Ottawa, Canada, 1993, p. 4.
%2 Barry Eichengreen. op. cit., p. 311
 Micheli. op. cit., p. 103.
it : Shapiro. op. cit.,, p. 111.
 Eichengreen. op. cit., p. 325.




empresas estadounidenses, las restricciones dieron un incentivo a los productores japoneses para
cambiar su produccidon de autos subcompactos a jeeps y camiones ligeros. Ademas los
productores japoneses agregaron mas valor a la produccién fabricando mayor numero de
vehiculos de lujo y de autopartes. Para Feenstra, las dos terceras partes de los acuerdos
posteriores elevaron el precio de los autos japoneses por el cambio en la calidad de los

productos.®

La competencia japonesa preocup6 también a los europeos, los cuales impusieron restricciones a
las exportaciones japonesas, primero sobre la base de un pais y posteriormente mediante un
acuerdo de la Comunidad Econémica Europea. La respuesta de Japdn fue la misma que en los
_:Estados Unidos, reestructurar sus lineas de produccién y agregar mas valor a los carros.

En la- década de los ochenta, la industria japonesa se instalé notablemente en el mercado
éstadounidense. Honda cuenta con plantas en Marysville, Ohio y Nissan en Smyrna, Tennessee,
Toyota y GM producen autos pequefios en lo que antes era la planta de ensamble Freemont de
GM en California. Estas tres operaciones, al menos produjeron mas de 500 000 vehiculos en 1986.

Ademds Jap6n adquirid plantas productoras de acero dentro del territorio estadounidense, en
respuesta no soélo al proteccionismo estadounidense, sino a la incapacidad de innovacion
tecnolégica estadounidense y la crisis que prevalecia en el sector industrial. En 1984, Aceros
Nisshin adquirié una planta en Wheeling, Pittsburg, Nippon Kokan obtuvo ia mitad de la National
Steel, y en 1986, Kawasaki Steel adquirié la mitad de California Steel. Lo cual no sélo significa que
la competencia japonesa se expandié a otros sectores, sino que los inversionistas japoneses
adquirieron plantas estratégicas para proveer de insumos a sus plantas automotrices.

La inversion japonesa en estos sectores se convirtid en una ventaja para Estados Unidos ya que
éste se beneficié definitivamente de la transferencia de tecnologia japonesa y de los sistemas de
produccién japoneses: los trabajadores de las plantas de Nissan, Honda y California Steel en
Fontana, estan organizados en equipos responsables de organizar la supervision, la
administracidn, el control de calidad y el manejo de materiales. ¢

Parafraseando a Huberto Judrez: “/a xenofobia que se presenté en Estados Unidos en la década
de los ochenta contra los japoneses, se mezclé con la sorpresa, la admiracién y la aplicacion de
sus sistemas de organizacion industrial, debido a la incapacidad de competir con una economia

que se sustenta sobre nuevas formas de integracién industrial”,

% Ibid. p. 327
7 Ibid. p. 340.
% Judrez. op. cit., p. 24.
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Otro de los asp tos que influyé en eI deterioro de la IA en Estados Unidos entre la segunda mitad

de ios anos setenta /. Ja primera de los ochenta, fue la fluctuacién del délar estadounidense. ® En
‘este sentldo Ios paises que se'beneflmaron fueron los desarroilados como Alemania y Japén que

fueron los pnncupales proveedores de autos hacia el mercado estadounidense.

Enla decada de los ochenta'Estados Unidos report6 un déficit comercial total de 900 000 mitllones
de délares Mas del 40 por ciento fue con Japon; del cual, tres cuartas partes se acumuié en el
area de productos automotrlces, aproximadamente 270 millones de délares. Aunque en ese mismo
periodo. ‘ocho trasplantes iniciaron operaciones en Estados Unidos, y cuatro en Canada, en
Estados Unidos se perdieron mas de medio millén de empleos en el mismo periodo. ®

~Hacia 1984, las industrias basicas estadounidenses mantenian profundos déficits comerciales,

" pero'la mayor proporcidon se encontré en los vehiculos de motor. Los autos de pasajeros tuvieron

un 9.1.por ciento del total de las importaciones de Estados Unidos y 22.4 por ciento de déficit. En el
mismo afo, las industrias basicas contabilizaron un déficit del 44.5 por ciento con respecto al total
*-.del comercio de mercancias. 7'

En‘los afios ochenta comienza la reestructuracion de la industria automotriz estadounidense,
originando nuevas practicas en la organizacion del trabajo, en la innovacién de tecnologias e
Jinstrumentos de control en la produccion, para estar a la par de la competencia japonesa.

La-industria automotriz estadounidense puso en marcha una estrategia de miles de millones de
ddlares: primero puso mayor énfasis en la inversién en alta tecnologia y la reorganizaciéon del
-trabajo extensivo en Norteamérica, y, segundo, aumenté la dependencia de la produccién en el
exterior hacia paises de reciente industrializacién (NI/Cs por sus siglas en inglés).

La relocalizacién de la produccion hacia los NICs se debe no sélo a los bajos salarios, sino al
crecimiento de la infraestructura, transporte barato, telecomunicaciones, etc., que estos paises han
construido paulatinamente; a partir de la Segunda Guerra Mundial.

“ Eichengreen. op. cit., p. 330.
70 Lutz, Robert. “La economia global y la industria automotriz americana”, en Ejecutivos de Finanzas,
México, Vol. 21, No. 1, enero, Afio 1992, p. 40.

B " "7’ Ibid. pp.. 332 y333 ot
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Ia prmcnpal razén por Ia que: Estados Unidos decidié
‘los bajos costos unitarios — una combmamén entre

abrican mvoto‘resk de automodviles de cuatro cilindros y grandes volimenes de vehiculos son
xportados hacia Estados Unidos, no obstante, la tecnologia estandar es la que domina, como en

a produccién de arneses, frenos, limpiaparabrisas, partes eléctricas, partes para motor, etc.

a c'ovmpe,t.é‘ncia automotriz no sélo ha aumentado en paises industrializados, sino en los paises en
fas dé_‘desarrollo que consideraron a la manufactura como elemento indispensable para alcanzar
t_:fét:imiento. Ademdas de Brasil y México, Argentina, India, Australia y Sudéafrica se han
‘considerado como paises elegidos de las empresas trasnacionales (ET) para acrecentar una
rentabilidad futura.

Para estar a la par de la competencia internacional, sobre todo a la competencia japonesa, las
empreéas terminales estadounidenses han adoptado nuevas estrategias que convergen con el
modelo de produccién japonés. El uso de robots, nuevas tecnologias, sistemas JAT, cambios en la
organizaciéon — la mayoria de las caracteristicas del taylorismo se dejaron al lado por los de una
organizacion horizontal -, los controles de calidad, es decir, el conjunto de factores para la
produccion flexible ha hecho posible que las empresas reduzcan costos y se incremente la
productividad. Asi también, las empresas han hecho uso de novedosos sistemas de disefo para la
manufactura y se han abastecido de insumos de proveedores de primer escalon o lugar, y el
desarrollo de ingenieria simultanea entre las terminales y sus proveedores. 3 Todo esto representa
importantes retos para las empresas de autopartes sobre su produccion y tiempos de entrega.

Como se ha senalado, la industria automotriz estadounidense, definida por las Tres Grandes sigue
afrontando desafios de la competencia de otros paises, principalmente de Japén, que es le
principal competidor para todos ios paises que cuentan con una industria automotriz.

” Shaiken, Harley and Herzeberg, Stephen. Automation and Global Production; automobile engine
gzroducuon in Mexico, The United States, and Canada, Advisory Board Press, U.S., 1987, p. 4.

3 Véase: Lara, Rivero, Arturo., “Convergencia tecnolégica y maquiladoras de tercera generacién: el caso
Delphi-Juarez”, en Comercio Exterior. Vol. 50, No. 9, México, septiembre, Ao 2000, pp. 771-779.
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2. Fortalecimiento de la industria automotriz en Norteamérica

Este capitulo tiene por objeto ubicar los procesos que se han llevado a cabo en América del Norte
en lo que respecta a la integracién automotriz, para resaltar el fortalecimiento y la cooperacién
mediante el comercio y la firma de tratados en la region.

2.1. Pacto Automotriz (Canada y Estados Unidos)

La mayorla del comercio automotriz entre Canada y Estados Unidos se desarrolié principalmente

bajo el Pacto Automotriz (Autopact por sus siglas en inglés). En 1965 se puso en marcha este

acuerdo, el cual sirvié para regular la produccion de vehiculos y autopartes entre estos dos paises.

El Pacto beneficié principalmente a la industria automotriz canadiense, y en algunos afos beneficio
.ala japonesa. Como resultado de este acuerdo, hasta un 90 por ciento de la produccién de
' ’vehl'c';‘JIos’canadienses se exporto principalmente a Estados Unidos.

‘La industria automotriz canadiense fue la mas beneficiada del Pacto Automotriz en términos de

7% ya que antes del Pacto Automotriz, el comercio de

" estabilidad industrial y del empleo,
automdviles en Canadd era pequefo y se enfocaba primordiaimente al mercado local. Un aio
antes del Pacto, en 1964, el comercio automotriz entre Canadé y Estados Unidos fue de 1 100
millones de ddlares. En 1992, se incrementd a 50 000 millones de délares, y casi 30 000 millones
corresponden a Canada. 7° Para 1995 el comercio entre estos dos paises en la IA fue de mas de
100 000 millones de ddlares. En ese mismo ano, el superavit de Canada en la IA fue de 8 700
millones de dolares. Sin embargo, este superavit se ha desvanecido por un considerable déficit en

el comercio de autopartes. ’®

Con el Pacto, el objetivo principal de Estados Unidos fue crear un gran mercado de libre comercio
para productos automotrices. Por su parte, los objetivos canadienses se referian a la proteccion de
su produccién y al desarrollo de su industria con eficiencia.

Condiciones especificas:

1. Canada obtuvo un trato preferencial con respecto a la entrada de sus automoviles al
ingresar a Estados Unidos libres de impuestos, cuando éstos contuvieran el 50 por ciento

" Molot, op. cit., p. 8.
' Lutz. op. cit., p. 40.

7 Brox. op. cit., p. 249.
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de C6mpohéhtéé cé:haaiéﬁées.' En Canada, las empresas miembros pueden exportar a
Estados Unidos productos libres de aranceles si cumplen con dos condiciones: 1) el valor
de sus v “ntas en VCanadé debe de ser por o menos de 75 por ciento, y 2) el porcentaje de
' ; iénse debe de ser de por o menos equivalente al obtenido en el afio de

2. - Estados Unidos obtuvo un trato preferencial con respecto a la entrada de sus automoviles
al ingresar a Canadd, mientras que los automéviles cumplieran con ciertas medidas de
proteccién para Canada. Estas medidas se referian no sélo a la creacién de cierto valor
agregado en Canad4, sino que también Canada podria participar en el ensambiado de los
automoviles.

Las medidas relacionadas al inciso 2, significaban una proteccién parcial hacia Canada, y el inciso
1 resultaba imparcial para ambos palses. Debido a la disparidad de éstas medidas, proteccién para
; la produccién canadiense y no para la de Estados Unidos, surgieron preocupaciones y conflictos

. entre ambos paises. Estados Unidos buscaba replantear la temporalidad o permanencia de la

i ;’pir'o'tvec'clén hacia Canada, sin embargo el gobierno de Canada interpretaba esta cuestion como

- permanente.
Ejemplificando:

Una empresa como Volvo, de un tercer pais, que estuviera ubicada en Canada, podria introducir
vehiculos libres de impuestos a Estados Unidos aunque no contuvieran componentes fabricados
en Norteamérica. Pero si Volvo estaba ubicada en Estados Unidos no podria enviar vehiculos a
Canada libres de impuestos, aunque estuvieran fabricados en Estados Unidos no cumplirian con
las medidas de proteccion canadiense. Todo esto no representaba algin problema si las empresas
de otros paises fueran como la Voivo, el problema surgié cuando ingresaron empresas japonesas
con un rol preponderante, manifestando que el Pacto Automotriz no estaba disefiado para este tipo
de competencia.

Cuando Japdn empez6 a invertir, en la década de los ochenta, en el mercado norteamericano a
través de Estados Unidos, Canada realizé una serie de politicas para atraer éstas inversiones, la
mas importante fue la de otorgar a las empresas japonesas que se establecieran en Canada
remisiones de impuestos sobre las importaciones provenientes de Japon, siempre que éstas
produjeran en Canada o exportasen desde éste pais. Este trato fue semejante al que recibian las
empresas estadounidenses con el Pacto. Sin embargo, la principal diferencia fue que la remisién
de impuestos hacia las empresas japonesas era menor que las de Estados Unidos, aunque las
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recubian antes y no tenfan que esperar a que su producmon en Canada alcanzara los niveles que

requerla el Padto

: ‘ |'de ‘automéviles japoneses en Canada con relacién a Estados Unidos. Los
automov s japo; eses se vendlan en Estados Unidos en las mismas condiciones que el Pacto
: otorgaba a Canada, esto llevé a Estados Unidos a considerar que las remisiones de impuestos de

‘ Canada (pamcularmente a las exportaciones hacia Estados Unidos) eran subsndros al sector
exponador, por lo tanto, Estados Unidos comenzé a aplicar impuestos compensatorlos

Uno ‘d‘é /bs objetivos mds importantes en las negociaciones que condujeron a la firma del Acuerdo
‘- de Libre Comercio entre Estados Unidos y Canad4 fue desactivar esa bomba de tiempo. ™

2.2. Acuerdo de Libre Comercio (Canada y Estados Unidos)

El gobierno canadiense no estuvo de acuerdo en que el Pacto Automotriz estuviera en las
negociaciones del Acuerdo de Libre Comercio (ALC), pero tuvo que aceptarlo por el descontento
estadounidense hacia la proteccién canadiense y su extension hacia terceros paises.

En el Acuerdo de Libre Comercio de 1989, las remisiones de impuesto canadienses fueron
derogadas, y las que se referian a la produccion tenian que adherirse en una clausula de derechos
adquiridos, la cual tenia que ser eliminada gradualmente. Estados Unidos puntualizé sus
negociaciones en que las nuevas empresas tenian que calificar de inmediato para tener los
privilegios del acuerdo. Estas medidas eran restricciones a la produccion japonesa ubicada en
Canada. Con el ALC Japodn perdié las concesiones que le otorgaba el gobierno canadiense y
quedd excluido, hasta este momento, de ser miembro de algun acuerdo de libre comercio
automotriz en la regién.

Otro punto significativo entre el Pacto y el ALC, es que los estadounidenses reconocieron que las
medidas de proteccién hacia Canada que contenia el Pacto podian considerarse permanentes.
Esta concesién mas bien fue aparente, ya que el ALC modifico indirectamente la proteccion,
generando un debate en Canada. Los que se opusieron al ALC, sefalaron que la proteccién habia
quedado destruida, los aranceles canadienses en automdviles, asi como otros estadounidenses,

77 Womack. “Integraci6n del sector automotriz... op. cit., pp. 410-413.

8 Ibid. p. 414,
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irian desapareciendo gradualmente, lo que invalidaba el incentivo a la protecciéon en Canada. Sin
embargo, los que apoyaron el ALC sefalaban que existia otra prerrogativa para las empresas
canadienses, ya que Canadd podria seguir gravando los motores Dodge Colt y otras
importaciones de las Tres Grandes provenientes de terceros paises, y asi obtener divisas
provenientes de estas importaciones.

El ALC sefhalaba que los socios podian seleccionar un grupo de expertos para aumentar la
competitividad de la industria automotriz en la region, otorgando también mayor proteccién a la
industria de - autopartes haciendo mas competitiva la manufactura. Esto provocaria que las
empresas japonesas se vieran afectadas, como se pretendia hacer con las VERSs, sin embargo, lo
que provocé fue un aumento de la produccidn japonesa de autopartes en Norteamérica.
Finalmente, el resultado fue contraproducente para los fabricantes canadienses y norteamericanos,
por el aumento de la competencia japonesa. De hecho, algunas empresas de autopartes
japonesas ubicadas en la regién no sdélo proveen de autopanes a Toyota y Honda, sino a las Tres
Grandes. ™®

Las principales alteraciones que sufrié el Pacto Automotriz por el ALC, fueron las siguientes:

1) El ALC derogé la devolucion de impuestos y los esquemas de remision, los cuales atraian
trasplantes japoneses en Canada.

2) Ninguna empresa, excepto CAM/ de GM y Suzuki, podia obtener privilegios del Pacto por
haber funcionado y establecido antes de la fecha de inicio del ALC, 1 de enero de 1989. Es
decir, se crearon dos tipos de productores, los que obtenian prerrogativas del Pacto y los que
entraban al ALC.

3) Enel ALC, Canada y Estados Unidos pueden importar vehiculos libres de impuestos, siempre
que éstos sean calificados como norteamericanos, lo que implica que la mitad de los costos de
fabricacion deben ser incurridos en uno de los dos paises. %

” Ibid. pp. 415 y 416.

80 Sin embargo, se ha redefinido esta situacién, ahora esidn dados en términos del valor del origen de los
materiales en cada pais mds los costos directos de ensamblaje del producto en el pais que exporta. Asi, los
costos elevados y promocionales no pueden ser incluidos en el cdiculo de los costos directos de produccidn.
.. Este nuevo 50 por cienfo directo del costo es equivalente a casi el 70 por ciento de contenido norteamericano
bajo las viejas reglas del Pacto. Molot. op. cit., pp. 9y 10.
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EIALC apafté d'e"mariterié’r las garantfas canadienses y cambiar las reglas de acceso al mercado
estadounldense, hIZO una lmportante separacion entre productores y los llamados trasplantes
automotrices con una clara proteccion hacia los primeros.

A’LC“ establecié reglas més claras que el Pacto, sin embargo, es importante
: nﬁncndentes debido a ia interpretacion subjetiva del acuerdo entre Estados
0 e]emplo, en julio de 1992, la aduana estadounidense audité a la Ford de
de v_éhlculos, el Ford Crown Victoria y el Grand Marquis. Estos vehiculos eran
'ﬁd,:' gastadores de gasolina y ensamblados con componentes de proveedores
nstruccion de estos autos se oponia a las regulaciones del CAFE en Estados
o fueron tomados en cuenta como producciéon doméstica para obtener un ftrato

;preferencnal" el trato preferencial que podian obtener los vehiculos se referia por lo menos al 50
.por: ciento del costo directo de produccién por unidad, equivalente al 70 por ciento del precio de
enta -’.82 Sin embargo, la discusién giré en torno a que estos autos excedian el 50 por ciento de

contenido norteamericano bajo el ALC, ®

Tanto el Pacto como el ALC entre Estados Unidos y Canada, forman parte del proceso de
“integracion de la IA en Norteamérica. Este proceso se fortalece con la adhesion de México en 1994
al TLCAN. La culminacién de este proceso sera hasta el 2019, afio en que finalizan las
disposiciones del TLCAN.

2.3. La industria automotriz norteamericana en la industria automotriz mundiat

La reestructuracion de la industria automotriz mundial coincidié con ia mayor apertura de los
mercados en la década de los ochenta; creando una nueva logistica, con el invento de nuevas
tecnologias, disefos, técnicas de control, produccion y administracion. La globalizacién o
internacionalizacién de la industria automotriz ha provocado que los productores automotrices
planeen estrategias de especializacién, afectando las politicas publicas e industriales de los

paises, con el objetivo de promover la competitividad en los mercados. Este proceso de

globalizacién se acentia mas con la competencia japonesa y la puesta en practica de sus métodos

8 Un trasplante es un vehiculo construido en Estados Unidos, Canada o México por un manufacturero
extranjero y vendido en Estados Unidos. The Automotive News. The 100 years Almanac, Crain
Communications Press, United States, 1996, p. 130.

82 Examen de la situacién econémica de México. “Acuerdo de Libre Comercio: reglas de origen”, México,
Vol. 67, No 789 Ano 1991, p. 370

83 Molot. op clt p- ]0




de produccnén, para IO'cuaI Ios productores norteamericanos y europeos han replanteado sus
contrar star Ios efectos de la competencia japonesa en su produccién.

: La global!zacion de la produccnén y su flexibilizacion, han hecho que la industria automotriz mundial
' la’ reglonallzacmn conformando tres zonas a escala productiva: Europa (Alemania,
Inglaterré e Italia), Norteamérica (Canadd, Estados Unidos y México) y Asia (Japén,
: ;Corea) Los pafses lideres que representan cada region son: Alemania, Estados Unidos y Japon.

. En cada region se desarrolla un proceso de especializacion. En Europa, se construyen automoviles
de lujo, principalmente lo hacen alemanes e italianos. En Norteamérica: Canadd y Estados Unidos
construyen grandes automéviles como minivans y vehiculos con excelente confort, y en México se
fabrican autos compactos, camiones ligeros y econémicos en instalaciones totalmente integradas,
mientras que Japén construye todo tipo de vehiculos.

La industria automotriz mundial mantiene una estructura oligopdlica. Al término de los afos
ochenta, tan sélo 10 empresas realizaban el 78 por ciento de las ventas a escala internacional,
destacando las Tres Grandes; General Motors con 17.7, Ford con 14.6 y Chrysler con 5.4 por
ciento. La presencia de estas empresas es preponderante en Europa, la Zona del Pacifico y todo el
continente americano.

La industria automotriz mexicana ha ocupado diversos lugares en relacion con el registro mundial.
En 1996 fue la duodécima en el mundo en términos del valor de su produccién. ®° Un afio después
se encontraba en el decimotercero en la produccion de vehiculos, representando 2.5% de los 55
millones producidos en el mundo. ® En 1998, México ocupé el lugar nimero 11 y el Banco
Nacional de Comercio Exterior (Bancomext) tenia esperanzas de que la industria mexicana se
situara un lugar abajo. Actualmente México se sitla en el décimo tugar como la industria mas
importante en el mundo. ¥

Otra tendencia mundial en la IA se refiere a la reduccion en el nimero de proveedores de primer
nivel; los cuales se abastecen de productos e insumos de los proveedores de segundo y tercer
nivel. Contrariamente a los proveedores de primer nivel, en el segundo y tercer niveles el nimero

8 Niéjera. op. cit., p. 5.

85 Mercado, Alfonso y Sotomayor, Maritza. “El comercio de automotores entre México y Canada”, en
Comercio Exterior, México, Vol. 46, No. 7, julio, Afio 1996, p. 589.

86 Senado de la Repiiblica LVII legislatura. Andlisis de los efectos del Tratado de Libre Comercio de América
del Norte en la_economia mexicana: Una visién sectorial a cinco anos _de distancia, Ed. Senado de la
Repiiblica, México, Tomo 11, 2000, p. 70.

87 Ramirez, José Carlos. op. cit., p. 195.
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~de. empresas . esta en -aumento. Los proveedores de primer nivel son también llamados
proveedores mundiales, actuaimente estan realizando subensambies que antes solo realizaban

practicamente las grandes ensambladoras.

“..La industria de autopartes también ha influido y se ha visto afectada por la globalizacién. Debido a
la necesidad de proveerse de tecnologia, la industria de autopartes mundial se ha consolidado y
"-_ha'n surgido los proveedores de clase mundial.

Los proveedores mundiales junto con los de 2° y 3er nivel conforman una red instalada cerca de
los centros de produccion de las ensambladoras, al mismo tiempo, debido a las necesidades
adicionales, se crean grandes centros de desarrollo industrial en determinadas regiones. Estas
células de desarrollo se convierten en grandes centros mundiales de produccién, como en el caso
de la algunas zonas del norte de México, donde existen grandes corredores y parques industriales.
No obstante, las exigencias de las empresas estdn determinadas no sélo por la calidad del
producto, sino por el cumplimiento de los tiempos de entrega, para lo cual el JAT cumple su
funcién por la cercania geogréfica.

Aunque en México exista un nimero importante de proveedores de primer nivel o mundiales, el
segmento mas importante lo representan las pequefas y medianas empresas de autopartes. El
andlisis de los expertos concuerda con la tendencia mundial de conformar alianzas con empresas
de primer nivel, es decir que sean los proveedores de los proveedores de primer nivel.

