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Introduccion

El decreto automotriz de 1962 es considerado como el principal propiciador del
nacimiento de la industria automotriz mexicana, durante las décadas
posteriores a la publicacion del mencionado decreto y gracias a un alto grado
de proteccionismo gubernamental, se cre6 una industria automotriz nacional
aunque débil, con baja productividad e incapaz de alcanzar los niveles de
calidad para poder ser competitiva a nivel internacional; el estado mexicano,
cuyo objetivo primordial con respecto a esta industria durante sus primeros
anos de existencia habia sido el promover la creacion de un sector nacional
que apoyara al proceso de industrializacion via sustitucion de importaciones,
vio cumplida su misién al promover efectivamente el surgimiento de una
industria de autopartes mayoritariamente mexicana y un sector terminal capaz
de impulsar la generacion de empleos, aun si los objetivos como Ia
productividad y calidad quedaban desplazados por la necesidad de avanzar en

una industrializacién todavia basica.

La década de 1970 se caracterizo por una situacion en la balanza comercial del
sector automotriz nacional considerada como preocupante, las importaciones
de autopartes, tecnologia y materias primas no podian ser igualadas por el casi
inexistente comercio exterior del sector automotriz mexicano aun a pesar de las
restricciones a las importaciones de automoéviles contempladas en el decreto
automotriz de 1962 y los decretos publicados posteriormente en 1972 y 1977,
esta situacion obligdo al gobierno de nuestro pais a tomar medidas para

contrarrestar dicha tendencia deficitaria publicando para éste fin los decretos



automotrices de 1983 y 1989 los cuales contemplaban regulaciones acerca del
numero de lineas de ensamblaje, minimos de exportaciones y especializacion
de la produccion nacional. La intencion del gobierno mexicano de mejorar la
balanza comercial de la industria automotriz por medio de apoyos a las
exportaciones de automdviles nacionales conté con la fortuna de encontrar
apoyo en el exterior, especificamente en las tres principales companias
automotrices estadounidenses, quienes vieron en México las condiciones
idoneas para aumentar su competitividad frente a sus mas importantes
competidores; Ford, Chrysler y GM quienes se encontraban sometidos a una
intensa competencia al interior de su propio pais durante la década de 1970 y
1980 por parte de companias automotrices japonesas, principalmente Toyota,
optaron por utilizar a México como una plataforma de exportacidén

aprovechando las ventajas de cercania geografica y de mano de obra barata.

Durante el periodo de tiempo en el que se realizaron estos cambios en la
industria automotriz al interior de nuestro pais, acontecimientos econémicos y
politicos reconfiguran la cara del mundo en general, crisis monetarias y de
petroleo durante la década de 1970, legislaciones ambientales que establecian
limites maximos a las emisiones de gases contaminantes asi como programas
para el ahorro de combustible, el surgimiento de una consciencia ambiental en
la sociedad mundial y reformas econdmicas dirigidas a la eliminacion de
barreras al comercio Internacional durante la década de 1980, todos estos,
acontecimientos que fueron determinantes dentro de la industria automotriz

global, incluida la mexicana.



Durante los ultimos veinte afios se han realizado esfuerzos por parte del
gobierno y del sector privado para alcanzar una reestructuracién de la industria
automotriz mexicana que la dote de capacidades suficientes para competir
exitosamente en los mercados internacionales, estos esfuerzos han sido
influidos por acontecimientos que han alterado el entorno en el cual se
desempena la industria en su conjunto, el proceso de liberalizacién de la
economia mexicana, la entrada en vigor del tratado de libre comercio de
América del Norte, la crisis econdmica por la que atraves6 nuestro pais en
1994 y la intensificacion en el proceso de globalizacion definieron el rumbo de
las politicas industriales implementadas en México, ante estas circunstancias
es el objetivo de esta investigacion el conocer la historia de la industria
automotriz nacional, desde su nacimiento hasta la época actual, observar la
relacion que se ha presentado entre las politicas gubernamentales destinadas
a impulsar las industrializacién de México y el desarrollo que ha tenido el sector
automotriz nacional, analizar hasta que punto se ha logrado convertir a éste
sector en uno con capacidad exportadora y examinar el proceso de
reestructuracion por el que atraveso la industria automotriz nacional desde la
década de 1980 y los efectos de la crisis econdomica de 1994 y el tratado de

libre comercio de América del Norte.

La hipotesis que es manejada en esta investigacion es que, a partir de 1994 la
industria automotriz mexicana se encuentra en una nueva etapa en su
desarrollo, gracias al contexto econémico que le proporciona la reafirmacion del
caracter neoliberal de las politicas econdomicas nacionales, la entrada en vigor

del tratado de libre comercio de América del Norte y los cambios en la



legislacion que regula el desempefio y el comercio exterior del sector
automotriz; hoy en dia podemos apreciar un proceso de consolidacion del
sector terminal, un crecimiento en Importancia del mercado nacional despues
de anos de desatencion por parte de las ensambladoras y una reestructuracion
del sector autopartes, esta reestructuracién representa la desaparicién de éste
sector como el unico sector dentro de la industria automotriz nacional que se
mantenia con participacibn mayoritariamente mexicana, obligando a los
productores nacionales a buscar alianzas con productores extranjeros o quedar

relegados a surtir al mercado de repuestos.

El neoliberalismo y a la globalizacién han sido elegidos como marco tedrico de
referencia para la realizacion de esta tesis, ya que debido al enfoque
eminentemente econdmico del presente trabajo, este marco resulta util para
explicar la desiciones tomadas por parte tanto de las companias automotrices,
como por parte de los gobiernos anfitriones de las plantas de ensamblaje, las
cuales estan basadas tanto en una logica de las fuerzas del mercado y por otra
en la globalizacion tanto de su produccion asi como en el disefio vy

comercializacion.

Para abordar el tema de investigacién se ha dividido el presente trabajo en
cuatro capitulos, en el primero se analiza el desarrollo de la industria automotriz
mundial desde una perspectiva historica, este estudio inicia no desde la
creacion del primer automovil, sino desde la creacién del sistema de
produccion fordista que desemboco en la creacion de una industria automotriz

como la conocemos actualmente, se realiza una caracterizacion tanto del

10



sistema de produccion en masa asi como del sistema de produccion de Toyota,
se observan las condiciones en que fueron concebidos, sus logros y sus

repercusiones en la estructura oligopdlica de la industria automotriz mundial.

En el segundo capitulo se estudia la situacion en que se encuentra la industria
automotriz mundial en la actualidad, se analiza la estructura de la industria,
herencia del fordismo y del toyotismo, y se analizan también los retos y
perspectivas que le han traido a ésta industria los fendmenos de globalizacion
y neoliberalismo, se observa los problemas por los cuales atraviesa ése sector
y cuales son las medidas que se han adoptado para superarlos, y se realiza un
estudio del papel de la industria automotriz en el comercio mundial y de su

tendencia hacia la regionalizacion.

En el tercer capitulo se estudia a la industria automotriz mexicana desde su
nacimiento hasta 1994, se observa como la creacion de esta industria en
nuestro pais obedeci6 a la necesidad de avanzar en el proceso de
industrializacion via sustitucion de importaciones, asi también como su
desempeno posterior ha sido determinado en gran medida por las regulaciones
gubernamentales, especificamente con la publicacién de una serie de decretos
automotrices que han establecido restricciones e incentivos a los companiias
que participan en este sector, finalmente se analiza le reestructuracion que se
presentd en la década de 1980, el nivel de éxito que se alcanzo con esta y sus

repercusiones.
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En el cuarto capitulo se examina el comportamiento de la industria automotriz
mexicana en el periodo entre 1994 y 2004, las diferencias que se presentan
entre este periodo y los anteriores, se analizan las repercusiones que han
tenido el tratado de libre comercio de América de norte y la crisis mexicana de
1994 dentro de la industria nacional, la consolidacion de los logros alcanzados
en afos anteriores, el posicionamiento de México como uno de los principales
paises productores automotrices y los cambios en el sector de autopartes y en

la comercializacion de automoviles al interior de México.
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CAPITULO I. El desarrollo de la industria automotriz

La construccion de un automovil no es una labor sencilla, su produccion
encierra una gran complejidad, y no solo por la gran cantidad de partes que
para este fin se crean (los calculos van de las 10,000 a las 20,000 piezas), sino
ademas por las dimensiones que este sector alcanza, las conexiones y
relaciones que existen entre los miembros que a su vez la conforman. La diaria
convivencia que existe entre las ensambladoras, sus proveedores, los
consumidores y los gobiernos de los paises en donde se instalan conlleva
complicaciones, las cuales se acentuan y se diversifican debido a el aumento
tanto en cantidad como en intensidad de las relaciones a escala mundial,

consecuencia esto del proceso de globalizacion.

La industria automotriz es considerada como una de las mas grandes del
mundo gracias a la importancia econdmica que representa, debido a que el
automovil es un producto con un alto valor agregado, debido a que su comercio
internacional tiene repercusiones serias en la balanza de pagos, debido a que
su desarrollo al interior de cada pais ha sido considerado muchas veces como
una opcidon viable para adelantar en el proceso de industrializacion o para
introducir avances tanto tecnoldgicos como organizacionales en la industria
nacional de algunos paises, debido ademas, a la participacion de esta industria
en el empleo (en Japdén por ejemplo uno de cada diez empleos esta
relacionado con la industria automotriz, en México aproximadamente el 12 %

del personal ocupado en la industria manufacturera participa en el sector
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automotor1) y de la relacién especial que por su peso mantiene con los
gobiernos de los paises en los que tiene presencia, los cuales histéricamente
han promovido o inhibido la incursion y el desarrollo de la industria automotriz,
dependiendo de la situacion especifica en la que se encontraron, llegando
incluso, como ha sido el caso mexicano, creando legislaciones especiales para

estos fines.

En este capitulo se aborda el desarrollo histérico de la industria automotriz
abarcando desde su nacimiento hasta nuestros dias, para poder entender de
mejor manera este tema resulta conveniente dividirlo en tres categorias:
desarrollo en los sistemas de produccién, en donde se vera el proceso que
llevd a la creacion del fordismo y a su posterior sustitucion por el sistema lean
production; desarrollo en el producto en donde observaremos como los
cambios en las preferencias de los consumidores asi como modificaciones en
la reglamentacion automotriz de cada pais han provocado cambios en el disefio
del automovil; y desarrollo en los sistemas de organizacion en donde se vera
las formas que ha adoptado la industria para el manejo de sus relaciones tanto
entre las ensambladoras como con sus proveedores; aunque esta forma de
estudiar el tema nos resulte util, se debe aclarar que por la naturaleza de la
misma industria, es decir por lo intrincado de sus relaciones, por la historia que
lleva consigo, asi como por sus dimensiones gigantescas, resulta algunas

veces dificil destacar claramente cada una de las anteriores categorias.

" INEGI, La industria automotriz en México: Serie de estadisticas sectoriales, México 2004
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Se vera como las mejores practicas de las plantas japonesas las han llevado a
compartir con los productores estadounidenses las primeras posiciones en
produccion en el mundo, y aun mas, como han llegado incluso a superar al

resto de sus competidores en algunos periodos de la historia de esta industria.

El estudio de los sistemas de produccion y de organizacion en la industria
automotriz nos resultan de gran utilidad para el analisis del sector industrial en
general, es ya una tradicion el hecho de que las compafias automotrices sean
pioneras en el desarrollo de nuevas formas de produccion y organizacion, asi,
el estudio la historia de esta actividad, nos proporciona una base parel estudio

de otras industrias.

1.1 Desarrollo en los sistemas de produccion

Un sistema de produccion puede ser definido como un conjunto de principios,
ideas, y subsistemas que nos indican una manera unica de realizar la
produccién de un bien, es también una forma particular de organizar los
factores que intervienen en la elaboracién de un producto; hasta antes del
surgimiento de Henry Ford como gran industrial y de la puesta en practica de
su sistema de produccidén conocido como sistema de produccion en masa o
fordismo, la fabricacion de bienes se realizaba de manera artesanal (el cual es
también un sistema de produccion y cabe destacar, no se ha abandonado del
todo pues todavia existen en la industria automotriz productores que se
dedican a la fabricacion de vehiculos hechos a la medida, considerados

generalmente como automoviles de lujo), sin embargo este tipo de sistema
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artesanal estaba destinado a ceder su lugar a un sistema mejor adaptado a las

necesidades del creciente mercado.

La aparicion del fordismo representd una revolucién en la naciente industria
automotriz, cambio por completo la forma de pensar y de hacer, y aumento la
productividad a niveles nunca antes imaginados, la posterior adopcién del
fordismo como parte del sistema capitalista permitié un mayor crecimiento de
aquellas actividades que lo pusieron en practica y por lo tanto crecimiento en
las economias anfitrionas de estas actividades y gracias a los excedentes, un
mayor desarrollo, no es casualidad entonces que aquellos paises que mas
rapidamente se adaptaron a este sistema de produccién son ahora los mas
desarrollados del mundo (aunque es cierto que la mayoria de estos paises
contaban desde antes con una tradicion industrial y un nivel de acumulacion de
capital que facilité la adopcion del fordismo), por lo anterior se puede afirmar
que el sistema de produccion en masa ha sido determinante en la configuracién

actual del entorno econdmico internacional.

En la década de 1970, dentro de un contexto internacional caracterizado por
crisis economicas, incrementos en los precios de los energéticos y una
creciente preocupacion por los gases contaminantes y su efecto sobre el medio
ambiente, el fordismo pierde efectividad al ligar necesariamente la ganancias
de las empresas a la inflexibilidad en la misma produccion, al mismo tiempo la
competencia aumenta a niveles en donde las empresas deben operar con
margenes de ganancia decrecientes y la calidad empieza a ser un referente

necesario a la hora de comprar un automovil, es en esta década cuando surge
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un nuevo sistema de produccion conocido como sistema lean production, el
cual retoma los principios que Henry Ford cre0, y los adapta a un contexto de
adversidad, logrando desde su nacimiento que Japén, el pais en donde surgio,
pasara de ser un pais con una produccidon marginal a ser uno de los mas
grandes productores a nivel mundial (y el mas rentable), con este sistema se
desatd una revolucion comparable a la desencadenada por el fordismo; Taiichi
Onho creador del lean production, nos enseid que la calidad no debe estar
peleada con la eficiencia, y que bien manejada la produccién, estos dos

elementos pueden llegar a ser complementarios.

El dia de hoy se habla acerca del sistema lean production, de sus aplicaciones,
de la mejor adopcion del toyotismo y de sus resultados, y sin embargo el
fordismo no se ha abandonado por completo, uno de los grandes retos de las
empresas que forman a la industria tanto terminal como de autopartes es el
lograr los mejores resultados entre las practicas del fordismo y del lean

production.

La industria automotriz ha servido como una especie de laboratorio en donde
han nacido los dos paradigmas de produccién que han transformado a
practicamente todas las industrias alrededor del mundo, el sistema de
produccion en masa también conocido como fordismo y el sistema lean
production o toyotismo, desde su nacimiento y a través de los afios se ha
experimentado con cada uno de estos paradigmas y se han perfeccionado

hasta convertirse en un ejemplo a imitar al llevar a la industria automotriz a ser
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una de las mas grandes del mundo, permitiendole a esta industria convertirse

en un referente para todas las demas alrededor del mundo.

1.1.1 Sistema de produccion en masa

Antes de iniciar es conveniente mencionar que la caracterizacion del sistema
de produccion en masa en la industria automotriz que se realiza en este
trabajo, se basa exclusivamente en la experiencia norteamericana debido a que
fue en ese pais donde surgié y asi mismo fue en ese pais en donde mas se

sintieron los efectos de su desgaste.

Hacia finales del siglo XIX surgen los primeros automdviles, o como fueron
conocidos en aquel tiempo, carruajes sin caballos, este era un producto
novedoso que en sus inicios fue considerado un juguete caro o una moda
pasajera, aunque pronto obtendria un éxito increible, su presencia lograria
tener un efecto definitivo en una gran cantidad de areas, por ejemplo, en la
planeacién de las ciudades, las legislaciones y reglamentos, o las practicas
empresariales; se puede decir que en gran medida el desarrollo del automavil
en Estados Unidos fue un elemento definitivo en su consolidacion como
potencia a nivel mundial ya que por una parte le otorgd una gran movilidad
tanto a sus habitantes como a sus mercancias, y por otro lado el sistema de
produccion en masa, originalmente concebido para la fabricacion de
automoviles, fue transmitido posteriormente a otras industrias provocando un

aumento en la productividad generalizado en todo el pais.

18



En unos cuantos anos todos deseaban un automovil, esto propicié que aquellos
mecanicos y pequefios empresarios que se dedicaban a la creacién de estos
vehiculos se percataran de la excelente oportunidad que se les presentaba y
provocOd que desearan aumentar la produccién para satisfacer al creciente
mercado, sin embargo lograr este crecimiento en la oferta no era labor facil, ya
que la construcciéon de cada automovil representaba en ese momento un

verdadero trabajo artesanal.

Fue el aumento en la demanda del automovil, aunado a la vision de Henry
Ford, lo que desencadené un cambio en la industria automotriz y una
verdadera revolucion en los sistemas de produccion; antes de que el sistema
de produccién en masa o fordismo, se convirtiera en el sistema dominante en la
industria, existia un modelo unicamente conocido como produccion artesanal,
dejando a un lado el hecho de que esta era la unica manera de producir en ese
momento, y suponiendo que hubiera existido un sistema de produccion
alternativo, de cualquier forma el automovil hubiera sido construido de manera
artesanal, esto resulta obvio dada la naturaleza del bien y las condiciones en
las cuales surgio (era un producto nuevo, que aplicaba tecnologia nueva, que
no era conocido por la gran mayoria de las personas por lo tanto tenia una baja
demanda), las caracteristicas de este modelo de produccion artesanal son las

siguientes®.

» Produccion realizada por mecanicos/artesanos de gran habilidad.

2 Raff, Daniel y Fine, Charles, innovation and economic performance in the automotive industry over the
long twentieth century, Council of Foreing Relations Project on Innovation and Economic Performance-
Industry Studies Section, Estados Unidos, 2001, p. 7
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> Precios altos.
» El producto era hecho a la medida.
» Barreras de entrada a la industria relativamente pequefias.

» El tiempo de produccion era largo.

Al analizar las caracteristicas anteriores se puede tener una idea de la situacion
de la industria en ese momento derivada del sistema artesanal, si bien la
fabricacion de un automovil es de hecho una labor muy compleja, en ese
entonces la industria no contaba con caracteristicas de oligopolio (la cual es
hoy en dia su naturaleza), esto quiere decir que la cantidad de fabricantes que
entraron a la competencia una vez que los motores de combustion interna se
convirtieron en una opcion viable, fue enorme, asi los primeros afnos del siglo
XX vieron surgir literalmente cientos de empresas sin que ninguno de estos
productores realmente llegara a dominar el mercado (en su mayoria se trataba
de mecanicos con un taller, las herramientas necesarias, pero sin una fabrica
propiamente establecida salvo contadas excepciones); el alto precio que en
ese tiempo se pagaba y el largo tiempo de espera eran soportados por los
compradores, debido a la falta de opciones y al deseo de las personas de

poseer un automovil.

En 1903 nace Ford Motors Co., segundo proyecto de Henry Ford (ya antes
habia existido Henry Ford Company proyecto que se dice fracasé por las
constantes diferencias entre el obstinado Ford y sus accionistas) y en 1908
inicio la produccion de su modelo T el cual es un icono del cambio que afectd

de manera decisiva a la industria automotriz. Ford no fue el primero en
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construir un automévil en Estados Unidos, ni su fabrica la primera en intentar la
fabricacion a gran escala, (otro productor llamado Ransom Olds ya lo habia
intentado), sin embargo el merito que Ford tuvo, la diferencia que para el
represento pasar a la historia, fue su idealizacion acerca de la produccion, el
no solo pensaba en mejorar el producto sino también en mejorar la produccion,
es decir su vision de la relacion entre los dos (el producto y la produccion),
como lo explico el mismo Ford “la forma de fabricar automéviles es hacer un
automovil igual al otro, hacerlos todos iguales, lograr que cuando salgan de la

fabrica sean iguales™

Dos fueron las condiciones histéricas que apoyaron el nacimiento del fordismo,
la primera fue la existencia del manejo cientifico de Frederick Taylor, la otra
condicion fue la creacion de partes intercambiables, gracias a estas

condiciones, se pudo gestar la creacion del sistema de produccion en masa.

Ademas de las dos condiciones histéricas sefaladas en el parrafo anterior,
podemos incluir una tercera, el surgimiento del mercado de masas, que le
otorgb a Ford el escenario perfecto para que su sistema de produccion
alcanzara el éxito ya que este era un mercado en el que practicamente no
existia una segmentacion, permitiéndole alcanzar las deseadas economias de
escala; con respecto a este aspecto nos debemos preguntar ; que fue primero,
el mercado de masas o la produccion en masa?, si pensamos en el fordismo
desde el punto de vista de la demanda podemos explicar el deseo de Ford de

ampliar su produccion con base en el creciente aumento en la demanda que en

* Ibidem
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ese momento tenia lugar, si lo vemos desde el punto de vista de la oferta, el
mercado de masas fue apoyado por el fordismo ya que gracias a este sistema
de produccion los precios de los automdéviles disminuyeron convirtiéndose en
un bien al alcance para la mayoria de la poblacién, por esto se podemos
afirmar que el sistema de produccién en masa y el mercado de masas
surgieron de manera simultanea y fueron complementarios entre si, con

respecto al mercado de masas y su relacion con el fordismo se piensa que :

“El (Ford) buscé un producto simple, sin diferenciacion y barato,
aguantador y facil de reparar. Debia ser un auto para las
multitudes, en ese entonces un segmento del mercado
esencialmente indefinido. Este llamado mercado de masas
rapidamente se convirti6 en el mas importante econdmicamente

hablando™

El fordismo o sistema de produccion en masa representd una revolucion en la
forma en que tradicionalmente se creaban los bienes, los niveles de produccion
se dispararon, los costos disminuyeron, la demanda se incremento
rapidamente, su presencia fue tan importante que no solo se limité a la
industria automotriz, sino que literalmente en todas las grandes industrias, en
todas aquellas en que se pretendia lograr una gran produccion se adoptaron
los principios que Ford introdujo, sin embargo no fue facil, el desarrollo de este
sistema se baso principalmente en situaciones de prueba y error, pero bien

valio la pena ya que con este sistema Ford logré disminuir el tiempo de

* Ibidem p. 8
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ensamble de 8 horas con 34 minutos a tan solo 1 hora con 33 minutos por
unidad, ¢mas numeros?, en 1909 Ford Motors Company produjo 13,840
unidades con un precio de 950 ddlares, en 1914 la produccion aumentd hasta
230,788 unidades a un precio de 490 dolares, y en 1916 se registraron 585,388
vehiculos salidos de las lineas de ensamble de las fabricas de Ford a un precio
de 360 ddlares®, todo lo anterior le permitié a su empresa convertirse en la mas
grande del mundo en ese momento, y a su modelo preferido, el modelo T,
permanecer en el mercado por casi 20 afios y vender cerca de 18 millones de

unidades.

Las caracteristicas que forman parte del sistema son las siguientes6:

» Produccion estandarizada.

» Aprovechamiento de las economias de escala.

» Uso de maquinaria especializada.

» Trabajadores con baja calificacién.

» Grandes corporaciones basadas en la inversion extranjera directa (IED).
» Estructura centralizada y jerarquica.

» Creacion de partes estandarizadas.

» Inventarios grandes para evitar interrupciones en la linea de ensamble.

Al analizar las caracteristicas anteriores podemos ver tres aspectos distintivos

del fordismo, primero, se busca una estandarizacion de los factores de

> Wren, Daniel y Greenwood, Ronald, Management innovators: the people and ideas that have shaped
modern bussiness, Oxford University Press, Estados Unidos, 1998

® Alvarez Medina, Maria, “Cambios en la industria automotriz frente a la globalizacion: El sector
de autopartes en México”, Contaduria y Administracién, no. 26, México, 2002 p. 31
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produccion y de la produccion al utilizar maquinaria especializada para una sola
tarea, al contratar trabajadores con baja calificacion que pueden ser entrenados
en una sola actividad, y al estandarizar cada caracteristica del producto, todo
lo anterior para poder contar con factores de produccion sin variaciones que

permitieran realizar una planeacion exacta de lo se quiere producir.

Segundo, la caracteristica de las empresas automotrices en el modelo fordista
es la de su gran tamafo, lo se significa grandes montos de inversion, y la
intencién de aprovechar las economias de escala y el mercado domeéstico en

crecimiento.

Tercero, la existencia de grandes inventarios de cada pieza que interviene en la
fabricacion, esto con la intencién de evitar interrupciones en las lineas de
ensamble. Una de las caracteristicas en la produccion de cualquier bien antes
de la introduccion del fordismo era que existia una gran cantidad de
interrupciones durante este proceso, con respecto a este punto se menciona

que:

‘Fue el sistema de Ford el que, eventualmente después de
mucho esfuerzo, cred una division sistematizada y una integracion
del proceso (de produccion), puso en funcionamiento en la forma
de una linea de ensamblaje, una regularidad y continuidad en la
cual la produccion fluia a una velocidad predecible y establecida

en un orden perfecto y con sincronia en la producciéon, desde el
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procesamiento de la materia prima y las partes hasta el

ensamblaje final”’

Gracias a los anteriores factores, el fordismo logré disminuir los tiempos de
espera entre las distintas partes del ensamblaje al lograr una sincronizacion
perfecta entre los distintos elementos ya estandarizados que integraban Ila
produccion, con lo cual se pudo por primera vez realizar una planeacién exacta
acerca de los recursos que deberian ser destinados a cada parte de la
produccion asi como los tiempos necesarios para producir un volumen

deseado.

El fordismo al lograr la estandarizacion extrema de los factores de produccion,
restringié la productividad de las empresas al aumento en la intensidad de
estos factores, dejando a esta como la unica alternativa para este fin, las
practicas tales como incentivos a la productividad, transferencia de informacion
de los trabajadores a los niveles mas altos de la estructura al interior de las
plantas y otras tan comunes hoy en dia nunca fueron consideradas,
provocando con el tiempo la apatia de los trabajadores y un sentimiento de
ruptura entre los obreros y el proyectos, situaciones desfavorables que en un
principio fueron disminuidas gracias a la politica de pagos de Ford que
contemplaba eun aumento en los sueldos de dos y medio ddlares al dia hasta
cinco ddlares®, que se establecia como el mayor sueldo en el mundo al que un

trabajador de baja calificacion podia acceder.

7 Shimokawa Koichi, op. cit. p.86

¥ Pifiero, Fernando Julio, “El modo de desarrollo industrial Fordista/Keynesiano: Caracteristicas, crisis y
reestructuracion del capitalismo”, Contribuciones a la economia, Junio 2004, p. 4

? Wren, Daniel y Greenwood, Ronald, op. Cit.
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Con el sistema de produccién en masa aunado a la politicas Keynesianas
aplicadas en Estados Unidos para superar la crisis de 1929, se logr6é que al
termino de la segunda guerra mundial este pais experimentara en lo referente a
su economia, cerca de 30 afios de una bonanza nunca antes experimentada
los cuales llegaron a su fin a mediados de la década de los setentas, durante
estas tres décadas ciertas industrias se consolidaron como gigantes, entre

estas se encontraba la industria automotriz, se dice que:

‘las politicas Keynesianas... que se sostendrian hasta principios
de la década de los setentas en los paises desarrollados, se
constituirian en el ambiente ideal para la consolidacién del

fordismo...”"°

En efecto, el fordismo se convirtié en el sistema de produccion dominante en el
mundo industrializado, gracias a este sistema, la industria automotriz en
Estados Unidos logré ser la mas grande del mundo, sus fres grandes (Ford,
GM y Chrysler) mantenian una gran porcion del mercado tanto doméstico como
internacional (se calcula que para 1955 la produccion norteamericana
contribuia con tres cuartas partes de la produccion mundial), sin embargo en la
década de los setentas el sistema que tanto habia logrado entraba en crisis,

pero antes de analizar la crisis en importante analizar su apogeo.