De las 50 empresas que han llegado recientemente al pais, 30 por ciento lo han hecho formando

alianzas con empresas mexicanas. %°

Las pequefias y medianas empresas productoras de autopartes han sobrevivido a la globalizacién
por haberse vinculado a los proveedores mundiales. Estas Ultimas, en algunos casos, les han
otorgado participacién en programas administrativos y tecnolégicos a escala corporativa, aparte de
esquivar mejor los muchos problemas que presenta el mercado mexicano e internacional. Los
grandes consorcios de autopartes cuentan con el prestigio internacional, la tecnologia y la

vanguardia en los sistemas productivos y administrativos.

Bueno senala que en México, el 80% de la produccién de autopartes, componentes claves en el

motor, chasis y subsistemas esté en manos de una docena de consorcios.

88 Ramirez, Tamayo, Zacarias. “Industria automotriz: ;Gracias TLC?”, en Expansién, México, Vol. 29, No.
752, octubre, Ao 1998, p. 47.

# Bueno. op. cit., p. 37.
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A pesar del proceso de globalizacién de” Ia IA Ia conformacnon de bloques de produccion y el
. tnunfo de lean production, la industria automotnz mundlal presenta varias dificultades derivadas del
".alto grado de interdependencia regional y mundial.

‘Por ejemplo, ya desde la década de Ios ochenta la planta en Ramos Arizpe de GM no podia

trabajar dos turnos por la oposucnon ‘del United Auto Workers (UAW), Sindicato Automotriz de

Estados Unidos, el cual realizaba visitas a la planta para no permitir que se realizaran dos turnos.

En 1999, estallé una huelga en la mayoria de las plantas de GM en Canadé y Estados Unidos, con

secuelas hacia las plantas mexicanas. Aunque las plantas en México no participaron en la huelga,
‘wt;iyieron'que detener la producciéon por quedarse sin insumos, lo cual muestra una profunda
hte'rd‘epen'déncia productiva.

Cuando el\automovul Beetle fue presentado en un Car Show en San Francisco, Volkswagen
compro’la idea la cual fue creada por un disefiador inglés, y en México, la Volkswagen de Puebla,

la ,ob,lacn,én del estado y el sindicato realizaron una gestiéon con la matriz en Alemania para
| in: embargo, el sindicato aleman de la Volkswagen envié una delegacién para
confronta al sindicato mexicanc de la misma compania. Esto significa que la internacionalizacién

de Ia'lndustna es total, llevada a niveles no sdélo de la produccidon sino también en las relaciones
entre los smdlcatos.

Armando Soto, analista de Ciemex-Wefa, plantea que México esta ante uno de los riesgos de la
globalizacidn.- Si a una comparila le va mal en el mundo, y sobre todo en su mercado de origen,
esto repercute en palses como México, con bajas en los niveles de produccion. i

Otros problemas se deben, por una parte, a la sobrecapacidad de Estados Unidos y a la disparidad
con las ventas mundiales; ademas hay que considerar que actualmente los automoéviles contienen
mayor calidad aumentando a la vez su tiempo de vida util. Por otra parte, a partir de los anos
ochenta se originé una tendencia hacia la exportacién; creando plataformas de exportacion se
pueden explotar mayor numero de economias de escala, conformando a la vez, nichos de
especializacion en la produccion, como lo ha hecho Corea, Canada, Brasil, Espana, o México, sin
embargo los conflictos comerciales entre los paises es mas frecuente, como sucedié en la década
de los noventa. %

% Senado de la Reptiblica LVII legislatura. op. cit., Tomo I, p. 26.

*! Ramirez, Zacarias. op. cit., p. 38.

92 Jér_r;e_s_ quack. “Integracion del sector automotriz... op. cit.”, pp. 392-410.
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-2.3.1. Comercio automotriz en América del Norte

La regionalizacion de la produccién en América del Norte ha reorientado las actividades de
ensamblaje y de produccion de autopartes en México. Tanto la industria automotriz canadiense
como la mexicana estdn totalmente integradas a la industria estadounidense. Los dos paises
tienen ventajas comparativas con respecto a la mano de obra y los salarios. Gozan de ventajas
competitivas basadas en la localizacién, es decir a la cercania que guardan con Estados Unidos, a
la -infraestructura de transporte, el nimero de proveedores y la especializacion en algunos
subsectores de la produccién.

incia de la industria automotriz en cada uno de los paises de Norteamérica es el
trabajadores que se emplean directa e indirectamente en todas las ramas de
ministracién y la distribucién.

I proceso de regnonahzacnon en Norteamérica ha permitido la concentracién de la produccién en

,zonas especfflcaS' en el noroeste de Estados Unidos, en el norte de México y en el suroeste de
: Canadé. Las automotrices estadounidenses y japonesas tienden a ubicar sus plantas de
autopartes cerca de sus plantas de ensamblaje para facilitar el JAT. Pero la cercania geografica
que guarda México con Estados Unidos, no es el factor determinante para explicar el papel que le
han ‘asignado las empresas trasnacionales dentro las estrategias de produccién global. Es
importante destacar, la complementariedad entre las industrias, es decir las convergencias
interindustriales formando nichos de especializacion, aprovechando las ventajas comparativas y
éompetitivas que uno u otro pais otorgan.

En este proceso de especializacidon, en Norteamérica ha aumentado la produccién de las Tres
Grandes en vehiculos compactos, subcompactos y minivans en Canada dirigidos hacia el mercado
regional, especialmente el estadounidense. Con respecto a la industria de autopartes, en México
ha crecido considerablemente la produccion de motores pequefios y sistemas eléctricos, y en
Canadé se ha incrementado la produccion de medianos y grandes motores, estampado y
asientos.” La parte mexicana en la produccién de Norteamérica aumentd de 2.8 por ciento en
1985 a 5.9 por ciento en 1995, En el mismo periodo, la parte canadiense se elevé de 13.8 a 15.8
por ciento. Contrariamente, la produccion estadounidense se contrajo de 83.3 a 78.3 por ciento. %

9 Pradeep, Kumar and Holmes, John. "Recent patterns of production and investment in the canadian auto
industry: reflections on management strategy", Juirez Nifiez Huberto y Steve Babson (Coords.), Enfrentando
el Cambijo, Benemérita Universidad Auténoma de Puebla, Wayne State University, Puebla, México, 1998. p.
109.

¥ Ibid. p. 104.
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i —,Actualmenté, el comercio de Iaindustria ‘automotriz. mexicana representa una cuarta parte del total
v U ; e

“en la regién

’ ~Haéta el,‘momento,'el sistema de”LP,posi_bilita qué fluya el comercio automotriz en América del
'Nvorté'y no se vislumbra un cambio en las estrategias de administracién, en los productos y en las

formas de aprovisionamiento de insumos en las Tres Grandes.

- 2.4, Tratado de Libre Comercio de América del Norte y la industria automotriz

- En 1986, seis anos antes de iniciar las conversaciones del TLCAN, el gobierno de México estaba
en platicas con Estados Unidos para negociar que se reconociera como valor agregado
norteamericano el incorporado a los vehiculos en México. Lo que pretendia, era tener un acuerdo
similar al Pacto Automotriz entre Canadé y Estados Unidos, ya que las industrias de estos paises
estaban practicamente integradas. Asi, las ensambladoras europeas y japonesas se instalarian en
México y se adentrarian al mercado norteamericano, el cual consume mas autos de los que
produce con respecto a la economia mundial, aproximadamente 15 millones de vehiculos al afio. 96

Para el doctor Jordi Michelli,...en los arios previos al Tratado de Libre Comercio, se prepard la
forma en que la industria automotriz funcionaria bajo el Tratado de Libre Comercio. Es decir, el
TLC en la Industria Automotriz nacié antes que el TLCAN. %7

Los objetivos generales del TLCAN fueron: crear un mercado mds extenso, reducir las distorsiones
en el comercio, asegurar un marco legal predecible para las inversiones, crear mas empleos y
proteger los derechos de los trabajadores. %

Los objetivos particulares de Canada eran mejorar el acceso al mercado de México para sus
exportaciones automotrices, resolver algunas dificultades administrativas con relacién a las reglas
en el ALC con Estados Unidos y mantener el Pacto Automotriz. Estados Unidos demandé a México
para que abriera mas su mercado a las importaciones de autos, relajara el acceso a la inversion
extranjera, y entre los dos paises, simplificaran el contenido de las reglas norteamericanas a un
nivel de 62.5 por ciento. México, por su parte, traté de preservar algunas previsiones sobre el

% Senado de la Repiiblica LVII legislatura, op.cit., Tomo 1, p. 73.
% Ramirez, Zacarias. op. cit., p. 31.

%7 Senado de la Repﬁblfca LVII legislatura. op. cit., Tomo II. p. 24.
% Senado de la RepubhcaLVlI legislatura. op. cit., Tomo 1, p. 69.
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. 'ensamblaje y los requnsnos de vaI cional “estipulados en su Decreto de 1989, con el

ObjetO de asegurar las mversiones futuras.

El Anexo 300A del TLCAN e.centra en:la desgra\)acién arancelaria del Decreto Automotriz de
1989 vy en el Decreto 'para amiones’ pesados: y autobuses de 1990. Ademas se protege a la

mdustna autom tri S ya que para que las empresas tengan acceso al

desgravaran sus importaciones en un lapso de 10 afios, partiendo de un arancel de 10 y
: 4‘.6 por}clento, respectivamente.

.AfEn eI comerc1o de autopartes, Estados Unidos eliminé el arancel al 84 por ciento de sus
: wfraccmnes arancelanas, 5 por ciento adicional en cinco anos y el 11 por ciento en diez

nos. Mexico lo hizo en 16 por ciento de sus fracciones arancelarias, 54 por ciento en

cinco afos y el 30 por ciento en diez afios. Canada quitd el arancel a 39 por ciento de sus
 fracciones arancelarias, 54 por ciento y el resto de las fracciones en diez anos.

3. Con relacién a las reglas de origen, para que un vehiculo sea considerado como
norteamericano, durante los primero cuatro anos del tratado debi6 incorporar productos de
la regién en 50 por ciento del costo neto de fabricacion, en los siguientes cuatro anos, se
incremento a 55 por ciento en camiones medianos y vehiculos de autotransporte y a 56 por
ciento en automoviles y camiones ligeros, para el noveno ano (2003) es de 60 y 62.5 por
ciento, respectivamente. En autopartes, las reglas de origen se dividen en tres grupos:
motores y transmisiones, componentes principales y demas autopartes. El primer grupo
debe de cumplir con los porcentajes para automoviles y camiones ligeros, el segundo con
los porcentajes de camiones medianos y vehiculos de autotransporte y el tercero se sujeta
a criterios mas sencillos de cambio de fraccién arancelaria, o a los porcentajes de los
componentes principales. Sin embargo, la mayoria de autopartes tienen cero impuestos
bajo el Sistema Generalizado de Preferencias.

4, EI valor agregado nacional para las empresas de autopartes, excluyendo a las
magquiladoras, se reduce de 36 a 34 en los primeros cinco afios, y después disminuye 1

por ciento anual, hasta 29 por ciento en 2003.
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5. F’ara el afo 2004 se erm» ra la libre importacién de vehfculos nuevos que se produzcan
' del 2009 se podran importar autos usados, siempre y cuando tengan
r d‘ anos de antlguedad (del 2009 al 2010, 10 anos; 2011-2012, ocho

en la reglon

' determma o
anos, ‘201 3-2014;
desgravacté nt

liberalizacion co
- Por.una parte,~los cambios qt 'se"produjeron en la década de los ochenta; la apertura comercial,
la nueva regulacnon automotn e lnverSIones la relocalizacion de la produccion, la creacién de
una base de exportacién mediante el fomemo de la industria maquiladora, y la adopcién de LP, se

han profundizado con el TLCAN

Por otra parte, las ventajas competmvas de las Tres Grandes se han incrementado con este
tratado. Estas empresas tuvneron ‘mayor participacién en las exportaciones de todos los vehiculos
ensamblados en Meéxico, sim“leme 'e entre 1993 y 1997 las exportaciones totalizaron 80 por
ciento de la produccion de vehfculos !

Ademas, el TLCAN ha impulsado la consolidacion en México de una base exportadora de motores
de cuatro cilindros, debido al comercio intraindustrial con Estados Unidos, Canada y con
proveedores independientes, y como parte de una estrategia regional de las Tres Grandes frente a
la competencia japonesa. México fabrica y ensambla componentes de alta estandarizacion, asi
Canada y Estados Unidos se encargan de producir componentes con alto valor agregado y proveer
tecnologia a México. Mediante esta competencia las empresas automotrices han incrementado su
productividad y las economias de escala. Las plantas mexicanas han ayudado a satisfacer la

9 WVéase: Fernindez, Pérez, Manuel. “Regulaciones en Materia Automotriz”, en Kessel Georgina
(compiladora). Lo negociado del TLC: un andlisis econémico sobre el impacto sectorial del Tratado Trilateral
de Libre Comercio, Ed. McGraw Hill, México, 1994.

1% E] comercio entre los tres paises ha crecido 13 por ciento anualmente desde 1994. México se ha convertido
en el tercer proveedor de bienes y servicios de las exportaciones estadounidenses, por encima de Japén.
México ha tenido una mayor integracién comercial con Canadd a partir de] TLCAN. México es el tercer
proveedor de bienes a Canadda y el segundo socio comercial mds importante después de Estados Unidos. En
1997, las ventas de México a Canadd casi se duplicaron con respecto a 1993 debido, principalmente, a una
mayor participacién de productos mexicanos en algunos mercados - en el automotriz los productos mexicanos
se incrementaron 80% -. De igual manera, las importaciones de México de productos canadienses se
incrementaron en 67 por ciento en los Gltimos cuatro afios. Las importaciones de autopartes y productos
manufacturados de pldstico y hule registraron tasas de crecimiento de 32.4 y 14.8 por ciento anuales,
mientras que las exportaciones de automéviles crecieron en 24.5 por ciento. Ramirez, José Carlos. op. cit.,
p.189-191.

101 Senado de la Repiiblica LVII legislatura. Ibid. p. 95.
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En,,1998 eI crecimiento de las |mportaciones automotrices

stria que ha tenido mayores consecuencias como resultado de!
iento de proyectos en alianzas, adquisiciones, etc. (de un total
scala mundlal) se realizaron en México. La mayoria de estos

‘proyectos fueron realizad

las’ .empresas ensambladoras, a través de la industria
maqunladora. e

Es imponahté éeﬁ_alar, que el TLCAN amortigud los efectos de la crisis de diciembre de 1994
mediante el acceso a los mercados de Estados Unidos y Canada, lo cual significa que la IA pudo
_ crecer en un periodo de fuerte recesién econémica.

Es posible comparar las ventajas que trajo el tratado, ya que al compararla con la crisis de 1982 la
produccion de la IA cayd en 43 por ciento, y en el caso de la crisis de 1994, la produccidn cayo
apehas en 13 por ciento. La recuperacion en los afios ochenta se llevé a cabo en cinco afios,
mientras en el caso de las crisis de 1994, en un aino ya se habian recuperado los niveles previos
de produccién de la 1A.'*

i La rdpida recuperacion de la IA en 1996, que apenas en un afio no sélo recuperd sino que superé
os rif\)e/és de produccién previos a la crisis, es en buena parte resultado del ingreso de México al
TLVCAN '%5 En 1995 el déficit comercial de la industria de autopartes fue de —2 365 514 miles de
: ‘dolares, un ano después la industria habia alcanzado un superavit de 4 282 174 miles de délares
(cuadro 13).

192 Fifth Annual Report to Congress regarding the impact of the North American Free Trade Agreement upon
U.S Automotive Trade with Mexlco. tp://www.ita.doc.gov/td/auto/nafta/99.hitml (Consultada el 4 de julio de
2001)

103 Ramirez, José Carlos. op cn . P 200.

103 Senado de Ia Repubhca LVIl legislatura. op. cit., Tomo II, p. 35.

108 Senado de la Repub]lca LVII legislatura. op. cit., Tomo 1, P. 94,
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2.5. La estrategia de integracién automotriz

En la mitad de la década de los sesenta, empezaron a desarrollarse enormes redes internacionales
para obtener trabajo barato y minimizar costos de produccion. Estas vincularon a paises
semiindustrializados mediante la exportacion de manufacturas. Por ejemplo, en México y en China
sigue creciendo esta forma de produccién, la cual ha creado como resultado una nueva divisién
internacional del trabajo, donde los paises con ventajas comparativas en salarios podian crecer
mediante la inversion extranjera y participar en las exportaciones mundiales. Sin embargo, las
redes se han transformado paulatinamente por los cambios tecnolégicos, en el consumo, por la
forma de operar de las empresas, etc.

Las estrategias internacionales de las grandes empresas han considerado a las filiales mexicanas
dentro de los procesos productivos de alcance mundial. Estas estrategias, disefadas a partir de la
competencia japonesa, crearon un proceso de reordenamiento sistematico el cual se dirige hacia la
integracién de la produccién automotriz en América del Norte como una sola. Tanto los palses
como las empresas, al tratar de permanecer en el mercado mediante el aprovechamiento de sus
ventajas comparativas y competitivas, respectivamente, se transforman en unidades
especializadas de un ramo de la produccioén, y a la vez, funcionan entre si como complementarias.

Los principales rasgos de la estrategia de las empresas automotrices son: la adopcién de sistemas
flexibles de produccién, busqueda de calidad total en los productos, importancia de coordinacion
dentro y fuera de la empresa, nuevos patrones de localizacion de plantas en el mundo con
plataformas altamente exportadoras, relacion estrecha con los proveedores, automatizacion con el
empleo de computadoras y microelectrénica, introduccion de autos importados producidos en
cooperacién con otras companias automotrices y subcontratacion de partes a proveedores con el
concepto de flexibilidad con menores salarios en Estados Unidos asi como en paises de reciente
industrializacién.

La globalizacion produce una homogeneizacion en los productos. Se producen autos mundiales
para mercados mundiales, mediante el aprovechamiento de las facilidades otorgadas por paises
con infraestructura mas o menos avanzada, como por ejemplo: Corea, Brasil, Taiwan y México. En
los afos setenta Ford creé el concepto de auto mundial, el cual seria un producto altamente
estandarizado en su estructura basica, sus componentes y el ensamblado se realizaria en distintas
partes del mundo. La idea era producir en grandes volimenes a escala mundial. La Volkswagen
intent6 realizar la produccion del auto mundial trasladando a Brasil una planta con gran capacidad
de produccién, sin embargo, la red de proveedores era escasa. '%

198 Micheli. op. cit., p. 17.
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En los anos ochenta las automotrices e adounldenses desarrollaron programas con empresas
alemanas y japonesas paré
fueron construndos por‘Ford y'Mazda. G eral Motors cred una alianza estratégica con Toyota,
Pontiac 'y Ope/ De lgual' 1 Chrysler: klid hizo con Mitsubishi y Mercedes Benz, Ford con
Mazda y Volvo con Henau/t B

uto mundlales Por ejemplo, e! Taurus Sable y el Fiesta

La estrategia ublca a Canada ‘Estados Unidos como proveedor de tecnologia y componentes de
alto valor agregado mlentras que a México como ensamblador y fabricante de autopartes de alta
estandarizacion.

No sélo los productores “utilizan vias plantas mexicanas para complementar la produccion
estadounidense, sobre todo en vehiculos deportivos y camiones ligeros, sino para satisfacer en
menor medida la demanda interna.

En particular, alrededor del 20 por ciento de todas las plantas de autopartes en México tienen
algun arreglo de exclusividad con una planta ensambladora. '%

Durante los afios noventa, los ajustes realizados por el gobierno mexicano que se presentaron
tanto en las regulaciones de inversién extranjera como en sus paraestatales, fueron compatibles
con la estrategia de las grandes ensambladoras, derivando en una reestructuracion de la industria
automotriz mexicana. El Estado vendié todas sus empresas de autopartes, modificé las
regulaciones con respecto a la propiedad quitando el candado de 49 por ciento de las acciones en
manos extranjeras, por lo tanto, varias empresas pudieron comprar hasta el 100 por ciento de
acciones de plantas en México y el peso se dejo en libre flotacion para atraer capitales del exterior.
Ademas, a través del programa maquilador se establecieron procesos de produccion, que
involucrarian desde el ensamblaje hasta procesos complejos en la produccion de autopartes.

El TLCAN sirvio como acelerador del proceso de unificacion de la industria automotriz
norteamericana, dentro de la estrategia automotriz de largo plazo.

R Cuandoel TLCAN este completamente listo, la produccion de vehiculos y componentes de

utopartes estaré finalmente integrada en una base regional. '®

-/107 ‘Constanlino, Toto, Roberto. “El Sistema de Innovacién en la Industria Automotriz Mexicana”, en El
- Mercado de Valores, México, Vol. 60, No. 2, Afio 2000, p. 56.

1% Pradeep y Holmes. op. cit., p. 95.
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3. Desarrollo de la industria automotriz en México

Este capitulo muestra el desarrollo de Ia industria automotriz, y principalmente, el origen de la
industria de autopartes en México en dos etapas: durante el periodo de sustitucion de
importaciones, y durante la apertura comercial. Ademas muestra el papel que mantuvieron los
principales actores, Estado y empresas trasnacionales, respectivamente. También, se muestra un
resumen de las disposiciones mas importantes de los diferentes decretos automotrices, y sus
adecuéciones a los cambios de estrategia automotriz. Finaimente se hace un pequeno balance de
la industria automotriz y se sefalan algunas implicaciones.

3.1. Antecedentes

En México, los gobiernos posrevolucionarios se enfocaron en alcanzar el bienestar social, el
crecimiento y la estabilidad econémica mediante diversos instrumentos politicos y econémicos. Los
alcances dependieron de las condiciones politicas internas y de los acontecimientos que se
gestaron en el contexto internacional. Por lo tanto, no existia una politica econémica definida que
pudiera mantenerse a largo plazo, la cual pudiera crear las condiciones adecuadas para fortalecer
los distintos sectores industriales del pals.

Con la entrada de Estados Unidos a la Segunda Guerra Mundial, México se beneficié
econdémicamente por el aumento en la demanda de productos industriales mexicanos hacia los
paises aliados, especialmente hacia Estados Unidos. La guerra hizo que la produccion agricola '®°
e industrial aumentaran, iniciando una nueva etapa en el desarrollo de México, sin embargo, existia
otro tipo de dificultades. Por una parte, al término de la guerra la demanda de productos mexicanos
se redujo considerablemente, al mismo tiempo que la inversion, que una vez fue refugio para
paises como México, regresaba a sus paises de origen para reconstruir las naciones e industrias
devastadas. Por otra parte, los controles de precios estadounidenses que se habian establecido
durante la guerra se liberaron aumentando el costo de las importaciones mexicanas. Muchas
empresas tuvieron una situacion dificil y no lograron realizar sus planes de desarrollo.

En respuesta a la dificil situacion por la que se encontraba el pais, el gobierno decidié sostener el
tipo de cambio, mediante el adecuado balance entre ingresos y egresos del sector publico; llevar a
cabo una politica monetaria restrictiva; elaborar un plan de sustitucion de importaciones,
controlando los bienes no indispensables y promoviendo la venta de productos nacionales en el
exterior, mediante el fomento de las actividades agropecuarias, comerciales e industriales.

199 Entre 1940 y 1955, el sector que mis creci6 fue el agricola, inclusive por encima del sector minero. Solfs,
Leopoldo. La realidad mexicana;: retrovisién y perspectivas, Ed. Siglo XXI, México, 1970, p. 169.
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i de vehiculos de procedencia extranjera y da prioridad a las ensambladoras nacionales

" Los olv)jéti\v/é_s‘ éﬁ"r;éten‘a 'I'ndbL:xsitrlyalwaéroh:

! ‘loérecﬁrsos productivos del pais
d ,arfp':llo ‘regional equilibrado

el meréédo interno

levar la productividad industrial; cuidando la productividad en el trabajo, en el capital y en
as empresas genuinamente mexicanas

Restringir las importaciones de ciertos productos (primero de bienes de consumo y
después de productos intermedios y bienes de capital), establecer controles de precios,

otorgar exenciones fiscales, etc.
6. Promover mejores mecanismos de comercializacién a los empresarios mexicanos. ''°

‘Aunque al término de la Segunda Guerra Mundial el gobierno mexicano habia dispuesto implantar
un modelo econémico basado en la sustitucién de importaciones - en 1947 restringe la importacién
_ "y un afo
i fdeépués se permitié la importacion mediante un control estricto de automdviles - no existia un

fponecto nacional en materia automotriz. Fue hasta 1962, con el primer decreto automotriz, que el

gobierno se preocupd realmente en resguardar y potencializar a la industria.

Los siguiente datos muestran que las acciones del gobierno y de las ET por muchos anos fueron
relativamente independientes, debido al dominio de la industria estadounidense, y al aun incipiente
nivel de competencia internacional de las empresas japonesas con sus sistemas de produccion
flexible, ya que la irrupcion japonesa de éstas se presenta sobre todo en la década de los setenta.

En 1908 aparecieron en México los primeros automoéviles de procedencia extranjera. En 1920 se
inicié en el pais la produccién de automéviles en general. En 1925 el gobierno mexicano estimulo
el establecimiento de actividades de ensamblaje. Entre 1925 y 1926 crece la produccion de
automoviles con el establecimiento de la Ford Motor Company, sin embargo las piezas y partes

M0 Ortiz, Mena, Antonio. El desarrollo_estabilizador: reflexiones sobre una época, Edit. F.C.E. y Colmex,
Fideicomiso Historia de las Américas, Serie Hacienda, México, 1998, p.44.

" Camarena. op. cit., p. 22.
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eran de procedencla extranjera. De 1926 a 1947, las fabricas ensambladoras operaron
i practucamente sm ninglin obstéculo. El gobierno no sélo se limit6 al control y cobro de impuestos

sino que otorgé algunas prerrogativas a las empresas extranjeras. En 1936 el gobierno mexicano
autorizé la lnstalacujn de la pnmera planta de ensamble de GM. Dos anos despues se inaugurd la

la‘divisién del trabajd al interior de la industria automotriz.

o d‘e‘la década de los cincuenta la restriccion a las importaciones de autos terminados fue
1 VIda sin embargo, el gobierno segula estableciendo mecanismos para el control directo de la
produccuSn automotriz, como la fijacion de precios oficiales que favorecia la importacién de
,automovules desde 1951. Estos precios fueron aumentando afio con afio hasta 1958, cuando
fueron congelados. También en 1951, se instauré un sistema de cuotas de produccion
distribuyendo el mercado entre las distintas ensambladoras. Se dispuso también, de un minimo de

componentes nacionales muy faciles de incorporar a los autos. La importacion de automoviles y
camiones terminados crecid durante la década de los cincuenta a un ritmo ligeramente superior al
de la produccion nacional.

Seguin Camarena Luhrs, estas medidas son contradictorias y no correspondian a un objetivo claro
de politica econémica por haberse permitido la importacion de autos terminados. También
considera, que las practicas monopdlicas que se establecieron afectaron gravemente a la industria
de autopartes por el limitado nimero de partes nacionales que contenian los vehiculos. '
Ademas, estas medidas aumentaron el niumero de ensambladoras extranjeras en el pais, lo que
parecia no estar en los planes que pretendian las restricciones, traduciéndose en el aumento de
empresas importadoras de vehiculos y en un numero creciente de vehiculos en el palis y de
marcas. También, otro elevado costo para la economia nacional fue el reducido contenido de

partes nacionales en los vehiculos ensamblados.

112 Ibid. pp. 22 y 23.
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e:doé ddcenas de ensambladoras,

A-comienzos de 1960, se encontr an tnstaladas alrededor

Entre. 1950 y 1960 la dlnamica de la competencia entre las ET automotrices y las regulaciones de
los. goblernos dmgleron la creacién de capacidades de produccion interna tanto en Brasii como en
] lgnlflcaba que la produccién para el abastecimiento del mercado interno era parte
trategla de las ET. Debido a la limitada capacidad productiva de estos paises, las
’ eron recurrentes. El valor de las importaciones llegaria a provocar graves

problemas con el sector externo a través de su profundo déficit comercial.

La ' produccién en México durante e! periodo de sustitucién de importaciones fue diversificada y la
"~ escala de la produccién se realizaba para el ambito local. La competencia se mantenia, por lo

tanto, en forma tradicional hacia el mercado interno, a diferencia de Espana y Brasil donde
empezaban a gestarse capacidades para la exportacién. En México, esta orientacion hacia la
exterior comenzd a finales de los anos setenta, en respuesta de las trasnacionales
estadounidenses en proteger su industria de la competencia japonesa, mediante la creacion de
plantas ensambladoras y de autopartes en México con la finalidad de aminorar costos y agilizar la
transferencia de insumos mediante el JAT.

Las Empresas estadounidenses jugaron un papel activo en el establecimiento de la industria
automotriz mexicana. Ford en particular mostré una temprana voluntad de comenzar la produccion
doméstica en México cuando parecié que el gobierno cerraria el mercado a las impontaciones. "

13 Aparte de las cuotas bisicas que tenia cada compafifa existieron varios tipos de cuotas: cuotas de
exportacion, cuotas de importacién de partes de especificacién especial no producidas en el pais, las cuotas
especiales que abastecian de armamento y vehiculos militares al gobierno, y las cuotas extra que se
establecian cuando las compras de este ultimo superaban el 20% de la cuota minima. Por lo tanto, las cuotas
de fabricacién que establecen un control sobre el mercado, son fijas, pero susceptibles a cambios por las
condiciones sefialadas, ademas de que el nivel de precios con relacién al del pais de origen tenia que ser
menor. Ibid. pp. 26 y 27.

"' Shapiro. op. cit., p. 112.
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3.2.Periodo de sustitucién de importaciones

El periodo de sustitucién de importaciones inicié con el fin de la Segunda Guerra Mundial, en
respuesta a los problemas en la balanza de pagos y como un medio para lograr la industrializacion.

Los objetivos centrales de la sustitucién de importaciones fueron:

1.‘ Fn‘edumr Ia dependenCIa del pais respecto del exterior y facilitar asi el desarrollo econémico
e se V/era atado a través de la balanza de pagos

2 Prop;c:ar e/ crec:/mrento industrial del pais mediante la promocién de nuevas industrias
(aque//as que estén sustituyendo importaciones), las cuales contribuirian a un aumento

" generalizado en la tasa de crecimiento del sector industrial. '

~ El gobierno mexicano llevd a cabo la sustitucion de importaciones a través de una politica
econdémica que rebasaba los instrumentos comerciales. Por ejemplo: las disposiciones en materia
politica y fiscal, el establecimiento de empresas propiedad del Estado, la creacién de instituciones
de fomento industrial y bancos, la presidn sobre empresas extranjeras para que instalasen plantas
en territorio nacional. ''®

Durante la etapa de sustitucion de importaciones en México, en el periodo llamado desarrollo
estabilizador comprendido entre 1958 y 1970, se dio prioridad, a diferencia de los gobiernos
anteriores a esos anos, a la estabilidad macroecondmica; condicién indispensable para el
desarrollo econdémico y social del pais. En este periodo los principios de politica econémica ''? se
mantuvieron firmes. La estrategia fue la de crear un desarrollo econémico estabilizador que

5 Solfs, Leopoldo. La economia mexicana 1. Anilisis por sectores y distribucién, Ed. F.C.E., México, Tomo
4,1975, p. 152,

116 La politica comercial es un elemento importante de la politica de fomento industrial. Se basa en la
modificacién de aranceles, precios oficiales, permisos previos, licencias de exportacion y certificados de
devolucion de impuestos. Los aranceles funcionan mediante cuotas especificas y ad valorem. Estos iiltimos se
aplican en los precios oficiales, lo que permite alterar la tasa de proteccion de cualquier producto.
Generalmente la politica comercial se usa como instrumento de industrializacion, aplicando aranceles altos
a las importaciones de bienes de consumo y modificando los precios relativos entre los bienes de consumo
importados y nacionales. Solis. La realidad...op. cit., p. 176

17 En materia automotriz, el Plan de Politica Econémica Nacional que se le presentd al entonces presidente
Adolfo Lépez Mateos, sefala lo siguiente: En el campo de la industria mecdnica hay varias tareas de gran
imporiancia por realizar. Se necesita reexaminar el funcionamiento de las empresas armadoras de
automoviles y camiones y alentar de manera sistemdtica el desarrollo de las industrias mexicanas conexas a
la automovilistica. La reorganizacion de las plantas armadoras - si se considerase que deberian subsistir
éstas — debe incluir como uno de los principales elementos la fabricacion nacional de motores, una vez que
existan condiciones que hagan técnica y econémicamente viable su produccion. Ortiz. op. cit., p. 325.
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i generara un ahorro creclente asignando recursos adecuadamente para reforzar los efectos de la
o expanslon econdmica, : '

: ',En este periodo la planeacnon fu 1 portahte ia cual recayo en la Secretaria de la
Presidencia. En 1962, ano .en"que.surge-en prime_r Decreto Automotriz, se elabord el Plan de

"Accién Inmediata para dos anos de 1962 a 1964. ne

Los principales objetivoé del ’c’!es-arrollo estabilizador fueron los siguientes:
1. Expandir la planta nacional
2. Mejorar el uso de los recursos productivos
3. Propiciar un desarrollo regional equilibrado
4. Aumentar elv mercado interno
; 5. Coﬁsolidar vy crear, en varios sectores, una base empresarial mexicana '**

: :Estds dbjetivos a diferencia de los anteriores, que practicamente son parte de la misma politica
‘economlca, estuvieron respaldados por instituciones gubernamentales, bancos, sectores
mdustnales etc., los cuales habian madurado y formaron la base para la modernizacién del pais.
El objetivo general que se aplicaba a practicamente todas las industrias nacionales fue el de
'otdrgarles proteccién durante un tiempo necesario para que se desarrollaran y estuvieran en
condiciones suficientes para competir en el exterior. Sin embargo, existia una serie de medidas
especificas de acuerdo a las necesidades de cada industria.

En México, las principales empresas automotrices extranjeras eran de capital estadounidense, con
excepcion de Chrysler, en la cual, Gastén Azcarraga era el socio mayoritario. L.as demas empresas
vendian a precios mas elevados en México que en Estados Unidos y existia un enorme déficit
comercial en el sector, Para entonces, la Secretaria de Industria y Comercio era la encargada de la
politica del sector, sin embargo, como ya se menciono el presidente Lopez Mateos habia creado
una comisién especial en el Banco de México, con el objetivo de proponer una politica global para

118 E| plan especificaba las politicas que México seguiria llevando a cabo segiin los acuerdos de la Carta de
Punta del Este, Uruguay, de agosto de 1961. Consistia en precisar los monto y las caracteristicas que debian
tener el acceso de México a los fondos financieros previstos en el programa denominado Alianza para el
Progreso.

9 Ibid. p. 190.
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i la 1A En 1960 Ia comis'lon' presento su propuesta uyos puntos princnpales se retomaron en el

-3 Limitar ‘el nimero de empresas terminales de tres a cinco, y lograr que fueran
"' mayoritariamente mexicanas

4. Inducir la creacién de una industria nacional de autopartes en la cual las empresas tuvieran
‘mayoria de capital mexicano. '*°

Como resultado de las anteriores disposiciones, las empresas automotrices propusieron crear

as ‘de autopartes para cumplir con los requisitos de integracion nacional. En este aspecto,
-es: Ford ;q‘thien sobresalié logrando que Clark Equipment se asociara con grupo ICA para crear

Transmisiones y Equipos Mecénicos y la empresa Eaton invirtiera en México en 1964 a peticion de
las Tres Grandes.

Sin embargo, las regulaciones y los acuerdos del gobierno con las ET no solucionaron el problema
del déficit comercial en la IA; en 1968 se exportaron bienes por apenas 4.3 millones de ddlares y
se importaron por 135 millones de ddlares. La Secretaria de Industria y Comercio, para evitar el
incremento de costos que impondria un mayor grado de integracion nacional propuso una politica
de promocién de exportaciones. En ese mismo ano, 1968, Gastdon Azcarraga, que también era
socio mayoritario de Fabricas Automex, propuso a la comisién que todas las empresas de
autopartes, incluidas las gobierno, se aglutinaran en torno de su empresa. Antes de ser aprobado
éste proyecto, Ford presento otra propuesta al gobierno, la cual sefalaba que las empresas se
comprometian a compensar con exportaciones el contenido importado de los vehiculos. De esta
manera, se generaba un superavit en la IA y la mayoria de las partes utilizadas en e! ensamble
eran de empresas de autopartes mexicanas. Un afo después, el 21 de octubre de 1969 se publicd
otro decreto automotriz. Este decreto estipulaba que las empresas de autopartes debian tener
capital mayoritariamente mexicano mientras que las armadoras podian tener hasta 100 por ciento
de capital extranjero.

120 Ibid. p. 210.
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_El gobverno mexncano obtenfa mayores Yy’ mejores resultados apoyandose en la planeacién. El
. Programa de Desarrollo:Econémlco y.Social de _exu:o 1966 1970 tenia los mismos principios de
) sexenio anterlbr Entre 1955 y 1970, el sector que mds rapldo
anuf cthras aumentaron a 8.6 por ciento en términos reales. '

polmca econémica’ ap
se desarroll6 fue e

'Com'o'"'S’e'ﬁ"aié' Eeop s: los problemas que se le plantearon al sector manufacturero se
derivaron de una Sere de factores producidos por el efecto de las variables vinculadas a los
mercados exrernos, apane de las peculiaridades propias del desarrollo de la economia mexicana,
~ para lo cual, también influyd en la evolucién del sector manufacturero las numerosas medidas

adoptadas por el Estado para dirigir y fortalecer el proceso de industrializacion. "%

" La tasa anual de crecimiento de la IA en México entre 1962 y 1974 fue del 18 por ciento, casi dos
veces tan rapido como el sector manufacturero total. En 1969 el gobierno traté de reducir el déficit
existente compensando a las empresas exportadoras con cuotas mas grandes de produccion. '**

En 1973 ‘se exporté nueve por ciento del total de carros producidos y siete por ciento del total de la

produccion automotnz Aunque esas exportaciones estuvieron por encima que las de Brasil, fueron

msuflcientes para compensar las importaciones, por los bajos requerimientos de contenido

S nacnonal junto con el pequeiio volumen de produccién.

s En los aflos setenta la gran mayoria de las plantas automotrices se concentraban en los estados
2'del centro del pais, su produccién se dirigia al mercado interno y operaban bajo un mercado

i pfotegido. sin embargo, a finales de la década se produce una reconversion en la IA mediante la
creacion y la operacién de plantas para la exportacion.

El desarrollo estabilizador finaliza en 1970, y a partir de ese ano, hasta 1975 se recrudece la
sustitucion de importaciones. Por una parte, crecid ain mas la participacién del Estado en la
economia y lo mismo hicieron las importaciones debido al crecimiento de las exportaciones. Por
otra parte, aumentd la inversion extranjera, pero se produjo un considerable crecimiento de la
deuda externa.

En este periodo, las empresas ensambladoras transmitieron los costos de sus operaciones al
consumidor aprovechando el mercado protegido. El gobierno tenia que proteger al mercado
interno, fomentar la integracién industrial y las exportaciones. Estos objetivos no se realizaron
' durante el boom petrolero de finales de los setenta y principios de los ochenta. De 1978 a 1981,
las importaciones de la IA pasaron de 516 a 2440 millones de délares, y con este suceso se

121 Solis. La realidad mexicana...op. cit., p. 170.
122 §plis. La economia mexicana...op.cit., p.194.
1 Shapiro. op. cit., p. 113,
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s sectores industriales, originando una serie de importaciones que
43‘ y 53 por ciento, respectivamente, del déficit comercial total del

El relativo crecnmiento de: 1 " México hasta finales de los afios setenta fue dirigido por el
Estado aun bajo el modelo de sustltucnon de importaciones. En toda esta etapa el gobierno
mexicano desempeno un Iugar pnmordlal en limitar la competencia extranjera e incentivar a los
inversionistas extranjeros de invertir en el pais en plantas que producirian para el consumo interno.
Ademas, el gobierno también intervino como productor de automéviles y autopartes, para eliminar

cuellos de botelia en las cadenas productivas. 2

Sin embargo, el modelo de sustitucién de importaciones aumenté el déficit de la balanza de pagos.
La solucién fue promover nuevos decretos en los que las ensambladoras compensaran la cuota
basica de importacién con la de exportaciéon de 40 por ciento de componentes fabricados por la
industria de autopartes instalada en México y 60 por ciento por la producciéon de empresas
terminales.

3.2.1. Origen de la industria de autopartes

La IA en México surgié de la cohesién entre el ensamblado de vehiculos, caracterizado por
empresas extranjeras, y la producciéon de autopartes, por empresas estatales y capital nacional,
generando una serie de distintos procesos industriales en la fabricaciéon de los automoéviles.

Entre 1908 y 1925 aparecieron los primero automéviles en México. Estas unidades eran
importadas debido a la ausencia de produccion de autopartes y plantas de ensamblaje. Las
primeras lineas de montaje se instalaron entre 1926 y 1947, de esta manera se inicio el
ensamblaje con la importacion de autopartes. Como ya se mencioné anteriormente, el gobierno
favorecio las importaciones al no establecer restricciones a las empresas automotrices.

El despegue mas importante de la IA en México - ensambladoras y fabricantes de autopartes -
inicia a finales de los afos cuarenta. Mas de 50 anos de presencia en México de estos sectores es
ejempio de la importancia que ha puesto el gobierno en materia industrial. El nimero de empresas
ensambladoras aumento entre 1948 y 1959, sin embargo, la produccién de autopartes fue limitada.

124 chheh op. cit., p. 24.
5 Bueno. op. cit., p. 33.
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Entre_ 1925 y 1964, las plantas se dedlcan al ensamblado de partes CKD (Creative Knowledge

Development) desde 1943 se busca la'méxima calidad en los productos, la produccién de estas
; autopartes es erx:bIe adaptandose a Ias necesidades de los clientes -, operaron con tecnologia de
; vdesecho provenlente de los palses lndustriallzados y estaban concentradas en el Distrito Federal.
La intervencuén del Estado como rector de la economia nacional bajo el sistema de sustitucién de

'lmportamones y'su particnpacié omo productor en esta industria fue notable en este periodo; el
cual comenzaba a onentarse hac:a» stados Unidos, y en menor medida a Canada, bajo la guia del
capital extranjero Hasta ‘los afos cmcuenta, la industria de autopartes, practicamente estaba

compuesta por empresas ensambladoras, pues no existia como tal, una industria nacional de

autopartes.

Para inicios de 1960, el- por_bentaje de autopartes nacionales en los vehiculos no superaba el 15
por ciento. Segln los especialistas, esto significé la pérdida de cerca 1200 millones de pesos
anuales. '*® En 1962 se cred un decreto donde se estipulaba la mexicanizacion de la industria de
autopartes, es decir, que se excluia a las empresas ensambladoras a fabricar las partes. Con este
decreto, la fabricacion de autopartes se convertia en uno de los principales objetivos econdmicos
del gobierno.

Aqui lo importante es destacar es que de 1925 a 1962, mientras no hubo una decision
gubernamental de desarrollar esta industria, no hubo précticamente crecimiento en la industria

automotriz y por supuesto tampoco en la industria de autopartes.

: FQe hasta 1962 cuando empezamos a tener una industria realmente importante, relevante, y sobre

i todo vemos que esto es una préactica totalmente congruente con la internacional de los paises que

- han logrado tener una industria automotriz importante, ya que se destaca como una industria

estratégica. '*’

Con el primer decreto automotriz, se empezo a diversificar la produccién de autopartes. Se

comenzaron a fabricar, frenos, partes para motor, transmision y embragues, partes de suspension,

ejes traseros, sistemas de enfriamiento, carrocerias y partes eléctricas. '*®

126 Camarena. op. cit., p. 23.

127 Senado de la Repiiblica LV legislatura. op. cit., Tomo 1, p. 38.

128 Bueno, Castellanos, Carmen. “De la produccién nacional a la competencia global, el caso de la industria
mexicana de autopartes” en Juarez, Nufiez, Huberto (coordinador). Enfrentando_el cambio. Ed. Benemérita
Universidad Auténoma de Puebla, México, 1998, p. 286.
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A partir de 1965, se desarrollan manufacturas de fundicion y niaduinadd‘“’dé' partes de motor
(monoblock, Cigi}éﬁaleé‘, érbol de levas, etc.), asi como su ensamblado. Con este avance en la
tecnolog[a se contratan a nuevos trabajadores maés calxﬁcados, y a Ia vez, se da la primera
desconcentracnén geogréflca hacia localidades aledanas a la capnal VW en Puebla, Chrysler y GM
“en Toluca. Ford'”en Cuatitlan y Nissan en Cuernavaca. '® La’ comerciahzacnon de vehiculos de
'transpone que promocionaron las grandes empresas automotnces extranjeras fue el punto de
"pamda de la IA :

‘En? las ‘decadas de Ios anos sesenta y setenta el comportamiento de la A fue dinamico.

fF’rmcipalmente. en esta ultnma el Estado cred una serie de medidas para impulsar con mas fuerza
:el desarrollo de la fabricacion de autopartes. Asi también, empezaba a consolidarse una importante
red de proveedores, lo que implicaba un crecimiento en el empleo. Sin embargo, a pesar de los
beneficios que la industria pudo dar, las economias de escala eran escasas, el acceso a las
tecnologias era restringido y practicamente el mercado nacional no era competitivo.

La mayoria de las empresas de autopartes se forman durante este periodo de sustitucion de
importaciones, bajo el resguardo de la politica de fomento a la IA, principalmente por los decretos
de 1962 y 1972. En este Ultimo decreto, 1972, se impusieron a las empresas terminales,
incorporar 60 por ciento de componentes nacionales, controles de precios y listas de autopartes
que se debian incorporar a los vehiculos. No obstante, a pesar del crecimiento de las autopartes la
calidad era irregular por el proteccionismo que existia en toda la economia y el mercado era
fundamentalmente interno. En estos anos, la independencia de las empresas proveedores de
autopartes con respecto a las empresas ensambladores fue casi total. Las ensambladoras
requerian de un producto en el cual, las fabricas autopartistas tenian que desarrollar sus propios
procesos de desarrollo y crear sus propias estrategias hacia los cambios tecnoldgicos para cumplir
con las exigencias del mercado, a diferencia de la intensa vinculacion entre ensambladoras y
autopartistas que se da a partir de los anos ochenta y se refuerza en los noventa.

A finales de los afos setenta y sobre todo en la década de los ochenta, se constituy6é un nuevo
sistema de especializacion de la produccién con base en la exportacion, debido a la creciente
competitividad de las firmas estadounidenses. Asimismo, se crearon nuevas plantas en México,
bajo los nuevos esquemas de organizacién, produccién y tecnologia que marcaron las ET
estadounidenses y japonesas. Béasicamente, la integracion horizontal desplazé a la integracién
rigida y vertical que caracterizaba a la industria estadounidense. En la actualidad las plantas de
ensamble de autombdviles, de motores y las empresas autopartistas, trabajan en una red de

2% Micheli, op. cit., p. 153.
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comunicacién mas estrecha. Por otra parte, en los afios ochenta la industria de autopartes se
distinguié preponderantemente por dirigirse hacia el mercado estadounidense.

3.2.2. Leglslacion automotriz en México

El Estado mexicano y las Tres Grandes han sido los actores mas importantes en el desarrolio de la
IA en México. El papel preponderante de cada uno de estos actores ha resaltado en distintos
periodos, y sus objetivos y estrategias han cambiado debido a ios distintos factores influyentes que
se han presentado.

El Cre'c'imierito automotriz mexicano hasta la década de los ochenta no ha sido uniforme. A pesar
_u'er'z,os del gobierno en mantener un crecimiento continuo de la industria durante el
‘periodo dé‘ sustitucion de importaciones, con la creaciéon de planes industriales y programas
ctorialesr de desarrollo, los resultados y los prondsticos esperados no se lograron. Sin embargo,
)Ebéctétivés de crecimiento a finales de los ochenta dirigidas, principaimente por las ET, fueron
mas éaﬁsfactorias. Es por esta razon, que la divisién que a continuacién se presenta se enmarca

“"dentro de la transicién de México de una economia cerrada a una de las mas abiertas del mundo.