1% Pifiero, Fernando Julio, Op. Cit., p. 5
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La segunda guerra mundial dej6 a una Europa y a un Japodn destruidos,
incapaces de rivalizar con la potencia hegemodnica y con la imposibilidad de
introducir los métodos fordistas de produccién a sus industrias nacionales, por
otra parte dejo a Estados Unidos fortalecido gracias en primer lugar a que la
guerra no afecto su capacidad de produccion, a diferencia de Europa en donde
la gran mayoria de su industria habia sido destruida por la guerra, y en
segundo lugar, gracias a que al termino de la segunda guerra Estados Unidos

representaba el mercado doméstico mas grande del mundo.

La produccién de automoviles en Estados Unidos aumentd en gran medida
debido a factores de tipo estructural, por ejemplo, la gran capacidad instalada,
el gran poder de compra de los estadounidenses y las politicas de tipo
Keynesianas que el gobierno aplicaba en ese entonces; lo mas importante en
esos momentos era aumentar la produccion, de cualquier forma no tenian
competencia seria y basicamente todo lo que producian era absorbido por su

mercado interno, la calidad era en realidad hasta cierto punto un lujo.

Al mismo tiempo la reconstruccion de Europa y el crecimiento econdmico de
Japon  se convirtieron en aspectos de la mayor importancia para las
administraciones que siguieron al frente del gobierno de Estados Unidos en la
etapa posterior a la guerra, en ese momento el gobierno norteamericano se
dedico a impulsar la presencia de sus grandes empresas alrededor del mundo
por tres vias, primero exportando su modo de vida, segundo con la

implementacion de los planes Marshall y McArthur para la reconstruccion de
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Europa y Japoén, y tercero con la creaciéon de organismos como el Fondo

Monetario Internacional (FMI) y el Banco Mundial (BM).

Asi de esta forma continua un periodo de 30 afios de gran auge economico en
donde el fordismo se consolid6 como el modelo a seguir en todo el mundo,
pero para mediados de la década de los sesentas, el modelo de produccién en
masa mostraba sefiales de desgaste, que aunque fueron diminuidas por accion
de gobierno, no pudieron ser eliminadas; la situacion en la industria automotriz
reflejo el agotamiento del sistema fordista tal vez mas que ningun otra industria,
ya que no solo fue el agotamiento lo que afect6 a la industria, existieron
también otros factores, factores que golpearon duro a las industrias mas

importantes en Estados Unidos.

Tanto la reduccién en los niveles de productividad como la perdida del mercado
domeéstico estadounidense ante los productores japoneses se establecieron
como sefales del desgaste del fordismo. La reduccion de los niveles de
productividad se puede relacionar con una serie de factores'’, el primero, la
insatisfaccion de los trabajadores ante tareas cada vez mas monotonas,
segundo, el inexistente sentido de unidad entre los trabajadores y los niveles
mas altos en la jerarquia de las empresas, es decir una desconexion casi total
entre el desempefo de las obreros y los objetivos de la empresa al separar
completamente el trabajo manual del intelectual, es decir los trabajadores no se
sentian parte de la empresa, y tercero una creciente imposibilidad de aumentar

sus ventas en su mercado doméstico que empezaba a saturarse y a cambiar

" Tbidem p. 4
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en sus preferencias, aunado esto a una mayor competencia por parte de

compafias japonesas.

El aumento en la presencia de automoviles japoneses en el mercado de
Estados Unidos se debe a la diferencia en calidad que existia en las industrias
automotrices de los dos paises, asi como en precios y consumo de

combustible.

Al mismo tiempo en que el fordismo se agotaba, surgié una crisis internacional
de energéticos que encarecid la gasolina, las presiones para la industria
automotriz norteamericana por parte de sus competidores eran demasiadas y
se incrementaban con el resurgimiento de Europa y Japon como zonas
industriales, los gustos de los consumidores cambiaban de los clasicos y muy
estadounidenses automoviles grandes a vehiculos de tipo compacto debido al
ahorro de combustible y a la calidad que desde este momento es relacionada
con los vehiculos japoneses, en fin, el contexto en el que se desempefaba la
industria norteamericana en esos momentos no le era nada favorable, mas aun
si se toma en cuenta la falta de capacidad que tenia en ese momento de

adaptarse a estos cambios.

De esta falta de capacidad de adaptacién ante los cambios en el mercado se
desprende una palabra, rigidez, la cual bien puede representar una gran parte
de lo que el fordismo es, esta rigidez resulta inherente a los tres aspectos antes
mencionados acerca del fordismo (grandes inventarios, grandes inversiones

que buscaban aprovechar las economias de escala y una estandarizacion
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extrema tanto del automovil como de los factores de produccion), debido a esta
situacion, cuando ciertas condiciones cambiaron, lo que en un momento
represento una de las fortalezas del fordismo (los inventarios grandes permitian
no detener ni retrasar el proceso de produccion), se convirtio en una debilidad
al no permitile adaptarse de manera eficiente a los cambios en las
preferencias de los consumidores, es por esto que se puede decir que el
fordismo en su propia naturaleza contiene su derrumbe, la siguiente frase
expresada por Ford en 1909 ejemplifica esta rigidez, el dijo: “cualquier cliente
puede comprar un automoévil de cualquier color que quiera, mientras sea

negro”.

Finalmente en la década los setentas el modelo que habia sido un parteaguas
en la historia de la economia no pudo resistir mas y dejo de ser el modelo
hegemonico, si bienm no ha desaparecido, el fordismo demostré por mas de
medio siglo ser un sistema idoneo para satisfacer a los consumidores
estadounidenses y a cualquier mercado de grandes dimensiones, pero no pudo
resistir la disminucion en las ventas y los inevitables cambios en las
preferencias de los millones de clientes; el fin del fordismo como el sistema de
produccion predominante no solo significé la necesidad de crear un nuevo
sistema de produccidn, sino que representd un reajuste en el panorama de la
industria automotriz, en donde las companias estadounidenses dejarian de
tener una situacion de cero competencia externa, y en donde surgiria un nuevo

pais dominante: Japon.

1.1.2 Sistema LEAN PRODUCTION
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La crisis de los energéticos que afecto tanto a la industria norteamericana, en
especial a la automotriz, la perdida del mercado doméstico por parte de las
ensambladoras estadounidenses ante sus competidores japoneses y la Ley
Muskie de 1970 que imponia limites a las emisiones permitidas para los
automoviles en Estados Unidos, pusieron a la vista de todos el desgaste del
sistema de produccidon en masa al no poder hacer frente a los cambios que se
le presentaban; mientras tanto en Japon surgia un modelo que si bien
retomaba principios basicos del modelo fordista, los modificaba y adaptaba a

las condiciones imperantes en ese momento.

Taiichi Ohno, ingeniero de la Toyota, fue quien planteo el sistema que
sustituiria al de Ford, el cual se basa en tres principios: flexibilidad, eficiencia y
calidad'?; basicamente lo que Ohno planted fue retomar el sistema de Ford, en
particular el principio de sincronizacion, pero ajustandolo a un escenario de
austeridad, ya que las condiciones en las cuales se realizo la reconstruccion y
desarrollo de la industria automotriz japonesa eran muy diferentes a las que

existian en Estados Unidos durante el proceso de creacion del fordismo.

Este sistema es conocido como lean production o toyotismo, es definido como
“‘un sistema con un rapido ciclo para resolver problemas, para aumentar la

competitividad constantemente”™

, y constituye un esfuerzo en tres aspectos
distintos de la elaboracion del producto para lograr mejores resultados en una

empresa, ya que de acuerdo a Takahira Fujimoto y a Akira Takeishi, estudiosos

12 Raff, Daniel y Fine, Charles, op. cit., p. 11
" Fujimoto, Takahiro y Takeishi, Akira “Automobiles. Strategy-based lean production system” CIRJE
discussion paper, Tokio University, Junio 2001, p. 7
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de la industria automotriz japonesa, el sistema lean production, comprende a su
vez tres sistemas: el sistema de produccidn, el sistema de desarrollo del

producto y el sistema de proveedores.

Como ya se habia mencionado, muchas veces es dificil distinguir claramente
entre el desarrollo en los sistemas de produccion, de organizacion y del
producto mismo, este es el caso del lean production, y asi mismo lo fue en el
sistema de Ford, ya que todos estos niveles se relacionan y de hecho deben

ser desarrollados pensando en estas relaciones.

El sistema lean production tiene las siguientes caracteristicas cuando se refiere

a produccion™:

» Utilizacion del Justo A Tiempo (JAT).

» Ultilizacién del sistema Kanban (sistema de comunicacion y de solicitud
de las diferentes partes del automovil por medio de tarjetas).

» Control total de calidad.

» Jidoka (deteccion automatica de defectos y apagado automatico de las
maquinas).

» Heijunka (nivelacion del volumen de la produccion y la variedad de la
misma).

» Genryo seisan (produccion basada en el volumen de ventas de los
distribuidores).

» Produccion de modelo mezclado.

'* Fujimoto, Takahiro y Matsuo, Takashi, “ an evolutionary process of Toyota’s final assembly
operations: The role of Ex-Post Dynamic capabilities”, documento de trabajo, MIT-IMVP, 1995 pp. 4-5
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Trabajadores multicalificados.

Takotei mochi (asignacién de trabajos multitareas a lo largo de
proceso).

Shojinka (asignacion flexible de tareas para ajustarse a los cambios de
volumen y de productividad).

Tsukurikomi (calidad inherente al producto a través de la auto
inspeccion).

Pokayoke (deteccion de errores).

Andon singboard (comunicacién y retroalimentacién de los problemas y
sus soluciones en tiempo real).

Revision frecuente de los procedimientos operacionales estandar por
parte de supervisores.

Auto mantenimiento preventivo.

Como mencionamos anteriormente el sistema lean production logra un mejor

funcionamiento de las ensambladoras al buscar tres objetivos, la flexibilidad, la

eficiencia y la calidad; las anteriores practicas aunque se pueden distinguir

como esfuerzos dirigidos especificamente a uno de los objetivos mencionados,

son en realidad complementarios entre si.

Gracias a las practicas anteriormente mencionadas se ha logrado en general

mejorar la calidad de los vehiculos de las empresas que los han puesto en

funcionamiento al lograr que los trabajadores se involucren dentro del proceso

de produccion, y que tengan a su cargo la calidad, sumado a esto, las

practicas de deteccion de errores, de control total de calidad, y de auto
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inspeccion conforman un sistema que se encuentra permanentemente en

busqueda de la mas alta calidad.

La eficiencia tiene que ver con las practicas de justo a tiempo, ya que permite
una mejor utilizacion del espacio de almacén, asi como también elimina
pasivos dentro de la empresa; por otro lado el auto mantenimiento preventivo
logra un mejor funcionamiento de la maquinaria y menos interrupciones en las
lineas de ensamblaje debido a una menor cantidad de descomposturas, la
subcontratacion (que sera explicada mas adelante), permite reducir costos
dentro de la ensambladora al realizar una mejor asignacion de los recursos
productivos y los trabajadores multicalificados permiten realizar una mejor

distribucion de la fuerza de trabajo.

La flexibilidad consiste en poder ajustar el volumen de produccién, asi como las
caracteristicas del modelo a producir, a las preferencias de los consumidores, o
imposiciones de los gobiernos acerca de material, desempefio u otra
caracteristica particular; esto a través del uso planificado de los recursos de la
empresa a partir de los niveles de ventas de la compaiia, y de la

retroalimentacién que existe entre la ensambladora y sus distribuidores.

Los tres objetivos anteriores, son importantes por si solos, es decir, las
practicas que buscan cumplir con cada objetivo son eficaces, pero lo que
distingue al sistema lean production del fordismo es el mayor flujo de
informacion, es gracias a este flujo que se logra que la union de estas practicas

tenga como resultado final niveles altos de calidad, eficiencia y flexibilidad, al
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mismo tiempo el mayor intercambio de informacién provoca un alto nivel de
aprendizaje interno aumentando las capacidad y conocimiento de la empresa
sin recurrir al estudio de otras empresas, ademas, gracias al constante
intercambio de informacion durante todo el proceso de produccidén permite la
existencia de un continuo proceso que busca la mejora continua de cada parte
que interviene en, la compra de insumos, el ensamblaje, la distribucion y la

venta al consumidor final

El sistema lean production logré colocar a Japon en la cima de la produccion a
nivel mundial en la década de 1980 al aumentar su productividad por encima
de la de sus competidores americanos y europeos, y superarlos en calidad, al
mismo tiempo, gracias a la flexibilidad en su produccion, las empresas
japonesas se encontraban en una mejor posicion para enfrentar situaciones de
adversidad, al poder disminuir la produccion en tiempos de recesion y
aumentarla si asi resultaba conveniente; durante los afnos finales de la década
de 1980 y durante la década de 1990 empresas estadounidenses y europeas
empezaron a introducir el sistema lean production en sus operaciones, con

respecto al resultado de este esfuerzo se dice que™:

‘Las compafias que introdujeron el sistema lean production en
una forma u otra, marcaron una superioridad significativa en su
competitividad internacional en el mercado en masa de la industria

automotriz durante los ochentas”

' Fujimoto, Takahiro y Matsuo, Takashi, op. cit., p. 8
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Para poder entender de mejor manera el funcionamiento del sistema lean
production es conveniente analizar las circunstancias bajo las cuales se cred y
desarrollo, y observar como éste contexto totalmente diferente a que existia
durante el nacimiento del fordismo en Estados Unidos, doto al sistema de Ohno
de las caracteristicas que lo convirtieron en el sistema de produccion que ha

dominado el panorama industrial durante las ultimas décadas.

El Japén que existia después de la segunda guerra mundial era un Japdn
pobre, Ohno reconocié esto; el habia estudiado el sistema de Ford en el
periodo entre la primera y la segunda guerra mundial y se dio cuenta que lo
que funcionaba para Estados Unidos no podria funcionar para Japon debido a
las diferencias entre los dos paises, simplemente la inversién de capital era
enorme para el reducido bolsillo de Toyota, ademas, los niveles de ventas que
se alcanzaban en Estados Unidos eran gigantescos comparados con el

pequefio mercado japonés.

Un segundo aspecto que era diferente en las condiciones entre estos dos
paises era la estructura de sus industrias automotrices, ya que mientras que en
Estados Unidos esta mostraba un caracter de oligopolio, (los famosos 3
grandes: Ford, GM y Chrysler) en donde la competencia se basaba en la
publicidad mas que en la calidad, precios o diferenciacion del producto, en
Japon llegaron a existir 14 firmas ensambladoras, lo cual implica una gran

competencia, ademas de ganancias decrecientes.
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Un tercer aspecto es el de las preferencias de los consumidores, ya se ha
dicho que el mercado doméstico de Estados Unidos es y era el mas grande del
mundo, con consumidores a los cuales no les importaba gastar en automoviles
grandes que consumian mucha gasolina pues esta era barata y abundante, de
hecho durante una gran parte de su historia la industria automotriz
estadounidense se dedico a construir grandes automoviles utilizando esta
caracteristica para distinguirse de otros paises, por otra parte en Japon los
automoviles debian ser pequefios, ya que los consumidores japoneses no
estaban dispuestos a gastar tanto en combustible, ni a conducir grandes
automodviles en sus pequefas calles; estas tres diferencias entre Estados
Unidos y Japon retratan perfectamente el contraste entre el fordismo y el
toyotismo, se puede decir que lo que dio nacimiento al sistema de produccion
en masa fue la abundancia, el aumento en la demanda apoyada en
consumidores deseosos y un crecimiento econdmico sostenido por mas de tres
décadas, mientras que por otro lado el sistema de Toyota nace gracias a la

escasez Yy la necesidad.

Como ya se menciond, en la década de los setentas se dieron ciertas
condiciones que provocaron una crisis tanto en el sistema capitalista, como en
el sistema de produccién en masa, en esta década el entorno en el que se
desarrollaba la industria automotriz cambio, fue entonces cuando la calidad
empezd a importar, cuando la gente ya no estuvo dispuesta a consumir tanto
combustible, cuando los clasicos autos estadounidenses ya no eran tan
buenos, y asi la época dorada de la industria automotriz estadounidense se

terminaba.
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Los resultados de la instauracion del toyotismo fueron impresionantes ya que
comparado con los productores americanos, Toyota requeria apenas un poco
mas de la mitad del tiempo en ensamblar un automovil, la mitad del espacio
para almacenar los vehiculos, sus rangos de defectos correspondian a apenas
la tercera parte, sus inventarios eran apenas una fracciéon de los que se
manejaban en Estados Unidos y la transmicion de informacién asi como las
sugerencias de los trabajadores eran muy superiores en las ensambladoras

japonesas..

Cuadro 1.1
Comparacion entre plantas japonesas, estadounidenses y europeas en
1989

(horas/ vehi cul 0)

Pr oducti vi dad 16. 8 . 25. 36.2

Cal i dad (def ect os/ 100 60 65 82.3 97
vehi cul os)

Espaci o ( pies 5.7 9.1 7.8 7.
cuadr ados/ vehi cul o/ afio)

Tamafio  del area de 4.1 4.9 12.9 14. 4
r epar aci ones (cono

porcentaje del area de
ensanbl ado)

I nventarios (dias por 8 0.2 1.6 2.9 2
part es)

Suger enci as por 61.6 1.4 0.4 0.4
enpl eado

Niomero de clases de 11.9 8.7 67.1 14.8
trabaj os

Horas de capacitacion 380.3 370 46. 4 173. 3
par a | os nuevos

t rabaj ador es

Ausent i sno 5 4.8 11.7 12.1

Fuente: Raff, Daniel y Fine, Charles, innovation and economic performance in
the automotive industry over the long twentieth century, Council of Foreing
Relations Project on Innovation and Economic Performance-Industry Studies
Section, Estados Unidos, 2001, p. 12
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Los factores que lograron que el toyotismo alcanzara estas diferencias con
respecto al Fordismo corresponden a la flexibilidad, flexibilidad en sus modelos,
en sus trabajadores, y en sus volumenes de produccion; se debe entender que
cuando la crisis azotd6 a la industria estadounidense, esta era inflexible,
totalmente incapaz de adaptarse en poco tiempo al mercado cambiante,
acostumbrada a que todo lo que producia era vendido, mientras que por otro
lado los japoneses ya por tradicion, conducian su produccion de manera
flexible, debido al mercado tan variado que debian atender, debido también a
los pequenos volumenes de produccion que debian lograr; adicionalmente, el
tamario de las industrias y sus niveles de integracion intensificaron la diferencia
existente en los niveles de flexibilidad, ya que las firmas estadounidenses eran
grandes corporaciones con una gran integracion vertical, que participaban en
todos los niveles de la cadena productiva de forma directa, lo que les acarreaba
grandes gastos, mientras que los Japoneses desarrollaron un modelo de
proveedores en donde participaban de manera conjunta con cientos de estos y

sin embargo nunca desarrollaron una alta integracion vertical.

Una diferencia mas fue la calidad, ya que las tres grandes al verse libres de
competencia durante todo el tiempo que duré la recuperacion de Europa y el
crecimiento de Japdén como grandes industriales, nunca se preocuparon en
desarrollar productos de calidad, (en realidad poco les importaba ya que sus
volumenes de ventas eran inmensos), en contraste, los japoneses siempre

tuvieron que superar su calidad ya que esta era una de sus ventajas frente a
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sus competidores (ademas de ofrecer vehiculos que eran baratos y que

consumian poca gasolina).

El catalizador que permitié aprovechar estas diferencias entre los productores
norteamericanos y japoneses, es la mayor cantidad de informacion que se
comparte en todos los niveles de la produccion, esta informacion logra lo
mismo que el fordismo, la sincronizacion, pero una mejor sincronizacion,
adaptada no solo al proceso de produccion, sino que adaptada también al

mercado cambiante.

El éxito del sistema de Toyota se encuentra en haber logrado ganancias a
pesar de no contar con las condiciones idoneas que si tenian los productores
americanos, fue la austeridad a la que se enfrentaron los japoneses la que los
obligé a buscar la forma de ser rentables a pesar de no alcanzar las mismas
economias de escala que existian en Estados Unidos, por esto se puede decir
que el sistema lean production es una consecuencia de la necesidad sumada a
una vision; finalmente el principio del sistema de Toyota se puede resumir con
la siguiente frase “una idea universal del JAT (Justo a Tiempo) es producir lo

que se necesita, cuando se necesita, dentro de los volimenes necesarios”'®.

1.2 Desarrollo del automdovil como producto

'°Shimokawa, Koichi, “Transfer and Transformation of the Japanese Production System
for the New Paradigm for the Global Age”, Documento de trabajo, MIT-IMVP, 2001,
p.12
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Cuando una persona se propone adquirir algo, un bien cualquiera, toma en
cuenta varios factores, el precio por ejemplo, este siempre es una limitante, una
vez establecido un precio accesible son factores como la calidad, el servicio
post venta, y el disefio los que definen la compra de un producto en especifico
de entre una gama de opciones similares, en el caso de la industria automotriz
ahora esta muy clara esta l6gica, el mercado se encuentra mas segmentado
que nunca en su historia y la competencia entre las compafiias se lleva a cabo
en distintos niveles, como en precios, presencia en el mercado y por supuesto

en el desarrollo del producto.

El desarrollo del producto se puede entender como todos los cambios fisicos
que un bien ha sufrido a través del tiempo y que seguira sufriendo, los cambios
fisicos abarcan cambios en el disefio exterior, en las funciones del producto, en
los materiales, en la tecnologia con la que se produce y en la que ofrece. Si
bien el desarrollo del producto si afecta el precio de este, su mayor influencia
es en el gusto del consumidor, esta claro que no es lo mismo comprar un
modelo compacto que una camioneta o un automovil de lujo en términos de
precio, pero en general se puede decir que los precios son similares dentro de
cada segmento de mercado (no podria ser de otra forma con la creciente

competencia).

El desarrollo del automévil como producto se inicio desde su creacion misma, y
desde entonces no se ha detenido, ejemplos claros son el cambio de motores
eléctricos a motores de gasolina en un primer momento y actualmente al

surgimiento de motores hibridos; cambios en los materiales, ya que primero se
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utilizé madera, luego metal y luego mezclas entre este y fibra de vidrio;
cambios en la pintura, en fin cambios en practicamente todo lo que integra al
automovil. Se pueden distinguir a los siguientes como factores que influencian

el desarrollo del producto'’:

» Demanda.
» Tecnologia.

» Regulaciones gubernamentales.

La demanda afecta el desarrollo del automovil, al favorecer un modelo sobre
otro, ya sea por estética o por consideraciones como ahorro en el combustible,
calidad, comodidad, ecologia, etc.; los cambios en los gustos de los
consumidores pueden provocar grandes beneficios o grandes pérdidas, ya que
el desarrollo de cada automdvil es un proceso que requiere anos, asi como
grandes recursos econdmicos; a su vez la demanda puede ser determionada
por la situacion econdmica afectando el desarrollo del automévil, por ejemplo,
es poco probable que una compaiia destine recursos para disefiar un vehiculo

de lujo para un pais que se encuentra en pobreza.

Los desarrollos tecnolégicos son constantemente adaptados al automévil, cada
uno de estos favoreciendo la creacion del siguiente, las firmas automotrices
realizan grandes esfuerzos y destinan grandes sumas de dinero a este
aspecto, ya que representa una ventaja competitiva, asi como también

aumenta el prestigio de la marca, también el incluir alguna nueva tecnologia

17 Alvarez Medina, Ma. De Lourdes op. cit., p. 32
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puede repercutir en el precio del producto asi como en su desempeno, costo de

mantenimiento, o consumo de gasolina.

Durante la época en que la escasez de combustible afecté al mundo, surgieron
legislaciones destinadas a lograr un mejor manejo de la gasolina, en Estados
Unidos por ejemplo, se crearon reglamentos en donde se fijaban limites al
abastecimiento de combustible, también en estos afios la preocupacién
creciente por temas como la ecologia, desencadenaron una ola de
legislaciones en donde se establecian maximos permitidos para la emision de
los contaminantes, estas junto a otras legislaciones, en materia de seguridad,
han tenido como consecuencia que las firmas automotrices modifiquen sus

vehiculos para poder cumplir con ellas.

La evolucién en el desarrollo del automovil como producto fue distinta segun la
region de la que se hable, las condiciones histéricas en las que se desarrolld
influyeron de gran manera en este aspecto. Segun sus caracteristicas, el
desarrollo y disefio se podria dividir en tres regiones conocidas como triada,
Norteamérica, Europa y Asia'®; primero, por el lado de Norteamérica y mas
especificamente Estados Unidos, el desarrollo del producto tendié hacia
automoviles de gran tamano, con calidad baja comparada con automoviles de
otros lugares, con un gran consumo de combustible, este desarrollo era
respaldado con precios de combustible bajos y ciudades planificadas para
poder soportar la carga de este tipo de vehiculos (por lo menos hasta cierto

momento); en Europa el desarrollo del producto se dio con base en el

'8 Sako, Mari “Automobile Industry”, International Encyclopedia of Business and Management,
Thomson Learning, 2002, p. 2
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desarrollo tecnoldgico y buscando una diferenciacion del producto, trataron de
lograr que los automoviles europeos fueran asociados con automoviles de
calidad y de lujo, con modelos pequefios, deportivos, agradables a la vista, con
la mejor tecnologia y adaptados a calles estrechas y pequefios lugares para
maniobrar y con poco consumo de gasolina (ya que esta se encontraba
limitada y por lo tanto muy cara); el automoévil en Asia, especificamente en
Japon, fue desarrollado pensando en los escasos recursos economicos de la
poblacién nipona, sus sobre pobladas ciudades y los altos precios del

combustible por razones similares a Europa.

Aunque es cierto que el desarrollo del automdévil durante los primeros anos de
existencia de la industria automotriz, y hasta la década de 1970 puede ser
dividida por zonas como anteriormente lo sefialamos, en las ultimas cuatro
décadas las diferencias entre cada zona se han atenuado y aunque no han
desaparecido por completo nos encontramos en un momento en donde ya es
dificil distinguirla; son tres las razones que han provocado la estandarizacion en
el desarrollo del automévil a nivel mundial, el primero es la creciente
preocupacion sobre el medio ambiente y la escasez de combustible por parte
de los gobiernos y los consumidores alrededor del mundo, segundo es la
influencia de los medios masivos de comunicacion sobre los gustos de los
consumidores y tercero, la intencion de la industria terminal de crear modelos
que se puedan comercializar sin grandes ajustes en todo el mundo para

aprovechar las economias de escala.
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Actualmente las condiciones que reinaron durante la década de 1970 y que
siguen afectando al automdvil hasta estos dias (aumento en el precio de la
gasolina, una creciente preocupacion por el medio ambiente y la saturacion de
las areas urbanas) continuan definiendo los gustos de los consumidores a nivel
de los grandes paises industriales, provocando una homogenizacion entre
estos consumidores y disminuyendo la marcada diferencia en desarrollo por
zonas al favorecer de manera generalizada autos de menor tamafio y menor
consumo de combustible, constituyéndose como el contexto idoneo para la

entrada de los productores japoneses al mercado estadounidense.

Otro factor por el cual el desarrollo del automovil tiende a perder sus
particularidades en cada zona de la triada es la publicidad, ya que los gustos
de los consumidores alrededor del mundo tienden a estandarizarse por causa
de los medios masivos de comunicacion asi como por la publicidad y hasta el
cine, la idea de que poseer un cierto tipo de automovil sitta a una persona
dentro de un cierto circulo social se ha extendido a través de las fronteras
nacionales, es comun pensar en el automaovil familiar, un automaovil popular, un
automovil para los jovenes, o el automévil para el ejecutivo etc.
independientemente del pais, situando al consumidor dentro de un grupo

determinado sin importar su nacionalidad.

Como tercer punto se nos presenta la tendencia a la estandarizacion en el
disefio del automévil alrededor del mundo por parte de la industria terminal
como medida para fortalecer sus capacidades tanto econdmicas como de

disefio, ya que debido a los altos costos y el largo tiempo que toma disenar
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cada nuevo modelo y la intencién de aprovechar las economias de escala, las
ensambladoras han optado por crear modelos que compartan estructuras entre
ellos y que tengan minimas variaciones en cada parte del mundo; el caso mas
ambicioso es el de la compania italiana Fiat que intenta abastecer a los
mercados mas importantes del mundo con su familia de modelos Palio, que
representan cinco modelos diferentes, pero que comparten un minimo de 69%

de caracteristicas entre ellos'®.