Podemos dividir tanto el proceso de iegislacion automotriz como el desarroilo mismo de la industria
en dos periodos: el primero se sitla entre la década de los cuarenta y la década de los setenta,
como ya se explicd6 en apartados anteriores, donde el actor mas importante fue el Estado
mexicano; ya que éste tuvo el predominio de la politica industrial en el periodo de sustitucion de
importaciones con repercusiones sobre la IA. El segundo se enmarca en la transicion hacia la
apertura de mercado, es decir, a finales de los afos setenta hasta la década de los noventa, con la
firma del TLCAN.

En los afios ochenta las condiciones internacionales se acentuaron y las empresas trasnacionales
dirigieron los procesos econémicos en el ambito internacional, lo que hace que el gobierno de
México, ante la crisis de 1982, redefiniera sus estrategias priorizando los objetivos de las empresas

trasnacionales. **°

A continuacién se presentan los puntos mas importantes de los distintos decretos automotrices,

sefialando los cambios mas significativos.

130 Gutiérrez, Romero, Elizabeth. "Los actores de la integracién de la industria automotriz entre México y
Estados Unidos", ponencia presentada en el seminario, Los Nuevos Actores en el Espacio de América del
Norte, 16-18 de julio de 2001, Centro de Investigaciones sobre América del Norte, UNAM.
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El primei{ bédfétb 'Automotriz en México se publicé el 23 de agosto de 1962. Esta ley protegia a la
industria de las importaciones de vehiculos. EI gobierno otorgé estimulos fiscales a la importacion
de: a_utopartes. por el contrario, obstaculizé la importacién de vehicuios terminados mediante
frestri‘c‘ci'ohes cuantitativas; cuotas sobre importaciones y produccién. La industria terminal no fue
paftl;:ibe de las regulaciones en materia de inversiéon extranjera en México, ya que se le eximia a

‘*~tener-posiciones minoritarias. Por su parte, solo se les permitia ensamblar vehiculos, fabricar

."rhotqrés.y algunos componentes que producian antes del decreto;, por lo tanto, otro tipo de
integracién fue prohibida.

3 En noviembre del mismo ano, 1962, se establecieron medidas que establecian premisas para la
~ asignacion de cuotas de importacion. Eran similares a las de 1954, afiadiendo una ditima, la cual
Iimitaba la proliferacién de empresas en la época de la posguerra. Aumentando cuotas a las
efhpréSas que incorporasen un mayor porcentaje de partes nacionales a los vehiculos. Por esta
ia‘rzérj.-_'fu‘ri, nimero importante de empresas decidieron salir del mercado nacional antes de

.ihcofporar partes producidos en el pals, por cuestiones de precios y calidad, significando costos
f,rhv'és 'élévados. El nimero de plantas ensambladoras se mantuvo en 12, y las marcas se redujeron
de74 'a-24 en 1962, sin embargo no se establecian el nimero de marcas y modelos, ni se
: b, dsbéqificaba que otros elementos se tenian que fabricar aparte del motor, ni los mecanismos para
}jrvel control de precios. El decreto pretendia equilibrar la balanza de las importaciones de vehiculos
terminados con el establecimiento de un minimo de partes nacionales, el cua! era de 60 por ciento.
También se prohibié la importacién de motores y grupos armados para vehiculos

Un decreto complementario surgié en 1963, otorgando exenciones fiscales para las empresas que
acataran el Decreto de Integracién. Habia exenciones de impuestos de importacién en maguinaria
y equipos por cinco anos, una exencion del 100% en tarifas de importacion de materiales, partes y
componentes por un periodo de cuatro anos y hasta el 50% en los siguientes tres anos y se eximia
el 80% de impuestos sobre ensamblaje. De esta manera, se impuls6é el establecimiento de
fabricantes de vehiculos en el pais, equilibrando asi el nimero de plantas que habian salido del
mercado mexicano un afio antes. '*’

El Decreto para el Fomento de la Industria Automotriz de junio de 1977, senalaba que el minimo
grado de integracién nacional tenia que ser, al igual que en el decreto de 1962, de 60 por ciento.
Las empresas terminales no podian fabricar partes o componentes automotrices para el mercado
interno si la industria de autopartes en México las fabricaba. Las terminales también tenian que
compensar con divisas netas generadas por sus exportaciones el valor de las importaciones de su
cuota bésica. Esto no se cumplié dadas las condiciones que seguian operando en el mercado

13! Camarena. op. cit., pp. 24 y 25.
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nacional. . T: éfﬁbién podian Importar material complementario para la fabricacién de unidades
‘automotnces adicionales a su cuota bdsica si el valor de las importaciones era igual al de las
7d|V|sas ‘netas generadas Ademas se les podia devolver, a la industria terminal como de
. autopartes, hasta el 100 por ciento de los impuestos indirectos causados por el producto
Sk automotriz exportado por el incremento del vaior de sus exportaciones entre 1971 y 1972. El grado
““minimo de integracion nacional y capital social en la industria de autopartes era del 60 por ciento.
Para hacerse acreedoras a los estimulos fiscales que establecia el decreto, las empresas de la
industria terminal tenfan que mantener un saldo equilibrado entre importaciones y exportaciones en
su presupuesto de divisas y cumplir con los porcentajes minimos de integracién nacional por
modelo: Automéviles 50 .por ciento, Camiones 65, Tractocamiones y Autobuses Integrales 70,
Tractores Agricolas 65 La incorporacnon obligatoria era para todos aquellos productos que se
fabricaban en el pals y cuyo dlferencial de precios no era superior al 25 por ciento respecto al que
se rigiera en el mercado interno del pais del cual proviniera la mayor parte de las importaciones o
la tecnologia.

Este decreto fue uno de los mas importantes en promover el crecimiento de la IA mediante la
promocién de las exportaciones. Justamente en ese mismo afo, 1977, la industria mundial se
encontraba en un proceso de reestructuracion.

Las transformaciones que sufrié la economia mexicana en la década de los ochenta se deben al
fracaso del modelo de sustitucion de importaciones y a los cambios en el escenario internacional.
La nueva perspectiva de la industria automotriz a partir de 1980 utilizé el proyectc maquilador
iniciado desde 1965, en el cual, las empresas, sobre todo las estadounidenses, aprovecharon las
ventajas comparativas de la abundante mano de obra en México y las prerrogativas del gobierno.
Los objetivos de las ET y el gobierno confluyen en torno a la reestructuracion de la IA, propiciando
grandes flujos de inversién en las maquiladoras del norte de! pais para elaborar productos
destinados al mercado internacional. Casi todas las empresas automotrices, a excepcion de VW
que concentré toda su produccion en Puebla, construyeron plantas de motores en el norte y el
_bajio del pais, alejandose de sus operaciones cerca de la Ciudad de México, donde se
concentraba practicamente toda la IA. Estas plantas comenzaron a funcionar en 1981 con un alto
nivel tecnolégico y organizativo, enviando motores para el modelo “K” de Chrysler, con el cual la
empresa iniciaba su reestructuracion en Estados Unidos. ***

Las medidas mas generales que llevd a cabo el gobierno sobre la industria automotriz fueron:
eliminar paulatinamente las restricciones al comercio y fomentar mediante reglamentos Ila
participacion del sector privado en la industria. La plataforma de exportacion se modificé, ya que

132 Micheli. op. cit., pp. 25 y 26.
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. los pr|n0|pales productos eran eI petroleo y los productos agricolas. Se desarrollé una nueva forma
de produchon de 'automéwles con una gran capacidad exportadora. La nueva manufactura se
0S| ,proceso “de : la produccién y la administracién; tecnolégico, laboral,

extendié - a - todo
admihiétrétiv de suminist

Posterlormente el:Decreto de 1983 y las Reglas de Aplicacion de 1984 redujeron el numero de

modelos ‘con’la :|ntenc10n de aumentar las economias de escala. Sin embargo, la mayor
competenc:a para las autopanes nacionales fue la ‘reduccién de los requisitos de valor agregado
“nacional y la liberacién del régimen de inversién. Asi, las empresas con operaciones de produccion
“de autopartes en México en un futuro se beneficiarian del mantenimiento del requisito de valor
agregado nacional en un nivel de 29% hasta 2004, de la eliminacién de las regulaciones del
CAFE™y las reglas de origen. El Decreto de 1983, traté de mejorar el equilibrio de la balanza de
pagos. En el decreto se establecia que para 1987, las ET tendrian que generar sus propias divisas
para cubrir todas las importaciones y los pagos en servicios. Tendrian que reducir sus lineas de
produccion y las marcas a cinco (las Tres Grandes, Volkswagen y Nissan). Se permitirian marcas

:_L,_:]adicionales si estas pudieran generar por si mismas suficientes divisas. Esta autosuficiencia podria
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N
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'3 E| CAFE (Corporate Average Fuel Economy, por sus siglas en inglés) es una legislacién estadounidense
en materia de uso cficiente de combustible, la cual exige determinado nivel promedio de rendimiento de
combustible a las flotillas de las ensambladoras.

Durante las negociaciones del TLCAN se considerd que esta regulacién podia afectar el comercio automotriz
entre Estados Unidos y México, ya que la regulacién divide a las flotillas en doméstica e importada y cada
una cumple con la regulacién en forma separada.

En la flotilla doméstica cada uno de los vehiculos tiene que tener al menos 75 por ciento de contenido
estadounidense, si no lo tiene, se le considera como importada. Esto implica que las ensambladoras pueden
planear el nivel de contenido estadounidense en sus vehiculos segiin el interés que tengan de incorporarlo
dentro de una flotilla doméstica o importada. Ejemplificando: en el caso de que los vehiculos Escort que se
fabrican en Hermosillo y que tienen alto rendimiento de combustible, Ford decidiera incorporarlo dentro de su
flotilla doméstica para elevar el rendimiento promedio de dicha flotilla, afectaria la incorporacion de
componentes mexicanos en el vehiculo. Las reglas del CAFE son distorsiones en el comercio automotriz, ya
que pueden favorecer la incorporacién de componentes importados cuando la empresa considere mas
conveniente que el vehiculo forme parte de la flotilla importada.

En el TLCAN se negocié que a partir del afio 11 de su entrada en vigor, el contenido mexicano se considerara
como estadounidense para efectos del CAFE. Sin embargo, durante los primeros cuatro afios de la vigencia en
vigor del tratado, el contenido mexicano seguird considerindose como importado para las empresas
ensambladoras establecidas en México, puesto que éstas ya aplicaron, en términos generales, sus planes de
produccién para este periodo. Entre el cuarto y décimo aiio, las empresas establecidas en México tendrin la
opcidn, por tinica vez, de solicitar que el contenido mexicano se considere doméstico para efectos del CAFE.
Esta misma opcidn se les otorgard, desde el primer aiio de entrada en vigor del tratado, a aquellas empresas
ensambladoras que hayan iniciado operaciones en México después de 1991. Fernindez, Pérez, Manuel.
“Regulaciones en Materia Automotriz”, en Kessel Georgina (compiladora). Lo negociado del TLC: un
andlisis econdmico sobre el impacto sectorial del Tratado Trilateral de Libre Comercio. Ed. McGraw Hill,
Meéxico, 1994, pp. 115 y 116.
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_.ser, alcanzada por. Ia mltad de Ias xportacnones de las unldades producidas o el valor equivalente
“de componentes usados en su’ fa ricacién. Se prohibié la produccién de automdéviles V-8 para el
mercado mterno Este decreto af \cté parcialmente a las Tres Grandes ya que obstaculizaba su
-habllldad por competir enla dlverslﬁcacién de sus productos como lo haria el decreto de 1989.

A diferencia del Decreto de 1977, el de 1983 fue anunciado en una época de profunda crisis
econdmica, un afio antes en México habla estallado la crisis. La produccién automotriz habia caido
15 por ciento en 1982, y al afio siguiente en 30 por ciento. Este hecho afecté profundamente a las
ET, ya que algunas habian invertido grandes sumas en proyectos de expansion, tanto asi que Ford
y GM consideraron seriamente salir del mercado mexicano. Por ejemplo, aunque la subsidiaria
mexicana de GM en México era una parte pequefia del total de sus operaciones, las pérdidas
afectaron severamente el balance de la empresa para 1982, '

Después del decreto de 1983, las exportaciones automotrices empezaron a tener una importante
alza. A finales del afio se exportaron cerca de 500 vehiculos de pasajeros, 1 milién 300 mil motores
y una gran cantidad de autopartes, (sistemas de enfriamiento, estampados, partes eléctricas,
sistemas de transmisién, ejes, ensamblajes de suspensiones, asientos, etc.), dando un valor de 8
900 millones de ddlares, que significo el 20.6% del total manufacturero exportado. Por este motivo,
se reafirmd la industria automotriz como la mas importante del sector industrial.

El desarrollo de la produccién de exportacion a partir de 1983, crea un boom en esta industria. En
1986, por primera vez, los ingresos generados por la exportacion fueron mayores que el valor de
las ventas nacionales. Proceso que coloco a la Industria Automotriz Mexicana, hasta 1989, como la
industria manufacturera con el mds alto registro en la generacion de divisas dentro de las que
presentaban saldos positivos de su balanza comercial, '*

El proceso de apertura comercial se reafirma con la adhesion de México al GATT en 1986 y el
inicio del programa de liberacion comercial, a finales del siguiente ano. Por lo tanto, los afos
ochenta marcaron el parteaguas entre un modelo que fomentaba el crecimiento al interior y otro
que crecia en importancia destacando el mercado internacional.

Entre 1982 y 1986, la mayoria de las exportaciones corresponden a motores, cuyo nimero fue de
- 820 mil a 1 millén 86 mil. En 1987, el ritmo de crecimiento de las exportaciones de vehiculos

134 Shapiro. op. cit., p. 122.
135 Judrez, Niifiez, Huberto. “Productividad en la industria automotriz: el caso de VW de México”, en El
Cotidiano, México, No. 64, septiembre-octubre, Afio 1994, pp. 66-67.
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: terminados fue,notable llegando a 193 mil unudades' en 1989 equuparandose con el peso de las
136

k¥ ,exportacnones de motores

dié un nuevo programa para atraer inversion extranjera

mp' sas termlnales podrlan se ec onar los tipos de vehiculos que producirian en el pais.

= fabultadas para completar su oferta de vehiculos en el mercado nacional mediante la
_'portacion de vehiculos nuevos, snempre y cuando hayan dispuesto de saldos positivos en
balanza comercial. Asi también, las empresas terminales que operaban en el pais, no podian tener
_para cada afio-modelo (periodo comprendido entre el 1 de noviembre de un afio y el 31 de octubre
del siguiente) de su operacion, saldos negativos en balanza comercial. El nimero de vehicuios a
importarse por cada empresa durante los afos-modelos 1991 y 1992 no debian de exceder del 15
por ciento del nimero total de vehiculos vendidos en México por dicha empresa durante cada afio-
modelo. Este porcentaje serfa del 20 por ciento para el afio-modelo 1993. El valor agregado
nacional de las autopartes que las empresas de la industria terminal debian de incorporar en la
fabricacién de sus productos no debfa de ser inferior al 36 por ciento. Ademas, el gobierno relajé
los requerimientos de inversiones en la industria de autopartes, dando oportunidad a las
compaiias extranjeras de invertir en este sector. Se permitid hasta el 100 por ciento del capital
extranjero en empresas de autopartes mexicanas, mediante participacion accionaria, permisos
especiales, mecanismos de impulso, etc.

La tendencia hacia la especializacion era ya previsible desde el Decreto Automotriz de 1989. Las
importaciones de automdviles registraron un crecimiento sobre el niumero de modelos y lineas de
vehiculos por empresa. '

3.3. Evolucién de la industria de autopartes

En 1980, la industria de autopartes en México exportd motores al mercado de Estados Unidos en
25 por ciento y apenas tres por ciento en vehiculos terminados. '*® A partir de 1981, empiezan a
incorporarse en la produccién de autopartes tecnologias de punta, como en procesos de
estampado de las carrocerias, en las maniobras organizacionales que se desenvuelven en las
fases de maquinado y ensamblado de motores, todo esto con el fin de abastecer al mercado
estadounidense. Se desarrolla por lo tanto una combinacion entre la tecnologia: robots, prensas
automaticas, maquinas de control numérico y los procesos intensivo de mano de obra, la

13 Micheli. op. cit., p. 25.
137 Ramirez, José Carlos. op. cit., p. 202,
138 Ibid. p. 68.
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- manufactura. Ademas, existe una-desconcentracién geografica del centro hacia'ei norte con el fin
de abastecer eficazmente de insumos a las empresas terminales. En este mismo afno, hablfa en la
frontera ‘41 plantas maquiladoras: de autopartes que empleaban el 8.7 por ciento del total de la
mano de obra de las maquilédbrés. A finales de la década, habfa mas de cien plantas de
autopartes que empleaban a la an'hta parte de mano de obra en las maquiladoras. '**

Con la crisis de 1982, en México se puso al descubierto que el aparente éxito de la industria de
autopartes era resultado de una industria subsidiada y no del desarrolio de la industria en si
mismo. Las importaciones de autopartes desalentaron el desarrollo nacional cuando en 1981 el
saldo de la balanza de pagos en la industria fue catastréfico, el cual fue de 60 por ciento del saldo

comercial total. %

La industria automotriz en México se ha caracterizado por ser una industria con caracteristicas
oligopdlicas. Esto sugiere la presencia de una fuerte inversién de capital y tecnologia por unas
cuantas empresas, las Tres Grandes junto con Nissan y Volkswagen, las cuales en un momento
dado establecieron precios para vender sus productos con altos costos y una calidad menor a la
internacional. Estas condiciones cambiaron con el Decreto de 1989. No sdlo se redujo el
porcentaje de contenido nacional sino que se eliminaron las listas de partes obligatorias, lo cual
propicié que las empresas terminales eligieran libremente a los proveedores de autopartes. Con
estas medidas, las empresas nacionales se enfrentaron a la competencia internacional y pasaron
de ser fijadoras de precios a tomadoras de precios internacionales. Es decir, que en poco tiempo
tuvieron que ajustarse a los estandares internacionales. '*'

La capacidad excedente de la industria de autopartes influyé para que se desarrollase la industria
hacia el exterior. Posteriormente lo hizo la industria terminal, las exportaciones crecieron
paulatinamente a partir de las nuevas plantas y programas construidos por Ford en Hermosilio,
General Motors, Volkswagen, Chrysler, y en menor cantidad Nissan. En un lapso de seis anos, de
1985 a 1991, las exportaciones de la industria automotriz han pasado de 600 miliones de dblares a
cerca de 3 600 millones. En este mismo periodo, México fue el segundo proveedor de parabrisas y
radiadores a Estados Unidos, en motores de gasolina el tercero. En 1980 las exportaciones de
motores para automdéviles fueron de 23 millones de délares, lo que represento 12.5 por ciento con
respecto al total de las exportaciones de autopartes. Para 1990 se excedieron los 1 000 millones
de ddlares, lo cual representd casi 85 por ciento con respecto al total de las ventas al exterior de
autopartes.'® Lo mas importante, es que México esta especializindose en diversos productos,

13 Bueno. op. cit., p. 291.

10 Senado de la Repuiblica LVII legislatura, op. cit., p. 67.
I Miniam y Brown. op. cit., p. 98.

142 Mattar y Schatan. op. cit., p. 110.
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neficiaro de la competencia internacional - ya que no

todas estaban vinculadas fuenemente con.las- em’presas terminales y tenian la tecnologia
avanzada para “estar al mvel de.|
satnsfacer Ias necesldades de sus cli ‘nte ,Una parte importante del desarrollo de la industria de
autopanes en México esta sustentado por pequenas y medianas empresas, las cuales producen
en menor escala para el mercado interno. Por Io tanto, se esperaba una oleada de empresas

: compemlv:dad JInternacional -, debido a esto, no pudieron

extranjeras que introdujeran sus productos en México, que las empresas mexicanas realizaran
fuertes inversiones o que estas mismas se asociaran con empresas en el exterior, al parecer, esta
tltima opcién fue la que sobresalié.

No obstante, muchas empresas autopartistas desaparecieron, otras fueron absorbidas por
empresas mas grandes monopolizando alguna fase de la cadena productiva, otras se dedicaron a
la produccién de refacciones, para un mercado paralelo donde las exigencias de calidad son
menores, algunas cambiaron de giro de productoras a distribuidoras de autopartes, y otras por
supuesto, formaron sociedades con empresas extranjeras con la mitad de participacién. Durante
este proceso de reestructuracion el Estado mexicano vendib todas sus empresas de autopartes. El
sistema financiero cambi6, dejando el peso en libre flotacién para atraer flujos de capital. Las
trabas a la inversidn se eliminaron ya que de un maximo permitido de capita! extranjero de 49 por
ciento de capital extranjero se paso al 100 por ciento, propiciando que algunas empresas
compraran todas las acciones de plantas de autopartes en México.

Uno de los efectos mas interesantes del proceso de reestructuracion automotriz en México con la
apertura comercial ha sido el de la especializacion. En la actualidad, las empresas de autopartes
buscan nichos de produccién que les permitan aprovechar las ventajas competitivas tanto en el
ambito nacional como internacional.

Por otra parte, existe una tendencia a que las empresas terminales se abastezcan de autopartes
de menos proveedores de primer nivel (dentro de la proveeduria de insumos existen tres niveles:
los primeros son los que suministran de manera directa de insumos a las ensambladoras, son
conocidos también como proveedores mundiales, éstos fragmentan el proceso de abastecimiento
hacia otros niveles, es decir, los proveedores de tercer nivel suministran insumos a los de segundo,
los de segundo a los de primer nivel, y éstos a su vez a las ensambladoras). Junto a esta
tendencia, marcada sobre todo por las empresas terminales estadounidenses y el increible
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crecumiento de las exportacuones mexicanas de autopartes, han hecho que la demanda de éstas
.- sea muy solnc:tada en Estados Unidos, sobre todo en la produccién de motores de cuatro y seis

senalan ‘que Ia devaluacmn de 1995 hizo que el peso tuviera mayor competmwdad en el exterior, y
sirvio para ompensar las exportaciones en la industria, lo cual no hubiera podido ser posible sin el
LCAN kOtros aseguran que en esos anos es cuando cae el mercado interno, no obstante, lo que

: es un hecho es que a partir de 1995, la industria automotriz, y en particular, la industria de
autopartes, empieza a registrar saldos muy favorables. Entre 1995 y 1996, la industria de
autopartes cimenté las bases para su consolidacién.

3.4. Balance, perspectivas y medidas de la industria de autopartes en México

A continuacién, se presentan algunos puntos sobresalientes de la industria de autopartes en
México dentro del nuevo esquema de produccidén automotriz mundial, asi como algunas medidas
que ayudaran a enfrentar los retos que México tiene ante si, las cuales se analizaran con detalle en
las conclusiones.

Balance:

1) México al haber remplazado las importaciones automotrices del sureste asiatico, tiene un
considerable superdvit con Canada y Estados Unidos. Los consumidores de éstos dos ultimos
paises se han beneficiado por tener una fuente de productos de bajo costo; por esta razdn, México
se perfila como el proveedor mas importante de la region.

2) En México se estan desarrollando nichos de especializacion en la produccion de autopartes y en
el ensamblaje de automéviles, lo cual significa que las empresas extranjeras aprovechan las
ventajas competitivas del pais, y a la vez, se fortalece el proceso de especializacién y
regionalizacion en América del Norte por el comercio intraindustrial; es decir, sobre todo, es el
comercio intrafirma el que hace que las industrias de los tres paises de América del Norte sean
complementarias.

3) La produccién exclusiva de algunos vehiculos de reciente lanzamiento fortalece la dinamica de
las automotrices por la alta demanda. México ha tenido proyectos muy importantes para la

produccidn de vehiculos. Volkswagen dio el espaldarazo a su filial en México para producir el New
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?k,'Beelle en 1997, postenormente lo hIZO Da/mler Chrysler con eI PT CrUISer, lesan con Sentra y
GM con Aztec : :

0 Perspec.ti as:

1)‘5Un problema’muy |mportante es el de agregar valor alos vehlculos que se producen en México.
Aunque: para algunos Mexlco ya no es tan solo un pals maquilador, sino que se ha logrado crear
' kustna Sin embargo, a pesar de que existe un nimero importante de proveedores
la: lmportacmn de material de ensamble result6 muy negativa para e! equilibrio
comercval,en Ia' mdustna de autopartes. México ha puesto en marcha una serie de resoluciones
: ’para aljmentar la participacion de los insumos nacionales en la fabricacion de automodviles. Segun
el fdo'cumento, Industria Automotriz, Programa de Promocién de 1998, elaborado por Bancomext,
-se sefiala que la tecnologia nacional aplicada por 567 empresas proveedoras de equipo original a

las ensambladoras en México, s6lo representa el 25 por ciento. Para Mauricio de Maria y Campos,
especialista de la industria automotriz, las autopartes que se exportan actualmente desde México
son de menor valor tecnoldgico que antes y si en vehiculos y motores existe un superavit, en el
comercio de autopartes el déficit es abismal. '*

2) En la industria de autopartes hay incertidumbre en el papel de México como socio comercial.
Quiza, - y no es muy probable que ocurra por los bajos costos de produccion, el excedente de
mano de obra barata y las prerrogativas fiscales, - los propietarios de la tecnologia decidan
exportar directamente a México y terminar su sociedad con las empresas mexicanas.

3) El avance tecnoldgico podria ocasionar que los procesos productivos se automaticen
intensamente y sélo se necesite un niumero muy reducido de mano de obra, con lo cual, se
dejarfan de crear un importante niimero de empleos en esta industria.

4) Si los requisitos de valor agregado naciona! se relajaran mas, las Tres Grandes podrian dejar de
comprar en México y hacerlo en su propio pais o podrian dejar de comprar en México por
compromisos sindicales o por incrementar las ganancias de los proveedores nacionales, aunque
sean maés caros, como lo hicieron antes del TLCAN, '

13 Ramirez, Zacarias. Industria automotriz... op. cit., pp. 40-44.

1% Mattar y Schatan. op. cit{, p. 113.
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_5) La fuerte dependencia comercial que guarda México con Estados Unidos podria afectar al
. ptlmefoie_n caso de que una crisis econdmica muy fuerte se suscite en Estados Unidos. El riesgo
e ‘se'rlai fen:qde las Tres Grandes decidieran disminuir la pr_odUCcién de sus filiales en México.

" 6) El ritmo de crecimiento econémico estadounidense provocard que al menos 1.5 millones de

“-autos retardaran su compra en los proximos afios. Debido al estancamiento de la economia

estadounidense la demanda de autopartes sera menor. En el afio 2000, el valor total de las
autopartes mexicanas que llegaron a Estados Unidos fue 5 por ciento menor a los casi 7000
millones de délares en 1999. México seguramente va a seguir siendo afectado por los impactos de
la economia estadounidense.

Por otra parte, con respecto al empleo, Delphi Automotive System, redujé también en julio de 2000
5 000 plazas en la planta de México. Cifunsa, fabricante mexicano de monoblocks, anuncié cerrar
una de sus instalaciones, reubicando personal y equipos, sin anunciar despidos. Por su parte,
Daimler Chrysler anuncié el despido de 2 600 trabajadores en México, el presidente de esta
empresa en México sefald: Ahora que la demanda en Estados Unidos se reduce no tenemos la
necesidad de agregar capacidad. Apante, cerraran una planta de motores en Toluca, Estado de
México. Otras empresas también han realizado ajustes: Ford detuvo la produccion en una de sus
plantas en México justificando la nueva produccién de Fiesta lkon y GM en Ramos Arizpe estuvo
sin actividad alguna durante 22 dias, '**

7) Otro problema es el derivado de la relacion entre las ensambladoras y las proveedoras de
autopartes y entre éstas y sus proveedoras de insumos por aminorar los costos. Tanto Ford como
GM negocian rebajas de precios a sus proveedores. Daimler Chrysler hace compras a México por
2 500 millones de ddlares y negocian que se les baje el 5 por ciento el precio a los productos. Sin
embargo, los fabricantes de autopartes dicen estar en desventaja por no poder diluir ese descuento
en diversas partidas como lo hacen las ensambladoras.

Medidas:
1) Se necesitan fortalecer las capacidades tecnoldgicas y los proveedores de autopartes deben

insertarse en las nuevas cadenas productivas, ya que los proveedores de autopartes en México
generan un niimero muy importante de empleos.

145 Ramirez, Tamayo, Zacarias. “Un bache en el camino”, en Expansion, México, Vol. 32, No. 813, abril, Afio
2001, p. 59.
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2) Una lmportante oportunldad para Ia industria automotriz mexicana seria la de establecer
sinergias con la mdust a' eléctnca y electrénica, '® y con otros sectores e industrias del pais
relacnonados con la A

3) La lA‘en México ha pasado por diferentes etapas, primero como proveedor de insumos, después

gregar mayor valor a las unidades (lo que debe fortalecerse), posteriormente

- con capacndad par.
odelo 7'un|cos para el mercado nacional y extranjero Ahora México cuenta

T como fabricante d

mex1canas de fabricacion de componentes que no lleguen a comprender la nueva Iogica
e:la producc;on adelgazada y no puedan desarrollar las apropiadas relaciones con los
s pr_qveedores multilaterales tripartitas ni con los trabajadores de las plantas ubicadas en los tres

paises, se verén obligadas a cerrar a causa de la reestructuracion”. '¥ Por esta razén, el LP, que
es el sistema de produccidn flexible mas compieto, debe ser aplicado a la industria de autopartes
en México para mantenerla en la competencia internacional y garantizarle un lugar mas importante
en la industria automotriz mundial.

16 Constantmo Robe‘t"' op cn . 57

: ”7 Flores Vega, Ernesto‘ “El ‘destmo automotnz de Mex:co”, en Expansion, México, Vol. 23, No. 576,
octubre, Afio 1991 p 49.:
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4. Estructura y comportamiento de la industria de autopartes en México a seis afnos del
TLCAN

Este capitulo ilustra el comportamiento de la industria de autopartes a partir del TLCAN, durante los
primeros cinco afos, y en algunos datos seis. Se muestra, ademas, una serie de datos
macroecondmicos referentes sobre todo a la produccién, el empleo, las remuneraciones de los
trabajadores, la balanza comercial, el comercio con Estados Unidos y Canada, y también, datos
referentes a la inversion, la tecnologia, y la productividad. Esto se llevo a cabo con el objetivo de

“conocer el ritmo de crecimiento de la industria y la importancia para México, sobre todo en el
é'mpleo, la inversion, y la participacién de la industria en el PIB.

4.1 Estructura de la industria de autopartes en México

En México casi todas las maquiladoras que fabrican autopartes son de propiedad extranjera como
consecuencia del creciente nimero de alianzas, fusiones o adquisiciones de empresas mexicanas
con estadounidenses, asiaticas o europeas, lo cual ha hecho que México se especialice en la
fabricacién de autopartes con alta estandarizacion.

En 1994, el 85 por ciento del total de las empresas de autopartes eran micros o pequenas
empresas. *® Su produccién consiste en procesos basicos y tecnologia estandar, como arneses,
limpiaparabrisas, frenos y estampados. Por su estructura productiva, tienen limites para satisfacer
directamente la demanda de las empresas terminales. 'S La mitad de las pequefias empresas
producen equipo original, y también tienen limites en la obtencion de nuevas tecnologias y créditos
financieros para incorporarse al mercado internacional. La produccién de autopartes de medianas y
grandes empresas esta mas diversificada, se especializan sobre todo en suspensiones, frenos y
motores de transmision. Las autopartes y los motores se encuentran dentro de los 10 principales
productos de exportacion de México. A pesar de la fuerte competencia que existe entre las plantas
de motores en México y las extranjeras, el éxito de la producciéon de motores de cuatro cilindros en
México es rotundo, debido a la especializacion en el aprovechamiento de las tecnologias mas
avanzadas en la produccién. De hecho, son las grandes empresas de procedencia extranjera las
que producen la mayoria de las autopartes en México. Estas empresas son de primer nivel,
fabricantes de equipo original, la mayor parte de su produccion la exportan directa e indirectamente

198 Senado de la Repiblica LVII legislatura, op. cit., p. 73.

149 panordmica Econémica Bancomer. Industria de Autopartes, México, Vol. 34, No. 2, Afio 1984, p. 28.
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..a traves de las: empresas ensambladoras también realizan investigacion y desarrollo de nuevos

‘ productos. 150

. La mayorf d Ia produccién autopartista en México se dirige al exterior, aunque pueden cubrir el

te o siempre y cuando cumplan con las reglas de origen en el TLCAN. Las

mbl doras ambién producen autopartes, de las cuales, la produccién de motores a gasolina

;es la’ més |mportante En el ano 2000, se encontraban 14 plantas productoras de motores; las Tres
‘,Grandes y Nissan contaban, cada empresa, con dos plantas de motores a gasolina y una de
motores diesel. VW y Renault, cada una, con una planta de motores a gasolina.

Las empresas de autopartes en México cumplen con las normas internacionales de calidad y las
exigencias tecnolégicas, se caracterizan por exportar motores, componentes y accesorios con
tecnologia estandarizada, las autopartes mas sofisticadas son importadas de otras plantas.

4.1.2 Namero de establecimientos

En 1998, 831 empresas conformaban la industria de autopartes en México, cuyas ventas se
calcularon en 8 200 millones de délares. 567 eran proveedoras de equipo original a las empresas
terminales, 220 eran exportadoras directas y 47 eran empresas altamente exponadoras.'s‘

En 2001 se consultd el catalogo de la Industria Nacional de Autopartes y se encontraron 909
empresas de autopartes. Es importante senalar, que aproximadamente la mitad de estas empresas
producen para el mercado nacional original o de repuesto.

También se encuentran registradas 196 maquiladoras proveedoras de autopartes. Alrededor del 20
por ciento de estas maquiladoras pertenecen a empresas ensambladoras. Packard Electric, es
division de General Motors Automotive Components Group Worldwide y cuenta con 29 plantas en
México. Delphi Automotive Systems fue también una division de GM, aunque a partir de 1999
funge como una empresa independiente y casi el 70 de su produccion de autopartes se destina a
GM. Cuenta con tres divisiones: Dynamics and Propulsion; Safety, Termal and Electrical
Architecture, y Electronics and Mobile Communications. Realiza ademas investigacion y desarroilo

150 Ramirez, José Carlos. op. cit., pp. 202 y 203.

151 Ramirez, Tamayo, Zacarias. “Industria automotriz: ;Gracias TLC?”, en Expansién, México, Vol. 29, No.
752, octubre, Afio 1998, p. 44.

ESTA TISES qu} SATE

DR LA

.

79




-en México para la construccién de prototipos, y lo mas importante es que cuenta con
aproximadamente 75 000 empleados en México. '

4.1.3 Localizacién geografica de la industria de autopartes en México

Hasta la mitad de la década de los setenta, la concentracién de la industria de autopartes se
situaba en el Distrito Federal y el Estado de México. Posteriormente, se extendié hasta los estados
de Querétaro, Guanajuato, San Luis Potosi, Coahuila y Chihuahua, debido a las estrategias de
relocalizacién de la industria automotriz mexicana hacia los Estados Unidos en respuesta a la
reestructuraciéon de la industria automotriz estadounidense. De esta manera, se conformé un

cordén fronterizo, maquilador y exportador en Chihuahua, Sonora y Coahuila. 153

,Tant‘o nas fébricas de autopartes como los corredores industriales en el norte de México, aventajan
a’los: del centro, debido a que pudieron obtener mejores tecnologias, inversiones y utilizaron
formas mas erxnbles en la produccién. También, influyé la cercania que guardan con el mercado
estadounidense en tener un menor costo de transporte y realizar con eficacia el JAT.

Uno de'lds mas importantes corredores industriales en México para la produccion de autopartes,
automéviles y camiones es Saltilio-Ramos Arizpe-Monterrey. En este corredor se encuentra la
empresa Nemak, quien es la principal proveedora de cabezas monoblocs de aluminio para Estados
Unidos. También en Ramos Arizpe, Coahuila, se ubica la empresa de autopartes de origen
canadiense Magna Cosma Body&Chasis, es la segunda empresa mas grande del mundo
especializado en la produccién de chasises, y se encuentra dentro de las 30 empresas estratégicas
para GM, la cual compra el 20 por ciento de sus autopartes a la trasnacional canadiense,
equivalente a un gasto de 133 millones de délares.'® En el Bajio, el corredor Aguascalientes-
Guanajuato-San Luis Potosi se especializa en al fabricacion de camionetas, maquinado de
autopartes y vehiculos para pasajero. Tanto en Toluca como en Pachuca también se construyen
vehiculos de pasajeros y camiones de carga. En Puebla se ha desarrollado una importante red de
proveedores de autopartes debido a la importancia que tiene la industria de ensamblaje.

152 Delphi Automotive Systems: hitp://www.delphiauto.com (Consultada en mayo de 2002)

133 Senado de 1a Repiiblica LVII legislatura. op. cit., Tomo I, p. 68.

1% Gutiérrez, Romero, Elizabeth. "; (Frontera norte, un destino atado a la produccién global? El caso de la
industria automotriz", en Celis, Mercado Alejandro y Gutiérrez, Romero, Elizabeth._Fronteras en América
del Norte. Estudios Multidisciplinarios, Centro de Investigaciones sobre América del Norte, UNAM. p. 15.
(En prensa).
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) Por tanto, la Industria de autopartes maduré entre 1995 y 1996, creando circuitos productivos en el
~centro del pais (Estado de México, Puebla, Hidalgo), en la frontera norte (Chihuahua, Sonora,
Coahqgla) y en afos recientes en el bajio (Guanajuato, Querétaro, Aguascalientes, Hidalgo y

“Jalisco) 1%

A continuacién se analizaran una serie de cuadros estadisticos representativos con el objetivo de
‘entender el comportamiento de la industria de autopartes en México a partir del TLCAN.

4.2 Produccion

Con base en datos de los cuadros 1y 2 (incluye vaior agregado bruto total y el consumo intermedio
total) se tomaron en cuenta I" precios corrientes entre 1995 y 1999, para determinar que la
participacion de la produccwn de Ia industria manufacturera con respecto al total, en 1995 fue de
35.6 por ciento,‘en_1996k"d'é,3’7.2, en 1997 de 36.9, en 1998 de 37.1, y en 1999 de 36.5 por ciento.
En lo que se refie'ré’é |- participacién de la produccién de fa IA con respecto a la industria
manufacturera en 1995 fue de 15.6 por ciento, en 1996 de 16.9, en 1997 de 16.9, en 1998 de
7?;17 4 y en 1999 de 17.6 por ciento. Para determinar la participacién de la produccion de la industria
,'de autopartes con respecto al total de la IA, se tomaron en cuenta las ramas 57(Carrocerias,

motores, partes y accesorios para vehiculos automotores) y 41 (Productos de hule), llegando a las
siguientes conclusiones: en 1995 fue de 49.9 por ciento, en 1996 de 46.9, en 1997 de 45.9, en
1998 de 46.5, y en 1999 de 47.2 por ciento.

De lo anterior se desprende que tanto la industria de autopartes como Iia industria manufacturera
de 1995 a 1999 muestran cada afio altibajos, sin embargo, la produccion de la industria automotriz
en general muestra un ligero crecimiento constante a partir del primer ano del TLCAN hasta 1999.
La industria de autopartes, por su parte, mostré una mayor produccién en 1995 en relacion con los
afnos siguientes, debido al aumento de las exportaciones de autopartes por la devaluacion del peso
mexicano, lo que significa que la IA pudo amortiguar los efectos de la crisis de 1994 por estas
exportaciones, y ademas confirma que el periodo comprendido entre 1995 y 1996 fue uno de los
mas importantes para la consolidacion de la industria de autopartes.

Con respecto a la produccion de autopartes (a precios corrientes), esta ha crecido
significativamente sobre todo en la rama 57 (Carrocerias, motores, partes y accesorios para
vehiculos automotores). En el cuadro 2 se puede apreciar que la rama 57 casi se triplicé entre
1995 a 1999, creciendo en un 270 por ciento, no obstante, el crecimiento fue menor que en la
industria terminal, la cual crecié en un 307 por ciento en el mismo periodo.

155 Senado de la Repablica LVII legislatura. Ibid. pag. 69.
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En el cuadro 3 se puede observar que entre 1998 y 2000, el crecimiento promedio del valor de la
produccién de autopartes fue de 12.87 por ciento. En este mismo periodo el subsector gue mas
crecid fue el de telas, alfombras y asientos automotrices, con un crecimiento promedio de 34.99 por

ciento. El subsector mas importante en cuanto a produccién se refiere es el de motores de
gasolina, ya que entre 1998 y 1999 la produccién de motores fue de 0.4 por ciento, sin embargo,
entre 1999 y 2000 eI crecimiento fue de 18.48 por ciento, contabilizando 2 946.42 millones de

q:éhto_ Le snguen las partes eléctricas, creciendo paulatinamente en la participacién del total de la
“produccién de autopartes en los tres afos, con 11.53 en 1998, 12 por ciento en 1999, y 12.7 por
ciento en 2000.

4.2.1 PIB industrial

Con base en datos de los cuadros 1 y 2 se tomaron en cuenta los precios corrientes entre 1995 y
1999, para determinar la participacidén de la industria de autopartes en el PIB industrial, llegando a
las siguientes conclusiones:

En 1995 la participacién de la industria de autopartes en el PIB industrial fue de 2.8 por ciento; en
1996 de 2.9; en 1997 de 2.9; en 1998 de 3 y en 1999 fue también de 3 por ciento. Lo cual significa
que la produccion de autopartes con respecto al PIB industrial, se mantiene constante con un ligero
crecimiento.

4.2.2 PIB manufacturero

Con base en datos de los cuadros 1 y 2 se tomaron en cuenta los precios corrientes entre 1995 y
1999, para determinar la participacion de la industria de autopartes en el PIB manufacturero,
llegando a las siguientes conclusiones:

En 1995 la participacion de la industria de autopartes en el PIB manufacturero fue de 7.8 por
ciento; en 1996 de 7.9; en 1997 de 7.8; en 1998 de 8.1 y en 1999 crecié a 8.3 por ciento. Lo cual
significa que la produccién de autopartes con respecto al PIB manufacturero, ha crecido
aproximadamente un punto porcentual en el periodo.
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43 Empleo

‘El cuadro 6 muestra que el nimero de empleos enla industrla de autopanes (rama 57) en 1995 fue
de 253 056, para 1999 el nimero de empleos se mcrementé a 376 329 Es decir, se incrementaron
120 273 empleos lo que representé 68 por CIento de aumento e

Con base en datos de los cuadros 5 y 6 (no incluye prodUctos de hule) se llegé a las siguientes
conclusiones:

; VLa parﬂcupacnon de la lndustna de autopartes con respecto al personal ocupado total en 1995 fue
de 0.93° por ciento,‘en 1996 de 0.99, en 1997 de 1.1, en 1998 de 1.2 por ciento, y en 1999 se
/ ’por,‘clrlkemo. La participacion de la industria de autopartes con respecto a la industria
manufacturera’e 1995' fue de 8.3 por ciento, en 1996 de 8.5, en 1997 de 9, en 1998 de 9.4 por
_lncfementé a 9.6 por ciento. La participacion de la industria de autopartes con
r1\’f1995 fue de 77.7 por ciento, en 1996 de 78 por ciento, en 1997 de 79 por
guélmente de 79 por cieﬁto, y en 1999 se incrementé a 79.9 por ciento.

g De Io anterior se desprende que el empleo en la industria de autopartes no ha disminuido en su

 relacién con el total de los empleos del sector industrial, la industria manufacturera y la |A. Por el
contrario, su crecimiento ha sido constante hasta llegar casi a dos digitos en relacion con el total de
empleos que genera el sector industrial. Ademas, lo mas importante es que mas de tres cuartas
partes del total del empleo en la IA lo genera la industria de autopartes.

4.4 Remuneraciones

Como puede apreciarse en el cuadro 8, las remuneraciones de asalariados de la industria de
autopartes de la rama 57, en 1995 fue de 8 146 666 000 pesos, para 1999 la cifra se incrementd a
26 813 133 000 pesos. Es decir, en un lapso de cinco afios aumenté en 18 666 467 000 pesos,
equivalente a 329 por ciento de incremento.

Con base en datos de los cuadros 7 y 8 (no incluye productos de hule) se llegé a las siguientes
conclusiones:

El gasto en remuneraciones de la industria de autopartes con respecto al totai de remuneraciones
de asalariados en el sector industrial en 1995 fue de 1.4 por ciento, en 1996 de 1.6, en 1997 de
1.7, en 1998 de 1.7, y en 1999 se mantuvo en 1.7 por ciento. El gasto en remuneraciones de la
industria de autopartes con respecto a la industria manufacturera en 1995 fue de 8.5 por ciento, en
1996 de 9.1, en 1997 de 9.5, en 1998 de 9.9, y en 1999 se incrementd a 10.5 por ciento. El gasto
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en rer'huyhéréc':ibnéls:d'e" la.industria de autopartes con respecto a la IA en 1995 fue de 65.8 por
) cnento en 1996 de 68 3 en 1997 de 68.9, en 1998 de 68.8, y en 1999 se increment6 a 70.1 por

’ "':De Io antenor se desprende lo siguiente: si bien el gasto en remuneraciones de la industria de
= autopartes con respecto a la industria manufacturera para 1999 se incrementé a dos digitos, estas
" tres relaciones nos indican un limitado pero constante crecimiento en términos relativos.

", 'Por otra parte, aunque el gasto en remuneraciones de la industria de autopartes es superior al

“gasto en remuneraciones de la industria terminal, las remuneraciones anuales que perciben los
trabajadores de la industria de autopartes es inferior al que perciben los trabajadores en la industria
‘terminal y en la produccién de hule.

En el cuadro 9 se sefnalan también las diferencias entre trabajadores y empleados, ya que en 1995
el salario promedio anual de un trabajador en la rama 57 era de 23 702 pesos y el sueldo de un
empleado era de 71 055 pesos al afo; en el mismo ano, el salario de un trabajador de la industria
terminal era 46 201 pesos y el sueldo de un empleado de 128 522. Esto significa que existe una
enorme diferencia entre lo que perciben los trabajadores y empleados de la industria de autopartes
con respecto a la industria terminal, a pesar de que tanto los salarios como los sueldos en la rama
57 se incrementaron 221 por ciento entre 1995 y 1999, la diferencia es de aproximadamente el
doble.

4.5 Valor de la venta de autopartes

El cuadro 10 senala que el valor total de la venta de autopartes en 1998 fue de 10 533.52 millones
de ddlares, un ano después las ventas se incrementaron 8.93 por ciento, lo que equivale a 11
473.96 millones de ddlares. Para 2000, las ventas fueron de 13 511.11 millones de ddlares, es
decir que entre 1999 y 2000 el valor de las ventas de autopartes crecieron 17.75 por ciento, casi el
doble de lo que crecieron las ventas entre 1998 y 1999 en términos porcentuales.

Entre 1998 y 2000, el subsector que muestra mas posibilidades de crecimiento es el de telas,
alfombras y asientos automotrices, con una tasa media de crecimiento de 35.7 por ciento.
Contrariamente, las ventas de motores diesel cayeron entre 1998 y 1999 en 83.99 por ciento. Para
2000, segln el cuadro 10 no hubo ventas de motores diesel.

En 1999, segun indican las cifras del mismo cuadro, las ventas de algunos productos automotrices
no fueron muy satisfactorias. Por ejemplo: el valor de la venta de accesorios y partes de uso

" automotriz, asi como las ventas de motores de gasolina, estampados y sus partes cayeron
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significativamente. Sin embargo, estos tres subsectores recuperaron sus niveles de ventas para el
afio 2000, en 35.74, 21.09 y 70.18 por ciento, respectivamente. Lo que significa, que no sdlo
recuperaron sus niveles de ventas, sino que superaron las ventas con relacién a 1998 y 1999.

El grueso de las ventas de autopartes lo representan los motores de gasolina. En 1998, el valor de
las ventas de motores de gasolina fue de 2 464.01 millones de délares, para 2000 aument6 hasta
2 935.70 millones de délares. El cuadro 11. muestra que las ventas de motores de gasolina son
mayores respecto a otras autopartes, participando con 23.39 por ciento con respecto al total en
1998, disminuyendo en 21.13 en 1999, y aumentando a 21.73 por ciento en 2000. Los tres rubros
mas importantes en ventas de autopartes los representan las partes eléctricas, los motores a
gasolina, y las partes para motor. En 1998 estos rubros representaron 47.33 por ciento en 1998,
47.15 en 1998, y 46.7 por ciento en 2000. Lo que es importante destacar, es que a pesar de que
estos rubros han perdido un poco de participacién, estos tres representan casi la mitad del total de
las ventas de autopartes. Por otra parte, las autopartes que tienen menor participacion en las
ventas totales, son las que se refieren a los sistemas de enfriamiento, en 1998 su participacién en
el total fue de 0.35 por ciento, en 1998 de 0.38, y para 2000 cayé a 0.33 por ciento.