1.3 Desarrollo en la organizacion.

La organizacion en la industria es la que nos permite manejar de una forma
particular las relaciones que una firma automotriz mantiene con sus
proveedores, la competencia, los distribuidores y el cliente final. Tomando en
cuenta esto, el desarrollo de la organizacién en la industria se puede medir o
estudiar a partir de cada tipo de relacion que se mantiene en la industria®,
primero se vera el desarrollo de las relaciones verticales tanto del punto de
vista de la integracion como también desde el punto de vista del manejo de las
relaciones cliente proveedor; después se analizara a la industria en sus

relaciones horizontales.

19 Camuffo, Arnaldo, “Rolling out a “world car”: Globalization, Outsourcing and Modularity in the Auto
Industry”, International Motor Vehicle Program-Massachusetts Institute of Technology, 2002, p. 14

%% Se habla de dos tipos de integracion, integracion horizontal, la cual se refiere a aquellas uniones,
alianzas, compras, fusiones que se realizan entre miembros del mismo nivel en la cadena de produccion,
en este caso las ensambladoras; el segundo tipo es la integracion vertical la cual se refiere a empresas
terminales integrandose con proveedores o distribuidores.
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La integracion de la industria de manera vertical tiene sus raices en los
primeros anos del siglo XX; historicamente la relacion entre las ensambladoras
y sus proveedores ha tomado diferentes rumbos dependiendo de la compafnia
de que se hable, asi como el pais, sin embargo se pueden distinguir dos
tendencias bien definidas en cuanto a la integracion vertical de la industria, la
primera abarca desde el nacimiento de la industria terminal y de autopartes,
hasta la década de 1970 antes del surgimiento de Japdn como pais lider en la
industria automotriz y se caracteriza por un intenso proceso de integracion
vertical, la segunda etapa abarca desde este momento hasta el dia de hoy y es
caracterizada por un proceso contrario al anterior, una desintegracion vertical

que busca una mayor eficiencia.

La integracion vertical en las primeros afios de vida de la industria puede ser
ejemplificada con el caso de Ford quien se convirti6 en la empresa mas
verticalmente integrada, la cual gracias a los ingresos que obtenia al ser la
armadora mas importante en los primeros afios del siglo XX, y gracias también
a la necesidad de mantener una cantidad de insumos que pudiera abastecer a
sus grandes fabricas, empezo6 un proceso de integracidon vertical intensa, a tal
grado que llego incluso a comprar bosques (hay que recordar que en un inicio
los cuerpos de los automoviles eran de madera), fundidoras de acero y
plantaciones de caucho?'. La totalidad de las grandes ensambladoras en
América y Europa siguieron el ejemplo de Ford pero sin llegar nunca a un nivel

tan extremo.

*! Fine, Charles y Raff, Daniel op. cit. p. 14.
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Con la llegada de las empresas japonesas, y su mejor desempefio, comenzo
un proceso de desintegracion en las grandes empresas de todo el mundo al
reconocer que una parte importante de las mejores resultados de las
ensambladoras japonesas obedecia a su menor grado de integracion vertical,
dos de los casos mas conocidos fueron los de Ford y la venta de Visteon, y el
de GM y su separacion de Delphi®?, es ahora una tendencia mundial apoyada
por condiciones como la subcontratacién, el aumento en las capacidades
productivas de proveedores independientes y la creciente importancia de los
servicios financieros prestados por las companias terminales, (temas que se

analizaran mas adelante).

De la misma manera en que la integracion vertical de la industria automotriz se
puede dividir en dos etapas, las relaciones entre los miembros de la cadena de
produccion puede ser dividida en dos modelos que corresponden uno a
Estados Unidos y el otro a Japdn; asi tenemos que por una lado en Estados
Unidos, se puede caracterizar las relaciones entre los proveedores y la
industria terminal, como una relacién arm’s length®, este tipo de relaciones,
tiene como factores, el poco nivel de cooperacion que existe entre ambas
partes, es una estrategia de compras en la cual los compradores desean
ampliar su poder de negociacién al tener a una gran cantidad de proveedores y
de ahi simplemente realizar las compras con aquel que en el momento les
represente una mejor opcion, ademas los clientes no desean ningun tipo de

compromiso con los proveedores, este modelo de relacidn les dio ciertamente

22 Brown, Flor, “La industria de autopartes mexicana: reestructuracion reciente y perspectivas”’, CEPAL,
Chile, 1999, p, 17

* Dyer, Jeffrey et al, “Strategic Supplier Segmentation: The Next “Best Practice” in Supply Chain
Management, California Management Review Reprint Series, vol. 40, No. 2, The Regents of the
University of California, Estados Unidos, 1998, p. 57
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ventajas tempranas a las ensambladoras, ya que al poder “enfrentar” a sus
proveedores, podian disminuir sus costos, sin embargo esto tuvo como
resultado una desconfianza mutua y una restriccion en los flujos de
informacion, al igual que desmotivo a los proveedores a invertir en tecnologia o

calidad relegandose una gran cantidad de estos al mercado de las refacciones.

El éxito del sistema de produccion de Toyota colocé a la vista de todos las
debilidades del sistema fordista al igual que su modelo de relacion con los
proveedores, como respuesta al modelo arm’s length surge el modelo
partnership®* . Esta modelo es una parte fundamental del éxito japonés, debido
a que las firmas comparferas (ensambladora y proveedora): a) comparten
informacion y se coordinan de mejor manera; b) conducen sus relaciones
basadas en la confianza mutua lo cual contribuye a disminuir costos y tiempos
en las transacciones y c) invierten en situaciones especificas lo que contribuye

a mejorar costos, calidad y velocidad.

Sin embargo la aplicacion del modelo japonés cuenta con la desventaja de los
altos costos para la creacién y manutencion de una cadena de proveedores,
asi como al mismo tiempo disminuye la habilidad de las firmas para cambiar de
proveedor en caso que este resulte ineficiente; en Estados Unidos fue Chrysler
quien en la década de 1990 introdujo la logica de este modelo en sus
operaciones, lo cual le salvdo de una situacion financiera desastrosa y le
permitid obtener de nuevo una parte significativa del mercado (como muestra

tenemos que en 1989 Chrysler era la compafia menos rentable de las tres

** Ibidem, p. 58
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grandes estadounidenses al reportar ganancias por unidad de 249 dolares
mientras que Ford obtuvo 663 dolares y GM obtuvo 645 ddlares, sin embargo
ya en 1998 Chrysler se posiciono como la mas rentable al reportar una
ganancia por unidad de 2055 ddélares comparados con los 1019 ddlares de
Ford y los 312 ddlares de GM?); por otro lado GM en la misma época se
dedico a disminuir sus costos a costa de las ganancias de sus proveedores,
este modelo le funcion6 bastante bien. Estos dos modelos de manejo en la
relaciones entre proveedores y clientes son los mas representativos de dos
culturas distintas, la japonesa y la estadounidense, hasta el dia de hoy no se ha
determinado cual de estas dos es mejor o peor, si no que depende de las
circunstancias del momento, de las relaciones historicas entre ambas partes, y

hasta de la cultura.

Otro aspecto de la organizacion en la industria es la de la integracion
horizontal, y con respecto a esto GM es quien se nos presenta como pionero,
en la década de 1920 GM era mas que nada una agrupacion de productores de
automoviles, que no tenia mucho que hacer ante Ford, sin embargo Alfred
Sloan quien era uno de los ejecutivos de la empresa alcanzé avances
importantes en el campo de la organizacion, primero logrando que las
diferentes marcas utilizaran partes comunes, y segundo haciendo que cada
rama o marca de la compainia se especializara en un modelo para de esta

forma lograr sacar ventaja de una temprana segmentacién del mercado.

** Fine, Charles y Raff, Daniel op. cit, p. 32
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La integracion horizontal durante casi todo el siglo pasado tuvo como
caracteristica principal la compra de pequefias ensambladoras o
ensambladoras con problemas financieros por parte de las grandes (todas las
grandes firmas siguieron estas politicas con excepcion de Toyota), sin embargo
al aumentar la competencia en los paises industrializados, la integracién
vertical en este momento se tiene que dar entre gigantes, ya que los pequefios
productores que existian han desaparecido como entidades independientes y el
nacimiento de nuevas compafias resulta improbable debido a las barreras

existentes dentro de la industria.

La organizacion que cada firma automotriz maneja en sus relaciones internas y
externas les permite desarrollar ciertas “capacidades organizacionales”, las
cuales son “patrones estables en los recursos productivos de las firmas y sus
actividades las cuales crean diferencias en el desempefio organizacional entre
las firmas y que son dificiles de imitar por los competidores®”; por lo tanto se
puede afirmar que el desarrollo que una firma alcanza en sus capacidades

organizacionales representa una de sus fuentes de ventajas mas importante

por la dificultas que representa el adoptarla por otras firmas.

A manera de conclusion de este primer capitulo se debe destacar que la
evolucion de la industria ha sido larga y constante, una acumulacién de
conocimiento que le otorga su forma actual a la industria automotriz. La divisiéon

que se eligio al inicio del capitulo nos permite una comprension de cdmo cada

*® Fujimoto, Takahiro “the evolution of a manufacturing system at Toyota”, Oxford University Press,
Estados Unidos, 1999
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proceso mencionado afecté de manera particular el comportamiento de la

industria.

La industria automotriz fue la causante del nacimiento de los dos paradigmas
de producciéon dominantes en el mundo, el fordismo que rein6 en todas las
industrias por mas de cincuenta afios y que le permitio a la industria terminal de
Estados Unidos colocarse como la mas grande en su tiempo, y el toyotismo,
que el dia de hoy se consolida como un sistema de produccion a seguir y que
le permitié a Japon alcanzar grandes ventajas comparativas con respecto a los
demas paises, aunque el dia de hoy estas ventajas que el toyotismo le otorgd a
la industria de este pais asiatico han disminuido debido a una adopcion de este

sistema por parte de una mayoria de ensambladoras a nivel mundial.

El desarrollo del automévil como un producto es esencial para satisfacer las
necesidades de los consumidores, asi como para ofrecerles nuevas y mejores
caracteristicas, en términos de comodidad, tecnologia, seguridad o eficiencia,
el desarrollo de nuevas tecnologias y funciones le ha otorgado ventajas
tempranas a las companhias que los han desarrollado, sin embargo se piensa
que es solo cuestion de tiempo para que estas adelantos tecnolégicos se
copien por las demas compafiias. A pesar de la adopcion generalizada de los
avances tecnologicos, todavia existen compafias que son reconocidas por su
calidad, y por los adelantos tecnolégicos que incorporan en sus vehiculos,
marcando de esta manera una division entre aquellas companias que son

lideres, y aquellas que siguen.
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Son cerca de cien afos de presencia de la industria automotriz en el mundo,
durante este periodo se ha creado la necesidad de un manejo de las relaciones
entre todos aquellos elementos que participan en la elaboracién del automovil;
de los cientos de productores que originalmente nacieron en los primeros afos
de siglo XX, hoy se reducen a un poco mas de una veintena, y de la cual se
desprenden solo un pufiado de participantes mayores; el largo proceso de
asimilacion de empresas por parte de otras mas grandes ha creado un
oligopolio que resulta imposible de romper, mientras que al mismo tiempo y
debido a la alta complejidad que existe en las relaciones entre las companiias
del sector terminal y las del sector de autopartes, la industria automotriz ha sido
testigo del nacimiento de formas innovadoras de manejo de relaciones entre los

miembros de la cadena productiva.

El desarrollo del producto, de los sistemas de produccién y de la organizacion,
juntos resultan ilustrativos, analizandolos vemos por ejemplo porque hoy Japon
es el mayor productor de automdviles en el mundo, porque antes lo fue
Estados Unidos o porque se abandonaron aquellos largos autos y hoy las

calles estan plagadas de modelos compactos.

La industria automotriz es y ha sido un ejemplo entre las industrias, la punta de
lanza en donde los mas grandes desarrollos organizacionales se han gestado,
es un sector que ha marcado, aunque no definido, en buena medida el
desarrollo econdmico de varias naciones, ya que dificilmente nos podriamos
imaginar el desarrollo de Estados Unidos o Japdn como grandes paises

industriales sin la presencia del automavil.
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CAPITULO Il. La industria automotriz actual a nivel mundial

Siendo una industria con cerca de cien afos de existencia, se le puede llamar
antigua y madura, siendo una industria que en el 2005 se espera que produzca
arriba de 60 millones de automdviles nuevos®’ con precios que pueden ir desde
los 10,000 dodlares hasta cientos de miles de ddlares, se le puede llamar una
industria enorme, siendo una industria que aglutina la gran mayoria de su
produccién en solo 15 compaiiias® se le puede llamar oligopolio y siendo una
industria que realiza operaciones en todos los continentes, y en virtualmente
todos los paises, se le puede llamar omnipresente. Pero ademas de lo anterior
también se le puede llamar dinamica, es una industria que se encuentra en
constante cambio, redisefiandose a cada momento y hoy en dia cuenta con

caracteristicas particulares y explicarlas en la intencion de este capitulo.

En el presente capitulo se aborda la situacion actual de la industria automotriz
en el mundo, asi como sus caracteristicas particulares, sus problemas y las
estrategias que se han adoptado para poder enfrentarlos; se explica como las
condiciones particulares de cada una de las regiones protagonistas que ha
participado en la conformacion de la industria, Europa, Asia y Norteamérica
(conocidas como Triada), sumadas a un contexto internacional cada vez mas
globalizado y neoliberal, le han dado la forma que tiene en la actualidad, la de
un oligopolio, en donde la competencia se incrementa diariamente y en donde
cada vez mas se debe innovar para poder seguir existiendo, ya que hoy en dia

en una gran cantidad de paises, la competencia no se da por una gran porcion

*7 PriceWaterHouseCoopers, 2003 Global Automotive Financial Review: an overview of industry data,
trends and financial reporting practices, PriceWaterHouseCoopers, Agosto 2004
*¥ Datos del 2003 obtenidos de la OICA (organisation internationale des constructeurs d’automobiles)
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del mercado, sino por una pequefa, provocando una situacién en donde se
acentuan los esfuerzos cuando menores son las expectativas de ganancia
debido a la disminucidn en la cantidad de paises con expectativas de

crecimiento.

Después se hara un recuento acerca del papel que tiene dentro de la industria
el comercio internacional, y de como los acuerdos comerciales como el Tratado
de Libre Comercio de América del Norte y la conformacion de regiones
comerciales como la Union Europea han aglutinado la gran mayoria de este
comercio en el sector automotriz, ademas se vera como actualmente somos
testigos del surgimiento de nuevos paises automotrices y de como gracias a los
efectos de la globalizacion, se provoca una reasignacion de la importancia de
paises que tradicionalmente no habian tenido gran participacidn dentro de esta

industria, por ejemplo, China.

Posteriormente se observaran los principales problemas que enfrenta la
industria automotriz, como lo son la saturaciéon de los grandes mercados
tradicionales y la consecuente disminucion de las ventas en estos paises o la
caida en los margenes de utilidades de las compafias automotrices a raiz de

un aumento sin precedente en la competencia.

Finalmente se realiza un recuento acerca de las principales estrategias que las
compafias de esta industria han desarrollado para poder combatir sus
principales problemas (menor crecimiento del consumo, margenes de ganancia

decrecientes, mayor diversificacion del mercado etc.), y se llega a la conclusion
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de que la industria a optado por un lado, por dotar al proceso de disefio,
produccion y comercializacion de una logica global, en donde el papel de cada
pais es importante sélo en la medida que su nivel de integracidon con los demas
paises se lo permite al poder formar parte de redes mundiales de produccion,
por otro lado ha empezado a desarrollar y adecuar sus plantas para poder
producir una menor cantidad de vehiculos sin perder productividad o disminuir

de manera peligrosa los margenes de ganancia.

2.1 Factores que condicionan a la industria automotriz a principios

del siglo XXI

Como ya se ha visto, la industria automotriz estadounidense goz6 de grandes
margenes de ganancias durante la primera mitad del siglo XX, situacion que se
mantuvo hasta finales de la década de los sesentas cuando el sistema

capitalista entro en crisis.

Esta crisis tiene sus raices en la caida de las tasas de ganancias de las
principales industrias en Estados Unidos (principalmente en la automotriz)
provocada por el aumento en la competencia derivado de la recuperacién de
Europa y Japon, por el establecimiento de grandes transnacionales en paises
del tercer mundo (mas competitivos en términos de salarios), aunada a la falta
de competitividad que la misma industria estadounidense desatada gracias a
cuestiones como el rezago del modelo de produccion fordista ante el nuevo

modelo que surgiria®.

** Pifiero, Fernando Julio Op. Cit., p. 9
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El desgaste del capitalismo y del sistema fordista de produccion lograron
mantenerse ocultos durante algunos afos gracias a la accidon del estado, sin
embargo ya no pudieron resistir las circunstancias que reinaron durante la
década de 1970 en la cual se presentaron dos crisis del petrdleo (1973-1974 y
1978-1979), provocada la primera por el boicot que los paises miembros de la
OPEP (Organizacion de Paises Exportadores de petrdleo) le impusieron a
Estados Unidos como protesta ante su apoyo a lIsrael en la guerra que se
presentd entre este ultimo y paises arabes conocida como Yom Kippur,
mientras que la segunda crisis del petrdleo se presenté como consecuencia del
miedo a un eventual desabasto de este energético debido a la guerra que en
esos afnos se libraba entre Iran e Irak, adicionalmente presiones sobre el ddlar
derivadas principalmente de la recuperacion japonesa y europea y de los
gastos excesivos destinados para la guerra de Vietham provocaron una
devaluacion del dolar y su inconvertibilidad con el patron oro en 1971,
circunstancias que llevaron a la economia mundial a un ciclo de depresion;
ante esta situacion los gobiernos de Gran Bretafa y Estados Unidos
promovieron a principios de la década de los ochentas la instauracion de
politicas destinadas a resolver la situacion y que terminarian por sustituir a los
principios Keynesianos que hasta ese momento habian dictado las acciones de

los gobiernos desde la época posterior a la segunda guerra mundial.

Las medidas impulsadas por los gobiernos de estas potencias son conocidas

como politicas neoliberales, y estas en lo que se concierne a los negocios y
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comercio a grandes rasgos se podrian caracterizar de la siguiente manera®:
una desregulacidén del sistema econdmico mundial que nos presenta reglas
cada vez mas flexibles y menos restrictivas que le otorga al capital la
oportunidad de transitar a traves de las fronteras nacionales para poder ser
utilizado en aquel lugar que promete mayores ganancias; la privatizacion de las
empresas estatales que busca la mayor eficiencia del sector privado frente al
publico, ademas de que se considera, disminuye la carga economica para el
propio estado; y la apertura del comercio (eliminacion de aranceles y
facilitacion del transito de mercancias y capitales), que busca la mejor
asignacion de recursos productivos, y el aprovechamiento de las ventajas

inherentes a cada pais.

Las tres caracteristicas anteriores nos muestran una politica enfocada a la
liberacién del comercio, y al apoyo de grandes corporaciones transnacionales,
las cuales, gracias a la caida de las barreras tanto arancelarias como no
arancelarias, pueden entrar a mercados anteriormente protegidos y desplazar a
los competidores locales relativamente menos eficientes gracias a décadas de

proteccionismo

A la par de estas politicas economicas, el fendmeno de la globalizacion toma
fuerza, mas que nacer, se puede decir que se fortalece, porque en realidad no
existe un acuerdo acerca de su nacimiento. La globalizacién es un fendmeno
que tiene lugar alrededor de todo nuestro planeta, econdmicamente hablando

se refiere a una integracion cada vez mayor de las actividades productivas y de

3% Rueda Peiro, Isabel, “la evolucion de la industria siderurgica en México” en de la privatizacion a la
crisis: el caso de Altos Hornos de México, IIEc-FCA, UNAM 2000
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financiamiento entre los paises, consecuencia esto del alto grado de desarrollo
de las telecomunicaciones, asi como de la necesidad que tienen los procesos
productivos de encontrar mejores condiciones. Se ha definido a la globalizacién
como un conjunto de “eventos que actualmente tienen lugar en los campos del
desarrollo, la economia mundial, los escenarios sociales y las influencias
culturales y politicas. La globalizacion es un conjunto de propuestas teoricas
que subrayan especialmente dos grandes tendencias: (a) los sistemas de
comunicacion mundial; y (b) las condiciones econdmicas, especialmente
aquellas relacionadas con la movilidad de los recursos financieros y

comerciales™'.

La globalizacidn tiene muchas definiciones, asi tenemos que Octavio lanni nos

describe la globalizacion de la siguiente manera:

“la globalizacion puede ser vista como un proceso historico-social
de vastas proporciones... que rompe y recrea el mapa del mundo,
inaugurando procesos, estructuras y formas de la sociedad que se

imponen a pueblos, tribus, y naciones” *

Existen otras que nos quieren definir la globalizacion como un fenémeno
exclusivamente econdmico, por ejemplo: “definimos la globalizacion como la

expansion geografica y la integracion de la produccién a una escala global™® o

3! Giovanni E. Reyes, “teoria de la globalizacién, bases fundamentales”, Nomadas 3 revista de ciencias
sociales y juridicas., Universidad complutense de Madrid, 2001

*? Janni, Octavio. “las ciencias sociales en la época de la globalizacién”, Revista Brasileira Ciencias
Socias Vol.13 n.37, pp. 33-41 - Sao Paulo Junio 1998

33 Sturgeon, Timothy y Florida, Richard, The World that changed the machine: Globalization and jobs in
the automotive industry; Final report, MIT-IMVP, Estados Unidos, Marzo 2000, p. 1
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la definicion del Fondo Monetario Internacional que nos dice que la
globalizacion es “Se refiere a la prolongacion mas alla de las fronteras
nacionales de las mismas fuerzas del mercado que durante siglos han operado
a todos los niveles de la actividad econdmica humana: en los mercados rurales,

las industrias urbanas o los centros financieros.”*

Asi tenemos que la globalizacion es un tema que, dependiendo de quien lo
define, se puede explicar como un fenémeno tanto econémico, como politico,
cultural y social; y cada aspecto de los anteriores puede ser utilizado para
explicar una parte del actual estado de la industria automotriz, aunque para

efectos de este trabajo nos enfocaremos al aspecto econdmico principalmente.

La globalizacion ha cambiado la forma de apreciar el mundo, tal vez no se
habia presentado un cambio tan profundo desde el nacimiento del capitalismo,
y aun asi la globalizacion se eleva por encima de un mero cambio en las
estructuras econdmicas en el mundo, no se conforma unicamente como un
instrumento del capitalismo para lograr mejores margenes de ganancia al
aprovechar las distintas condiciones y ventajas de los paises, sino que logra
cuestionar las relaciones a cualquier nivel que estas se puedan realizar,
porque si bien se puede ejemplificar una parte de la globalizacién al hablar de
las nuevas formas de transmision de informacion o de operaciones financieras
y de comercio libres de las barreras de la distancia y el tiempo, esto no termina
de explicar la globalizacién, de hecho a pesar de ser un tema ampliamente

discutido, y a pesar de la abundante informacion que existe sobre el tema, las

** http://www.imf.org/external/np/exr/ib/2000/es/041200s.htm
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discusiones no terminan, cada estudioso de cada campo, tiene su propia

interpretacion.

Es un hecho que la globalizacion es un fendmeno de gran importancia en la
actualidad, pero su primera etapa u ola globalizadora se remonta hasta el
descubrimiento de América, y se extiende hasta los movimientos del
mercantilismo y la revolucion industrial, terminando en el periodo de la primera
guerra mundial; la segunda etapa inicia al termino de la segunda guerra
mundial, y la marca el nacimiento de las grandes instituciones financieras (FMI
y BM), sin embargo la globalizacion toma una direccion distinta en la década de
1970, orientandose a el sector econdmico y particularmente al financiero
situacion que fue posible gracias al desarrollo de las tecnologias para las

comunicaciones®®

La globalizacion es un tema de tal importancia que ha logrado redefinir
conceptos como el papel del estado nacién, la independencia de las naciones
(ahora interdependencia necesariamente), las relaciones de produccion a nivel
mundial, las comunicaciones y la cultura, pero no solo eso sino que todas las

realidades sociales han sido afectadas por la globalizaciéon®®

Aunque la globalizacion abarca en realidad cada aspecto que puede ser

estudiado en las relaciones internacionales, desde la cultura hasta el medio

3 Roman Sénchez, Erick. “breve visita a la globalizacion” , Desarrollo humano e institucional en
Ameérica Latina, No. 36, Barcelona, 2002

%% Janni, Octavio. “las ciencias sociales en la época de la globalizacion™, Revista Brasileira Ciencias
Socias vol.13 n.37, pp 33-41 - Sdo Paulo Junio 1998
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ambiente, pasando por la economia y la politica®, el punto que mas interesa
para este estudio es el ambito econdmico, y en especial el de las relaciones de

produccion.

Se puede decir que la globalizacion es posible gracias a los avances
tecnolégicos que se refieren a las comunicaciones y a los transportes, que
facilitan el contacto entre las personas del mundo, también se puede decir que
la globalizacion es una consecuencia logica del desarrollo del capitalismo, un
resultado de la historia de este sistema, pero no solo es eso, ya que si bien lo
anterior tiene una importancia innegable, en realidad se encuentra conectado
con todos muchos aspectos como las guerras, la politica, la ecologia, los
derechos humanos, la democracia, los movimientos de la sociedad civil (ONG)
y la cultura, es por esto que resulta incompleto el tratar de sintetizar el concepto
de globalizacion en un solo aspecto de la vida en el mundo, aunque para fines

practicos resulta necesario.

Dentro de un marco de politicas neoliberales y de globalizacion como un
fendbmeno que da forma a las relaciones a nivel mundial, tenemos que con
respecto al aspecto economico han surgido 4 tendencias que afectan el
comportamiento de la industria automotriz®®: en primer lugar observamos a la
globalizacion financiera, la cual al otorgar a los mercados mundiales una

naturaleza mas interdependiente, también amplifica y extiende entre un mayor

*7 Chudnovsky, Daniel “inversion extranjera directa y empresas multinacionales de paises en desarrollo:
tendencias y marco conceptual” en las multinacionales latinoamericanas, fondo de cultura econdémica,
Argentina 1999 p. 14

*¥ Freyssenet, Michel y Lung, Yannick, “Between globalization and regionalization: what is the future of
the automobile industry?” , Global strategies and local realities: the Auto industry in emerging markets,
Macmillan, 1999, pp. 1-4
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numero de paises los efectos de crisis, o inestabilidades que se pueden crear,
por ejemplo tenemos los casos del “efecto tequila” que siguidé a la crisis
mexicana de 1994, o la crisis asiatica llamada “efecto dragon” que se presento

poco después.

En segundo lugar tenemos a la liberalizacion y desregulaciéon del comercio
mundial, la cual ha permitido y fomentado el aumento de la competencia en
zonas que antes se consideraban exclusivas para cada gran productor
(América para Estados Unidos, Europa para Alemania y Asia para Japon), lleva
la competencia a nuevos escenarios, por ejemplo la entrada de productores
automotrices japoneses, estadounidenses y europeos a paises como Rusia o
China en donde existian prohibiciones a la inversion extranjera, o el mismo
caso de México en donde la apertura econdmica ha permitido la entrada de
nuevos participantes, asi también ha creado nuevas condiciones en la
competitividad por ejemplo del sector de autopartes, el cual puede realizar
exportaciones con mejores condiciones beneficiando a aquellos proveedores
con condiciones de competitividad mundial y afectando seriamente a aquellos

menos competitivos.