4.5.1 Comercio automotriz México-Estados Unidos

Desde 1994, ano de entrada en vigor del TLCAN, México se ha convertido en el segundo mercado
internacional mas importante para Estados Unidos en vehiculos de motor, sblo atras de Canada.
México desplazé a Japon en 1997. En ese mismo ano, las exportaciones de autopartes de México
hacia Estados Unidos fueron 13 por ciento mas grandes que las de Japén, y 22 por ciento mayores
en 1998. Casi toda la produccién de motores se dirige hacia Estados Unidos, excepto Nissan, que
envia su produccion de motores hacia éste Gltimo y Japon.

Con respecto al total de las importaciones automotrices mexicanas provenientes de Estados
Unidos, éstas han crecido significativamente, de 11.1 mil millones en 1993 a 27.7 mil millones en
1998. Lo que significa que en cinco afos se han duplicado las importaciones de México con
Estados Unidos. Sin embargo, las exportaciones estadounidenses de autopartes a México en 1998
tan sélo fueron 30 por ciento mas grandes que en 1993, llegando a 9.5 mil millones.

A pesar del aumento en las importaciones de México con Estados Unidos, éste ultimo tiene un
importante déficit comercial en la IA con México. Entre 1993 y 1998 fue de 3.6 mil miliones de
délares a 15.8 mil millones de doélares, respectivamente. E! déficit correspondiente a las autopartes
correspondié de 37 millones de ddlares en 1993 a casi 5 mil millones de ddélares en 1998. Las
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- cifras -anteriores senalan que el TLCAN ha incrementado las exportaciones de autopartes
mexicanas hacia Estados Unidos significativamente. '%

- 4.5.2 Comercio automotriz México-Canada

" El comercio automotriz entre Canada y México se realiza a través de las operaciones que llevan a
cabo las Tres Grandes bajo el Autopact y el TLCAN.

- Desde 1995, México se ha convertido en el segundo socio comercial automotriz para Canada,
después de Estados Unidos, de igual manera reemplazando a Japén como sucedié con Estados
Unidos. :

i De Ias ventas de autopartes mexicanas hacia Canad4d, las cuales en su mayoria son para equipo

onglnal destacan los mecanismos de frenos de disco, los impulsores de bombas de gasolina, los

15

| ngranes, aparatos de sefalizacion, '®’ partes para motor y el estampado. Esta relacién se

“.presenta principalmente mediante un comercio triangulado con la matriz en Estados Unidos.

: Con base en informacion del cuadro 12, se obtuvieron las exportaciones canadienses de
autopartes a México en 1994, las cuales fueron de 102 997 000 millones de dodlares, para 1999 las
exportaciones se incrementaron a 358 152 000 millones de délares, lo que significa un crecimiento
de aproximadamente 348 por ciento, en los primeros cinco anos del TLCAN.

En lo que respecta a las importaciones canadienses de autopartes provenientes de México, en
1994 fueron de 1. 591 967 billones de dolares, para 1999 las importaciones se incrementaron a
2.582 777 billones de délares, lo que significa un crecimiento de aproximadamente 160 por ciento,
en los primerd'cihc'o afios del TLCAN.

. Canada mantlene un gran déficit comercial automotriz con México, y al parecer no hay senales de

: dlsmlnucién En 1994, este déficit fue de 2.587 456 billones de ddlares y para 1999 alcanz6 la cifra
‘de 3. 789 104 billones de dolares. El déficit se encuentra en casi todas las autopartes con
excepcion de las partes de plastico que en 1994, 1998 y 1999, mostraron signos positivos.

156 Veéase: Fifth Annual Report to Congress regarding the impact of the North American Free Trade
Agreement upon U.S Automotive Trade with Mexico:

hitp://www.ita.doc.gov/td/auto/nafta/99.htmi (Consultada el 5 de abril de 2001)

57 Mercado, Alfonso y Sotomayor, Maritza. “El comercio de automotores entre México y Canada”, en
Comercio Exterior, México, Vol. 46, No. 7, julio, Aiio 1996, p. 589.
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4.6 Balance Comercial

Como se puede apreciar en el cuadro 13, las* exbortacioriés'de la industria de autopartes
(s/maquila) en 1994 contabilizaron 2. 704 004 blllones de délares para 1999 las exportaciones se
incrementaron a 6.839 293 bnllones de . dol y Io que significa un crecimiento de
aproximadamente 153 por ciento, en los ‘primeros cinco anos del TLCAN.

En el cuadro 14 se muestran as_export
contabilizaron 4. 1999 las exportaciones se incrementaron a
» 10 558 619
en los pnmero cit

s de Ia"inaustria de autopartes (c/maquila), en 1994

recimiento de aproximadamente 123 por ciento,

Enlo que respecta alas lmportacnones de la lndustna de autopartes (s/maquila), en 1994 fueron de
es de délares, para 1999 ‘las importaciones se incrementaron a 12. 710 749

blllones de délares; lo que significa un incremento de 30 por ciento de 1994 a 1999.

Por su parte, Ias lmponacxones de la industria de autopartes (c/maquila), en 1994 fueron de 10.364
'880 blllones de ddlares, para 1999 las importaciones se incrementaron a 14. 230 702 billones de
‘délares, Io que significa un incremento de 37.3 por ciento de 1994 a 1999.

,“E‘l "skéldo cbmercial de la industria de autopartes (s/maquila) es deficitario, en 1994 el déficit de la
industria fue de 7. 048 809 billones de délares, sin embargo, para 1999 el déficit fue de 5. 871 456
'billoneé de ddlares, lo que significa una reduccion del déficit comercial de la industria de autopartes
de aproximadamente 16.7 por ciento. No obstante, el saldo comercial total de la |A es superavitario
por los saldos positivos que mostrd la industria de ensamble en los primeros cinco anos del
TLCAN. En 1994 el saldo de la balanza comercial automotriz contabiliz6 un déficit de 2. 365 514
billones de ddlares, para 1994 la IA habia alcanzado un superavit de 8. 047 327.

También el saldo comercial de la industria de autopartes (c/maquila) es deficitario, en 1994 el
déficit de la industria fue de 5. 631 152 billones de ddlares, sin embargo, para 1999 el déficit fue de
3. 672 083 billones de ddlares, lo que significa una reduccién del déficit comercial de la industria de
autopartes de aproximadamente 34.8 por ciento. No obstante, el saldo comercial total de la IA es
superavitario por los saldos positivos que mostré la industria de ensamble en los primeros cinco
afos del TLCAN. En 1994 el saldo de la balanza comercial automotriz contabilizé un déficit de 947
416 millones de ddlares, para 1994 la IA habia alcanzado un superavit de 10. 245 978 billones de
délares.
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En el cuadro 15 se muestra Ia tasa de crecrm|ento promedlo del penodo 1994 a 1999 (s/magquila).
Las exportamones de Ia undustna de autopartes crecneron 20.4 por ciento en el periodo sefalado,
sin embargo, la tendencna es que Ia lndustna de autopartes crezca anualmente a un ritmo de 21.04

i Ibo:_ siguiente: tanto el crecimiento promedio como la tasa media de
a_qqoriés y el total de la industria de autopartes no llegan a ser de dos
_béi’laciones sobrepasan tan sélo los cinco puntos -, no obstante, en lo que
Clones, éstas crecieron a un ritmo muy importante sobrepasando e! 20 por

|m ento por afo. Esto podrfa no ser una constante si consideramos que aunque el
iento’ mas importante de la industria de autopartes se generd en los primero dos anos del

TLQAN 1(esto refuerza la hipétesis de que las exportaciones de autopartes en 1995 sirvieron para

amdﬁiguar los efectos de la crisis), y en el periodo comprendido entre 1998 y 1999, no significa
&ﬁé éiga creciendo a ese ritmo, ya que en los aios siguientes ha disminuido el crecimiento. Sin
embérgo, debemos considerar que al término de la desgravacion arancelaria para autos nuevos en
2004, la industria de autopartes puede crecer a tasas superiores de 20 por ciento anual, y mas

aun, si continGa fortaleciéndose la industria de autopartes para 2009 con el inicio de la importacion
de autos usados, la industria de autopartes en México podria estar abasteciendo a un gran nimero
de vehiculos usados que requieren autopartes con tecnologia estandarizada.

Ademés. es importante senalar con base en la informacién del cuadro 17 (s/maquila) que durante
;' Ios dos pnmeros afios del TLCAN, 1994 y 1995, el grueso de las importaciones de la industria de
f partes lo constituyé el material de ensamble, con 50.8 por ciento en los dos afios. Sin
y 'kb,a‘rgo, en los anos posteriores la caida en las importaciones de este material fueron menores a
~un digito, lo que significa que en los primeros afnos del TLCAN la industria de autopartes importé
’ : rﬁé\fteria'l. de ensamble o autopartes ckd (creative knowledge development, autopartes con
‘tecnol'ogia de punta, utilizadas en procesos de produccién flexible), para crear bases de desarrollo
“productivo, es por esta razoén, que la industria de autopartes maduré a finales del segundo afno y el
tercer afio del TLCAN.,

El cuadro 17 muestra también que en 1994 las exportaciones de la industria de autopartes
representaron 30.66 por ciento del total de la IA, y en 1999 representaron 28.43 por ciento, lo que
significa un retroceso de 7.3 por ciento. En lo que respecta a las imponaciones, éstas
representaron 87.2 por ciento con respecto al total de la A, para 1999 su participacién en el total
se redujo a 79.4 por ciento, lo que significa una disminucion de 9 por ciento.
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'dé""a'utt:ipartes es la que tiene el mayor déficit

"l de las lmportacmnes automotrices entre 1994 y

) y a tendencla de creclmlento de dicho déficit es de 4.9 por ciento

De lo: anterior. se" desprende lo siguiente: tanto el crecimiento promedio como la tasa media de
recimii_e“nto en las 'importaciones y el total de la industria de autopartes no llegan a ser de dos
fgitos, hdl"obstante, en lo que se refiere a las exportaciones, éstas crecieron a un ritmo muy
mp_dﬂéhte sobrepasando el 17 por ciento de crecimiento por ano.

viAdemés, es importante sefialar con base en la informacién del cuadro 18 (c/maquila) que durante
‘los dos primeros anos del TLCAN, 1994 y 1995, el grueso de las importaciones de la industria de
autopartes también lo constituyé el material de ensamble, con 47.3 por ciento en los dos anos. Sin
embargo, al igual en Ia balanza comercial sin maquila, en los anos posteriores la caida en las
importaciones de este material fueron menores a un digito, lo que significa que en los primeros
anos del TLCAN la industria de autopartes importé material de ensamble o autopartes ckd (creative
knowledge development, autopartes con tecnologia de punta, utilizadas en procesos de produccion
flexible), para crear bases de desarrollo productivo, es por esta razon, que la industria de
autopartes maduré a finales del segundo ano y el tercer ano del TLCAN, como ya se dijo
anteriormente.

Por su parte, el cuadro 18 muestra también que en 1994 las exportaciones de la industria de
autopartes representaron 43.63 por ciento del total de la IA, y para 1999 representaron 38.01 por
ciento, lo que significa un retroceso de 12.9 por ciento. En lo que respecta a las importaciones,
éstas representaron 87.85 por ciento con respecto al total de la IA, para 1999 su participacion en el
total se redujo a 81.2 por ciento, lo que significa una disminucion de 7.6 por ciento.

Al igual que en la balanza comercial sin maquila, esto significa que la industria de autopartes es la
que tiene el mayor déficit comercial, promediando un 86.4 por ciento del total de las importaciones

automotrices entre 1994 y 1995,
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De acuerdo a los datos proporcn‘ 'ados‘ 'de Ias balanzas comermales automotrices sin magquila y

con maqunla podemos establecer Ias sigunentes conclusnones

R La balan a comercial que incluye a la maqunladora dentro de sus cuentas es casi el doble

-.en las 'exportaciones de la' balanza omermal sin maquiladora.

' '2.>‘{§N6;'e‘x[st'e; hna diferencia sdstancial entre las importaciones de las balanzas, las
‘irh’po:rtéciohés de la balanza que incluye a la maquiladora es mayor que la balanza que
omite las cuentas de maquila tan sdlo por 9 por ciento, tomando en cuenta lnicamente las
cifras de 1994 y 1999.

3. La participacién de las exportaciones en la balanza comercial con maguila es mayor que la
de sin maquila, aproximadamente en un 38 por ciento, tomando en cuenta Unicamente los
datos de 1994 y 1999. Con respecto a las importaciones, la balanza comercial con maquila
es ligeramente superior, aproximadamente en un 3 por ciento, considerando solamente las
cifras de 1994 y 1999.

4. La informacion de ambas balanzas comerciales muestran saldos negativos en la industria
de autopartes, sin embargo, el déficit de la balanza con maquila es menor,
aproximadamente 42.5 por ciento, tomando en cuenta tinicamente las cifras de 1994 y
1999.

5. La balanza comercial con maquila muestra una tendencia inferior de crecimiento con
respecto a la balanza comercial sin maquila, ligeramente superior en las importaciones, y
el doble de déficit en el saldo comercial.

6. La participacién de material de ensamble (con y sin maquila) con respecto al total de las
importaciones disminuyé a cero a partir de 1996, sin embargo, estas importaciones fueron
compensadas principalmente con autopartes terminadas, y en menos proporcion, con
motores y sus partes.

4.7 Inversién
A partir de 1989 la Ley de Inversién Extranjera permitié a las ET participar con inversiones de hasta
100 por ciento en México. El pais se ha convertido en uno de los centros de produccién automotriz

mas importantes en el mundo, debido a los importantes flujos de capital que llegan a la industria de
autopartes en México. Se calcula que entre 1994 y 2000 la industria de autopartes invirtié en
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'Memco alrededor de 1 300 mlllones“ e'"délares con el objet:vo de ampllar Ia capacidad de
: 'produccusn. ‘

) 9y 20'se puede apreciar que el crédito que se otorg6é a la rama de vehiculos de
1994 a 1998 fue'd si ‘el 'doble que en la rama de carrocerias y partes automotrices, el crédito

; 7‘:_-'fue sobre todo:comercial, srin embargo, para 1999 la rama de autopartes superé ligeramente a la

k de vehlculosvtermmados y el crédito para el desarrollo aumento de 11 millones de pesos en 1994 a

: 307 mlllonesvde pesos para 1999.

Los cuadros 21 y 22 que se refieren a los créditos otorgados en moneda extranjera, reflejan la
Importancna de la inversion extranjera hacia la industria de autopartes, ya que tan sélo en 1994, la
industria’ de autopartes capté 1 268 millones de pesos incluyendo a la banca comercial y de
desarrollo en cbmparacién con los 170 millones de pesos que obtuvo la industria terminal. Para
1999, la relacion es de 2 463 millones de pesos para la industria de autopartes y 146 para la
industria terminal, lo que significa un incrementé del crédito extranjero para la industria de
autopartes de 94 por ciento entre 1994 y 1999, y una disminucién de 14 por ciento para la industria
terminal en el mismo periodo.

Con relacién al crédito bancario otorgado a la industria automotriz a través de agencias de bancos
mexicanos en el extranjero, cuadro 23, la relacion es similar que en los cuadros 21 y 22. En 1994,
la industria de autopartes obtuvo créditos por 594 millones de pesos y la industria terminal lo hizo
por 16 millones de pesos, para 1999 la relacion fue de 997 y 6 millones de pesos, lo que significa
un incremento en el crédito de la industria de autopartes a través de agencias mexicanas en el
extranjero de 68 por ciento, y una disminucion en la industria terminal de 62.5 por ciento.

4.8 Tecnologia

La tecnologia es clave para el desarrollo de la industria de autopartes en México. La apertura a
través del comercio y Ios cambios en la Ley de Inversion Extranjera han provocado que los flujos
de inversion se dirijan a la modernizacién y compra de equipo para la ampliacion de la produccion
en la industria de autopartes. Actualmente, la industria de autopartes en México funciona mediante
la asociacién tecnoldgica en el extranjero, mantiene vinculos con otras plantas industriales del
pais, y desarrolla de manera conjunta con la industria terminal proyectos para el mejoramiento de
los productos asi como nuevos disefios especificos.

158 Ramirez, Tamayo, Zacarias. “Un bache en el camino”, en Expansién, México, Vol. 32, No. 813, abril, Afio
2001, p. 56.
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La mayoria de las autopartes,que se producen en México utlhzan tecnologia estandarizada, sin
embargo, aquellas que requneren tecnologia mé&s avanzada son importadas de otras plantas en el

exterior 0 las producen un num 0 reduc:do de empresas autopartistas de primer nivel. Es por esta
razén, que la industria de autopartes en México ha formado algln tipo de sociedad en el extranjero
para adquirir las tecnologlas més modernas, ya que México no se caracteriza por ser un pais
creador de centros 0 laboratorlos especializados en el desarrollo e investigacion de nuevas
tecnologlas a comparacwn de algunos paises desarrollados, como Estados Unidos, Alemania y
Japén, prlnmpalmente'

- Como, ya ‘sé kmehcioné en el primer capitulo, la innovacion tecnolégica en los procesos de
; ,producclon y: admlmstracnén, es decir, los sistemas de produccién flexible de las empresas
as. hicleron que otras empresas automotrices adecuaron sus esquemas de produccién a la

nueva’ competencia internacional.

‘sté_‘n')a Justo a tiempo como el control total de calidad fueron adoptados por la 1A en
Méxicc cuandb se llevo a cabo la construccién de nuevas empresas de autopartes en la frontera
norte dentro' de:’l‘a creacion de los llamados corredores industriales. Hasta el momento, estos
snste as’ snguen vigentes y se realizan con efectividad, dada la cercania de las empresas

u opartlstas con el mercado estadounidense.

“En’la década de los afios noventa, la investigacién y desarrollo se realizé principalmente en los
‘paises donde se ubicaban las casas matrices de las ET automotrices. Sin embargo, en anos
recientes, en México se han creado vinculos de investigacion y desarrollo todavia incipientes entre
universidades, laboratorios, centros especializados, con la industria terminal y de autopartes.

En lo que respecta a las actividades de investigacién y desarrollo dentro de la IA en México, estas
estdn en aumento, se concentran en cuestiones organizacionales, operativas, en actividades
administrativas, en la diseio de nuevos procesos, en la adaptaciéon y mejoramiento de equipos, y
en la organizacién de equipos de trabajo para probar nuevas técnicas de produccién. '%°

Lo anterior significa que en la mayoria de los avances tecnoldgicos que se puedan dar dentro de la
IA en México estan practicamente dirigidos a los sistemas de administracién y produccion, y no a la
construccién de nuevas autopartes. Ademas, México tiene una dependencia tecnolbgica muy
grande hacia el exterior, lo que provoca que se incremente el costo de los productos automotrices
debido al pago de regalias y licencias.

159 Constantino. op. cit., p. 54.
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4.9 Productividad

Con base en informacion del cuadro 25, 'Iavpkro'dUCtividad en la rama 57, en 1995 representd 99.8

por ciento, es decir la productividéd »fue’:m;ehor ’que‘ én 1993 (considerado éste como afio base), sin
embargo;, a partir de’ 1996 la productlwdd en la industria de autopartes ha crecido

" 'considerablemente ér{ 8.7 en ese ano, hasta alcanzar en 1999 11.4 por ciento mas que en 1993.
e No f‘qif)s‘talr'iié, la productividad en la industria términal es mucho mayor que en la industria de
: 'a_t_':ltopar“té:s. En 1995 la productividad era de 8.8 por ciento mayor que en 1993, y para 1999 se
ncvljf’éhie‘nté 56.7 a comparacién de 1993. Es importante sefalar que la productividad en la IA en
_195{%era menor que la productividad promedio de la industria manufacturera en México, sin
: éfnbargo, la productividad de la !A ha crecido significativamente, a partir de 1996, superando a la

industria manufacturera en 1999 en 3.7 por ciento, como se muestra en el cuadro 24.
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CONCLUSIONES

A continuacion se expondran una serie de conclusiones, primero por capitulos, y posteriormente,
se haran de manera general, ademas se mostraran algunas perspectivas sobre la industria de
autopartes en particular, algunas propuestas y consideraciones finales

Conclusiones sobre el capitulo 1.

o .Eh Ia‘primera mitad del siglo XX, la IA fungié como uno de los pilares en el desarrollo de algunos
“paises europeos como Inglaterra, Francia, Italia, y en Estados Unidos. La IA fue capaz de impulsar
paralelamente otras industrias como la petrolera, la industria del vidrio, de la construccién, etc. y a
la vez, de adherirse a la industria bélica durante las dos Guerras Mundiales; periodos en los
cuales, la IA fomenta la investigacién y desarrollo de nuevas tecnologias para fines militares como
de la propla industria. Aunque en el primer capitulo no se sefala que la recuperacién de la crisis de
1929 se debié parcialmente al impulso de la IA sobre otras industrias (debido a la carencia de
datos), la recuperacién econémica de Europa y Japén después de la Segunda Guerra Mundial si
fue impulsada por la reconversion y desarrollo de las industrias automotrices de estos paises.

El sistema de produccién en masa creado por Henry Ford, constituyé la forma, junto con el
taylorismo, en que la mayoria de las industrias pudieron producir mercancias a una escala sin
precedente, y el automdvil pudo llegar a casi todos los paises del mundo. Ademas, con la creacion
de Ford Motor Company en 1903, tanto las alianzas estratégicas entre ensambladoras se
intensifica mediante la adquisicion de empresas mas grandes sobre las pequenas. En la primera
mitad del siglo XX, las empresas automotrices estadounidenses, y en especial Ford, se muestran
como las mas importantes en el mundo.

A partir de la década de setenta, la industria automotriz japonesa empieza a convertirse en el
principal competidor para los europeos, y principalmente, para las Tres Grandes. Mediante la
creacién de un sistema de produccion y administracion fiexible, que los estadounidenses han
denominado Lean Production, el cual involucra el sistema justo a tiempo y el control total de
calidad, la industria automotriz estadounidense implemento algunas caracteristicas de los métodos
japoneses, y practicamente reestructuré su industria para contrarrestar los efectos de la
competencia japonesa. Ademas este sistema se ha extendido a otras muchas industrias, y hasta el
momento, funge como el paradigma mas importante para realizar con eficiencia la produccion

industrial.

Conclusiones sobre el capitulo 2.
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Hasta el momento eI a rdo” omerclal de Mexuco que mas ha acentuado el crecimiento de la
industria- automotrlz es eI TLCAN Este tratado no sblo ha repercutido sobre los indices de
crecimiento de la |ndustr|a'de autopartes sino que ha incidido sobre la especializacion de la
producccon automotnz sobré todo en México y Canada. La formacién de nichos de especializacion
en la produccuén automotrlz de estos dos paises, ha hecho que cada uno de ellos no séio
aproveche sus ventajas comparativas, sino que obtengan ventajas competitivas de su

especlalizacion y aumenten sus economias de escala. El TLCAN también ha incrementado el
comercio automotriz en la region, fortaleciendo el bloque comercial de Ameérica del Norte y sobre
todo la industria automotriz en México, siendo la mas beneficiada por el tratado en materia
automotriz.

Conclusiones sobre el capitulo 3.

Con respecto al desarrollo de la IA en México, en un primer momento, el actor mas importante para
el desarrollo de la industria de autopartes fue el Estado Mexicano. E! papel protagdnico que
desarrollé el gobierno durante el periodo de sustitucién de importaciones fue el de regular la
industria mediante la creacion de decretos automotrices, los cuales sirvieron, por una parte, para
incrementar la participacién tanto de capital como de insumos nacionales en la produccién, y por
otra parte, para resguardar la industria de la competencia extranjera. Este modelo de corte
proteccionista comenzé a agotarse a mediados de la década de los setenta, en la cual la
intervencion de las empresas trasnacionales automotrices en la direccidon del desarrollo automotriz
en México - principalmente Ford, Chrysler y General Motors -, fue preponderante. El gobierno
mexicano sélo se limité a desregular la economia nacional y la industria automotriz mediante la
creacion de marcos regulatorios que facilitaban la panrticipacion del sector privado y extranjero,
como son el Decreto para el Fomento de la Industria Automotriz de 1989 y el Tratado de Libre
Comercio de América del Norte de 1994.