En tercer lugar tenemos a la creacion de regiones alrededor de cada polo de la
Triada (Estados Unidos, Japon y Alemania), esta se traduce en la
regionalizacion de la produccion y la caida mas acelerada de barreras tanto
arancelarias como no arancelarias al interior de las regiones integradas, y un
proteccionismo presente aunque muchas veces no manifiesto hacia el exterior,

ademas de permitir una nueva asignacién de la importancia de una region aun
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por encima del mismo pais (por ejemplo, la region norte de nuestro pais que

complementa la produccién automotriz estadounidense).

Finalmente observamos el surgimiento de nuevos paises automotrices, los
cuales pueden ser clasificados como nuevos mercados por su crecimiento
actual y esperado en la demanda de automoviles o nuevos paises fabricantes
gracias a las ventajas que representan por sus condiciones de localizacion,

incentivos a las inversiones, u otro tipo de ventajas.

Historicamente la industria automotriz ha podido ser considerada como un
oligopolio con la presencia de los “tres grandes” de Estados Unidos dominando
el mercado mundial durante la primera mitad y parte de la segunda mitad del
siglo XX., la situacién ha cambiado para estas tres grandes en lo que se refiere
a su fuerza y su presencia al haber cedido su posicion hegemoénica a
productores japonesas, pero la naturaleza de la industria no ha cambiado, hoy
en dia todavia se le puede considerar como un oligopolio en donde en el 2003
solo 15 firmas representaron el 88% de la produccion mundial, aun mas
representativo es el hecho de que el 51% de la produccion mundial de

automoviles se concentra solo en cinco firmas

Cuadro 2.1
Los 15 principales productores en el 2003

Posi ci 6n mundi al Conpaiii a Pr oducci 6n
1 Ceneral Mdtors (Opel -Vauxhall) 8,185,997
2 Ford (Jaguar - Vol vo) 6, 566, 089
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3 Toyot a 6, 240, 526

4 G upo Vol skwagen 5, 024, 032
5 Dai m er Chrysl er (con Evobus) 4,231, 603
6 PSA Peugeot Citroen 3, 310, 368
7 Ni ssan 2,942, 306
8 Honda 2,922, 526
9 Hyundai - Ki a 2,697,435
10 Reanul t - Daci a- Sansung 2, 386, 098
11 Fi at-1veco 2,077, 828
12 Suzi ki - Mar ut i 1, 811, 214
13 M t subi shi 1,582, 205
14 Mazda 1, 152,578
15 BMWV 1, 118, 940

Fuente: Comité de estadisticas de la OICA (Organisation Internationale des
Constructeurs D'automobiles)

2.2 El papel del comercio internacional en la industria automotriz

En el 2003 la industria represento el 9.9 % del comercio mundial de mercancias

y el 13.3% del comercio mundial de manufacturas lo que significo un total de
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724 mil millones de dolares datos que confirman la importancia de la industria a

nivel mundial®.

Se puede observar también una concentracidon de las exportaciones e
importaciones, destacandose en el primer punto la Unién Europea, los tres
paises que integran el TLCAN y Japdn; en el segundo punto se destaca la

Union Europea, los paises integrantes del TLCAN, y China.

Cuadro 2.2
Exportaciones mundiales de productos automotrices en el

2003

1 Uni 6n eur opea (15 51.3%
m enbr 0s)

2 Japén 14. 2%

3 Est ados Uni dos 9. 6%

4 Canada 7. 9%

5 Mexi co 4. 2%

Fuente: OMC, estadisticas de comercio mundial 2004

En el rubro de las exportaciones se presenta la situacion reflejada en el cuadro
anterior debido a las siguientes circunstancias, en el caso de la Union Europea
se presentdé entre 2001 y 2002 un crecimiento de las exportaciones intra
regionales del 10 %, y entre 2002 y 2003 un crecimiento del 21% alcanzando
un valor en ese afio de 270.6 mil millones de dolares consolidandose como la
region mas dinamica en el intercambio de mercancias, su comercio con el resto
del mundo alcanza el valor de 110 mil millones de dolares totalizando 380 mil

millones de ddlares en exportaciones, lo que demuestra que su posicidon como

39 OMC, Estadisticas de comercio internacional 2004,0MC, 2004
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el principal exportador de productos automotrices se debe en su mayoria a su
comercio intra regional, sin embargo la participacion en el sector de

exportaciones es mas limitada si se analiza pais por pais.

Japon es uno de los productores mas grande de automoviles en el mundo, sin
embargo dejando a un lado los famosos transplantes que se establecieron en
suelo estadounidense durante la década de 1980, su estrategia favorita para
alcanzar mercados diferentes al suyo es la de exportar, de esta manera en el
ano 2003 sus exportaciones llegaron a 102 mil millones de dodlares
representando casi el 20% de las exportaciones de la industria a nivel mundial

para ese aio colocandose como el segundo exportador en el mundo.

Estados Unidos, Canada y México, gracias al tratado de libre comercio de
América del norte, comparten una integraciéon muy avanzada en sus industrias
automotrices, el caso de Estados Unidos es un poco diferente al de México y
Canada, ya que nuestro vecino del norte realiza exportaciones a gran parte del
mundo a través de sus compaifias que ya cuentan con presencia en otros
paises, es interesante ver como la especializacion que se ha llevado a cabo
dentro de las ensambladoras ha orillado a estas a complementar su oferta en
cada pais con importaciones (la especializacion es entendida como el limitar el
numero de modelos producidos en cada linea de ensamble y el aumentar el
volumen de vehiculos producidos de cada modelo para mejorar las economias
de escala), asi Estados Unidos alcanza casi los 70 mil millones de ddlares en
exportaciones; por otro lado México y Canada se encuentran ampliamente

relacionados al mercado de Estados Unidos y la gran mayoria de sus
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exportaciones se dirigen a este mercado alcanzando los 30 mil millones en el

caso de México y 57 mil millones en el caso de Canada

Cuadro 2.3

Importaciones mundiales de productos automotrices en el 2003

Uni 6n Eur opea (15 42.6%
m enbr 0s)
2 Est ados Uni dos 24. 7%
3 Canada 6. 7%
4 MExi co 2. 7%
5 Chi na 1. 7%

Fuente: OMC, estadisticas de comercio mundial 2004

El cuadro que nos muestra las importaciones en el afio 2003 nos presenta
cierta similitud al que nos muestra las exportaciones, cuatro de los cinco
exportadores mas importantes son también miembros de los cinco
importadores mas importantes, el ausente es Japon, el cual es remplazado por

China.

El caso de la Union Europea es I6gico tomando en cuenta que la gran mayoria
de sus exportaciones se realizan entre los miembros de la Unidn, la diferencia
entre sus exportaciones y sus importaciones se debe a que mantienen una

importante cuota de exportaciones hacia paises fuera de su territorio.

Estados Unidos, Canada y México, como se ha dicho cuentan con una industria
automotriz complementaria en lo que se refiere a la producciéon, pero esto

también es cierto para la oferta, la especializacion con la que cuentan las
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ensambladoras hacen necesaria las importaciones para poder complementar la
oferta hacia los consumidores, es por lo tanto légico que las importaciones
sean altas aun si la gran mayoria de estas es entre los tres miembros del
tratado de libre comercio de América del Norte; el caso de México es especial
(ya se analizara en el siguiente capitulo), ya que apenas en 1989 las
importaciones de vehiculos terminados estaban prohibidas, y para 2003 es ya

el cuarto importador de productos de la industria automotriz.

China es un pais que es considerado como un fendmeno econdmico
extraordinario, ya que a pesar de mantener una ideologia comunista se ha
insertado con gran éxito en el economia mundial reconociendo sin duda la
importancia de lograr esto y el precio altisimo que pagaria de no hacerlo, el
crecimiento econdmico que ha presentado en los ultimos afos supera a
cualquier pais y es hoy en dia uno de los paises en donde se espera crezca la
demanda de automoviles, conforme la poblacién en china empieza a percibir
mayores salarios derivado del desarrollo econdmico que tiene, aumenta la
demanda de automoviles, y como las inversiones que se han realizado en
China no alcanzan a cubrir la demanda de la poblacién en su totalidad, una
gran cantidad de sus vehiculos son importados para poder completar una
oferta con una variedad suficiente, gracias a esto se encuentra en quinta

posicién entre los paises con mas importaciones.

2.3 Una nueva conformacion del papel de los paises en el mundo

del automovil
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Los ultimos afios han visto surgir a ciertos paises como nuevos participantes
dentro de la industria, se trata de paises que han logrado aumentar su
produccion gracias a alguna caracteristica en particular y que han logrado
explotar estas caracteristicas para convertirlas en fortalezas*’; en Asia han
surgido cuatro paises como productores de gran peso, Corea del Sur es un
pais que mas que surgir en el mundo automotriz, se esta consolidando, ya que
durante los afos pasados ha logrado un crecimiento considerable, alcanzando
el 2.8% en su produccion entre 2002 y 2003; China India y Tailandia han sido
escenario de crecimientos impresionantes, en particular China que present6 un
crecimiento entre 2002 y 2003 del 46% convirtiéndose en el quinto pais en
capacidad instalada en el 2001 y superando a Francia ocupando el cuarto lugar
en 2003; India y Tailandia aunque no tan impresionantes como China son
paises que se deben tomar en cuenta, Tailandia se presenta como un receptor
importante de inversion japonesa, debido a la creciente competencia coreana,
mientras que India alcanzé un crecimiento en su industria de 20% entre 2002 y
2003 generado principalmente por su mercado domeéstico; en los casos
anteriores se presentan dos situaciones que apoyan el crecimiento, la primera,
en los casos de China e India, se espera que el crecimiento en el poder
adquisitivo de sus habitantes sumado a la gran cantidad de su poblacién sea
un factor que conduzca a un mayor consumo en los proximos afos, en el caso
de Corea del Sur y Tailandia se trata de paises que han alcanzado el
crecimiento principalmente debido a una intencibn de convertirse en

plataformas de exportacion, principalmente para abastecer al mercado japonés.

* Los datos y cifras acerca de estos nuevos paises automotrices fueron obtenidos de “2003
PriceWaterhouseCoopers global automotive financial review”
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Polonia, Turquia, Ucrania y Eslovaquia, son paises de Europa oriental que han
logrado grandes crecimientos en sus industrias automotrices nacionales debido
a las grandes inversiones que las ensambladoras europeas y estadounidenses
han realizado, sin embargo en cada uno de los casos anteriores estas
inversiones han sido causadas por la intencion de convertir a estos paises en
plataformas de exportacion hacia los miembros de la Unidén Europea, debido a
sus bajos costos en mano de obra, cercania a esta mercado y su eventual
integracion al mismo (Polonia y Eslovaquia ya se encuentran como miembros
de este acuerdo de integracion econdmica), y no estan apoyadas en el

mercado doméstico.

Brasil es el ultimo de los paises que se consideran como nuevos participantes,
esta pais se ha posicionado como el productor lider en América del Sur al
incrementar sus exportaciones en 46% entre 2002 y 2003, esto le represento
un crecimiento en términos generales a pesar de una caida en su mercado
doméstico durante el mismo periodo, las razones para este aumento en las
exportaciones, es en primer lugar la intencion de las ensambladoras de utilizar
a Brasil como plataforma de exportacién, y en segundo lugar las ventajas que
este pais presenta en competitividad y mano de obra gracias a su moneda

devaluada.

Las ensambladoras tienen puestas sus esperanzas en estos nuevos paises
automotrices, y a estos han dedicado sus esfuerzos, los mercados tradicionales
han perdido atractivo especialmente cuando son opacados por los paises

emergentes y al parecer esta situacion no cambiara en el mediano plazo, China
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es el ejemplo mas contundente, su produccion automotriz crecié 39.2% entre
2001 y 2002, 46% entre 2002 y 2003, colocandola como el cuarto productor
mas grande en el mundo, de seguir su crecimiento econémico al paso que va
(lo cual resulta altamente probable si se logra manejar el sobrecalentamiento
de su economia) se estima que en el afio 2015 supere en este rubro, a Japon y
en 2020 a Estados Unidos; aunque es obvio que la produccién en los mercados
tradicionales no sera detenida, la inversion si sera redirigida hacia estos

mercados emergentes.

2.4 Problemas en la industria

La industria automotriz en lineas generales se enfrenta en la actualidad a los

siguientes problemas*':

» Mercados saturados en los paises desarrollados. (menos de tres
personas por carro)

» Disminucion en las tasas de consumo.

» Un gran exceso de capacidad instalada.

» Competencia muy cerrada (juego de suma cero, es decir para poder

ganar debo quitar).

Aunque se debe precisar que la industria presenta ademas de estos problemas

generales, algunos particulares dependiendo tanto del pais asi como de la

1 Sturgeon, Timothy y Florida, Richard, “ Research note: the globalization af the automobile
production”, documento de trabajo preparado para el foro de politicas del International Motor Vehicle
Program, Korea, Septiembre 1997.
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compaiia d la que se hable, sin embargo el listado anterior resume bastante

bien situaciones que todas las compafiias comparten.

Cuando se habla de mercado saturado se refiere a aquellos que por regla
general tienen como maximo tres personas por automovil*?, si tomamos esto
como referencia tenemos que existen 16 paises que cumplen con esta

condicion, los cuales son*:

» Estados Unidos.
» Luxemburgo.
> ltalia.

» Alemania.

» Canada.

» Austria.

» Australia.

> Nueva Zelanda.
» Reino Unido.
» Francia.

» Suecia.

» Puerto Rico.

> Bélgica.

» Holanda.

» Espana.

» Japon.

42 Sturgeon, Timothy y Florida, Richard, op. cit., p. 56
* Ibidem p. 47
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La mayoria de estos paises tienen como caracteristica comun, un alto nivel de
industrializacién, y un desarrollo econdmico que tiene varios afios de existir,
sus habitantes por tradicién se han encontrado en posibilidad de adquirir un
automovil, hoy en dia, la gran mayoria del consumo en este sentido es
meramente para remplazar los automdviles viejos; como consecuencia de esta
saturacion, el crecimiento de la demanda de productos automotrices ha
disminuido, constituyendo estos paises el escenario mas desalentador para la

industria automotriz para el futuro.

Derivado de la condicion anterior (la saturacion), las tasas de consumo en los
paises mas desarrollados ha disminuido afectando a la industria automotriz a
nivel mundial, situacion completamente légica ya que la gran mayoria de los
ingresos de la firmas automotrices se obtienen de estos paises desarrollados,
por lo anterior las compafias han entrado en una guerra de precios en donde

incluso se vende por debajo de los costos de produccion.

La apertura de los mercados nacionales a los bienes internacionales producida
por las politicas neoliberales y la globalizacion de los mercados, han provocado
un gran aumento en la competencia tanto en los mercados de los paises
desarrollados como en aquellos en los que se espera el mayor crecimiento
(economias emergentes como China o la India), lo que ha tenido como
consecuencia que las firmas para poder seguir en operaciones, tengan que
operar con margenes de ganancia decrecientes para poder competir en este

escenario tan complicado, esta situacidén se agrava especialmente en los
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mercados saturados, ya que con tasas de crecimiento decrecientes o
estancadas en el consumo de automdviles, la competencia se da no por
acaparar un segmento, sino por quitarle un segmento del mercado a la
competencia, porque esta es la unica forma que existe para crecer en estos

mercados.

La inercia del crecimiento sostenido, la tendencia de realizar inversiones en
paises con economias emergentes, ademas de la esperanza de recuperacion
de las tasas de crecimiento, provocé que las inversiones en plantas se
mantuvieran a pesar de las tasas decrecientes en los margenes de utilidad y de
consumo provocando una situacién de exceso de capacidad instalada la cual,
seglin la mayoria de las estimaciones, es de 75%*, lo cual nos deja con un
exceso del 25% de capacidad instalada, que no permite ni la 6ptima utilizacién

de los recursos ni el alcanzar las economias de escala.

Los problemas a los que se enfrenta la industria automotriz a nivel mundial son
distintos entre ellos, sin embargo, todos parten del mismo origen, el aumento
de la competencia, situacion que se deriva de las condiciones sefialadas
anteriormente (politicas neoliberales y las tendencias que la globalizacién ha

provocado en la economia a nivel mundial).

2.5 Estrategias de la industria automotriz a nivel mundial ante los

retos de la globalizacion.

*“ Ibidem
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Esta claro que la globalizacién presenta retos para la industria automotriz, pero
representa también oportunidades, la forma en que las firmas responden a
estos retos y la medida en la que son capaces de integrarse a la logica de la
globalizacion, determina en gran medida el éxito o fracaso que se puedan

alcanzar en sus operaciones.

Las estrategias que la industria ha adoptado para hacer frente a los problemas
que ya se han mencionado, buscan ademas aprovechar el contexto mundial
para fortalecer sus operaciones, es decir que no se trata solo de salvar el

momento sino de fortalecerse en tiempos de gran competencia.

La siguiente es una lista de las estrategias que las firmas han implementado

para dirigir sus operaciones y enfrentar la competencia:

» Modularizacion.

» Estandarizacion.

» Subcontratacion (desverticalizacion).

» Simplificacion.

» Mayor variedad en los modelos.

» Compras centralizadas.

» Investigacion y desarrollo compartido.

» Operacion en niveles mas altos de la cadena productiva.
» Mayor acercamiento con los proveedores.

» Fusiones y alianzas estratégicas.

» Politicas de “producir donde se vende”.
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» Regionalizacion (internacionalizacion) de la produccion.

» Busqueda de mercados con amplias posibilidades de crecer (mercados
emergentes).

» Creacion de plantas cada vez mas pequefias con la posibilidad de
ampliarse.

» Flexibilizacion en el trabajo.

Las anteriores estrategias buscan fortalecer la competitividad global de las
empresas, ya que es en relacion con esta competitividad que cada empresa
busca en mejor desemperfio de sus operaciones, el avance de la globalizacion y
la liberalizacion comercial han alterado el contexto para la industria automotriz,
el fin de la era del proteccionismo obliga a las empresas a ser competitivas no
solo al interior de los paises en donde radican sino en cada pais en donde
tienen presencia, hoy en dia es la competitividad en precio, calidad y disefio lo
que caracteriza a la industria, ya no pueden basar su fortaleza en impuestos a

las importaciones.

Las estrategias antes sefialadas pueden ser agrupadas en un modelo con
cinco categorias45: perspectiva global de la industria en sus operaciones;
desverticalizacion de la industria y reestructuracion de las relaciones
proveedores-ensambladoras; subcontratacion; modularizacién; y fusiones y

alianzas.

* Alvarez Medina, Ma. De Lourdes, op. cit., p. 34
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Es importante sefalar que las estas estrategias pueden ser contradictorias o
complementarias entre ellas, y que en cada caso las firmas han optado por

implementar aquellas que mas se adaptan a sus necesidades,

2.5.1 Perspectiva global de la industria en sus operaciones.

La industria automotriz ha desarrollado una perspectiva global en sus
operaciones como respuesta a las presiones derivadas de la problematica
antes mencionada (mayor competencia, menores margenes de ganancia, etc.);
esta perspectiva global o globalizacién de la industria es una evolucion en la
clasica vision de la industria en sus operaciones en el exterior, conocida como

internacionalizacion.

Cuando se habla de internacionalizacion de la industria se refiere simplemente
a la realizacion de operaciones por parte de una empresa fuera de los limites
geograficos del pais de donde es originaria. Esta internacionalizacion en la
industria automotriz se remonta a 1891 cuando Daimler empezd a construir
automoviles en Inglaterra, a esta le siguieron Ford, GM y Fiat, durante esos

primeros afos de vida del automovil.

La internacionalizacion ha adoptado histéricamente dos formas basicas, la
exportacion y la internacionalizacion en la produccion (plantas offshore,
proveedores internacionales). La exportacion ha sido tradicionalmente la
menos recurrida, pero sin embargo ofrece ciertas ventajas debido a sus

caracteristicas como lo son, el no necesitar una fuerte inversion para nuevas
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instalaciones o el crear una base de clientes previa a la instalacion de una
planta; durante los primeros afios algunas ensambladores construian autos que
exportaban, debido a que los altos costos en transportacién no constituian un
problema ya que los compradores deseaban tanto un automovil, que estaban
dispuestos a cargar también con el precio del la transportacién; con la llegada
de la produccion en masa y el aumento en las ventas fuera del territorio de
donde eran originarios las firmas automotrices, las exportaciones dejaron de
ser una opcion para la mayoria de los productores, la estrategia de exportacion
permanecio olvidada hasta que Japdn durantes los setentas invadio el mercado
estadounidense con sus automdviles, sin embargo debido a la imposicion de
restricciones “voluntarias” a sus exportaciones, dejé6 esta forma de
internacionalizacién a un lado, favoreciendo en ese momento la de los
“transplantes”; actualmente Japon es el segundo exportador mas importante
del mundo detras de la Union Europea, aunque se debe tomar en cuenta que
en realidad es el mas importante si se considera a cada pais de la Unién

Europea como una entidad independiente.

La otra forma de internacionalizacion de la industria automotriz, la produccion
de automoviles fuera del territorio nacional (offshore), se puede dividir en 4
etapas®®, segtin las condiciones que dieron lugar a la instalacién de plantas en

lugares fuera del pais de origen.

Durante el periodo que abarcaron los afios 1890 y 1919, la principal razon para

realizar inversiones en plantas offshore era la de encontrarse cerca de los

* Sturgeon, Timothy y Florida, Richard, “op. cit., p. 25
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clientes potenciales, ya que siendo el automovil un producto que por sus
caracteristicas iniciales debia ser creado por pedido y a la medida, era
necesaria la cercania con el cliente para poder coordinar las caracteristicas del

automovil con las preferencias del comprador.

Entre 1910 y 1929, la construccion de plantas se debido basicamente a
consideraciones acerca del costo del transporte; es esta época la
popularizacion que se dio del automovil y su baja en el precio debido a la
introduccion del sistema de produccion en masa, trajo a consideracion la
necesidad de construccion de plantas en aquellos mercados que prometian ser
utiles para la ensambladora, al aumentar el numero de automodviles que el
publico deseaba, y por lo tanto aumentar las exportaciones desde las fabricas
ubicadas en los paises de origen, el costo del transporte cobro relevancia, por

lo tanto poder producir cerca de los mercados meta se convirtié en una ventaja.

La depresion de la década de los treintas, la destruccion de Europa durante la
segunda guerra mundial, asi como la creciente supremacia de la industria
automotriz estadounidense, llevaron a los gobiernos de varios paises, aunque
principalmente europeos, a implementar medidas para intentar proteger su
industria, y en algunos otros casos, se adoptaron medidas similares con la
intencidén de crear una industria nacional (como en el de México que se vera en
el siguiente capitulo); durante este periodo de tiempo que abarca desde Ila
década de 1930 hasta nuestros dias se generalizaron alrededor del mundo
legislaciones con tendencias proteccionistas, leyes en las que se contemplaban

impuestos especiales, minimos de contenido local, 0 negociaciones para
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restricciones voluntarias a las exportaciones; el establecimiento de plantas en
los mercados objetivo; la instalacion de plantas ensambladoras en el exterior
se presentd como una estrategia para poder evitar las medidas proteccionistas
que los paises establecian, practica que todavia se presenta, considerando
que aunque las barreras de tipo arancelarias han caido, todavia existen
barreras de tipo no arancelarias que ciertos paises se empefian en mantener

para poder proteger su industria.

Desde la década de 1980 las ensambladoras empiezan a considerar una
mentalidad global en sus operaciones, desde estos afios hasta la actualidad, la
instalacion de plantas es vista como una accion encaminada a maximizar las
mejores ventajas que cada pais (o region) puede ofrecer, aprovechando de
mejor manera las ventajas que el avance en la informatica puede ofrecer, y

obteniendo beneficios en la disminucidn en los costos de los transportes.

La globalizacion de las actividades de la industria automotriz no deja a un lado
las anteriores formas de la internacionalizacion de operaciones, sino que las
retoma con un cambio en su vison, tratando no solo de aumentar su presencia
en los mercados fuera de su pais de origen, sino que busca a la vez la
obtencidn de un mayor provecho derivado de las ventajas que pueden surgir
por ejemplo, al dividir la produccién entre varios paises, o utilizar las
exportaciones como método para investigar las posibilidades de éxito de un
producto sin la necesidad de establecer una planta, o incluso crear una base de
consumidores antes de decidir acerca de la conveniencia de la instalacion de

una planta
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Se han producido ya definiciones de globalizacion propias de la industria
automotriz, asi por ejemplo, se ha dicho que “los procesos de globalizacion son
cualitativamente distintos a los procesos de internacionalizacién. Estos (los
procesos de globalizacion), involucran no simplemente una expansion
geografica de la actividad econdmica a través de las fronteras nacionales sino
que también —y mas importante- la integracion funcional de tales actividades
internacionalmente dispersas™’, también se explica de la siguiente forma, “las
firmas se globalizan cuando intentan integrar funciones claves diarias en una
escala global, tales como compras de componentes, desarrollo del vehiculo,
introduccion de nuevos modelos... asi que el termino globalizacion puede
asegurarse que incluye ambos, la dispersion de la produccién, y la
centralizacion y coordinacion del control corporativo, desarrollo del vehiculo y

compras de componentes™®

Al poder considerar la globalizacién de la industria desde un punto de vista de
la integracion de actividades a nivel internacional, se puede identificar ciertas
estrategias incluidas dentro de este proceso, cada una de estas respondiendo
a un reto, o a una oportunidad especifica, y sin embargo en su conjunto
formando parte de la estrategia de globalizacién; de esta manera podemos
encontrar como parte de estas estrategias, la busqueda de nuevos mercados,
la instalacion de plantas en distintos territorios para aprovechar sus ventajas
especificas o para proveer al mercado local y la estrategia de abastecimiento

global.

* Dicken, P., Global Shift: The Internationalization of Economic Activity., Paul Chapman Publishing.
Londres, 1992
* Sturgeon Timothy y Florida Richard. Op. Cit. p. 22
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Existen tres tipos de mercados en donde se pueden realizar operaciones*: los
grandes mercados tradicionales (mercados saturados), los mercados
periféricos a los grandes mercados tradicionales y los grandes mercados
emergentes; por razones que ya se explicaron los mercados tradicionales
representan hoy en dia un terreno en donde resulta dificil realizar operaciones

exitosas (debido a la gran competencia existente).

Por lo anterior las firmas automotrices han comenzado a buscar nuevos
mercados en donde puedan aumentar sus operaciones; al igual que cuando
estas diversifican sus modelos para abarcar un mayor numero de nichos de
mercado, la operacion en mercados periféricos a los tradicionales y en
mercados emergentes funciona para poder vender sus productos a un numero

mayor de personas.

Actualmente los mercados tradicionales presentan tasas de crecimiento que
aunque varian de un pais a otro se pueden catalogar como pequefias, las
cuales pueden ser negativas o no alcanzar un crecimiento mayor de 2%, este
crecimiento tan reducido no se debe a bajas ciclicas en la economia, sino que
se producen por la alta penetracion que existe en estos mercados®, debido a
esto se espera que las bajas tasas de crecimiento se mantengan en el futuro

para estos mercados.

* Ibidem, pp. 12-13

*% Lung, Yannick “is the rise of emerging countries as automobile producers an irreversible
phenomenon?”, Les espaces émergents : Marché et politique automobile, actes du Gerpisa No. 28,
Université d’Evry, Francia, febrero 2000 p. 8
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Cuadro 2.4
Crecimiento esperado de la industria automotriz en el periodo 2003-2011

Africay Medio Oiente 6%

América del Sur 9%
Eur opa occi dent al 7%
Eur opa ori ent al 14%
Nor t eangri ca 20%
Asia Pacifico 18%
Chi na 27%

Fuente: 2003 PriceWaterhouseCoopers global automotive financial review

El cuadro anterior muestra el comportamiento esperado del crecimiento de la
industria desde el afo 2003 hasta el 2011, lo que resulta interesante es que
este cuadro resume las expectativas de diferentes sectores que conforman a
esta industria, y es que este pensamiento generalizado entre aquellos que la
estudian y quienes participan en la toma de decisiones dentro de las empresas
ya empieza a provocar una relocalizacion de las inversiones a nivel mundial,

orientandolas principalmente hacia el mercado asiatico.