Otro aspecto fundamental para entender el desarrolio de la |A en México es la relocalizacién de la
industria de autopartes en los afos ochenta. En la frontera norte de México se marcé una pauta en
el desarrollo de la produccién automotriz, debido a que en esta regién la inversién fue mayor y
comenzaron a funcionar empresas automotrices con mejores tecnologias y sistemas de produccion
flexible; por la cercania geografica con Estados Unidos el sistema justo a tiempo ha demostrado su
eficacia para la proveeduria de insumos y autopartes.

Conclusiones sobre el capitulo 4.

Los indicadores macroeconémicos mas importantes como la produccion, el empleo, la inversion y
los indices de exportacién y de importacion, han aumentado en la industria de autopartes. Sin
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) ernbargo exusten enormes dlferenmas en cuanto a las remuneraciones de los trabajadores de la

-industria : de autopartes con respecto a la industria terminal y el promedio de la industria
manufacturera en Méxuco.

productlvudad de la industria manufacturera en México. Sln embargo, la productividad en la
industria de autopartes es mucho menor con respecto a la industria terminal debido a los bajos
salarios y sueldos, ya que la mayoria de la gente que emplea la industria de autopartes se
concentra en micros, pequenas y medianas empresas, que son las empresas de tercer y segundo
nivel, que requieren mano de obra menos calificada como las empresas de primer nivel, y que
otorgan salarios y sueldos inferiores.

Sin embargo, la industria de autopartes en México se ha beneficiado por el aumento en sus
exportaciones bajo el modelo econémico orientado hacia el exterior. El programa de régimen de
magquiladora, del cual forman parte la mayoria de las empresas de autopartes, ha servido para
asegurar las exportaciones de la industria. Sin embargo, el déficit general que presenta la industria
de autopartes disminuye su capacidad de autonomia con respecto al exterior, e imposibilita el
fortalecimiento de mas redes nacionales en el abastecimiento de insumos. Por esta razén, no sélo
la industria de autoparties debe de fortalecerse sino los sectores de abastecimiento.

Con respecto a la inversion en la industria automotriz, ésta se ha dirigido principalmente a la
industria de autopartes. Los créditos nacionales como internacionales que atrae la industria de
autopartes en su mayoria son de la banca comercial. La industria de autopartes juega un papel
importante en atraer inversion extranjera para su sostenimiento y desarrollo, lo que permite
acceder a mejores tecnologias y aumentar el nimero de empleos, ya que la industria de autopartes
ocupa casi el 80 por ciento de ios empleos en la industria automotriz y el indice de empleo tiende a

aumentar.
Es importante senalar, que mas de tres cuartas partes de las empresas de autopartes en México

son micros, pequenas o medianas, lo que significa que tienen mas problemas que las grandes
empresas para obtener créditos para su financiamiento o modernizacion, para expandir sus

96




mercados, y para adquirir tecnologfas mas recientes. Por esta razén, el gobierno mexicano junto
con los bancos e instituciones encargadas de fomentar el desarrolio de la industria automotriz y de
autopartes, como son la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA) y el Instituto
Nacional de Autopartes (INA), deben de comprometerse a vigilar que se cumplan adecuadamente
las disposiciones del TLCAN en materia automotriz, asi como crear un plan de proteccion para el
desarrollo de la industria de autopartes a corto y mediano plazo, debido a las posibles vicisitudes
que surjan en Estados Unidos, pals que afronta una crisis econémica y que ha afectado
parcialmente el desempefno de la industria de autopartes en México por la interdependencia
econémica que guardan entre si, aunado a la casi total dependencia tecnolégica que tiene México

" con‘el exterior.”

"trabajo ha permitido visualizar la situacién de la industria automotriz, y sobre de todo de
és a'égls anos de la entrada en vigor del TLCAN. Sin embargo, es preciso senalar que a
94, afio en que se desgravara la entrada a vehiculos nuevos de Ia region, la industria
-de automotriz y sobre todo la industria de autopartes sufriran una reconfiguracion en su relacion
f,°°” Ias nuevas empresas que entren a la competencia, asi como afrontaran retos con respecto a la

reestructuracion en la produccion para los posibles disefios y cambios tecnolégicos. Los resultados
" de estos cambios se veran quizad dentro de otros cinco afos, ya que las evaluaciones mas
pertinentes las han hecho instituciones gubernamentales de los paises miembros de! TLCAN en
este periodo. Aunque la industria de autopartes esta practicamente integrada a una base regional
en América del Norte, el Anexo 300-A del Tratado de Libre Comercio de América del Norte en su
parrafo 2, prevé una posible revision del Anexo a mas tardar el 31 de diciembre de 2003, con el fin
de poder realizar algunas acciones eficaces para fortalecer la industria automotriz norteamericana
frente a la globalizacién.

Se puede asegurar, que hasta el momento, la industria de autopartes en México se ha beneficiado
del TLCAN, ademdas de haberse insertado en un proceso de cooperacién comerciai exitoso a
través de reglas claras que regulan la comercializacion y los procesos productivos de las empresas
ensambladoras trasnacionales como de las empresas autopartistas en México.

Otros de los retos que posiblemente pueda enfrentar la industria autopartista en México tienen que
ver con los problemas que se gestan a escala internacional debido a las contradicciones que se
gestan en el sistema capitalista, es decir, la interconexion de los mercados mundiales, ya que la
industria automotriz esta totalmente globalizada, éstos problemas son los efectos derivados de que
un pais que se encuentre en crisis limite la exportacion de autopartes. El ejemplo mas notable es la
afeccion directa que produce el lento crecimiento de la economia de Estados Unidos, ya que mas
de tres cuartas partes del comercio automotriz de México lo realiza con este pais. Sin embargo, el
mercado internacional automotriz, como se ha mostrado a lo largo de esta tesis, presenta
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‘constantes altlbajos en su crecimlento es decnr, ‘las’ empresas trasnacionales requieren de mas
' ».productos y mejores tecnologias para poder hacer frente a los retos del mercado internacional, lo
h sta el momento el desarrollo de la industria de autopartes en México estara a

argo de las strateglas de las empresas trasnacionales, y al parecer, el lugar de México como

‘productor.de’ autopartes para la Vlndurstnar Norteamericana es seqguro.

B Lo mas |mportante para Ia lndustna es mantener los niveles de empleo, aproximadamente de
medio millén de empleos dlrectos. Por lo tanto, aunque las empresas trasnacionales guian el
desarrolio de la |ndustria automotnz en México, el gobierno debe de vigilar que se lieve a cabo las
disposiciones del TLCAN y ase ufér mediante la negociacién internacional el nimero creciente de

empleos.

Otro aspecto que quyizé no ocurra en el mediano plazo, es la automatizacién de los procesos
productivos y la dismihucién de mano de obra, ya que en México se han formado nichos de
especializacion de tecnologia estandarizada y que requieren un nimero importante de empleos.
De hecho es importante sefialar, que aunque existe un nimero de vehiculos de lujo en ei pais, la
mayoria de los vehiculos en México requieren autopartes estandarizadas, lo que equivale a seguir
produciendo gran cantidad de autopartes para el mercado nacional,

De esta forma se lleg6 al final del presente trabajo, y es importante sefalar que el desarrolio de la
industria de autopartes en México es parcial, con un logro importante hasta el momento, con miras
a reconfigurarse a partir de 2004, y en el afios comprendidos de 2009 hasta 2019 los cuales
comprenden el periodo de desgravacién arancelaria sobre autos usados. Por lo tanto, la industria
automotriz plantea nuevas lineas de investigacion y estudio, las cuales inexorablemente valen la
pena ser desarrollados con mas profundidad.
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Cuadro 1.

PRODUCCION BRUTAL TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
EN VALORES BASICOS 1995-99 (Miles de pesos)

PERIODO TOTAL INDUSTRIA INDUSTRIA
MANUFACTURERA AUTOMOTRIZ a/
A PRECIOS CORRIENTES
1995 3 040 953 973 1081 765 338 168 388 213 -
1996 4 152 185 101 1 544 237 095 262 196 547 -
1997 5166 404 073 1908 675 987 321:794 194 :
1998 P/ 6 300 629 445 2337 710 743 406 571 785 -
1999 P/ 7 480 667 514 2729 755 785 480 557 394 -
A PRECIOS CONSTANTES DE 1993
.
1995 1967 572 957 652 882 118 85475673
1996 2 096 276 224 735 389 058 109 190 053
1997 2262 758 877 814 631 242 123 756 640
1998 P/ 2 405 897 720 891 765 358 136 455 892
1999 P/ 2 524 736 839 952 382 073 149 895 109

Fuente: INEGI, 2001.
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Cuadro 2.

PRODUCCION BRUTA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRE EN VALORES BASICOS
POR RAMA DE ACTIVIDAD 199599 (Miles de pesos)

PERIODO 1995 1996 1997 1998 P/ 1999 P/

A PRECIOS CORRIENTES

L TOTAL --| 168'388 213|262 196 547 | 321 794 194 | 406 571 785 | 480 557 394 -

:VEHICULOS " SR N LR

AUTOMOTORES _ 76 943 353 160 876 241 | 200 934 425 | 236 298 884

CARROCERIAS, MOTO-
RES, PARTES Y ACCE-
SORIOS PARA VEHICU- L o ,
LOS AUTOMOTORES 147 982 407 | 189 048 757" | 226 B76 072
PRODUCTOS o a Sl
DE HULE a/ 16588 603 /| 17 382 438"

A PRECIOS CONSTANTES DE 1

TOTAL

‘| 1136°'455 892

VEHICULOS

AUTOMOTORES

CARROCERIAS, MOTO-
RES, PARTES Y ACCE-
SORIOS PARA VEHICU-

149 895109 °[:"

65 076 267

LOS AUTOMOTORES 44 606 323" | 52.622 132 | 58'441.636 72127674
PRODUCTOS R R S S
DE HULE &/ 4402142 | 5149158 5 669 239 6425 387

Fuente: INEGI, 2001.
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Cuadro 3.

VALOR DE LA PRODUCCION ANUAL DE AUTOPARTES POR SISTEMA Y PRODUCTO,
crecimiento, 1998-2000 (Millones de ddlares)

1998 1999 crecimiento 2000 crecimiento | Crecimiento | Tasa media de
- porcentual _porcentual promedio crecimiento
Total 10, 638.1 | 11,521.61 8.31 13,529.14 1742 12.87 12.80
S| de Producci6n S i R
Aceltes. Lubricantes ;
y Liquidos Automotrices 483.88 | s531.27 9.8 614,355
Llantas y Neumaticos S
Automotrices 8822 | 92513 4.87 905.44
Productos Automotrices cE
de Hule 185.4 192.55 3.86 ' 224.26
/Accesorios y Partes de RReee
Uso Automotriz 460.67 412.1 -10.54 548.75 . 33.16
Vidrios, Cristales y L ST
Parabrisas Automotrices 202.3 199.03 -1.62 185.34 -6.88
Partes eléctricas 1,226.46 | 1,379.29 12.46 1,714.59 24.31
Carrocerias 305.3 350.71 14.87 473.74 35.08
Motores a Gasolina 2,477.18 | 2,486.94 0.4 2,946.42 18.48
Motores Diesel 32.5 5.28 -83.75 0 0
Partes para Motor 1,386.52 | 1,624.14 17.14 1,670.73 2.87
Embragues y sus Paries 366.7 413.34 12.72 474.41 14.77
Transmisiones y sus 518.89 612.44 18.1 677.3 10,59 -
Partes SRR
Suspensidn, Direccion 362.26 403.39 11.35 414.36 272
y sus Partes ) - e L
Frenos y sus Partes 324.3 | 360.26 11 426.26 | ~18.32" Lia.7 14.65
Telas, Alfombras y e -
Asientos Automotrices 510.49 660.46 29.38 928.65 40.61 34.99 34.9
Estampados y sus Partes 301.17 259.2 -13.94 499.55 92.73 39.4 28.8
Enfriamiento 38.74 44.18 14 46.58 5.43 9.72 9.7
Otros 573.44 661.89 15.43 778.41 17.6 16.52 16.51

El subsector que mds crecié en produccién en 1998 fue el de telas, alfombras y asientos automotrices (Eagle Ottawa
es la empresa mds importante en cortes de piel fina para asientos en América, de capita! estadounidense, se ubica en

Cd. Judrez, México). De un déficit en 1999 el rubro de estampados y sus partes en 2000 fue el que mads crecid,

apréximadamente el doble. En el ano 2000 la produccion de motores diesel fue cero, El subsector mas importante
en la industria de autopartes en cuanto a produccién y ventas se refiere es el de motores a gasolina.
Fuente: Elaborado por el autor con informacién de INA, A.C., 2001
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Cuadro 4.

VALOR DE LA PRODUCCION ANUAL DE AUTOPARTES POR SISTEMA Y PRODUCTO,
participacién, 1998-2000 (Millones de délares)

1998 | participacion 1999 participacién 2000 participacién
porcentual porcentual porcentual

Total 10, 638.1 100 11,521.61 100 13,529.14 100
Sistema de Produccién i i v
Aceites. Lubricantes

y Liquidos Automotrices 483.88 4.55 531.27.

Llantas y Neuméticos Lo

Automotrices 882.2 8.3

Productos Automotrices s

de Hule 1854 1.7 192,55

Accesarios y Partes de SR

Uso Automotriz 460.67 4.3 " 4124

Vidrios, Cristales y )

Parabrisas Automotrices 202.3 1.9 199.03

Partes eléctricas 1,226.46 11.53 1,379.29 12 | 1,714.59
Carrocerias 305.3 29 350,71 3 1473.74

Motores a Gasolina 2,477.18 23.3 2,486.94 21,6 2,946.42

Motares Diesel 325 0.31 5.28 0.005 C0

Paries para Motor 1,386.52 13 _1,624.14 14.1 :1,670.73
Embragues y sus Partes 366.7 3.45 413.34 3.6 _474.41
Transmisiones y sus 6773

Partes 518.59 4.9 612.44 5.32 St
Suspensidn, Direccién ’ 41436 7

sus Partes 362.26 3.41 403.39 35 T PR R &

Frenos y sus Partes 3243 3.05 360.26 313 426.26 ' 3.2°
Telas, Alfombras y : ’

Asientos Automotrices 510.49 4.8 660.46 5.7 928.65 6.8
Estampados y sus Pares 301.17 2.8 259.2 2.25 499.55 3.7
|Enfriamiento 38.74 0.4 44.18 0.38 46.58 0.34
IOtros 573.44 54 661.89 5.75 778.41 5.8

El subsector mas importante en los tres afos en cuanto a la participacion de la produccion se refiere fue el de
motores a gasalina. Le siguen las partes para motor, y en 2000, posteriormente, las partes eléctricas. El que
tuvo menos participacién en los tres afos fue la produccion de motores diesel, le siguid el sistema de

enfriamiento.

Fuente: Elaborado por el autor con informacion de INA, A.C., 2001.
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Cuadro 5.

PERSONAL OCUPADO TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA Y DE LA
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 1995-1999
{Promedio anual de ocupaciones remuneradas)

1995 1996 1997 1998 P/ 1999 P/
TOTAL 27 347 482 28 270 286 29 346 956 30 635 319 31 406 543
INDUSTRIA
MANUFACTURERA
TOTAL 3066 717 3 278 436 3 566 045 3773206 3910931
OBREROS 2334912 2532 639 2 786 366 2961830 3079 587
EMPLEADOS 731 805 745 797 779 679 811 376 - 831344
INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ a/
TOTAL : 326 515 358 560 405 113 448 097 471 117
OBREROS 263 493 295 059 335914 374 600 394 280
EMPLEADOS 62 022 63 501 69 199 73 497 76 837

NOTA: Los datos de este cuadro no representan en estricto sentido el nimero de personas ocupadas
en cada actividad, sino el nimero promedio de puestos remunerados que se estima fueron requeridos
para la produccién. En consecuencia, una misma persona puede ocupar uno 0 mas de dichos puestos
dentro de una o varias actividades econémicas.

@/ Incluye las ramas 41 (Productos de hule), 56 (Vehiculos de motor) y 57 (Carrocerias, motores, partes
y accesorios para vehiculos automotores).

Fuente: INEGI, 2001.
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Cuadro 6.

PERSONAL OCUPADO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SEGUN RAMA DE ACTIVIDAD 19951999
(Promedio anual de ocupaciones remuneradas)

RAMA DE ACTIVIDAD ] 1995 1996 1997 1998 P/ 1999 P/
Total 325 515 358 560 405 113 448 097 471 117
Obreros i S 263 493 295 059 335914 374 600 394 280
Empleados - R 62 022 63 501 69 199 73 497 76 837
Vehiculos automotores : R b 41844 44 347 48 564 54 435 56 795
Qbreros S 32 228 35 096 38 184 43 453 45 582
Empleados ] : = - 9616 9 251 10 380 10 982 11 213
Carrocerias, motores, partes y ’ N 253 056 279 942 320 351 355 510 376 329
|accesorios para vehiculos aulomotoreé*‘ ]
Obreros S . 207 681 233 017 268 973 300 589 318 481
Empleados S 45 375 46 925 51378 54 921 57 848
Productos de hule a/ o 30 615 34 271 36 198 38 152 37 993
Obreros : 23 584 26 946 28 757 30 558 30217
Empleados 7 031 7325 7 441 7 594 7776
NOTA: Los datos de este cuadro no representan en estricto sentido el nimero de personas ocupadas en cada

actividad, sino el niimero promedio de puestos remunerados que se estima fueron requeridos para la produccién.

En consecuencia, una misma persona puede ocupar uno o mas de dichos puestos dentro de una o varias

actividades econémicas. :

a/ Se refiere a llantas y cdmaras de hule, vulcanizacién y otros productos de hule (incluso calzado).

Fuente: INEGI, 2001.
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Cuadro 7.

REMUNERACIONES DE ASALARIADOS TOTAL, DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA
Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 1995-99 (Miles de pesos corrientes)

a/ Se refiere a llantas y camaras de hule, vulcanizacién y otros productos de hule (incluso calzado).

Fuente: INEGI, 2001.

PERIODO TOTAL INDUSTRIA MANUFACTURERA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ a/
TOTAL SALARIOS | SUELDOS TOTAL _| SALARIOS | SUELDOS
1995 570 935 766 96 209 0B84 | 50767 142 | 45441 942 12 386 257 | 7 360 383 5 025 874
: " 1996 728909391 | 126268832 | 68098 212 | 58 170 620 16 770025 | 10294 550 6475475
- 1997 840 472 699 ) 164832219 | 91300394 | 73 631 825 |22 852 035 | 14 344 301 | 8 507 734
1998 P/ 1176 936 012 | 208 037 397 [ 115839 775 | 92 197 622 29901225} 18831010 11 070215
1999 P/ 1434 263453 | 255 663 115 | 143 868 657 | 111794 458 {38 246 113 | 23 947 669 [ 14 298 444
a/ Incluye las ramas 41 (Productos de hule), 56 (Vehiculos automotores)
57 (Carrocerias, motores, partes y accesorios para vehiculos automotores).
Fuente: INEGI, 2001.
Cuadro 8.
REMUNERACIONES DE ASALARIADOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
SEGUN RAMA DE ACTIVIDAD 199599 (Miles de pesos corrientes)
RAMA DE ACTIVIDAD 1995 1996 1997 1998 P/ 1999 P/
Total 12 386 257 16 770 025 22 852 035 29 901 225 38 246 113
Salarios 7 360 383 10 294 550 14 344 301 18 831 010 23 947 669
Sueldos 5 025 874 6 475 475 8507 734 11070215 14 298 444
Vehiculos automotores 2 724 820 3219 006 4 468 781 5 982 184 7 328 612
Salarios 1488 954 1887 376 2698 221 3 629 387 4 496 316
Sueldos 1235 866 1331630 1770 560 2352797 2 832 296 ==
(o
Carrocerias, motores, partes 8 146 666 11 447 142 15732 388 20 562 308 26 813 133 _— E
y accesorios para vehiculos 8 O
automotores o B=3
Salarios 4992 524 7 085 992 9971819 13 041 941 16 767 160 = |
Sueldos 3224 142 4361 150 5 760 569 7 520 367 10 045 973 E <t‘!
Productos de hule a/ 1514771 2103 877 2 650 866 3356733 4 104 368 f ™ ne
Salarios 948 905 1321182 1674 261 2 159 682 2 684 193
Sueldos 565 866 782 695 976 €05 1197 051 1420175




Cuadro 9.

REMUNERACION MEDIA ANUAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
SEGUN RAMA DE ACTIVIDAD 1995-99 (Pesos corrientes por persona)

RAMA DE ACTIVIDAD 1995 1996 1997 1998 P/ 1999 P/
Total 38 051 46 770 56 409 66 729 81 182
Salarios 97 934 34 890 42 702 50 270 60 738
Sueldos s 81 034 101 974 122 946 150 621 186 088
Vehiculos automotores 65119 72 587 92 018 109 896 129 036
Salarios 46 201 53 778 70 664 83 524 98 642
Sueldos 128 522 143 944 170 574 214 241 252590 .
Carrocerias, motores, partes y. 32193 40 891 49 110 57 839

y accesorios para vehiculos .

automotores

Salarios 23 702 30410 37 074

Sueldos 71055 92 939 112121

Productos de hule a/ 49 478 61 389 73232 67983--° | 108030
|Salarios 40 235 . 49031 58 221 70675 .’ 88 831
i§ueldos 80 482 106 B53 131 246 1657 631 182 264

Eueme: INEGI, 2001.
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Cuadro 10.

VALOR DE LA VENTA ANUAL DE AUTOPARTES POR SISTEMA Y PRODUCTO,
crecimiento 1998-2000 (Millones de ddlares)

1998 1999 crecimiento 2000 crecimiento | Crecimiento | Tasa media de
porcentual porcentual promedio crecimi

Total ) 10,533.52 | 11,473.96 '8.93 - 13,511.11 17.75 13.34 13.30
Sistema de Produccién R R
Aceites. Lubricantes

Liquidos Automotrices 13.26 " 133
Liantas y Neumaticos LT

utomotrices " 3.03
Productos Automotrices N
de Hule
Accesorios y Partes de
Uso Automotriz 458.32
Vidrios, Cristales y g -
Parabrisas Automotrices 185.86 | 190.86 27 -
Partes eléctricas 1,196.62 | 1,421.82 18.82 1,717.15
Carrocerias 304 347.19 14.21 471.67
Motores a Gasolina 2,464.01 | 2,424.45 -1.61° 2,935.70
Motores Diesel 32.62 5.23 -83.97 ]
Partes para Motor 1.324.97 | 1,662.27 17.91 1,655.80
Embragues vy sus Partes 394.07 404.74 2.71 469,76
Transmisiones y sus : :
Partes 507.49 612.47 20.7 668.06 -
Suspensién, Direccién v R R
y sus Partes 364.84 416.54 | - 14.2 < 441.54‘
Frenos y sus Parles 326.06 |7 872.42°]°% 14.22 " |7437.84"
Telas, Alfombras y i P R
Asientos Automotrices 503.01 - - 657.77 30.37 925.74 40.74
Estampados y sus Partes 339.47 290,47 -14.43 494.31 70.18 27.88 20.7
Enfriamiento 36.84 43.47 17.99 44.46 2.28 10.14 99
Otros 594.03 656.71 10.6 782.73 19.18 14.9 14.8
El subsector que mas crecid en produccion en 1999 fue el de telas, alfombras y asientos automotrices (Eagle Ottawa
es la empresa mds importante en cortes de piel fina para asientos en América, de capital estadounidense, se ubica en
Cd. Judrez, México). De un déficit en 1999 el rubro de estampados y sus partes en 2000 fue el que mas crecid,
apréximadamente el doble. En el afilo 2000 la produccién de motores diesel fue cero. El subsector méas Irﬁponame
en la industria de autopartes en cuanto a produccién y ventas se refiere es el de motores a gasolina.
Fuente: Elaborado por el autor con informacién de INA, A.C., 2001.
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Cuadro 11.