Sin embargo, a pesar de las tasas de crecimiento superiores de los paises con
economias emergentes con respecto a los tradicionales, y de las predicciones
gue sefalan que esta crecimiento sera sostenido o incluso aumentara, se debe
considerar que el avance de la globalizacibn en materia econdmica ha
debilitado a los mercados internacionales, y si alguna crisis llegara a suceder
(como ya se han presentado por ejemplo en México con la devaluacion del
peso en 1994 o la crisis asiaticas que le siguieron algunos afos despueés),

puede afectar el ritmo de crecimiento en los paises emergentes.
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Derivado de la busqueda de nuevos mercados y de las facilidades que la
globalizacion, el neoliberalismo y los incentivos que los gobiernos de los paises
en vias de desarrollo ofrecen para atraer a la industria, se crea una nueva
estrategia conocida como “produce donde vendes”, representa una tendencia
de instalar plantas ensambladoras en los mismos paises en donde se realizan
las ventas, lo cual ha empezado a desplazar las inversiones de las firmas
automotrices de los paises industrializados, hacia los paises periféricos y a las
economias emergentes, aunque no se espera que estos ultimos sustituyan por
completo a los primeros debido a las grandes sumas de dinero que se

requieren para apoyar cada inversion.

Las razones para justificar inversiones en estos paises no tradicionales, son’";

» Los modelos producidos en los mercados tradicionales no siempre
cumplen con las necesidades de los mercados emergentes.

» Existen todavia barreras arancelarias y no arancelarias en el comercio
internacional.

» Realizar operaciones en un lugar cercano al lugar donde se vende
representa ventajas en marketing, ventas y logistica.

» Las ventajas que los paises ofrecen (ya sea en términos de ventajas en
la produccidn como salarios bajos, o incentivos ofrecidos por los
gobiernos como disminuciéon en el cobro de impuestos) representan

incentivos en si para establecerse en alguno de estos paises.

>! Camuffo, Arnaldo, op. Cit., pp. 1-3
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Ademas de las ventajas anteriores, algunas firmas se instalan en los mercados
emergentes debido a que existe un sentimiento nacionalista que privilegia a las
armadoras que existen dentro del pais del consumidor, ademas de que una
presencia temprana en este tipo de paises puede resultar en un

posicionamiento efectivo del producto.

La instalacion de plantas en los paises periféricos a los mercados tradicionales
ademas del hecho de que representan mercados lucrativos, por lo general
representan una opcion mas barata de abastecer a los mercados tradicionales,
los cuales si bien crecen a un ritmo menor, todavia representan la mayoria de
las ventas de la industria®’, ademas que algunos de los paises periféricos
cuentan con la ventaja de un cierto nivel de integracién con los grandes
mercados (por ejemplo Espafia como miembro de la union europea o México

como parte del TLCAN).

La implementacion de esta practica, requiere la presencia de una red de
proveedores que puedan permitir las actividades de la planta; esta condicién
necesaria puede ser alcanzada de distintas maneras; una de ellas es la
presencia previa de distribuidores en el pais donde se pretende instalar la
planta, esta situacion se presenta cuando ese pais existen plantas
anteriormente establecidas (ya sea de la misma empresa o de otras), en caso
de que no existan proveedores establecidos, es una practica comun el incluir
en el proyecto de inversion un plan para desarrollar una base de proveedores

que puede incluir a aquellos que ya vendan a las ensambladoras, que estén

>* Sturgeon Timothy y Florida Richard. Op. Cit. p. 50
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dispuestos a instalarse en este pais para realizar operaciones y que cuenten
con las condiciones necesarias para esto (estas condiciones se refieren casi
siempre, al tamafo del proveedor, a las capacidades técnicas asi como los
recursos suficientes para ser considerados proveedores de primer nivel53), esta
practica tiene un doble beneficio para la ensambladora, ya que por un lado le
permite la realizacion de sus actividades, y por otro distribuye una parte de los

costos de operacidn y de los riesgos que involucra la inversién hacia sus

proveedores.

Debido a que la inversion en una nueva planta conlleva riesgos, la tendencia en
el disefo de estas es de disminucion en su tamafo, esto se debe a razones,

entre las cuales se encuentran®:

» Reducir pérdidas en caso de fracaso.

» Responder de manera mas flexible a los cambios en la demanda.
> Acelerar el cambio de modelos.

» Facilitar mejoras en el equipo.

» Minimizar impacto en caso de crisis.

La disminucion del tamafio de las nuevas plantas, resulta una estrategia aun
mas atractiva si se le suma el hecho de que son plantas disefadas para poder

ampliar, tanto el numero de modelos, como el numero de vehiculos, ademas de

>3 Los proveedores se clasifican en proveedores de primer nivel (tier 1) cuando cuentan con capacidades
de realizar operaciones a nivel internacional, producir los elementos mas complejos, ademas de coordinar
a los proveedores de segundo nivel (tier 2); los proveedores de segundo nivel cuentan con capacidades
mas limitadas con respecto a su produccion, y por lo general se dedican a la produccion de partes menos
complejas (cableado eléctrico, molduras).

>* Sturgeon Timothy y Florida Richard, op. cit., pp. 52-59
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ser casi siempre disefiadas de modo que se utilice mano de cémo elemento
intensivo, lo cual es un ahorro al no tener que invertir grandes cantidades en
tecnologia, y al aprovechar este elemento que como regla general es el mas
abundante (y por lo tanto el mas barato) en los paises periféricos y

emergentes.

El hecho de que en 1999 los paises con mercados tradicionales tenian el 49%
de las plantas, pero el 79% de la capacidad instalada, mientras que los paises
periféricos y las economias emergentes tenian el 51% de las plantas pero solo
el 21% de la capacidad instalada®™, ejemplifica la tendencia al disefio de

plantas mas pequenas.

El proyecto “178” de Fiat (que eventualmente se traduciria en la creacion del
modelo Palio) fue un proyecto que intento crear un “auto mundial”, un auto que
basado en su disefio intenta incursionar en cualquier mercado exitosamente,
con el menor cambio en su disefio (si es que existe), era también un deseo de
crear un auto mundial en lo que se refiere al origen del las autopartes, por esto
en este proyecto se intento mejorar las relaciones con los proveedores con

respecto a los beneficios que estas pueden representar para la ensambladora.

Para lograr el fin anterior se cre6 un concepto llamado global sourcing, el cual
es una politica de compras que busca alcanzar la misma calidad en los
productos comprados a los proveedores y entregados en cada planta sin

importar el lugar en el que se encuentre; favorece a los proveedores de clase

55 Ibidem.
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mundial, y se encuentra bajo la l6gica de que con la disminucion en los costos
de transportacion y el aumento en los niveles de transferencia de informacion

se puede lograr la mejor compra al comparar en una escala global®®

, este
modelo de compras verdaderamente ha sido uno de los mayores esfuerzos por

obtener los mayores beneficios de la globalizacion.

El global sourcing ofrece tedricamente como ventajas una reduccion en los
costos en las compras a los proveedores, al poder comparar entre varias
opciones se puede elegir a aquella que resulte mas econdmica; una mejora en
la calidad gracias al incremento en la competencia para los proveedores
quienes para poder mantener sus relaciones comerciales con las
ensambladoras, deben mantener estandares altos de calidad para no verse
superadas por sus competidores; y un servicio y entregas optimas por parte de
los proveedores quienes, como parte de los incrementos en la calidad que

ofrecen a sus clientes, mejoran constantemente los términos de entrega.

La adopcion de esta politica de compras presupone la existencia de un sistema
bien desarrollado de flujos de informacion, ya que solo asi se podria realizar la
mejor eleccion con la mayor cantidad de informacién disponible, también se
requiere que las compras se realicen de manera centralizada, ya que solo asi
se podria tomar la mejor decision para todas las plantas, de otra forma se
necesitarian mas recursos (mas personal dedicado a compras) para realizar

esta accion.

26 Camuffo, Arnaldo y Volpato, Giuseppe, “Global Sourcing in the automotive supply chain: tha case of
Fiat Auto “project 178” world car”, MIT-IMVP, 2000 p. 5
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2.5.2 Desintegracion vertical

Durante las décadas de 1980 y 1990 se inicio un proceso de desintegracion
vertical de la industria, qué quiere decir esto?, que las firmas automotrices
comenzaron a vender aquellas partes de su organizacion que se dedicaban a
las operaciones en niveles mas bajos de la cadena productiva, por ejemplo
aquellas partes de la organizacion que se encargaban de proveer a las

ensambladoras.

Este proceso de desintegracion vertical de la industria fue provocado por la
necesidad de reestructurar las relaciones en la cadena de proveedores; el nivel
de integracién vertical que algunas ensambladoras habian alcanzado era muy
alto, ya que esto se consideraba como una fuente de ventajas durante las
décadas anteriores a la entrada de los fabricantes japoneses a Estados Unidos,
sin embargo con la supremacia del modelo de Lean production, se llego a la
conclusidon de que mantener tales estructuras resultaba inconveniente; los altos
costos de operacion de estas ramas de la organizacion, unido a la baja en la
calidad que caracterizaba las actividades de estas compafias hacian poco

rentable la relacion.

Las empresas de la industria automotriz terminal buscan por medio de la
desintegracion vertical, el poder canalizar sus recursos hacia actividades con
un mayor valor agregado; la tendencia que existe en la industria a percibir
menores margenes de ganancia en cada venta, asi como a la creciente

competencia en el campo de la obtencién de financiamiento para nuevas
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inversiones, ha aumentado la importancia de enfocar sus recursos en aquellas
actividades que le representan los mayores margenes de ganancia en relacion

con los recursos asignados.”’

Al interrumpir las relaciones obligatorias que las ensambladoras tenian con
aquellas partes de su organizacion dedicadas a la produccion de auto partes y
componentes, se abrieron las posibilidades para poder conseguir estos
componentes en mejores condiciones de precio, calidad y entrega, ya que se
puede comparar estas condiciones entre varios proveedores y no solo con
aquellos que pertenecen a la firma, se logra por lo tanto una reduccién en los

costos

Las empresas del sector terminal logran una liberacidn de recursos; la
reduccion de costos derivada de la desintegracion de la industria no solo
obedece a mejores condiciones de competencia entre los proveedores, sino
también a la reduccion del tamafo de la estructura de las corporaciones, se
liberan recursos , ya que las cargas econdmicas como las que representan las
negociaciones sindicales, los beneficios, prestaciones y los salarios pagados
en las ensambladoras, disminuyen, y al mismo tiempo que el numero de
personal y recursos que se destinan a la coordinacién entre los miembros de la
relacion, al disefio de los componentes, a labores de tipo administrativas (llevar
los tramites por ejemplo de los contratos, seguros médicos etc.) disminuyen

permitiendo utilizar estos recursos en labores con mayor valor agregado.

>7 Volpato, Guiseppe y Stocchetti, Andrea “Managing information flows in supplier-costumer
relationships: issues, methods and emerging problems” Actes du Gerpisa No. 33, Université d’Evry,
Francia, Marzo 2002, pp. 8-9
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El dedicarse a actividades de financiamiento, les permite a las compafiias
automotrices aumentar sus ventas; las ensambladoras cada vez mas reducen
su participacidon en el proceso de produccion y trasladan sus recursos a
actividades que los puedan representar mayores ingresos, una de estas es la
del financiamiento, la cual tiene una doble ventaja, ya que al mismo tiempo que
se obtiene las ganancias derivadas del mismo financiamiento, se aumenta el
numero de clientes al proporcionar mayores posibilidades a las personas de

adquirir un automovil.

Se ha observado que una compafiia automotriz que se dedica a actividades
como servicio postventa aumenta su prestigio y sus posibilidades de venta; se
sabe que ciertos sectores del mercado privilegian a un producto (en este caso
un automovil) por sobre otro similar basados en su prestigio, las firmas
automotrices lo saben y por eso han dedicado recursos a desarrollar este
aspecto que representa ahora una ventaja competitiva, que se puede basar en
la marca (por ejemplo Jaguar o Ferrari que por su solo nombre representan un
articulo de lujo), en adelantos tecnologicos, o en los servicios que trae consigo
la compra de un auto, por lo anterior la operacién en sectores de la cadena

productiva como servicios postventa, representa una ventaja.

Se dice que el automovil esta convirtiendose mas en un servicio que en un

producto, ya que actualmente los ingresos de las compafias por conceptos

como los de servicios postventa y financiamiento estan aumentando (llegando
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representar una parte significativa de los ingresos totales de las compafiias®®),

y se espera que esta tendencia continué®.

2.5.3 Fusiones, adquisiciones y alianzas.

Mientras que la industria se ha comprometido con un proceso de
desintegracion vertical, al mismo tiempo se presenta una ola de fusiones,
adquisiciones y alianzas estratégicas tanto en la industria del ensamblaje como
en la de autopartes, es decir, existe una tendencia en la integracion horizontal
a la par de una tendencia en la desintegracion vertical; lo anterior se debe a la
necesidad creciente de adquirir nuevas capacidades dentro de la industria para
poder hacer frente a los retos de la globalizacion; esta tendencia a la
integracion se refleja en el aumento en las alianzas, para demostrar esto solo
falta observar que en 1985 existian aproximadamente 40 alianzas en la
industria terminal, y ya en 1990 esta cifra aument6é hasta aproximadamente

100, cantidad que se mantiene constante hasta el dia de hoy®.

La integracion en ambos niveles de la industria puede adoptar tres distintas
formas: fusion, adquisicion y alianza cada una de estas responde a una

necesidad en particular.

¥ En el 2003, el area de financiamiento y “otros negocios” de Honda representd el 7% de sus ingresos; el
area de servicios en DaimlerChrysler y los servicios financieros de Toyota representaron el 10%; en Ford,
el area de servicios contribuyo con el 15% de sus ingresos; en BMW los serviocios financieros alcanzaron
el 18% de los ingresos de la compaiiia. Fuente: 2003 PriceWaterhouseCoopers global automotive
financial review

> Durante el periodo entre diciembre de 2002 y diciembre de 2003 las compaiiias del sector automotriz
fueron las mas productivas en las bolsas de valores alrededor del mundo, otorgandoles a sus accionistas
retornos de sus inversiones en promedio del 42 al 43%. Fuente: Automotive News, Enero 12 del 2004

60 Fujimoto, Takahiro y Takeishi, Akira, op. cit. p.15
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Gracias a este proceso las compafias ganan nuevas capacidades y ventajas,
por ejemplo, el facilitarles la entrada a mercados en los cuales las operaciones
estan restringidas a empresas con caracter nacional; los gobiernos, muchas
veces con la intencion de apoyar a la formaciéon de una industria nacional,
demandan que las empresas se establezcan dentro de su territorio para
permitirles la venta de sus vehiculos, una adquisicion de una empresa ya

existente es una forma de iniciar operaciones cumpliendo esta demanda.

Una adquisicion de una empresa tiene como ganancia adicional a la antes
mencionada, el disminuir la competencia; las firmas automotrices pueden
preferir comprar a firmas rivales, en vez de competir con ellas; se debe tomar
en cuenta que esta practica era mas recurrida en los primeros afios cuando las
grandes companias como GM establecieron una politica de adquisiciones de
pequefias firmas, y que con el paso del tiempo ha disminuido principalmente
porque los costos de mantener una estrategia de adquisiciones con miras a
eliminar la competencia son muy altos, las adquisiciones de una industria en la
actualidad representa un gasto de billones de ddlares, situacion que de acentua
debido a que los participantes en el mercado son cada vez menos, pero de

mayor tamafno.

Otro beneficio presente dentro de una adquisicion es el poder complementar la
gama de productos que se ofrecen; esto se deriva la necesidad de cubrir a un
mercado que se diversifica cada vez mas, ya que a algunas firmas
histéricamente las ha caracterizado una especializacién que representa una

parte de su imagen (con respecto a esto, podemos pensar en Jaguar y Rolls
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Royce en el segmento de autos de lujo o Land Rover en las todo terreno), pero
la apertura de los mercados y la subsiguiente entrada de nuevos participantes
ha tenido como consecuencia el aumento en las posibilidades que los
compradores tienen y por lo tanto la disminucion en la participacion de cada
segmento, las grandes firmas automotrices tienen la necesidad de estar
presentes en cada segmento del mercado para no perder a los clientes ante la
competencia, un ejemplo es Ford, el cual desde afos atras cuenta con dos
ramas de su estructura especializadas en autos de lujo, Lincoln y Mercury, sin
embargo decidio realizar la compra de Jaguar el cual también se encuentra en
el segmento de autos de lujo, sin embargo la vision que los directivos de Ford
tuvieron es que Lincoln y Mercury no podian cubrir las necesidades y gustos
del mercado europeo y no era practica la idea de crear una rama europea,
mientras que Jaguar, quien lider en este segmento en el mercado de ese
continente, cubria los requerimientos del mercado y contaba con el prestigio y

una parte del mercado.

Una razdn mas por la cual se puede realizar la adquisicion de una companiia es
la intencién de adquirir mejores capacidades; si bien la compra de una firma
especializada en un segmento de mercado puede considerarse como una
estrategia para competir de manera mas exitosa en ese segmento, los
beneficios no se acaban ahi, la que a adquisicién de una empresa es también
la adquisicion de sus capacidades especificas, esto se aprecia en el hecho de
que se han dado compras de una compafia a otra que se encuentran en el
mismo segmento y no necesariamente obedeciendo a los criterios

anteriormente sefialados, por ejemplo, la creacién de Daimler-Chrysler, (una
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fusion entre las dos compafias mencionadas) puede ser atribuida en parte al
deseo de Daimler de adquirir las capacidades y el conocimiento de Chrysler en

la aplicacién de su modelo “Extended Enterprise™’.

Las alianzas nos presentan como ventaja la adquisicion nuevas capacidades;
el obtener las capacidades especificas de cada parte de la alianza asi como
ganar beneficios de las sinergias entre ellas y la posible ampliacién de los

conocimientos propios de cada firma al “aprender ensefiando”®

representa una
fuente de ventajas, ejemplo de esto fue la alianza entre Nissan y Reanult, en
donde la primera se encontraba con dificultades financieras y con deficiencias
en su administracion, pero contaba con ventajas en el disefio y desarrollo de
sus productos, mientras que Renault contaba con una estructura financiera y
administrativa solida, pero su eficiencia en el campo de investigacion vy
desarrollo se encontraba retrasada en comparacion con la de Nissan, en esta
alianza cada parte busco beneficiarse de la ventaja especifica de la otra parte,

ejemplos de esto se encuentran en la alianza Fiat-GM y en la que se dio entre

Ford y Mazda.

Por medio de una alianza es posible disminuir riesgos y compartir costos en
nuevas operaciones; dados los riesgos que una nueva inversion representa
sobre todo en paises emergentes (inestabilidad econdmica, politica, errores en

los modelos, poca aceptacién de los compradores63), una alianza via Joint

%! Charles H. Fine y Daniel M.G. Raff, op. cit.p. 16

62 Fujimoto, Takahiro y Heller, Daniel “Alliance enabled capability building in the world auto industry: a
recent trend and potencial implications for firm performance”, Actes du Gerpisa, No. 36, Université
d’Evry, Francia, Marzo 2004.

%3 Sturgeon Timothy y Florida Richard Op. Cit., pp. 52-53
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Venture sirve para poder aminorar el costo de la inversidn, asi como disminuir
las pérdidas en caso de crisis en el pais o fracaso de la operacion, en este
sentido resulta una estrategia comparable a la de aumentar las labores de los
proveedores en nuevas inversiones. El iniciar operaciones en nuevos mercados
se facilita por medio de una alianza entre companiias para crear plantas en un
pais donde una ya opera, esto sirve para sacar ventaja de la experiencia,

posicionamiento y hasta caracter nacional con la que una de ellas ya cuenta®:

Por medio de las fusiones es posible formar una red internacional o mundial de
plantas, ampliar la base de proveedores y extender las lineas de productos y
servicios ofrecidos, sobretodo este es verdad cuando los participantes e la

fusion cuentan con operaciones a nivel global.

El sector de auto partes también se encuentra en un proceso de integracion
horizontal, ¢la razon?, la necesidad de los fabricantes de autopartes de
consolidarse como productores de clase mundial con cada vez mas
obligaciones, responsabilidades y funciones; al lograr alianzas, adquisiciones
de otros fabricantes o fusionarse, se espera que los fabricantes de autopartes
alcancen una presencia en el ambito internacional, mejoren en calidad y en
general adquieran los mecanismos y los recursos necesarios para poder
atender las necesidades del sector terminal constituyendo una base de
proveedores global, la cual sirve como sustento de los esfuerzos de la industria

terminal de crear autos con calidad y caracteristicas estandarizadas.

% Ibidem

97



El cambio en la naturaleza de la integracion horizontal no se observa solo en la
busqueda de competitividad mundial, el cambio reside también en la forma en
que este proceso de integracion se lleva a cabo, se dice que “mientras que en
el pasado las iniciativas (de integracion) implicaban casi exclusivamente a una
gran ensambladora comprando a una relativamente pequefia, con un impacto
significativo pero no critico en la industria, hoy en dia la consolidacion
inevitablemente se lleva a cabo entre gigantes con capacidad mundial y
producciéon de millones de vehiculos. Ciertamente las fusiones y alianzas han
entrado a una etapa cualitativamente diferente, estratégicamente mucho mas

relevante que aquellas observadas en el pasado™.

Cuadro 2.5
Principales alianzas, fusiones y adquisiciones llevadas a cabo durante
1998-2000

1998 VW adquiere Rolls Royce, Bentley y Bugatti.
Creaci 6n de Dai m er-Chrysler.
Reanult adqui ere Dacia; Hyundai adquiere Kia y Asia
Mot or s.
1999 Ford adqui ere Vol vo.
GM adquiere 49% de Isuzu y 20% de Fuji Heavy
| ndustri es.
Reanul t adqui ere 36.8% de N ssan.
2000 Alianza entre Fiat y GM
Dai m er- Chrysl er adqui ere 34% de M t subi shi.

Fuente: Volpato, Guiseppe y Stocchetti, Andrea “Managing information flows in
supplier-costumer relationships: issues, methods and emerging problems”
Actes du Gerpisa No. 33 Marzo 2002

2.5.4 Subcontratacion.

65 Camuffo, A. y Volpat, G. “Partnering in the global auto industry: the Fiat-GM strategic alliance”,
International Journal Automotive Technology and Management, Vol 2, 2002 p. 336
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La subcontratacién u outsourcing se refiere a una tendencia la cual implica un
aumento en la produccion de partes por los proveedores, y al mismo tiempo la
disminucién de la produccion por parte de las ensambladoras, es decir, los
proveedores fabrican cada vez mas partes y estan cada vez mas involucrados
en la fabricacion del automovil, mientras que la participacion de la industria
terminal se reduce; al igual que las estrategias anteriormente mencionadas, su
meta principal es dotar la las firmas que integran la industria terminal, de

mayores capacidades competitivas ante la globalizacion.

El outsourcing es resultado de un proceso evolutivo dentro de la industria, nace
de la necesidad de reducir costos, nace también gracias al aumento en las
capacidades productivas y organizacionales que los proveedores han logrado,
es impulsado por y al mismo tiempo impulsa a la tendencia de la industria
terminal de desempefiarse en los niveles mas altos de la cadena productiva, y
al proceso de desintegracion vertical; el aumento en el outsourcing sirve para
apoyar una reestructuracion en la naturaleza de las relaciones entre

proveedores y ensambladoras.

Dentro de la reestructuracion que se realiza, ambas partes (la industria de
autopartes y la terminal), asumen nuevas funciones, la industria terminal se
concentra en funciones de financiamiento y organizacion, reduce drasticamente
su participacion en la produccion, y aunque esta no desaparece, se limita a
labores casi exclusivamente de ensamblaje, disefio y desarrollo; los

proveedores de autopartes crecen en tamafio y aumentan sus capacidades®,

% E] crecimiento de algunos proveedores resulta bastante impresionante, por ejemplo, la compariia Robert
Bosh GMBH en el 2003 superd en ingresos a Renault SA, Mitsubishi Motors Corp., Mazda Motors
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ya no solo se limitan a producir y entregar, sino que se exige que se
desempeifen con mejores niveles tanto en calidad, precios y condiciones de
entrega, se estratifican distinguiendo entre aquellos proveedores que pueden
considerarse como de primer nivel o de “clase global’, y proveedores de
segundo, tercero y cuarto nivel, asi mismo los proveedores de clase mundial
tienen como nueva funcion el desarrollo y manejo de estos ultimos, los cuales
se dedican a la elaboracion de partes que requieren de menor tecnologia y a la
extracciéon de materias primas, es por esto que para poder ser considerado
como un proveedor de clase mundial es necesaria ademas de contar con

recursos tecnoldgicos, el contar con capacidades de organizacion.

La subcontratacién entra en una nueva etapa al transferir no solo la fabricacion
de partes mas complejas hacia los proveedores, sino que también se
transfieren las labores de investigacion y disefio, aunque se debe mencionar
que las ensambladoras no dejan esta labor a un lado, sino que se realiza en
conjunto, es por esto que las ensambladoras empiezan a promover relaciones
con un menor numero de proveedores, quienes cuentan con mejores
capacidades, asi mismo se empiezan a manejar relaciones contractuales en
mayores plazos, y se privilegia la cooperacion y la transferencia entre
proveedores y ensambladores, lo cual si bien es herencia del toyotismo,
adquiere dimensiones mayores en términos de una participacion mucho mas
grande por parte de los proveedores que en cualquier otra etapa de las

relaciones proveedor-ensamblador.

Corp., Suziki Motor Corp., y a Porsche AG, incluso casi alcanz6 en este rubro a BMW Group. Fuente:
PriceWaterhouseCoopers global automotive financial review
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Los proveedores de tipo 1, también conocidos como de clase mundial, han
desarrollado ventajas competitivas con respecto a las ensambladoras por lo
cual se encuentran en posicién de producir en mejores términos de calidad y
costo; el origen de estas ventajas radica en parte en la presion que las
ensambladoras ejercieron sobre los proveedores, ya que entre las practicas
comunes en el manejo de los proveedores por parte de las ensambladoras se
encuentra el exigirles la disminucion continua de sus precios, mientras que se

espera que la calidad ofrecida aumente al mismo tiempo®’.

Al reducir en los automdviles el contenido fabricado directamente por las
ensambladoras, se reduce la fuerza laboral que estas ocupan, reduciendo las
responsabilidades y los costos administrativos que tradicionalmente representa

para las ensambladoras estas relaciones.

Al transferir a los proveedores las labores de disefio, investigacion, fabricacion
de partes y el manejo de las cadenas de proveedores de menor nivel, las
ensambladoras reducen el monto de las inversiones que tienen que realizar,
sobre todo si se trata de una inversién en un nuevo mercado, a la vez que
reducen el probable impacto para la ensambladora en caso de crisis y permite

responder de manera mas flexible a cambios en los volumenes.

Permite mejoramiento continuo del equipo al mismo tiempo que se reduce el
gasto por parte de las ensambladoras en este aspecto, esto se debe a que los

proveedores de autopartes se especializan en un producto, venden a distintas

67 Veloso, F y Kumar, R., “The Automotive Supply Chain: Global Trends and Asian Perspectives”,
International Journal of Business and Society, Vol. 4, Julio. 2002, pp. 12-19
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ensambladoras, lo cual les permite dividir el costo total del equipo entre varios
clientes. Facilita también el disefio de los modelos, al contar con una mayor

cooperacion entre las ensambladoras y los proveedores.

El aumento en la subcontratacién y la necesidad que cada ensambladora tiene
de mantener relaciones cercanas con proveedores de clase mundial, han
creado la tendencia de promover el desarrollo de este tipo de proveedores® las
ensambladoras empiezan a realizar inversiones en las compainias de los
proveedores sin comprometerse en un proceso de integracion vertical y
transmiten parte de sus capacidades organizacionales, con esto aseguran

contratos a plazos mayores y mas coherentes con sus propias necesidades.

Como se menciono anteriormente, las industria de las autopartes, ha
emprendido un proceso de integracién horizontal con tal de adquirir mejores
capacidades para poder realizar con éxito las nuevas actividades que el
proceso de modularizacion le ha otorgado, asi como también ha iniciado un
proceso de globalizacién para aprovechar las ventajas que cada region ofrece
asi como para encontrarse cerca de sus clientes y poder llevar a cabo los
principios del JAT con mas facilidad, para poder participar en el proceso de

ensamblaje en aquellos casos en los cuales se les ha incluido.

2.5.5 Modularizacion.

% Shimokawa, Koichi, “Transfer and Transformation of the Japanese Production System for the
New Paradigm for the Global Age”, Documento de trabajo, MIT-IMVP, Estados Unidos, 2001

102



Esta es la otra gran tendencia que surge para remontar los problemas que
enfrenta la industria; la modularizacion resulta particularmente util para atacar
aquellos problemas como lo son, el exceso de capacidad instalada, los
cambios en los volumenes de produccién, la creciente diversificacion del

mercado y los elevados costos en disefio.

Baldwin y Clark, definen a la modularizacion como “un disefio estructural en el
cual las tareas y los parametros son independientes dentro de los médulos e
interdependientes entre ellos™; bajo los términos que encierra la
modularizacion, se divide la arquitectura del automévil en moddulos o

subsistemas, los cuales se disefian de manera individual, pero con la intencién

final de que funcionen de manera conjunta.

La modularizacién también definida como “unidades funcionales auto-
contenidas con interfaces estandarizadas que pueden servir como bloques de

construcciéon para una variedad de productos diferentes””®

, ayuda a aliviar
presiones que se ejercen en la industria, al facilitar que los automoviles
compartan plataformas de ensamblaje comunes, y al representar una solucién
en el conflicto que surge de la necesidad de cubrir la demanda con una
variedad creciente de modelos, y el aumento en los costos que esto produce; la
necesidad de crear modelos que compartan plataformas comunes se deriva de

una tendencia en el aumento de modelos producidos, por ejemplo en 1980 en

Estados Unidos se fabricaban 550 modelos, después en 1999 se fabricaron

69 Sako, Mari, “Modularity and Outsourcing: The Nature of Co-evolution of Product Architecture and
Organisation Architecture in the Global Automotive Industry”, IMVP 2002, p.4

7 Helper, Susan et al “Modularization and outsourcing: implications for the future of automotive
Assembly”’, MIT-IMVP, Estados Unidos, 1999, p. 4
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1050; y la disminucion en las ventas esperadas de cada modelo, ya que
mientras que en 1980 de cada modelo se esperaban ventas de alrededor de
20,500 unidades, y para 1999 las ventas por modelo disminuyeron hasta

15,000 unidades.

En este sentido la industria automotriz intenta lograr lo que ya se ha logrado en
la industria de la computacion, el de poder ensamblar los equipos con partes
prefabricadas (modulos), para que de esta forma, los tiempos de ensamblaje
dentro de las instalaciones de las firmas automotrices disminuyan, ademas de
reducir costos al encargar la fabricacion de un modulo a un proveedor, el cual
tendra la responsabilidad de coordinar la fabricacién y entrega de las partes
necesarias para el ensamblaje por parte de proveedores de menores niveles, el

ensamblarlo, y el entregarlo.

Como hemos visto, la industria automotriz mundial es un oligopolio heredado
de los tiempos del fordismo, es una industria en la que no se espera la entrada
de nuevos participantes, y si la desaparicion de algunos de los existentes, ya

sea por adquisiciones o fusiones.

El comercio mundial de productos del sector automotriz se ha concentrado en
regiones con tratados comerciales existentes, destacandose la Union Europea
y Norteamérica, junto con China y Japon. Durante los ultimos afios hemos sido
testigos del surgimiento de nuevos paises automotrices, los cuales
tradicionalmente habian tenido una participacion marginal, pero hoy en dia son

considerados participantes de gran importancia, debido ya sea a su importancia
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como mercado en crecimientos, o gracias a las ventajas que ofrecen y a los
importantes flujos de inversion extranjera que han recibido, en este grupo se
destacan India, China, Brasil, y algunos paises antes miembros del bloque

socialista.

El aumento de la competencia dentro de la industria sumado a la caida en las
tasas de consumo, han provocado una serie de problematicas nuevas, entre
las que se encuentran, el exceso de capacidad instalada, ganancias
decrecientes, y dificultades para acceder a un financiamiento, como respuesta
a estos problemas, la industria automotriz ha emprendido un proceso de
reestructuracion a nivel mundial que involucra una reforma en sus procesos de
disefio, produccién y comercializacion con miras a un mercado mundial, asi
como la disminucion de la participacion de la industria terminal en el proceso de
produccion, reasignando una cantidad importante de estas funciones a sus
proveedores. A raiz de esta reasignacion de los procesos productivos se ha
visto el surgimiento de una nueva clase de proveedor conocido como
proveedor de clase mundial, el cual ha desarrollado nuevas capacidades, tanto
econdmicas como tecnoldgicas y de disefo, incluso rivalizando en estos rubros

con companias del sector terminal.
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CAPITULO Ill. El desarrollo de la industria automotriz en México

El estudio de la industria automotriz mexicana representa una oportunidad para
entender una buena parte del desarrollo industrial en México y para estudiar los
modelos econdémicos que se han aplicado a través de los afos en nuestro pais,
a la vez que nos presenta un escenario con particularidades con respecto a los

demas sectores de la economia y de las demas industrias.

Desde su nacimiento hasta el dia de hoy, la industria automotriz mexicana ha
sido objeto de un tratamiento especial por parte del gobierno quien ha intentado
fomentarla; los decretos que se han publicado para este fin por parte del
ejecutivo desde la década de 1960, resaltan la importancia especial que se le
ha concedido a éste sector por parte de los distintos gobiernos que han

intervenido en la elaboracion de las legislaciones para apoyar a esta industria.

Y no podria ser para menos, la significativa cantidad de personas que ocupa
esta industria en nuestro pais (12.9% del total del personal ocupado en la
industria manufacturera en el 2003), la importante participacidon en el producto
interno bruto (14.7 del PIB manufacturero en el 2003), asé como los
encadenamientos productivos que se derivan de esta son algunos de los

aspectos que le dan esta importancia.

El automovil es un producto con alto valor agregado, después de la vivienda es

el bien al que se le destina un mayor gasto en la mayoria de las familias, el

impacto en la balanza comercial tiene un peso significativo en paises
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desarrollados, u en otros como México que se encuentra en proceso de
desarrollo y en donde sin embargo se cuenta con una industria nacional de

reciente creacion.

El nacimiento de la industria automotriz en México tuvo un desfase temporal
con respecto a paises mas desarrollados como los Estados Unidos, Alemania o
Inglaterra, la diferencia es de cerca de sesenta afios cuando se toma en cuenta
el surgimiento de la industria de las autopartes, sin embargo, la relativamente
corta existencia de la industria automotriz mexicana, no ha representado un
impedimento para que en éste momento sea considerada como un motor de
desarrollo industrial a nivel nacional, y una de las industrias mas importantes y

solidas a nivel mundial.

No es el tiempo la unica diferencia existente entre la industria automotriz
mexicana y las industrias automotrices nacionales de otros paises; la industria
automotriz nacié en los paises mas desarrollados por iniciativa de particulares
a partir del perfeccionamiento de la maquina de combustion interna, mientras
que aqui en Meéxico nace principalmente gracias a la intervencion
gubernamental que deseaba avanzar en la industrializacion del pais, no se
debe malentender, las inversiones que se realizaron en México si fueron
privadas, ya que las hicieron las grandes ensambladoras estadounidenses que
se instalaron en territorio mexicano desde la década de 1930, sin embargo
cada una de estas inversiones fue el resultado, por una parte de decisiones de
las armadoras, y por otra parte fueron también el resultado de las legislaciones

creadas en México para atraer la inversion extranjera directa.
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El objetivo de este capitulo es realizar un recuento historico del desarrollo que
ha tenido la industria automotriz en México desde su nacimiento hasta el dia de
hoy asi como del contexto en el que se alcanzé éste desarrollo, destacar como
esta industria se ha convertido en parte esencial del sistema econdmico
mexicano debido a su importancia en la generacion de empleos y en la

creacion de industrias complementarias.

Se vera como la industria automotriz ha estado en estrecha vinculacién con las
politicas gubernamentales dirigidas a alcanzar la industrializaciéon del pais,
dentro de las cuales se distinguen dos etapas principales, la de
industrializacién via sustitucion de importaciones, y la del Ilamado
neoliberalismo, se vera como la industria automotriz mexicana después de
mantener un ritmo sostenido de crecimiento durante las décadas de 1960, 1970
y 1980 entro en una etapa de crisis debido a la situaciéon econémica desastrosa
que atraveso el pais en 1982, y como las medidas que adoptd el gobierno,
sumadas a las decisiones de las ensambladoras, llevaron a un proceso de
reestructuracion de la industria automotriz mexicana logrando con esto

colocarla como una de las mas competitivas del mundo.

3.1 Antecedentes

Para poder entender el desarrollo del sector automotriz mexicano es una
referencia necesaria la historia de la industrializacion en México ya que el

surgimiento y desarrollo de esta industria en nuestro pais fue promovido vy
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condicionado en buena medida por las acciones del gobierno encaminadas a
propiciar la mencionada industrializacion, adicionalmente, al recordar los
origenes de la industrializaciéon en México y al observar como éste proceso se
encontré detenido por un periodo de cerca de treinta afios (desde el fin de la
revolucién hasta la década de 1940), podemos entender de mejor manera la
entrada tardia de México al sector automotriz mundial, asi como su

dependencia de tecnologia y capital extranjeros.

Los antecedentes de la industrializacién en México se pueden encontrar desde
la época del porfiriato, fue durante el periodo de tiempo en que el general Diaz
goberno, cuando se realizaron los primeros esfuerzos para llevar al pais a un
proceso de crecimiento industrial para evitar que se hundiera en un atraso con

respecto a resto del mundo.

Entre 1877 y 1910, afios en los que Porfirio Diaz ocupa la presidencia de la
republica, se mantuvo una politica econdmica caracterizada por tres rasgos
principales’": el fomento a la inversién extranjera, el apoyo a las exportaciones,
y la procuracién de un orden social, sin embargo las politicas econémicas de
Diaz no rompian con la caracteristica que dominé a la economia mexicana
desde la época colonial, la cual nunca dej6é de ser una economia de enclave,
centrada mayoritariamente en las exportaciones del sector primario,
adicionalmente, la totalidad de las inversiones estaban en manos de
extranjeros, principalmente estadounidenses y europeos, quienes nunca

reinvertian los beneficios obtenidos.

"' Cordera, Rolando Desarrollo y Crisis de la economia mexicana, ensayos de interpretacion histérica,
segunda reimpresion, México, 1985

110



Ciertamente durante estos afios se lograron avances en la industrializacién de
México, asi como un aumento en el ingreso por concepto de exportaciones y la
inversidn extranjera en territorio nacional, principalmente por parte de
inversionistas estadounidenses, sin embargo a pesar de estos signos positivos,
las desigualdades al interior del pais aumentaron, el nivel de vida de la
poblacion en general no solo no se incremento sino que se deteriord, mientras
que la riqueza se concentré en unas pocas personas, situacion que impulso
una revolucién para derrocar al régimen que se perpetué por mas de treinta
anos en el poder; este acontecimiento interrumpe el proceso de
industrializacién del pais el cual no seria retomado seriamente sino hasta la
década de 1940, dejando como consecuencia un nivel de atraso industrial y
tecnolégico respecto a paises mas desarrollados econdmicamente,
principalmente respecto a Estados Unidos, éste atraso posteriormente se

traduciria en una dependencia total a la tecnologia e inversiones extranjeras.

La revolucion mexicana no fue una lucha en contra del sistema capitalista, fue
una pelea para derrocar al régimen existente, por medio de la cual se buscaban
reivindicaciones sociales y un cambio politico y en las instituciones, sin atentar
en contra del modo de produccion capitalista, el hecho de que se
interrumpieran las politicas econdémicas de Diaz, y sobre todo sus esfuerzos
por industrializar al pais se debio tanto a la |6gica nacionalista que imperaba en
ese momento la cual propicio la salida de capitales extranjeros, asi como al
proceso de reconstruccion e institucionalizacion de la vida politica nacional que

siguié al termino de la revolucion, el cual representaba un escenario poco
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favorable para cualquier intento de industrializacion con recursos nacionales,

ya no digamos para solicitar apoyo o créditos internacionales.

Desde el establecimiento del Partido Nacional Revolucionario (PNR) en 1929
hasta el final del periodo presidencial de Cardenas en 1940, México se dedico
a romper con la economia de enclave, la urgencia de superar este tipo de
economia se desprende del atraso que presentaba nuestro pais con respecto
no solo de las economias mas grandes del mundo, sino incluso con otros
paises de Latinoamérica como Argentina y Brasil, los cuales iniciaron el
proceso de sustitucion de importaciones desde la primera guerra mundial
aprovechando un mercado mundial deseoso de materias primas; la creacién
del PNR (1929) le dio a México la estabilidad politica necesaria para poder
iniciar el rompimiento con la economia de enclave’®, rompimiento que fue
apoyado por la gran depresidon (1929 a 1933) ya que disminuyeron en estos
afnos las importaciones de México al igual que sus exportaciones debido a la
contraccion de la economia a nivel mundial y sobre todo la de Estados Unidos

que en estos anos ya era su principal socio comercial.

Durante los afnos que transcurrieron desde el termino de la revolucion
mexicana hasta el establecimiento de la llamada “industrializacion via
sustitucién de importaciones” en la década de 1940, solo tres acontecimientos
relevantes tuvieron lugar en México hablando de la industria automotriz, el
primero de ellos fue el nacimiento de Ford motors company en territorio

mexicano en 1925, el segundo el establecimiento de General Motors en 1938 y

" Villareal, Rene, Industrializacién, deuda y desequilibrio externo en México: un enfoque
neoestructuralista, Fondo de cultura econémica, 3ra. edicion, México, 1997, p. 32
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el tercero fue el establecimiento de Chrysler en ese mismo afo, ninguno de
estos se debid a la accion del estado (aunque si otorgd facilidades fiscales para
el establecimiento de Ford73), y tampoco formaron parte de un plan definido
para apoyar la industrializacién del pais, sino que obedecieron en realidad,
como ya se vio el capitulo pasado, a una logica de proximidad al lugar de

venta, en este caso México, por parte de las compaiias estadounidenses.

A pesar de que si se establecieron en México las empresas automotrices
anteriormente mencionadas, para la elaboracién de esta tesis se toman estas
fechas solo como referencias histéricas sin gran relevancia en el desarrollo de
la industria automotriz nacional, la razén es que dificiimente se consideran
como el nacimiento de la industria en México, ya que a pesar de la presencia
de las estas tres grandes norteamericanas desde la década de 1920, todavia
en el afio de 1962 la gran mayoria de los vehiculos comercializados en México
eran importados, y aquellos que si eran ensamblados en territorio nacional
tenian apenas un 20% de contenido mexicano’®, lo cual significa, por supuesto,
gue no existia una industria de autopartes; la presencia de las ensambladoras
estadounidenses era simbdlica, si se toma en cuenta lo poco que contribuyeron

al desarrollo de la industria terminal, de la de autopartes, y a otros sectores.

3.2 La época de la sustitucion de importaciones y el nacimiento de

la industria automotriz mexicana.

7 Saavedra Gonzalez, Victor, Importancia y perspectivas de la industria automotriz ante el tratado
trilateral, tesis de la facultad de economia, UNAM, México, 2001

™ Moreno Brid, Juan, “Mexico’s auto industry after NAFTA: a successful experience in restructuring?”,
Papel de trabajo de la Universidad de Notre Dame, Estados Unidos, agosto, 1996, p. 7
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Desde los afios finales del siglo XIX, hasta la época de la gran depresion se
registré un aumento sin precedentes en la produccién de los grandes paises
capitalistas, fue durante esta época que Inglaterra cedié su papel como
principal potencia econdmica a nivel mundial a Estados Unidos, éste gran
aumento en la produccion repercutio favorablemente en la balanza comercial
de aquellos paises que como México, eran exportadores netos de materias
primas, sin embargo la situacion econdmica mundial que se presentd a partir
del crack de la bolsa de Nueva York fue una de adversidad, la escasez de
divisas y el recorte en las importaciones de materias primas por parte de los
paises industrializados repercutié seriamente en los niveles de exportaciones
de los paises poco industrializados. Los proveedores de materia prima se
encontraban en una situacién deficitaria, ademas de que la imposibilidad de
vender sus productos al extranjero dificultaba aun mas sus intentos de

progreso social y de desarrollo econémico.

Fue como respuesta a esta situacion dificil para las economias poco
desarrolladas, como la de México, que se plante6 como opcion para el
crecimiento econdémico del pais la politica de sustitucion de importaciones (Sl),
y la consecuente industrializacion via sustitucion de importaciones (ISl). Sin
embargo México entra de manera tardia a este proceso debido a su situacion
particular durante las décadas de 1910, 1920 y 1930 (revolucién vy
reconstruccion nacional), aunque en la década de 1930 y sobre todo en la
presidencia de Lazaro Cardenas ya se empezaba a establecer la que

posteriormente seria la sustitucion de importaciones en México, de cualquier
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forma, esta sustitucidon no toma fuerza durante esta década debido a cuatro
factores’: primero, a la reciente consolidacion del estado mexicano, y su poca
capacidad para actuar como promotor del crecimiento econémico; segundo, el
estado de la industria en México que aunque no fue afectada por la revolucion
en su capacidad productiva, si fue afectada por la inestabilidad econémica y
politica del pais; tercero, la gran depresién afectdé el consumo al interior del
pais; y cuarto, la politica econémica del sexenio Cardenista se centré en el
rompimiento con la economia de enclave y asuntos agricolas relegando a la

industrializacién a un segundo término.

Aunque fue una tendencia generalizada en América Latina, esta politica tuvo
sus efectos mas favorables en México, Brasil y Argentina, lo que se debi6 al
hecho de que estos tres paises contaban con un nivel de desarrollo mas

grande que el del resto de los paises latinoamericanos.

La sustituciéon de importaciones ha sido definida como “una respuesta a un
problema de escasez de divisas y generd una expansion industrial constrefida

al ambito limitado de cada mercado nacional”’®

, se refiere a un proceso
mediante el cual se enfoca la produccién a satisfacer el mercado interno en la
creacion de bienes que a pesar de ser importados, pueden ser fabricados a
nivel interno (de aqui la sustituciéon de importaciones), durante este periodo se
exportan solo los excedentes en la produccion sin que estos lleguen a tener

una gran importancia; se parte del supuesto de que el recurso de las

exportaciones como camino al crecimiento econdmico era incongruente con la

> Villreal, Rene, op. cit., pp. 54-56
7% Ayza, Juan et al, Integracion econémica y sustitucion de importaciones en América Latina , Fondo de
cultura econdémica, México 1975, p. 28
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realidad mundial en donde las importaciones de materias primas disminuian a
una gran velocidad, y por lo tanto el camino mas viable era el crecimiento de
las economias basado en su mercado domeéstico, es por esto que la sustituciéon
de importaciones fue conocida también como la época del crecimiento hacia

adentro.

La industrializacion via sustitucion de importaciones representd grandes
beneficios para México, fue un camino para el crecimiento econdmico cuando
aquel que siguio desde la época de la colonia (el crecimiento hacia fuera, el de
las exportaciones de materias primas) dej6 de funcionar; la industrializacién
que se logré durante estos afos fue gracias a cambios en la estructura de la
produccion, la cual dej6 de producir los bienes que tradicionalmente se
exportaban, y comenzé a producir los que tradicionalmente se importaban, esto
a su vez provoco un cambio en la estructura del comercio exterior, ya que por
un lado restringia la entrada de productos que se intentaban sustituir, y por otro
se favorecia la de aquellos que eran necesarios para contribuir al proceso de
industrializacion, es decir, la maquinaria que no podia ser producida a nivel
interno, con respecto a esto, se dice que “ldealmente considerada, la
industrializacién por sustitucion de importaciones se visualiza como un doble
cambio estructural, uno en la estructura productiva, y el segundo en la

estructura de las importaciones””.

Ademas de este cambio estructural, se presentd un cambio en el papel del

estado quien se convirtio en el principal promotor del crecimiento econémico,

" Rodriguez, Octavio, La teoria del subdesarrollo de la CEPAL, Editorial siglo XXI, 4ta. Edicion
Mexico 1984, p. 70
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en México durante los afios anteriores a esta etapa y sobre todo durante la
dictadura de Porfirio Diaz, el estado mexicano seguia una politica de no
intervencién en la economia, posteriormente durante la sustituciéon de
importaciones, el estado se dedicd a promover el crecimiento de la economia
nacional por dos métodos, primero, al establecer medidas proteccionistas las
cuales incluyeron restricciones arancelarias y no arancelarias, segundo, al

establecerse el mismo estado como un agente econdmico duefio de industrias.

Se ha dicho que “la version latinoamericana de la estrategia sustitutiva... fue
una brillante solucion para superar las enormes desventajas de quienes se
habian quedado rezagados en el proceso de despliegue de los métodos de

produccién en masa”’®

, 'y fue precisamente debido a estas desventajas, que el
proceso de industrializacion via sustituciéon de importaciones fue realizado en
dos etapas, en la primera, que abarcé desde 1939 hasta 1954, se realizé una
sustitucion de bienes de consumo en los cuales estos paises poco
industrializados ya tenian experiencia en su fabricacion, en esta etapa también

conocida como de “sustitucién facil de importaciones””®

se parte de la
fabricacion de bienes simples (en lo que se refiere a la tecnologia usada en su
produccion), de produccion tradicional en cada pais, y se expande hacia otros

bienes simples, que si bien representaban una produccion nueva, seguian

siendo bienes que involucraban poca o nula tecnologia; la devaluacion del peso

8 Pérez, Carlota, “la modernizacion industrial en América Latina y la herencia de la sustitucion de
importaciones”, publicado en Comercio exterior , Vol. 46 Num. 5, Mayo 1996 p. 21
7 Rodriguez, Octavio, op. cit.
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mexicano de 1954 se considera como la fecha de término de la primera etapa

de la sustitucion de importaciones®.

A partir de esta fecha se inicia la segunda etapa de este proceso en donde se
sustituyen bienes que requieren de mas tecnologia, la necesidad de éste
cambio en el tipo de bienes producidos se origina en el hecho de que los
productos de fabricacidn mas sencilla ya no ofrecieron una alternativa para
avanzar en el proceso de industrializacion, la posibilidad de seguir sustituyendo
este tipo de bienes y por lo tanto continuar con el crecimiento del sistema
industrial mexicano se agoté cuando los niveles de importacion de los bienes
de consumo alcanzaron los minimos posibles, entonces se modificaron los
esfuerzos para intentar producir bienes de mayor valor agregado, de mayor
complejidad, bienes intermedios y de capital, los cuales aun no se habian
considerado en las politicas de sustitucion, entre estos por supuesto se

encontraban los productos de la industria automotriz.

México no se caracterizd por tener un avanzado nivel de desarrollo tecnolégico
durante el inicio de la sustitucion de importaciones, ni se preocupd por
alcanzarlo durante la primera etapa de éste modelo econdémico, se limité a
importar maquinaria, muchas veces vieja e ineficiente para poder seguir
industrializandose®!, con las consecuencias negativas que esto significaba
(baja productividad a causa de la maquinaria vieja, y déficit creciente en la
balanza comercial del pais al realizar importaciones de esta maquinaria), esta

situacion no se superé durante la segunda etapa de la industrializacion,

% Davila, Francisco, Del milagro a la crisis: la ilusién, el miedo y la nueva esperanza, andlisis de la
politica economica mexicana 1954-1994, coleccion fontamara, primera edicion. México, 1995
81 :

Ibidem
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entonces se presentd una incongruencia que demostraba un fallo en el plan
para industrializar al pais, ya que por un lado la capacidad tecnolégica del pais
era muy deficiente, y por el otro lado, los bienes que se intentaba sustituir eran

aquellos que precisamente requerian de una gran tecnologia.

La anterior contradiccion hizo necesaria la intervencion de empresas
extranjeras con mayor capacidad tecnoldgica para continuar la industrializacion
durante la segunda etapa; la dependencia tecnoldgica del pais hacia el exterior
provoco un gran cambio dentro del modelo de sustitucion de importaciones, ya
que la politica con respecto a la inversion extranjera que se siguié durante la
primera etapa del modelo de sustitucion de importaciones era bastante
restrictiva, en cambio se puede apreciar una actitud mas amigable hacia la
inversidn extranjera durante los afios posteriores al fin de la primera etapa®,
aunque es importante mencionar que la inversion no fue abierta a todos los
sectores y si se mantuvo totalmente cerrada en sectores que se consideraban

especialmente sensibles como el del petrolero.

El inicio de la segunda etapa de la industrializaciéon via sustitucion de
importaciones marco el comienzo del desarrollo de la industria automotriz
mexicana ya dentro de un plan bien definido, ya que gracias a la promocion por
parte del estado durante este periodo que abarcé desde mediados de la
década de 1950 hasta la de 1980 se establecieron las empresas Volskwagen
en 1954 y Nissan en 1961, asi también se establecieron nuevas plantas

ensambladoras por parte de GM, Ford y Chrysler, la produccion se elevo de

82 Ibidem
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manera considerable y crecid el contenido nacional en los automoviles; ademas
fue en este periodo donde nace la industria de autopartes, asi como otros

miembros de la cadena de proveeduria.

Los acontecimientos anteriores se debieron principalmente al cambio en las
politicas gubernamentales que estaban dirigidas a atraer inversion extranjera
directa para continuar la industrializacion del pais; un caso de particular
importancia fue el de la industria automotriz, ya que no solo se plante¢ la
necesidad de atraer a las empresas automotrices terminales a territorio
mexicano dentro de un plan general y dentro de un marco legal general, sino
que se crearon legislaciones especialmente para este fin, fue asi que tres
decretos fueron publicados durante los cerca de veinte afios que se extendio la

segunda etapa de la sustitucién de importaciones.

El primer decreto automotriz fue conocido como “decreto de integracion” y fue
publicado en el diario oficial de la federacién el 25 de Agosto de 1962, tenia la
funcién principal de integrar a la industria nacional automotriz, impulsar el
nacimiento y la consolidacion de una industria mexicana de autopartes; se
establecia como condicion para las empresas que quisieran vender sus
productos en México la de instalar sus plantas productivas dentro de territorio
nacional, ademas se exigia que las ensambladoras utilizaran el 60% minimo de
autopartes mexicanas durante su produccion, se establecio un maximo de 40%
de inversién por parte de extranjeros en el sector de autopartes, se prohibid la
importacion de vehiculos, de motores y de una importante cantidad de

autopartes, ademas se establecian restricciones a la integracion vertical de las
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empresas asi como controles de precios®®, el primer decreto automotriz tiene
una particular importancia ya que representa el nacimiento de la industria
automotriz en México (entendida como industria automotriz, tanto la industria
terminal como la de autopartes), ademas, fue el inicio de una etapa del
desarrollo automotriz mexicano caracterizada por un crecimiento gracias a la
sustitucién de importaciones, etapa que se extenderia desde 1962 hasta 1976

y abarcaria tanto a este primer decreto como al decreto de 1972.

Los efectos de este primer decreto fueron los esperados, ya que a partir de
1962 se cred una industria nacional que ya incluia en ese momento a la
industria terminal y a la de autopartes®, y solo ocho afios después la
produccion era ya cinco veces mayor a la de 1962%. Sin embargo es
importante destacar que si bien la intencién de crear una industria automotriz
nacional fue exitosa en la medida en que la produccion aument6, se logré un
mayor contenido nacional, y se establecieron nuevas plantas tanto de la
industria terminal como de la de autopartes, los automdviles creados durante
estos anos carecian de calidad lo cual se debidé por una parte a las politicas
proteccionistas del gobierno y su prohibicion a la importacién de vehiculos (lo
cual provocd que los productores nacionales no tuvieran competencia seria
durante cerca de treinta afios) , y por otro lado a la prohibicion a la importacion
de autopartes, lo cual tuvo como consecuencia la imposibilidad por parte de las
ensambladoras en México de obtener autopartes en mejores condiciones de

calidad y precio.