VALOR DE LA VENTA ANUAL DE AUTOPARTES POR SISTEMA Y PRODUCTO,
participacién, 1998-2000 (Millones de délares)

1998 participacion 1999 participacién 2000 participacié
porcentual porcentual porcentual
T otal 10,5633.52 100 11,473.96 100 13,511.11 100
Sistema de Produccién R ]
Aceites. Lubricantes s i e
Liguidos Automotrices 472.2
Llantas y Neumdticos
Automotrices 849.3
Productos Automotrices B -
de Hule 179.8.
Accesorios y Partes de i : o
Uso Automotriz 458.32 1 413.65 " a6
Vidrios, Cristales y S
Parabrisas Automotrices 185.86 1.76 190.86 _ 1.66
Partes eléctricas 1,196.62 11.36 1.421.82 - 12,4 1.7i 7.15:
Carrocerias 304 2.89 347.19 3.03 471,674
Motores a Gasolina 2,464.01 23.39 2,424.45 21.13 2,935.70
Motores Diesel 32.62 0.31 5.23 0.05
Partes para Motor 1,324.97 12.58 1,562.27 13.62
Embragues y sus Partes 394.07 3.74 404.74 3.53
Transmisiones y sus =
Partes 507.49 4.82 612,47 5.34
Suspension, Direccién . '
sus Partes 364.84 3.46 416.54 - 3.63
Frenos y sus Partes 326.06 3.1 372.42 ‘325 437.84 324
Telas, Alfombras y S BT
Asientos Automotrices 503.01 4.78 657.77 5.73 825.74 6.85 v
Estampados y sus Parles 339.47 3.22 290,47 2.53 494 .31 3.66
Enfriamiento 36.84 0.35 43.47 0.38 44.46 0.33
Otros 594.03 5.64 656.71 572 782.73 5.8

El subsector mas importante en los tres aios en cuanto a la participacion de las ventas se refiere fue el de
motores a gasolina. Le siguen las partes para motor, y en 2000, posteriormente, las partes eléctricas, El que
tuvo menos participacién en los tres afos fue la venta de motores diesel, le siguié el sistema de
enfriamiento.

Fuente: Elaborado por el autor con informacién de INA, A.C., 2001.




Cuadro 12.

COMERCIO CANADA ~ MEXICO EN PRODUCTOS
AUTOMOTRICES (Miles de délares)

1994 [ 1995 [ 1996 | 1997 1998 1999
Exportaciones Canadienses R
Vehlculos automotores 61 265 43 583 64 265 36 726 20 138 - 81627 ¢
Carrocerias 6 o} 0 3 126 .38
Partes para motor 24 946 68 718 66 694 73 038 62 978 67 651
Partes eléctricas 475 388 126 74 354 323
Estampado 18 581 25 852 29 308 19 607 20 188 - 21634
Direccién y suspension 4 999 8 870 7 141 8 635 8 976 10 703
Llantas y frenos 8 333 14 072 25 888 47 964 45 216 57 797
Partes de plastico 8 688 8661 7 824 4 653 6 528 6 092
Telas y alfombras 9447 8772 5761 4 093 12 769 49 586
Otras autopartes 27 522 81 036 84 236 103 730 96 353 144 328
Total Exportaclones 164 262 259 952 291 243 298 523 273 626 439779
Importaciones Canadienses
Vehiculos automotores 1159 751 1568 571 1 669 480 1744 411 1412 850 1696 106
Carrocerias 4374 4728 2339 2865 30 888 17 989
Partes para motor 367 179 327 970 377 721 307 649 178 242 344 621
Partes eléctricas 287 112 432 146 555 116 729 325 928 373 942 536
Estampado 253 634 142 853 97 126 88 077 131 801 182 018
Direccién y suspension 54 778 53 423 57122 60 552 66 206 77 187
Llantas y frenos 34 047 39 090 48 468 66 991 65 194 71 506
Partes de plastico 3 655 12 134 12 010 9 731 6 503 422
Telas y alfombras 198 117 336 349 323 071 405 356 492 203 623 279
Otras autopartes 389 071 127 268 99 659 124 253 208 686 273 219
Total Importaciones 2751718 3 044 533 3242112 3 539 210 3 520 946 4228 883
Balance Comercial
Vehiculos automotores -1098486 { -1524988 | -1605215 | -1707 685 | -1392712 | -1614 479
Carrocerias (4 368) (4 729) (2339) (2892) (30 762) (17 951)
Partes para motor (342 233) (259 252) (311 .027) (234 611) {115 264) (276 970)
Partes eléctricas (286 637) | (431758) | (554990) | (729251) | (928019) | (942213)
Estampado (235053) | (117 001) (67 818) (68 470) (111613) | (160 384)
Direccion y suspension (49 779) {44 553) (49 981) (51 917) (57 230) (66 484)
Liantas y frenos (25 713) (25018) (22 580) (19 027) (19 978) (13 709)
Pantes de plastico 5033 (3473) {4 186) (5 078) a5 5 670
Telas y alfombras (188 670) {827 577) (317 310) {401 263) (479 434) (573 693)
Otras autopartes (361 549) (46 232) (15 423) (20 523) (112333) | (128 891)
Total (2 587 456) | (2 784 581) | (2 950 869) [ (3 240 687) [ (3 247 320) | (3 789 104)
Exportaciones/Importaciones|

Fuente: Statistics Canada Trade Data Online (Las cifras
entre paréntesis tienen signo negativo), 2002.
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Cuadro 13.

BALANZA COMERCIAL AUTOMOTRIZ, 1994 - 99, s/maquila, (Miles de ddlares)

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN

1994 1995 1996 1997 1998 1999
s/ maquila | s/ maquila | s/ maquila | s/ maquila [ s/ maquii s/ maquila
Exportacién
IVehiculos 6,116,118 9,699,307 | 13,545,079 | 14,072,716 | 15,028,891 [ 17,218,582
Motores 1,767,660 2,105,999 2,192,085 2,143,353 2,052,477 2,153,226
Llantas 54,130 129,149 130,277 155,502 176,995 227,377
Autopartes 768,360 835,356 1,149,610 1,520,670 2,275,094 2,961,022
Otros 113,854 406,587 266,650 181,346 390,966 1,497,669
Exp. Ind. N
Vehiculos 6,116,118 98,699,307 | 13,645,079 ) 14,072,716 | 15,029,891 ) 17,218,582
Exp. ind.
Autopartes 2,704,004 3,477,091 3,738,622 4,000,871 4,895,532 6,839,293
ITOTAL : =
ECTOR 8,820,122 13,076,398 | 17,283,701 .| 18,073,587 | 19,925,423 | 24,057,875
Importacién . : g
\/ehlculos 1,432,823 4881797 -|.-1,006,866 2,208,811 3,040,365 3,299,799
Motores y sus o BT SRS
artes 482,503 880,908 - | 2,138,129 ' | 2,225,572- 2,300,619 2,712,333
Llantas 297,123 210,627 392,441 517,939 594,138 639,932
Material de ' .
Ensamble / . . G [,
C.K.D. 6,733,137 3,649,463 19,076 | °31,955 61,333 68,640
Autopartes 1,655,323 3,298,321 6,119,994 N 7,077,693 - | 7,369,423 8,730,686
IOtros 584,727 300,108 284,998 497,540 509,253 559,158
Imp. Ind.
NVehiculos 1,432,823 488,797 1,006,866 2,208,811 3,040,365 3,298,799
Imp. Ind. L
Autopartes 9,752,813 8,339,427 | 8,954,638 | 10,350,699 | 10,834,766 | 12,710,749
TOTAL :
ECTOR 11,185,636 8,828,224 9,961,504 12,559,510 | 13,875,131 | 16,010,548
lSaldo
Comercial
Iindustria .
Vehiculos 4,683,295 9,110,510 12,538,213 | 11,863,905 | 11,989,526 | 13,918,783
Industria de
lAutopartes -7,048,809 | -4.862,336 ) -5,216,016 | -6,349,828 | -5,939,234 | -5,871,456
TOTAL
ECTOR _-2,365,514 4,248,174 7,322,197 5,514,077 6,050,292 8,047,327

Fuente: Elaborado por la Direccién de Estudios Econdmicos de INA, A.C.,
con informacién de Banco de México, 2001.
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Cuadro 14.

BALANZA COMERCIAL AUTOMOTRIZ, 1994 - 99, c/maquila, (Miles de délares)

1994 1995 1996 1997 1998 1999
c/ maquila_; c/maquila | ¢/ maquila | ¢/ maquila | ¢/ maquila | ¢/ maquila
Exportacién
Vehiculos 6,116,843 9,599,307 13,545,079 | 14,072,716 | 15,029,893 | 17,218,582
Motores 1,778,112 2,123,269 2,215,491 2,167,497 2,079,380 2,189,286
Llantas 54,612 129,399 130,727 155,918 177,621 227,693
lAutopartes 2,637,466 2,891,518 3,432,516 4,084,072 5,054,916 6,225,394
Otros 263,638 620,955 447,489 457,131 1,462,774 1,916,246
Exp. Ind.
Vehiculos 6,116,843 9,699,307 13,545,079 [ 14,072,716 | 15,029,893 | 17,218,582
Exp. ind.
utopartes 4,733,728 5,765,141 6,226,223 6,864,618 8,774,691 | 10,558,619
SECTOR 10,850,571 | 15,364,448 | 19,771,302 [ 20,937,334 | 23,804,584 - | 27,777,201
Importacién - = e B o
[Vehiculos 1,433,107 488,797 1,006,868 | 2,208,811 | 3,040,398 | 3,300,521
Motores y sus T :
Partes 565,446 997,736 2,251,787 2,348,431 | 2,448,665 2,904,422
Llantas 327,015 244,822 417,838 549,228 630,720 708,184
Material de '
Ensamble /
IC.K.D. 6,733,137 3,649,463 19,076 31,955 61,333 68,640
lAutopartes 2,062,118 3,941,562 6,581,016 7,827,027 8,191,372 9,814,322
IOtros 677.164 420,376 583,230 607,072 656,870 735,134
imp. Ind.
Mehiculos 1,433,107 488,797 1,006,868 2,208,811 3,040,398 3.300,521
Imp. Ind.
Autopartes 10,364,880 9,253,959 9,852,947 11,363,713 | 11,988,960 | 14,230,702
ITOTAL
SECTOR 11,797,987 | 9,742,756 | 10,859,815 | 13,572,524 | 15,029,358 | 17,531,223
aldo
Comercial
Industria
ehiculos 4,683,736 9,110,510 12,638,211 | 11,863,905 | 11,989,495 | 13,918,061
Industria de
lAutopartes -5,631,152 | -3,488,818 | -3.626,724 -4,499,095 | -3,214,269 | -3,672,083
TOTAL
{SECTOR 947,416 5,621,692 8,911,487 7,364,810 8,775,226 | 10,245,978

Fuente: Elaborado por la Direccién de Estudios Econémicos de INA, A.C.,
con informacién de Banco de México, 2001.
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Cuadro 15.

BALANZA COMERCIAL AUTOMOTRIZ, 199499, s/maquila, (crecimiento %)

1994-1995 | 1995-1996 | 1996-1997 | 1997-1998 | 1998-1999 | Crecimiento "_{Tasa’n’iedla”
% % % % % promedio | de crecimiento |

fExponaclones : i B
Vehiculos 56.95 41.1 39 6.8
Motores 19.14 4.09 0.98 -4.24
Llantas 138.6 0.9 19.4 13.82
Autopartes 8.72 37.62 32.3 49.61
Otros 257.11 -34.34 -31.99 115.6
Exp. ind.
Vehiculos 56.95 41.1 3.9 6.8
Exp. Ind. i
Autopartes 28.6 7.52 7.0 22.36
TOTAL ‘ R
SECTOR 48.3 32.18 4.6 10.25
Importaciones i -
Vehiculos -65.9 105.99 119.4 37.65 1
Motores y : . S
sus Partes 82.6 142.72 4. 3.4 17.9 50.14 a1.24
Llantas -29.11 86.32 31.98 14.71 7.71 22.32 16.6'
Material de : .
Ensamble 458 -99.48 67.5 91.94 11.91 -60.04
Autopartes 99.3 85.55 156.7 4.12 185 39.5
Otros -48.7 -5.03 74.6 2.4 9.8 0.9
Imp. Ind. i L
Vehiculos -65.9 18.16
Imp. Ind. - ’
Autopartes 145 5.44
TOTAL c
SECTOR -21.1 7.44
Sal, Comer. -
Industria
Vehiculos 94.53 5.4° 24.34
Industria de L
Autopartes -31.02 7.3 214 -6.47 -1.14 -2.03 -3.59
TOTAL
SECTOR (-279.6) 72.4 -24.7 9.72 33 22.53 17.32

en exportaciones como en importaciones.
'Tanto la industria terminal como la de autopartes son susceptibles a constantes fiuctuaciones (altas y bajas).
Los afios més importantes en el crecimiento de la industria de autopartes entre 1994 y 1999, fueron 1995 y 1996.

La cifra que se encuentra entre paréntesis representa superdvit, ya que ia cifra de 1994 era negativa.
Para obtener el ¢.p y la t.m.c en el total del sector, se omitié el crecimiento de 1994 a 1995.
IComo se aprecia en el esquema, los afios mds importantes para el repunte de la industria son de 1994 a 1996, tanto

Fuente: Elaborado por el autor con informacion de INA, A.C., 2001.
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Cuadro 16.

BALANZA COMERCIAL AUTOMOTRIZ, 199499, c/maquila, (crecimiento %)

1994-1995 | 1995-1996 | 1996-1997 | 1997-1998 | 1998-1999 | Crecimiento Tasa media
% % % % % promedio de crecimiento

Exportaciones o
Vehiculos 56.9 41.1 3.9 6.8 14.6 24.7 22.99
Motores 19.41 4.34 2.2 -4.1 5.3 4.60 4.25
Llantas 137.4 1.03 18.3 13.92 282 .| 39.9 33.1
Autopartes 9.63 18.71 18.98 238 | 2367.) - 1894 18.74
Otros 135.53 -27.94 2.2 Y e Ry -V 48.7
Exp. Ind. . S
Vehiculos 56.9 411 3.9 247 22.99
Exp. Ind. . o
Autopartes 21.8 7.99 10.3 " 17.4
TOTAL RS o LR
SECTOR a1.6 287 | 59 | 137 "
Importaciones " L
Vehiculos -65.9 105.99 | 1194 37.65 <
Motores y : : ) o
sus Partes 765 125.7 4.3 435
Liantas -25.13 70.7‘ 31.45 14,84 6.71
Material de i L
Ensamble -60.03
Autoparties 36.62
Otros 1.66
Imp. ind.
Vehiculos 18.16
Imp. Ind.
Autopanes' 6.54
TOTAL: i
SECTOR’ 9.3 8.24
Sal. Comer."
Industria” "
Vehigilos 28.79 24.34
Industria de SR
Autopartes 241 -28.6 14.24 -2.90 8.2
TOTAL S '
SECTOR (-693.4)  58.52 -17.4 19.2 16.8 19.3 16.2
La cifra que se encuentra entre paréntesis representa superavit, ya que la cifra de 1994 era negativa.
Para obtener el c.p y la t.m.c en el total del sector, se omitié el crecimiento de 1994 a 1995.
Como se aprecia en el esquema, los afios mas imponantes para el repunte de la industria son de 1994 a 1996, tanto
en exportaciones como en importaciones.
Tanto la industria terminal como la de autopartes son susceptibles a constantes fluctuaciones (aitas y bajas).
Los anos mas importantes en el crecimiento de [a industria de autopartes entre 1994 y 1999, fueron 1995 y 1996.
Fuente: Elaborado por el autor con informacién de INA, A.C., 2001.
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Cuadro 17.

BALANZA COMERCIAL AUTOMOTRIZ, 199499, s/maquila, (participacién %)

participacién %

participacién %

panrticipacion %

participacién %

participacién %

particlpacién %

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN

1994 1995 1996 1997 1998 1999
Exportaciones
Vehiculos 69.34 73.41 78.37 77.86 71.6
Motores 20.04 16.11 12.71 11.86 895
Llantas 0.61 0.99 0.76 0.86 0.95
Autopartes 8.71 6.39 6.65 - 41 12.3
Otros 1.3 3.11 -1.54
Exp. Ind. o
Vehlculos 69.34 73.41
Exp. Ind. T ;
Autopartes 30.66 26.6 " 28.43
Importaciones
Vehiculos 20.61
Motores y
sus Partes 16.94
Llantas 4
Material de
Ensamble 0.43
Autopartes 54.53
Otros 3.9 3.7 35
o fimp. Ind. L

 [Vehiculos 176 21.91 20.61

“[imp. Ind. o
Autopantes - 87.2 94.46 89.9 82.41 78.09 79.39

En el rubro de exportaciones, se aprecia que a partir de 1995 la participacién de la industria de autopartes fue de
una tercera parte del total. Con respecto a las importaciones, la industria de autopartes importé material de
ensamble entre 1994-1995 correspondiente a un 50 por clento del total de las impontaciones, a partir de 1996 la
importacion de este material ha sido menor de un digito. A pesar de que la importacién de material de ensamble ha
disminuido drasticamente, la industria de autopartes refieja un déficit. Sin embargo, el saldo total de la industria
automotriz es favorable debido a las exportaciones de vehiculos y motores, principaimente.

Fuente: Elaborado por el auter con informacién de INA, A.C., 2001,
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Cuadro 18.

BALANZA COMERCIAL AUTOMOTRIZ, 199499, c/maquila, (participacion %)

| participacion % | participacién % | participacién % | participacién % | participacién % | participacién %

1994 1995 1996 1997 1998 1999
Exportaciones
Vehiculos 56.4 62.5 68.51 67.21 63.13
Motores 16.4 13.82 11.21 10.4
Llantas 0.7 0.74
Autopartes 17.4 19.51 ;
Otros 2.3 220 :
Exp. Ind.
Vehlculos 68.51 Ry
Exp. Ind. S %
[Autopartes 31 5 . s F?
Importaciones : d %

— o

Vehiculos 9
Motores y : k E_’_.-’ g
sus Partes 20.7 ’ é: ﬁ
Llantas , 3.85 L 4
Materlal de T Sl é
Ensamble 0.18 0.24 0.1 0.4 P |
lAutopartes 17.5° 0k 60.6 '57.67_ ‘54.5 55.98
Otros 5.7 4.3 - 5.37 4.5 4.4 4.2
imp. ind. S ;
Vehiculos 12,15 - ~ 5.02 9.8 16.3 20.23 18.83
Imp. Ind.
Autopartes 87.85 94.98 50.7 83.7 79.8 81.2

En el rubro de expontaciones, se aprecia que a partir de 1995 la participacion de la industria de autopartes fue de
una tercera parte del total. Con respecto a las importaciones, la industria de autopartes importé material de
ensamble entre 1994-1995 correspondiente a un S0 por ciento del total de las importaciones, a partir de 1996 la
importacion de este material ha sido menor de un digito. A pesar de que la importacion de material de ensamble ha
disminuido drasticamente, la industria de autopartes refleja un déficit. Sin embargo, el saldo total de la industria
automotriz es favorable debido a las exportaciones de vehiculos y motores, principalimente.

Fuente: Elaborado por el autor con informacién de INA, A.C., 2001.
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Cuadro 19.

CREDITO BANCARIO OTORGADO A LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ POR TIPO DE BANCA
SEGUN RAMA DE ACTIVIDAD 1994-99 (Millones de pesos) 1a. Parte

RAMA DE ACTIVIDAD 1994 ) 1995 1996
Total | Comer. Desar. | Total [ Comer. Desar. | Total | Comer. Desar.
~{TOTAL -1 8017 {8000 o 17 4 992 4974 18 5988 5776 212
Vehiculgs © | 5150 | 5150 - 2146 [ 2146 - 3026
Carrocerfas = | 2234 | 2223 11, |1965| 1949 16 (2041
ipartes autom, - R L
Productos hule 833 627 6 881 | . 879 fgoin
Fuente: INEGI - 2001, i S
-
»
o2
=
DS
o
(2]
Cuadro 20. w2 A
o2
CREDITO BANCARIO OTORGADO A LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ POR TIPO DE BANCA E ﬁ
SEGUN RAMA DE ACTIVIDAD 1994-99 (Millones de pesos) 2a. Parte :ﬂ
Fx-
RAMA DE ACTIVIDAD 1997 1998 1999
Total | Comer. Desar. | Total | Comer. Desar. | Total | Comer. Desar.
TOTAL 6770 6416 354 10903 | 10474 429 8974 8612 362
Vehiculos 3659 3544 115 6258 6133 125 3374 3320 54
Carrocerias 2579 2344 235 3782 3482 300 3968 3661 307
partes autom.
Productos hule 532 528 4 863 859 4 |1e3z | 1631 ] i
Fuente: INEGI__-_2001. : e '
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Cuadro 21.

CREDITO BANCARIO OTORGADO A LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MONEDA EXTRANJERA

POR TIPO DE BANCA SEGUN RAMA DE ACTIVIDAD 199499 (Millones de pesos) 1a. parte

RAMA DE ACTIVIDAD 1994 1995 1996
Total | Comer. Desar. | Total | Comer. Desar. | Total | Comer. Desar.
TOTAL 1755 1752 3 2070 2063 7 1 586 1382 204
Vehiculos 170 170 - 157 157 - 82 82 -
Carrocerias 1268 1265 3 1294 1287~ 71182 .-981 ’_201_
artes autom. - : i :
Productos hule | 317 317 - 619" | 619 S igeelig1g ]t 3
Fuente: INEG! - 2001. o A DEE T R ‘
Cuadro 22.
CREDITO BANCARIO OTORGADO A LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MONEDA EXTRANJERA
POR TIPO DE BANCA SEGUN RAMA DE ACTIVIDAD 199499 (Millones de pesos) 2a. parte
RAMA DE ACTIVIDAD 1997 1998 1999
Total | Comer. Desar. | Total | Comer. Desar. | Total | Comer. Desar.
TOTAL 2100 1759 341 3128 2720 409 2947 2601 346
\Vehiculos 133 18 115 363 238 125 146 101 45
Carrocerlas 1728 1505 223 2480 2189 281 2463 2163 300
artes autom. ' Gl : :
Productos hule 239 236 3 286 283 -3 -:|~3387| 837" 1
Fuente: INEGI - 2001. IR N
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Cuadro 23.

CREDITO BANCARIO OTORGADO A LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ A TRAVES DE AGENCIAS
DE BANCOS MEXICANOS EN EL EXTRANJERO SEGUN RAMA DE ACTIVIDAD 199499

(Millones de pesos)

Fuente: INEGI, 2001,

RAMA DE ACTIVIDAD 1994 1995 1996 1997 1998 1999
TOTAL 774 519 448 678 841 1034
Vehlculos/automéviles 16 6 -

Carrocerias/partes 594 3:‘3’9’,
automotrices :
Productos de hule 164 ke 174‘ -

Cuadro 24.

INDICE DE PRODUCTIVIDAD TOTAL, DE LA INDUSTRIA
MANUFACTURERA Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 199599
(Base 1993=100)

PERIODO

TOTAL

INDUSTRIA INDUSTRIA
MANUFACTURERA | AUTOMOTRIZ a/
1995 98.4 106.8 96.3
1996 100.1 110.7 1127
1997 103 111.9 1142
1998 P/ 103.6 1135 3.7,
1899 P/ 104.8_ 114 117.8

Fuente: INEGI, 2001,
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Cuadro 25.

POR RAMA DE ACTIVIDAD 199599 (Base 1993=100)

iNDICE DE PRODUCTIVIDAD DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

PERIODO | TOTAL | VEHICULOS CARROCERIAS, MOTO- | PRODUCTOS
AUTOMOTORES | RES, PARTES Y ACCE- | DE HULE a/
SORIOS PARA VEHICU-
LOS AUTOMOTORES
1995 - |  96.3 108.8 99.8 102.5
1996 | 112.7 144.7 108.7 107.6
1997 114.2 153.3 107.6 . 112.2
1998 P/ |- 113.7 148.9 1077 119.6
1999 P/ | ~117.8 156.7 A4 e | 1204

" Fuente: INEGI-2001
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