% Decreto de integracién de la industria automotriz, Diario oficial de la Federacion, 25 de Agosto de
1962

84 Brown, Flor, op. cit., p.8
% Moreno, Juan, op. Cit. p. 7
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A este primer decreto le siguio el decreto del 24 de Octubre de 1972 llamado
“‘decreto que fija las bases para el desarrollo de la industria automotriz”, el cual
establecio las bases para el impulso de la industria nacional, los objetivos
planteados en éste documento eran los de lograr una integracion nacional de la
industria al mantener un nivel minimo de 60% de contenido nacional; el
aumentar los niveles de eficiencia, para este fin se establecio la reduccion en
los modelos que cada planta ensambladora podia producir, permitiéndole solo
tres lineas de ensamblaje con tres modelos cada una; el mejorar la balanza de
pagos, para esto se establecié un programa de devolucidon de los impuestos
por concepto de exportaciones, se permitié un menor contenido nacional en los
vehiculos destinados a la exportacion y se obligaba a las ensambladoras a
exportar un equivalente al 30% de sus importaciones en 1973, 40% en 1974,
50% en 1975 y 60% en 1976; el fortalecer la participacidn mayoritaria del
capital mexicano en la industria de autopartes; y se apoyaba a la industria de
autopartes al establecer la prohibicion para las empresas terminales de fabricar

o importar autopartes que eran fabricadas al interior de México®.

Este decreto dirigido a fortalecer a la industria automotriz nacional dentro de su
propio territorio paso por alto los asuntos como la calidad y la competitividad, al
establecer la prohibicidon para importar autopartes que se fabricaran en México,
esto representaba en si una limitante en las opciones de las empresas
terminales, obligandolas a compras estas autopartes a una industria nacional

poco competitiva; en general con este decreto se continua con la tendencia

% Decreto que fija las bases para el desarrollo de la industria automotriz, Diario oficial de la federacion,
20 de Junio de 1972
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establecida en el decreto de 1962, de apoyar la sustitucion de importaciones y

se logro un crecimiento mayor sobre todo en el sector autopartes.

El decreto del 20 de Junio de 1977 conocido como “decreto para el fomento de
la industria automotriz” buscé la internacionalizacion de la industria y un
aumento en la competitividad de la misma al promover la inversion extranjera
directa, en este se forzaba a las ensambladoras a presentar planes de
exportacion desde México, se establecian condiciones estrictas para sanear la
balanza de pagos del sector, se aumentd el minimo de contenido nacional en la
produccion de los vehiculos®”. Sin embargo la balanza de pagos continuo
siendo deficitaria durante cuatro afios mas debido a una tasa de cambio con un
peso sobrevaluado, mercado externos debilitados y un mercado interno en
crecimiento gracias a el descubrimiento de grandes depodsitos de petroleo en
México®; la publicacion de este decreto marcé el inicio de una nueva etapa
dentro del desarrollo de la industria automotriz que abarcé desde 1977 hasta
1989, y puede caracterizada por la busqueda de competitividad internacional a
través de la proteccion al comercio y la promocion de las exportaciones como
medio para contrarrestar el creciente déficit en la balanza comercial tanto del

sector automotriz, como de la economia en su conjunto.

Este decreto, que estaba enfocado a mejorar balanza comercial de la industria
nacional frente al exterior y sobre todo atraer nueva inversion extranjera, se
encontréo en una situacion optima al resultar totalmente compatible y hasta

complementario con las politicas que empezarian a implementar las tres

%7 Decreto para el fomento de la industria automotriz, Diario oficial de la federacion, 20 de Junio de 1977
% Moreno, Juan, op. Cit, pp. 8-9.
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grandes de Estados Unidos con la intencion de recuperar su competitividad
perdida, como ya se ha mencionado, en la década de 1970 la industria nacional
de nuestro vecino del norte se enfrentaba a una competencia tan grande por
parte de las ensambladoras japonesas (especialmente Toyota) que amenazaba
no solo con arrebatarle sus altos niveles de ventas en el mundo, sino que
gracias a sus famosos transplantes, también superar sus ventas en su propio

mercado doméstico.

Por lo tanto, gracias a la intencion por parte de las ensambladoras
estadounidenses de aprovechar las ventajas que representaba México en
términos de cercania y costos en mano de obra, se inicid a partir de este
decreto una serie de nuevas inversiones en la frontera norte de nuestro pais
(las cuales se incrementaron aun mas con la publicacion del decreto automotriz
de 1983), aqui se puede apreciar una diferencia clarisima entre las primeras
inversiones y las de este periodo, ya que aquellas primeras inversiones tenian
como caracteristicas una deficiente tecnologia, una pésima calidad, y el
encontrarse cerca de las grandes ciudades (concentrandose en la ciudad de
México, Guadalajara, Monterrey, Toluca, Puebla y Cuernavaca), todos los
anteriores aspectos eran consecuencia de una produccion destinada a
satisfacer al mercado nacional poco exigente que como ya se menciond se
encontraba ampliamente protegido desde la publicacién del decreto automotriz
de 1962; por otro lado las inversiones que se dieron a finales de la década de
1970 y durante la de 1980 se caracterizaron por su alta tecnologia, su alta
calidad y su cercania geografica con el mercado de Estados Unidos,

demostrando que la intencion de las ensambladoras de ese pais era la de
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impulsar una industria mexicana competitiva en el extranjero para recuperar el
terreno perdido ante las ensambladoras japonesas y considerar como

secundaria la produccion para el mercado de nuestro pais®.

Como se ha visto, el establecimiento de las primeras plantas automotrices en
México en las décadas de 1920 y 1930 se debidé en un primer momento a las
intenciones de las empresas Ford, GM y Chrysler de tener plantas de
ensamblaje cerca del mercado al que se dirigian, sin embargo, esto dificilmente
puede ser considerado como la creacion de wuna industria nacional,
posteriormente, gracias a la publicacion del primer decreto enfocado a la
promocién de la industria automotriz mexicana, nace el sector de autopartes,
complementando a el sector terminal existente, lo cual se considera
propiamente como el nacimiento de la industria automotriz mexicana. Durante
las siguientes décadas la fundacion de Volskwagen y de Nissan en nuestro
pais, asi como el establecimiento de nuevas instalaciones de los tres grandes
de Estados Unidos obedecié a las politicas gubernamentales que buscaban
atraer la inversion extranjera directa y como un caso especial, la inversion en el
sector automotriz, como parte de un cambio en la estrategia que buscaba
lograr una industrializacion del pais por medio de la sustituciéon de
importaciones gracias al establecimiento de nuevas plantas de las

ensambladoras y de plantas de la industria de auto partes.

3.3 La industria automotriz mexicana dentro del neoliberalismo y la

globalizacion

% Carrillo, Jorge, “The integration of the mexican automobile industry to the U.S.A.: between policies
and corporate strategies”, Actes du Gerpisa No. 28, Francia, Febrero 2000, pp. 56-57
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El modelo de industrializacion por sustitucion de importaciones mostraba
signos de agotamiento en la década de 1970, el mas claro de estos fue un
fendbmeno conocido como “estrangulamiento externo” el cual tenia dos

elementos®:

> El agotamiento del margen comprimible de las importaciones.
» Mayores dificultades en la sustitucion derivadas de la falta de tecnologia

y capacidad para crearla.

El agotamiento del margen comprimible de las importaciones se refiere a que la
posibilidad de seguir sustituyendo los bienes importados por bienes producidos
en territorio nacional se acababa a medida que los niveles de importacion de
estos productos sustituibles (bienes de consumo y de aquellos que no
requerian grandes niveles de tecnologia) disminuian a minimos historicos. Al
mismo tiempo la deficiente creacion de tecnologia al interior de nuestro pais
contribuyd a un “estrangulamiento externo” ya que hacia cada vez mas dificil la
sustitucion de importaciones al representar una carga mas costosa para el
estado en lo que se refiere a la balanza comercial, las condiciones anteriores
aunadas al desequilibrio en la balanza de pagos que es parte de la naturaleza
de este modelo de industrializacion® llevaron a la crisis y fin del modelo a

principios de la década de 1980; se ha dicho que:

% Rodriguez, Octavio, op. cit.

°! El modelo de industrializacién por sustituciéon de importaciones para poder llevarse a cabo demandaba
una cantidad creciente de importaciones de bienes de capital, y debido a el proteccionismo que reinaba en
éste periodo, las exportaciones no podian compensar dichas importaciones, creando un desequilibrio en la
balanza comercial.
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“En términos generales, el marco de politica de la ISI tuvo éxito en
el sentido de generar inversion en actividades de manufactura,
pero desafortunadamente no Ilo hizo de wuna manera
internacionalmente competitiva y dio lugar a actitudes

dependientes “buscadoras de rentas”.”®

El auge econdmico que vivio México a raiz del descubrimiento de importantes
reservas petroleras al comienzo del sexenio de José Lopez Portillo permitié
retrasar el termino de la politica de sustitucion de importaciones asi como
reducir la presion que producia la situacidon de la econémica nacional e
internacional, incluso llevando a un auge a la sustitucién de importaciones
desde el afio 1971 hasta 1981%, sin embargo el constante endeudamiento del
gobierno (con su intencion de mejorar la situacion econémica del pais con los
recursos del petréleo y con la llamada “administracion de la abundancia” del
entonces presidente Lopez Portillo) sumado a la caida de los precios
internacionales de este energético™ desataron una crisis en 1982 conocida

como la crisis de la deuda externa®.

Esta crisis, cuyos origenes se encuentran en el gran aumento en el monto de
recursos que se destinaban al pago del servicio de la deuda, la fuga de

capitales, el alza en las tasas de intereses internacionales, el agotamiento del

%2 Carrillo, Jorge et al, “El impacto de las empresas transnacionales en la reestructuracion industrial de
Meéxico. El caso de las industrias de partes para vehiculos y de televisores”, Desarrollo productivo, No.

50, CEPAL, Chile, 1998, p.11

93 Carrillo, Jorge, y Ramirez, Miguel Angel, “Reestructuraciéon , eslabonamientos productivos y

competencias laborales en la industria automotriz en México”, Documento de trabajo presentado en la
conferencia XX de la Latin American Studies Association, México, 1997, p.2

% El precio internacional del petréleo era de 13.2 délares por barril en 1978, para 1981 se registra un
maximo de 33.2 délares por barril, sin embargo en solo un afio desciende a 28.7 dolares por barril

% Carrillo, Jorge y Ramirez, Miguel, op. cit., p. 2
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modelo de sustitucion de importaciones, el proteccionismo excesivo, la
renuencia a facilitar créditos internacionales a las economias en desarrollo y la
caida de los precios internacionales del petroleo®, marco el inicio de una
reestructuracion econdmica en el pais. Esta reestructuracion llevada a cabo por
los gobiernos posteriores al de Lopez Portillo, abarcaba por un lado un largo
proceso de reestructuraciones y renegociaciones de la deuda externa (las
cuales se llevaron a cabo en los afios 1982, 1984-1985, 1986-1987 y 1989-
1990), por otro lado involucraba un cambio estructural en el sistema economico
con el fin de terminar con la aplicacion de la sustitucion de importaciones vy

empezar con la aplicacion de politicas dirigidas a la liberalizacion del comercio.

3.4 Neoliberalismo en México

México, debido en parte a los compromisos adquiridos con instituciones
financieras internacionales para obtener recursos financieros con la intencién
de superar la crisis de la deuda® (siendo el fondo monetario mundial y el banco
mundial las dos principales), dio un giro dramatico en la direccion de su politica
econoOmica, giro que a su vez afectd otros ambitos como el de la politica
internacional, en el ambito econdémico pasé de un aislacionismo a una

economia de mercado, cambié su politica de sustitucion de importaciones

% Torres de Avila , Luis G., Reestructuracion de la deuda externa mexicana 1982, 1982, 1987, 1990; el
rescate financiero de 1995, y las nuevas formas de financiamiento para el siglo XXI, tesis de la escuela
nacional de estudios profesionales Aragén, UNAM, México, 2004, p. 29

" En 1976 México solicita el primer crédito al fondo monetario internacional para superar la situacion
econdmica que provoco la devaluacion de ese afio, este crédito estaba condicionado a que México
aceptara ciertas medidas economicas entre las que destacan: le reduccion del déficit del sector publico, la
limitacién del endeudamiento externo, la elevacion de precios de bienes y servicios del sector publico, la
reduccion del crecimiento del empleo en el sector publico, la apertura de la economia y la disminucion en
los aumentos salariales; estos lineamientos seria retomados en las posteriores cartas de intenciéon que
nuestro pais se veria obligado a firmar para poder obtener nuevos créditos para superar la crisis de 1982 y
las renegociaciones de la deuda.
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hacia una de promocién de las exportaciones, ademas el estado abandoné su
papel como duefio de los medios de produccidén y se limitd solo a ser un
promotor del crecimiento econdmico, siendo guiado por las cartas de intencion
que se habian firmado para poder acceder a ayuda externa durante la crisis de
1982 y sus posteriores negociaciones; en el ambito de la politica externa se
inici6 en el gobierno de Miguel de la Madrid con una renovada actividad
internacional principalmente enfocada a apoyar este cambio en la economia
nacional, debido a esto México se unié al GATT en 1986, siendo que tan solo
unos anos antes, en 1981, el gobierno mexicano habia rechazado la invitacién
para pertenecer a este acuerdo; esta tendencia de apertura se encuentra
claramente ejemplificada en los acuerdos comerciales que México accedié a

firmar, es a partir de entonces que México se volvié un pais neoliberal.

Cuadro 3.1
Acuerdos comerciales firmados por México desde la década de 1980
hasta el ano 2000

Acuer do Afo
ALADI (Asoci aci 6n | atinoanericana de integraci én) 1980

GATT (Ceneral agreenent on tariffs and trade) 1986
Acuerdo de conpl enentaci 6n econdémica entre Mexico 1991
y Chile

APEC (Asi an pacific econom c council) 1993
TLCAN 1994
OCDE (Organi zacion para la cooperaciéon y el 1994
desarroll o econém co)

TLC Méxi co- Col onmbi a- Venezuel a 1995
TLC Méxi co-Bolivia 1995
TLC Méxi co-Costa Rica 1995
TLC Méxi co- | srael 2000
TLC Méxi co- Uni 6n Eur opea 2000

Fuente: Guevara, Armando, ElI efecto de Ila globalizacion sobre Ila
internacionalizacion de la industria automotriz mexicana en el contexto de la
OMC, Tesis de la Escuela Nacional de Estudios Profesionales Aragon, UNAM,
México 2000
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La situaciéon de crisis de la economia mexicana en 1982 provocd una
reestructuracion tanto de las politicas econdmicas, como en la industria,
estableciéndose la economia nacional desde la década de 1980 como una de
tipo neoliberal, es decir, una economia en donde se promociona la mayor
participacion del capital privado, dejandole a éste el papel de motor del
crecimiento, en donde ademas el papel del estado dentro de la economia
disminuye y se propician el intercambio de mercancias del pais con el exterior;
esto se ve reflejado en dos aspectos, el primero, la liberalizacion del comercio
hacia el exterior y la promocion de las exportaciones mexicanas, a través de la
firma de los acuerdos antes mencionados, el segundo, el intenso proceso de
privatizacion que marca el fin de la participacion del estado como duefio de los
medios de produccidn, y el inicio de la participacion de particulares, incluyendo
extranjeros, en areas antes restringidas para ellos (con excepcion de
actividades economicas de particular importancia histérica como el petrdleo).
Ya sea por la mera condicionante que representan las cartas de intencion del
fondo monetario internacional, o por una verdadera conviccion por parte del
gobierno de que este es el camino que mas conviene a nuestro pais, es

indudable la inclinaciéon neoliberal en la economia mexicana.

Dicha tendencia hacia en neoliberalismo se aprecia en el discurso del ex

presidente Carlos Salinas de Gortari quien dijo:

“‘Mantendremos como proceso irreversible la apertura de nuestra

economia al intercambio con el exterior de productos, capitales e

incluso algunos servicios en el marco de nuestra legislacion. Es la
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via para trascender esquemas ya agotados y disminuir la

vulnerabilidad externa del pais™®

Es importante destacar que fue la crisis de 1982 la que desencadend esta
profunda reestructuracion en la economia nacional, pero es también importante
destacar que la economia mundial ya se encontraba en un momento de crisis
del capitalismo, y que la aplicacion de las politicas neoliberales tienen sus
raices en los gobiernos de Ronald Reagan en Estados Unidos y el de Margaret
Thatcher en Inglaterra, los cuales promovieron con gran intensidad la
implementacion del neoliberalismo a través del mundo como una medida para

superar el bache econémico.

Es importante también caracterizar los puntos mas importantes de la teoria
neoliberal para poder entender como es diferente a la sustitucién de
importaciones y sus principios proteccionistas, y entender porque represento un

cambio tan grande para México.

El neoliberalismo econdmico retoma el postulado de Adam Smith “dejar hacer
dejar pasar”, se intenta adecuar este principio econémico a la realidad actual,
dotando al estado con una participacion menor dentro de la economia, este
deja de ser un estado duefio de los medios de produccion y se convierte en un
mero conductor de las politicas neoliberales, por esto se dice con respecto al

neoliberalismo que:

% Discurso de Carlos Salinas de Gortari pronunciado en Coahuila el 9 de Febrero de 1988
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“Su influencia mas comun es convertir al estado en una agencia
para el ajuste de las practicas y politicas de la economia nacional

a las exigencias establecidas por la economia global®®.

El neoliberalismo economico se distingue por perseguir los siguientes

objetivos'®:

» Estabilidad de precios.

» Equilibrio en la balanza de pagos.

» Apertura externa.

» Economia de mercado.

» No intervencién del estado en la esfera econdmica.

» Promocion de la inversion privada.

Los anteriores objetivos tienen en comun la intencion de dejar que las fuerzas
del mercado sean las que gobiernen las relaciones entre los distintos actores
economicos, se dice que entre mas libre sea el mercado, mayor sera su
dinamismo, mayores sus beneficios y mejores sus resultados, los defensores
de la teoria del neoliberalismo afirman que solo de esta manera se puede
obtener un desempefio econdmico optimo, y que la participacion de los
gobiernos dentro de las relaciones de produccion (por ejemplo al establecer
barreras al comercio exterior, o al aplicar subsidios a la produccion) solo

distorsiona al mercado impidiendo su correcto funcionamiento.

9 lanni, Octavio, La era del globalismo, primera edicion, editorial siglo XII, México, 1999 pp. 186,
manda a, Cox, Robert, “Global restructuring: making sense of the changing international political
economy” en Richard Stubbs y Geoffrey R.D., underhill (eds)

1% Méndez, Leonardo,”El caracter neoconservador del neoliberalismo” , en cuadernos de la realidad
mexicana No. 20, 1ra edicion, Universidad Panamericana, México, 1995
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El neoliberalismo también constituye la desaparicion del papel del estado
(generalmente considerado por los teoricos neoliberales como corrupto e
ineficiente por su gran burocracia) como benefactor que se habia venido dando
desde la implantacion de las politicas Keynesianas al termino de la segunda
guerra mundial; debido a las medidas neoliberales, ciertos derechos y
beneficios que tradicionalmente recibian los trabajadores desaparecen, el
crecimiento de los salarios es menor e incluso disminuye'’, el desempleo
aumenta, y la intensidad de la jornada de trabajo crece'® y el gasto social por
parte del estado se contrae, al mismo tiempo las fuerzas del mercado, y los
organismos internacionales que dirigen a la economia toman fuerza y las
decisiones de éste estado benefactor se encuentran condicionadas por los
lineamientos de estas instituciones, por ejemplo en 1976, afo de crisis en
México, el Fondo Monetario Internacional condicioné su préstamo a México
para superar el bache econdémico, al cumplimiento de ciertos puntos que
incluyeron reducciones en el déficit global, restricciones en el crecimiento de la
deuda externa, restricciones en el crecimiento del empleo en el sector publico,

y la reduccién de tarifas arancelarias.

Los tedricos neoliberales culpan a la excesiva intervencion gubernamental de
los desordenes economicos, de la baja competitividad de las empresas
estatales y en el caso de Ameérica Latina, de la crisis internacional de la deuda

en la década de 1980 por el excesivo endeudamiento por parte del estado, es

T Por ejemplo, tomando el salario minimo mexicano de 1980 como referencia, gracias a las politicas
neoliberales el salario de 1991 representaba solo el 42.2% de aquel de 1980

102 Huerta Gonzalez, Arturo, Riesgos del modelo neoliberal mexicano, 1ra ed., Editorial Diana, México
1992.
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por esto que las tres instituciones mas representativas de esta teoria, el Fondo
Monetario Internacional, el Banco Mundial y la Organizacion Mundial de
Comercio, expresan dentro de sus recomendaciones, la de privatizar empresas
que son controladas por el gobierno, asi como propugnan también por un
sistema laboral con una minima intervencion estatal que permita mayor
flexibilidad en las contrataciones y en la asignacion de salarios con el costo de

la perdida de fuerza de las instituciones de seguridad social.

Octavio lanni resume de manera concreta las practicas asociadas con el

neoliberalismo:

‘Reforma del estado, desestatizacion de Ila economia,
privatizacion de  empresas  productivas y lucrativas
gubernamentales, apertura de mercados, reduccion de gastos
sociales relativos a los asalariados por parte del sector publico y
de las empresas y corporaciones privadas, informatizacion de los
procesos de decisidon, produccion, comercializacion y otros,
busqueda de la calidad total, intensificacion de la productividad y
de las ganancias de la empresa o corporacion nacional y
transnacional. Estos y otros objetivos y medios inspirados en el
neoliberalismo impregnan tanto las practicas de las empresas,
corporaciones y conglomerados transnacionales, como las
practicas de los gobiernos nacionales y las organizaciones

multilaterales'®®”

1% Tanni, Octavio, op. cit. p. 185
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En México, el cambio neoliberal hacia un modelo industrial dirigido a las
exportaciones se concentrdo en tres aspectos: la desregulacion de sectores
especificos, con la caida en las tarifas arancelarias y permisos previos para
ciertos productos, las empresas se vuelven mas competitivas al poder adquirir
sus insumos en el mercado internacional a precios mas competitivos y en
mejores condiciones de calidad; la privatizacion busca una mayor eficiencia en
el actuar de las empresas, partiendo de la idea de que el estado es un
ineficiente empresario y solo la iniciativa privada cuenta con la habilidad
requerida; se fomenta la entrada de inversidn extranjera directa para poder
modernizar a la estructura industrial nacional, se recure a los recursos
provenientes del extranjero debido a la exclusion del estado como duefio de las

empresas.

Las acciones emprendidas por el gobierno para cumplir con los anteriores
puntos incluyeron un cambio en 1984 y posteriormente en 1989 de la ley de
1974 que regulaba la inversion extranjera directa para permitir un mayor flujo
de recursos a este sector, entre los puntos mas importantes de esta ley esta el
que se permitio la participacion extranjera en un mayor numero de actividades
incluyendo algunas del sector petroquimico, asi como también se permitié el
100% de capital extranjero en aproximadamente un 75% de las actividades
economicas; entre 1982 y 1992 se privatizaron 638 empresas asi como el
sector bancario'™; y como ya se ha visto a lo largo de las décadas de 1980,

1990 y lo que va de la presente década, México ha firmado una gran cantidad

1% Carrillo, Jorge y Ramirez, Miguel, op. cit. p 3
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de acuerdos econdmicos para la liberalizacion del comercio, asi como la

liberalizacion de las inversiones.

El neoliberalismo contiene dentro de sus lineamientos, ciertos costos o
sacrificios; ademas de la perdida de una parte de la soberania de los estados
ante empresas transnacionales para tomar sus propias decisiones en materia
econdmica'®, existen otras circunstancias, desfavorables casi siempre para la
poblacién, por ejemplo el reajuste en la economia mexicana que se realizo en
1983, un afno después de la crisis de la deuda, el cual se puede decir que
inaugura la etapa neoliberal del estado mexicano, trajo consigo los siguientes
costos: la disminucion de la actividad productiva, la caida en la inversion fija
bruta, disminucién en la demanda interna y la caida en el empleo’®, y aunque
se podria argumentar que estas dificultades se dieron a raiz de las
circunstancias particulares de la crisis en México, existen otras dificultades con
este modelo que persisten en épocas sin crisis, por ejemplo la creciente
desigualdad en la reparticion de riquezas entre los paises, generando paises
cada vez mas ricos, y paises cada vez mas pobres, la exclusion de los
beneficios de los intercambios comerciales que sufren ciertos paises, sobre
todo africanos o latinoamericanos'” o la debilidad de los sindicatos y de los

trabajadores ante el sector privado y publico.

3.5 La industria automotriz mexicana y el neoliberalismo, una

reestructuracion necesaria

1% Guillén, Héctor, “la globalizacién del consenso de Washington”, Comercio Exterior, Vol. 50, No. 2,
febrero 2000, pp. 123-133

1% Villareal, Rene, op. cit., p. 424

197 Guillén, Héctor, Op. Cit.
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Ya se ha mencionado que la sustitucion de importaciones representd grandes
beneficios econdmicos para México durante la década de 1940 y 1950, y que a
pesar de la disminucidon de estos beneficios, todavia representaba una
alternativa en la década de 1960, sin embargo, resulto notorio a partir del
cambio hacia el modelo de crecimiento basado en las exportaciones, que si
bien la sustitucion de importaciones y mas especificamente la politicas
proteccionistas y Keynesianas habian creado un crecimiento de la industria
nacional, esta resultaba poco competitiva, por esto se dice que “la industria
nacional, protegida en sus primeras etapas, se habia acostumbrado a lograr
faciles ganancias a costa de una demanda interna poco exigente en calidad y

bajos costos”'?®

, esto fue especialmente cierto en la industria automotriz que
tradicionalmente se encontraba entre las mas protegidas y menos eficientes,
gracias a la prohibicién para importar vehiculos contemplada en el decreto de
1962, por lo tanto era una industria incapaz de competir en los mercados

internacionales.

La década de 1980 fue testigo de la crisis y reestructuracién de la industria
automotriz mexicana, la crisis en esta industria en particular surge de la
situacion de crisis en la que se encontraba la economia nacional en 1982,
provocando una caida en los niveles de ventas de las empresas terminales (el
nivel de ventas registrado en el afio en que inicia la crisis no seria alcanzado
sino hasta siete afios después); la consecuente reestructuracion es el suceso

mas importante en la historia industria automotriz mexicana, ya que alteré de

1% Davila, Francisco, Op Cit
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manera definitiva cada aspecto dentro de este sector, desde la misma
estructura de la produccion y las relaciones entre los participantes en la cadena
productiva, hasta el destino y la calidad de la produccidn; la reestructuracion es
sin duda el motivo por el cual el caso de la industria automotriz es considerado
como el ejemplo mas exitoso de adaptacion de una industria al proceso de
neoliberalismo y a un mundo globalizado en nuestro pais, esta afirmacion se
produce basada en dos aseveraciones'®, primero, la industria automotriz se
presenta como un modelo a seguir dentro de México por su agresiva politica de
penetracion en el mercado internacional y su incremento en capacidad
productiva, segundo, por el éxito mismo que se alcanzé su modelo de

reestructuracion.

Los factores que coadyuvaron a la mencionada reestructuracion son los
siguientes: primero, la crisis de la deuda de 1982 y la crisis que azot6 a la
industria automotriz durante ese periodo, la primera provocd una
reestructuracion de la economia en general produciendo un cambio del modelo
de sustitucion de importaciones, a un modelo neoliberal que facilitaria tanto la
entrada de grandes cantidades de inversion extranjera directa como el
comercio de México con el resto del mundo, la segunda provoco la publicacion
de un nuevo decreto automotriz (1983) destinado a integrar a la industria
automotriz a el modelo neoliberal y disminuir el déficit en la balanza comercial

de esta industria mexicana.

1% Carrillo, Jorge, Op, Cit.
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Segundo, la misma decision de las empresas terminales estadounidenses de
establecer nuevas plantas armadoras y productoras de autopartes en territorio
mexicano, con la intencion de tomar ventaja de las condiciones tan particulares
de nuestro pais, como lo son la mano de obra barata y la insuperable
localizacion geografica con respecto al mercado mas importante del mundo, el
de Estados Unidos, para poder fortalecer u posicion competitiva frente a los

productores mas eficientes de Japon.

La reestructuracién fue un proceso caracterizado por 3 factores:

El primer factor es el cambio de mercado, se deja en segundo término la
produccion para satisfacer al mercado nacional y se reorienta hacia el mercado
de Estados Unidos gracias al fomento a las exportaciones por parte del estado
mexicano y a la reorientacién por parte de la misma industria terminal, en el
cuadro 3.2 podemos ver como las plantas ensambladoras establecidas en el
periodo de reestructuracion destinaron las gran mayoria de su produccion a la

exportacion.

La relocalizacién de la industria es el segundo factor caracteristico de la
reestructuracion mencionada, a partir del fines de la década de 1970 y durante
la década de 1980 se realizaron nuevas inversiones en México con la intencidn
de hacerla mas eficiente con la intencién de proveer al mercado de Estados
Unidos, como podemos observar en el cuadro 3.2 existe una marcada

diferencia en el destino de las inversiones de este periodo que tuvieron como
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destino el norte de nuestro pais''® y las que se realizaron en décadas
anteriores que se localizaron principalmente en el centro del pais. Esta nueva
localizacion obedece a dos razones, la primera es debido a la obvia cercania
geografica, la segunda es que los estados del norte de nuestro pais, con
contadas excepciones, eran considerados greenfields, es decir eran territorios
gue no contaban con una tradicién sindical que dificultara la operacién de las
nuevas plantas y la implantacién de técnicas como el justo a tiempo y otras
originadas en el toyotismo, ademas de que contaban con abundancia en mano

de obras barata'""

, se dice que:

‘La IAM (industria automotriz mexicana) cambio la estrategia de
buscar un mercado por la de buscar eficiencia en la inversién
directa lo cual se logro en gran medida gracias a la relocalizacion

industrial en zonas greenfields en el centro y norte de México”'"?

Cuadro 3.2
México: Localizacion de nuevas plantas de la industria automotriz 1965-
1986

1. Ensanbl ador as de Vehi cul os 1962-1977

GM 1965 Fundi ci 6n Tol uca ---
GV 1965 Mot or es Tol uca ---
Chrysl er 1964 Mot or es Tol uca ---
Ford 1964 Mot or es Cuautitl an ---
Ford 1964 Fundi ci 6n Cuautitl an ---
Ford 1964 Aut os Cuauti tl an ---
Vol kswagen 1967 Mot or es Puebl a ---

"% Los casos mas importantes de la nuevas inversiones localizadas ya en el norte de México fueron las de
Ford en Hermosillo y Chihuahua, las de GM en Silao y Ramos Arizpe, Chrysler en Ramos Arizpe, y
Nissan en Aguascalientes.

""" Ramirez, J. C., “La organizacién Justo A Tiempo en la industria automotriz del norte de México:
Nuevos patrones de localizacién y eficiencia”, Documento de trabajo No. 33, Centro de Investigacion y
Docencia, México, 1995

"2 Carrillo, Jorge, Op. Cit.
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Vol kswagen 1967 Fundi ci 6n  Puebl a ---

Vol kswagen 1967 Aut os Puebl a ---
Ni ssan 1967 Aut os Cuer navaca ---
2. Ensanbl adoras de vehicul os para exportaci é6n 1980-1986
GM 1980 Mot or es Ranobs Arizpe 80
GM 1981 Aut os Ranpbs Arizpe 50
Chrysl er 1981 Mot or es Ranos Arizpe 80
Vol kswagen 1981 Mot or es Puebl a 85
Ford 1982 Mot or es Chi huahua 80-90
Renaul t 1984 Mbt or es Gonez 80
Pal aci o
Ni ssan 1984 Mot or es Aguascal ient 65
es
Ford 1986 Aut os Hernosillo 100

Fuente: Carrillo, Jorge et al, “El impacto de las empresas transnacionales en la
reestructuracion industrial de México. El caso de las industrias de partes para
vehiculos y de televisores”, Desarrollo productivo, No. 50, CEPAL, Chile, 1998

Como tercer factor tenemos una especializacion en la produccion, asi como
también la introduccion de tecnologia de punta y la creacién de plantas
ensambladoras que mantienen niveles de eficiencia y calidad incluso

superiores a algunas plantas localizadas en Estados Unidos'"

, lo anterior
debido a que la industria automotriz de Estados Unidos, a diferencia de la de
México, se encontraba en competencia con los automoéviles japoneses que
contaban con una gran calidad lo cual provocé que las nuevas plantas

ensambladoras fueran ejemplos de calidad y eficiencia para poder competir en

el mercado norteamericano.

Como ya se mencion0, la reestructuracion de la industria automotriz se vio
reflejada en la publicacion de nuevos decretos automotrices; tal y como sucedid
en las décadas anteriores con la publicacion de los decretos de 1962, 1972 y

1977, el estado mexicano publicé decretos en 1983 y 1989 para llevar a la

3 Thidem
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industria a una direccidn especifica, en este caso para integrarla a la légica del

neoliberalismo.

Los efectos de la transicion de la sustitucion de importaciones a el
neoliberalismo en la economia nacional tuvieron repercusiones en la industria
automotriz. Ya con el decreto de 1977 se habia buscado nivelar el déficit en la
balanza de pagos que enfrentaba el sector por medio de una politica de apoyo
a las exportaciones y de incentivos a la inversion extranjera directa; en 1983
con la publicacion del “Decreto para racionalizar la industria automotriz” se
continué y amplio la intencidén del decreto de 1977, en este nuevo decreto se
nota una intencion por parte del gobierno de promover mas las exportaciones
del sector automotriz, aun por encima de la manufactura, el decreto tiene tres

puntos esenciales:

» Se aumentaba la presion a las ensambladoras por parte del gobierno
mexicano para que incrementaran sus exportaciones.

» Se autorizaba una menor cantidad de contenido nacional en los
vehiculos que fueran destinados a la exportacion.

» Se reducia el numero de lineas de ensamblaje en las ensambladoras.

El ultimo de los anteriores puntos tuvo éxito en la medida en que la disminucion
en las lineas de ensamblaje propicio una especializacion en la industria
nacional logrando a su vez una mejor calidad y economias de escala, los dos
primeros puntos también lograron su cometido ya que a partir de esta fecha la

produccion automotriz en Meéxico adquiri6 una tendencia exportadora,
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ayudando da esta forma a lograr una balanza comercial favorable en la

industria automotriz para México por primera vez en su historia'**.

Ahora bien, las medidas que el gobierno mexicano tomé con el decreto
automotriz de 1983 ciertamente tuvieron que ver en la tendencia exportadora,
pero a la par de estas medidas se dieron condiciones que complementaron a
las mismas en su intencion de convertir a la industria automotriz nacional en un
gran exportador; la abundante y barata mano de obra, la cercania geografica,
las nuevas plantas ensambladoras, la tecnologia introducida en estas, todo

esto ayudo al surgimiento de México como importante pais automotriz.

La otra condiciéon que apoyd el cambio hacia la exportacion fue la caida en el
mercado domeéstico, la crisis de 1982 provocd una disminucién en el consumo
doméstico de automdéviles, mientras que fueron 300, 000 los automdviles que
se vendieron al interior de nuestro pais en 1982, un afo después las ventas
solo alcanzaron las 250,000 unidades, el nivel registrado en 1982 no se

alcanzaria nuevamente sino hasta 1989""%.

El decreto tuvo el efecto deseado por el gobierno mexicano al impulsar el
sector de las exportaciones dentro de la industria automotriz, sin embargo en
1989 se decidio crear un nuevo decreto llamado “decreto para la modernizacién
y promocion de la industria automotriz”, el cual tiene como objetivo “fomentar el

desarrollo de la industria automotriz para consolidar los avances logrados,

"% Moreno, Juan op. cit
'3 Carrillo, Jorge, op. Cit.
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ampliando su participacion en la economia internacional”'®, este decreto

continua con la intencidon de impulsar las exportaciones del sector, la inversién
extranjera directa, y al mismo tiempo intenta lograr una especializacion mas

acentuada en la industria con el fin de lograr una competitividad internacional.

En éste decreto se establece para las ensambladoras que se encuentran en
México, la prohibicion de operar con saldos negativos en sus balanzas
comerciales, en dado caso que cayeran en un saldo negativo, estas empresas

serian sujetas a sanciones como la prohibicién para importar vehiculos.

Para buscar la especializacion de la industria se establece que las
ensambladoras deberan producir en sus plantas solo aquellos vehiculos en
donde cuenten con ventajas y siempre procurando el uso eficiente de sus

recursos Y la utilizacién 6ptima de su capacidad instalada.

Para que las ensambladoras pudieran disminuir la variedad en su produccion
sin que esto afectara la oferta a los consumidores, se autorizo por primera vez
desde que entré en vigencia el decreto de 1962, que las compahias
automotrices realizaran importaciones de otros modelos para complementar su
oferta, las importaciones se realizarian tomando como referencia las
exportaciones de cada empresa, para que de esta forma no afectaran
negativamente la balanza comercial, en un principio se permitirian
importaciones con un valor de hasta un 15% de sus ventas en el mercado

doméstico, en anos posteriores se aumentaria a un 20%; por cada délar que se

"¢ Decreto para la modernizacion y promocién de la industria automotriz, Diario Oficial de la
Federacion, 11 de Diciembre 1989
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importe se deberia exportar para 1990, 1991 y 1992 el equivalente a 2.5
dolares, en 1993 esta relacion disminuiria a 2 dolares y en 1994 a 1.75 dodlares;
la autorizacién para importar vehiculos provoco que para 1994 se alcanzara un
12.4% de comercializacion de automdviles importados frente a un 87.6% de
automoviles de fabricacion nacional, un gran incremento en tan solo cinco

anos.

Las inversiones que realizaran en equipo para producir, asi como su labor al
apoyar las exportacion de autopartes se tomarian en cuenta para sumarlas a
su favor en la balanza comercial y asi autorizarlas a realizar mas
importaciones, en el caso de la inversion se sumaria a su favor, sin sobrepasar
los 150 millones de ddlares, hasta el 30% de la que realizaran, para las
exportaciones de autopartes se podia sumar hasta un 20% del valor de las
exportaciones realizadas por una maquiladora siempre y cuando una empresa
terminal sea accionista en la maquiladora y que las dos compartan por los
menos un socio mayoritario. A partir de la publicacion de este decreto la

produccion de vehiculos en México aumento de manera significativa.

Cuadro 3.4
Produccion de vehiculos en la industria automotriz mexicana en el
periodo 1986-1994

1986 341, 000
1987 338, 000
1988 505, 000
1989 629, 000
1990 804, 000
1991 961, 000
1992 1, 051, 000
1993 1, 055, 000
1994 1, 097, 000
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Fuente: México auto sector summary de McKinsey & Company 2004

Como se observa en la tabla anterior existe un notable incremento en la
produccion entre 1986 y 1989 afio en que se publica un nuevo decreto
automotriz (aunque este no entra en vigor sino hasta 1990), este incremento se

debe al decreto de 1983 junto a otras condiciones que ya hemos mencionado.

Aunque el incremento en la produccion entre 1986 y 1989 es importante, es
opacado por el que se dio entre 1990, afio en que entra en vigor el decreto de
1989, y 1994 cuando alcanzo casi 1,100,000 unidades, por lo cual se puede
decir que el decreto de 1989 fue un éxito en lo que se refiere a impulsar la
produccion en México, se debe destacar que el crecimiento en la produccion en
este periodo se debi6 a un aumento en la demanda nacional con la
recuperacion de la economia después de la crisis de 1982, sumado al aumento
en las exportaciones derivado del crecimiento del mercado interno en Estados

Unidos.

Cuando tomamos en cuenta el periodo que abarca de 1986 a 1994 tenemos un
aumento en la producciéon de un 321%, lo cual resulta ser un indicador

bastante representativo del éxito que se alcanzo en solo nueve anos.

Otras cifras nos revelan el alcance del decreto para la modernizacion y
promocién de la industria automotriz, ya que por ejemplo se calcula que en
1990 existia una productividad por trabajador de 85,000 ddlares anuales, en

1994 alcanza la cifras de 118,000 ddlares promediando un crecimiento de 7%
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anual durante el periodo, lo cual se debe principalmente a las nuevas

inversiones que trajeron a México mejor tecnologia.

Como hemos visto la economia mexicana sufrio una serie de transformaciones
que abarcan dos décadas y que el dia de hoy siguen tomando forma, estas
transformaciones estaban destinadas a cambiar por completo el rostro de la
industria mexicana, convertir al pais de uno de los mas fieros defensores del
proteccionismo a una de las economias mas abiertas del mundo, y a cambiar a
la industria automotriz de ser un sector totalmente dedicado al mercado
domeéstico, con mala calidad y baja productividad, a ser un sector que puede

participar en los mercados internacionales tomando como base su calidad.

La industria automotriz mexicana logré éste cambio radical (del proteccionismo
a la exportacion) de manera por demas exitosa, simplemente debemos tomar
como referencia que en 1975 menos del 1% de la produccion era destinada a
la exportacion, para 1980 la relacion era de 4%, en 1985, afo en el que ya
estaba en accion el decreto de 1983, la exportacion aumentd hasta 12%, en
1990 alcanzo un 34%, finalmente en 1994 afio en que entra el vigor el tratado
de libre comercio de América del norte se exportaba el 52% de la produccién

total del pais'"’.

El cambio en la estructura econdmica del pais, asi como en su legislacion en lo
que se refiere a la inversion extranjera directa, junto a la posicion geografica de

México respecto a Estados Unidos y la necesidad que tenia este pais de

"7 Carrillo, Jorge, op. Cit

147



recuperar su mercado doméstico frente a las eficientes ensambladoras
japonesas, lograron atraer una gran cantidad de nuevas inversiones, todas
estas buscando principalmente la eficiencia, y costos baratos en mano de obra
mexicana para proveer al mercado estadounidense de manera mas eficiente,
situando al mercado mexicano como un objetivo secundario, en esta etapa se
presentd un cambio en la localizacion de la industria automotriz, las nuevas
inversiones se localizaron en la frontera de México

con Estados Unidos mientras que en las etapas anteriores, las inversiones
tipicamente se localizaron cerca de grandes ciudades, esto gracias a las
intencion de las ensambladoras de instalarse en los llamados greenfields, esta
seria una caracteristica fundamental de las nuevas inversiones, ya que

buscarian estas zonas geograficas debido a su escasa tradicion sindical.
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CAPITULO IV. La industria automotriz en México 1994-2004

El afio de 1994 es uno de gran importancia para México, es un parteaguas en
la historia de nuestro pais ya que es el afio en que entra en vigor el tratado de
libre comercio entre los tres paises que conforman la region norteamericana,
situacion que continua redefiniendo a la economia mexicana cada vez que se
alcanza la fecha de desgravacion arancelaria programada, o cada vez que se
establece en México una nueva empresa de capital extranjero; ademas es el
afio en donde estalla la peor crisis econdmica de la que nuestro pais tenga

memoria.

Resulta impresionante observar la transformacién tan radical que se ha
realizado en México en las ultimas décadas, como ya se ha mencionado, el
cambio en las politicas econémicas de nuestro pais durante las décadas de
1980 y 1990 fue de 180 grados, pasé del mas fiero proteccionismo al mas
completo neoliberalismo, y durante los afios posteriores ha mantenido la misma
l6gica neoliberal en éstos lineamientos econdmicos; aun a pesar de que no
existe un rompimiento de estas politicas en los periodos de antes y después de
1994, si podemos apreciar diferencias significativas entre los mencionados
periodos; tanto el Tratado de Libre Comercio de Ameérica del Norte (TLCAN),
como la crisis econdmica que estalla en ese afo terminan por afianzar el
modelo neoliberal en nuestro pais, ya que si antes aun se guardaban reservas
acerca de la duracion de este modelo o de su continuidad, los cambios

estructurales de que se presentaron como consecuencias de estos
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acontecimientos, no dejaron espacio para estas dudas, aunque es conveniente
destacar que los cuestionamientos acerca de sus beneficios reales y los dafios
que posiblemente ha causado a ciertos sectores particularmente sensibles,

siguen siendo tema de actualidad y fuente de acalorados debates.

El sector automotriz mexicano se ha caracterizado por una continuidad en sus
operaciones en concordancia con las politicas que el gobierno ha establecido,
asi como con los distintos factores que determinan el comportamiento del
mercado, sin duda alguna tanto las politicas del gobierno, como el mercado se
encuentran indudablemente empapados por el neoliberalismo, por lo tanto se
puede decir que la industria automotriz mexicana ha operado durante los
ultimos veinte afos dentro de éste modelo econdmico, sin embargo, aunque el
periodo en el que entra en vigor el tratado de libre comercio de América del
norte y los afos posteriores se encuentran dentro de esta I6gica neoliberal y
hasta cierto punto la firma de este tratado se puede considerar para México
como unos de los puntos mas claros de su politica econdmica en armonia con
los preceptos de la OMC, este periodo es para la industria automotriz
mexicana, uno distinto, excepcional, de gran crecimiento y de consolidacion a

nivel internacional.

Es la intencion de éste capitulo el explicar el comportamiento de la industria
automotriz durante los ultimos diez afios, el observar los cambios que se
presentaron en esta industria a raiz de las modificaciones econdmicas que se

realizaron en 1994; para poder efectuar esta explicacion resulta conveniente
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retomar el contexto nacional en ese afo, es por esto que la primera parte de

este capitulo se enfoca a la crisis de 1994 y al TLCAN.

Posteriormente se caracterizaran los principales cambios dentro de la industria
automotriz mexicana en los ultimos diez afos, se observara la relacion que
existe entre las modificaciones de la legislacion que regula el funcionamiento
de esta industria, y dos fendbmenos fundamentales en el sector automotriz: la
consolidacion de la industria terminal, y la reestructuracion del sector de

autopartes.

4.1 Entorno macroeconomico frente a la crisis de 1994 en México

Cualquier persona que este interesada en la historia reciente de México debe
tener muy en cuenta a 1994, fue un afio en donde se presentdo un
levantamiento armado que puso el asunto de los derechos humanos de los
indigenas mexicanos en boca de todo el mundo, asi mismo los asesinatos de
dos figuras politicas principales en el contexto nacional, como lo fueron Luis
Donaldo Colosio, candidato en ese momento a la presidencia de la republica
por parte del PRI, y José Francisco Ruiz, secretario general de ese partido,
hicieron temblar al pais entero y lo tornaron mas vulnerable a los vaivenes

econdmicos.

En materia econdmica, la crisis que tomo lugar a finales de ese afo, fue la

mayor crisis que nuestro pais ha enfrentado, registrando una caida en el PIB

que no se veia desde la época de la gran depresidn a principios del siglo
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pasado, provocando una caida en el empleo, aumentando la pobreza en
nuestro pais y acelerando la transformacion del sistema econémico mexicano,
al impulsar medidas que le dieron una mayor competitividad a la industria

mexicana (aunque temporal) a costa del bienestar de los trabajadores.

Este fue también el afio en el que el Tratado de Libre Comercio de América del
Norte entré en vigor, éste acuerdo junto a la mencionada crisis, aceleraron el
proceso de liberalizacién de la economia, el TLCAN es considerado como uno
de los procesos mas avanzados en materia de liberalizacion econémica, ya que
sin llegar a constituir un proceso mas avanzado de complementacion
econdmica, como una union aduanera o mercado comun, si incluyé temas que
usualmente no son considerados dentro de las negociaciones de tratados de

este tipo.

4.1.1 La crisis de 1994

Durante los ultimos meses de 1994 se desarrollé6 una crisis, de manera
sorpresiva para la mayoria de la poblacion, ya que en esos momentos la
economia nacional parecia fuerte y la idea generalizada era la de que México
dejaba de pertenecer al mundo de los paises en vias de desarrollo para entrar
en el privilegiado grupo de los paises mas ricos, cosa que por supuesto no

sucedio, con respecto a esto se sefiala que:

“‘Durante el periodo de 1988 y 1993 México era constantemente

sefalado por los organismos internacionales como el modelo a
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seguir por los demas paises, debido al éxito alcanzado en el
proceso de reformas econdmicas, reestructuracion de la deuda y

estabilizacion macroeconomica”''®

Fue una crisis que presentd particularidades que la hacen distinta a las
anteriores que se desarrollaron durante las décadas de 1970 y 1980, ya que
exhibid tres caracteristicas nuevas''®, la primera, es que se produjo después de
un periodo de reformas estructurales encaminadas a la liberalizacion de la
economia, con mayores controles en materia fiscal y monetaria para restringir
el aumento en la inflacidn, situacién que contrasta con las politicas dirigidas a
la sustitucion de importaciones de afios anteriores donde las presiones
inflacionarias afectaron a la economia; la segunda, es que demandé ajustes
mas severos pero menos prolongados, con respecto a esto se debe ver que tan
solo dos afos después del inicio de la crisis, es decir 1996, los principales
indicadores economicos del pais ya se encontraban en una situacion de
equilibrio; y la tercera, es que puso en riesgo el sistema de pagos del pais al

afectar al sistema bancario nacional.

Pero, ¢que fue la crisis de 19947, podriamos caracterizarla en un primer
momento como una macro devaluacion provocada por un insostenible
desequilibrio en la balanza de pagos del pais, atribuible a un tipo de cambio
sobrevaluado y a una liberalizacidon unilateral, acelerada e indiscriminada del
comercio aunada a la caida en las reservas internacionales del pais por la

salida masiva de capital, sobretodo inversion en cartera; y en un segundo

"8 Torres de Avila, Luis G., Op. Cit. p. 80
"9 Millan Valenzuela, Henio, “las causas de la crisis financiera en México”, Economia sociedad y
territorio, Vol. I, num. 5, el colegio mexiquense, 1999, Pp.25-66

154



término la podemos definir como una crisis que afectd al sistema bancario del
pais amenazando la capacidad de pago de México; los efectos de la crisis
incluyen la devaluacion del peso frente al dolar de mas del 100%; una caida del
PIB en 7%, situacion que no se veia desde la época de la gran depresion; la
perdida de cerca de un millén de empleos y; un aumento en la inflacion que

alcanzo en 1995 el 52%.

Una parte importante de la historia de esta crisis se encuentra en el cambio en
las politicas gubernamentales que llevd a nuestro pais de una economia
cerrada basada en la politica de sustitucion de importaciones, a ser una de las
economias mas abiertas del mundo, esto después de atravesar por un periodo
que se caracterizd por una serie de crisis economicas recurrentes propias del
modelo de sustitucién de importaciones durante las décadas de 1970 y 1980'%;
la caida en los aranceles que México mantenia para proteger al mercado
nacional y los esfuerzos que se realizaron para contener la inflacién utilizando
como instrumento principal al tipo de cambio fijo, terminaron por crear una
moneda nacional sobrevaluada y poco competitiva que provocod un aumento
impactante en las importaciones de Estados Unidos, sobre todo en bienes de

capital.

120" Al agotarse la sustitucion de importaciones y ante el tardio cambio en las politicas
econdmicas, todo el crecimiento econdmico dependid exclusivamente del gasto publico
que servia como promotor de casi todas las actividades productivas, este gasto provoco

despues de un tiempo la perdida de las reservas internacionales del pais, aunque
ciertamente promovio un crecimiento econémico que se prolongaba por un tiempo logrando reponer las
reservas internacionales y reactivar la economia para después volver a la crisis, formando un circulo, cabe
destacar que estas décadas de crisis (1970 y 1980) se caracterizaron por intensas devaluaciones y una gran
inflacion, que fue por algunos momentos aliviada por los recursos que el petrdleo le dio a la economia
nacional; como se explico en el capitulo 3, durante la década de 1980 se realizaron esfuerzos importantes

para reformar a la industria y a la economia en general.
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Propiamente dicho se puede considerar como origen de la crisis al tipo de
cambio invariable que se manejé en México durante el periodo 1988-1994;
gracias a la intencion de contener la inercia inflacionaria propia de las décadas
de 1970 y 1980 y mantenerla en niveles aceptables, se implementé una politica
de tipo de cambio invariable por parte del gobierno mexicano. Durante el
sexenio del presidente De la Madrid (1982-1988) se instituyo el “Pacto de
Solidaridad Economica” de 1987 que establecia aumentos programados y
coordinados en los precios de una importante cantidad de bienes clave,
posteriormente, durante el sexenio de Salinas de Gortari, este mecanismo fue
sustituido por el “Pacto para la Estabilidad Economica” el cual siguid
funcionando con las mismas premisas que su antecesor: el control de la

inflacion por medio de la utilizacion de precios clave.

A pesar de que en un principio se manejaron varios precios de este tipo entre
los que se encontraban los salarios, tasas de interés, precios y tarifas del
sector publico y tipo de cambio, al final fue este ultimo (el tipo de cambio), el
que fue favorecido para ser el método de control de la inflacion por las politicas
del presidente Salinas de Gortari; a partir de ese momento se establece al tipo
de cambio como una ancla anti-inflacionaria; sin embargo aunque la mision que
originalmente se le asignd a estos programas (el control de la inflacion) se le
considera cumplida desde el afio de 1992, las politicas no se abandonaron y se
continué con un tipo de cambio fijo e irreal, lo cual provoco que los productores
mexicanos pronto se encontraran en una situacion de desventaja frente a sus

competidores estadounidenses debido a la sobre valuacién del peso mexicano
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derivada del diferencial entre los niveles de inflacion de Estados Unidos y

México, con respecto a este se ha dicho que:

“El error fundamental no se cometié en noviembre ni diciembre de
1994, sino, paraddjicamente en 1992. La causa de la crisis de
1994 fue no haber reconocido el éxito de la politica de
estabilizaciéon en 1992, puesto que entonces se habia logrado

ganar la batalla del combate a la inflacion”'?’

Efectivamente, después de las mega-inflaciones que se presentaron durante
los afios anteriores (alcanzando incluso el 159% en 1987), en 1992 se registro
una inflacién del 11.9% la cual resultaba realmente pequefa en comparacién
con la de 1987; en 1993 fue del 8.0% y en 1994 del 7.1%, sin embargo
mientras la inflacidn cedia, el tipo de cambio ya se encontraba sobrevaluado en

un 42% para el afio 1994'%,

Cuadro 4.1

Inflaciéon anual durante el periodo 1982-1994
Ao I nfl aci é6n % (di c-di c)
1982 98.9
1983 80. 8
1984 59.2
1985 63. 7
1986 105. 8
1987 159. 2
1988 51.7
1989 19.7
1990 29.9
1991 18.8
1992 11.9
1993 8.0

12l Villareal, Rene, Op. Cit. p. 650
12 Ibidem p.32
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1994 7.1

Fuente: Rene Villareal Industrializacion, deuda y desequilibrio externo en
Meéxico: un enfoque neoestructuralista (1929-1997) pp. 650

Si bien el tipo de cambio sobrevaluado fue la razén principal de la crisis de
1994, no se puede dejar a un lado, como factor que ayudd a la gestacion de
esta crisis, a la liberalizacion del comercio que tomo lugar en México al término
de la sustitucion de importaciones, y tal vez mas que el hecho de la
liberalizacion, lo importante es la forma en que se desarrollo, esta fue una
liberalizacion con tres factores caracteristicos: primero fue indiscriminada, ya
que dejando a un lado ciertos bienes que se consideraban intocables, la
eliminacion de aranceles se realizO manera indistinta, sin considerar el
deficiente nivel de desarrollo de los productores nacionales consecuencia de
los afios de sobre proteccién, o los efectos que tendria sobre éstos; fue
acelerada, ya que si tomamos como referente el afio de 1982 en el que existia
un arancel promedio del 100%, tan solo diez afios después, en 1992, el arancel
promedio habia disminuido a tan solo 10%; fue unilateral, ya que en gran
medida la disminucion de los impuestos a la importacion que el gobierno de
México realizé6 no fueron correspondidos de la misma manera por los demas
paises, de aqui una de las razones de la urgencia de nuestro pais por firmar
acuerdos comerciales al por mayor y participar en organismos internacionales
como por ejemplo la OMC, para asegurarse cierta reciprocidad en la

eliminacién arancelaria.

Si se realiza un analisis del contexto econdmico del periodo 1982-1994
podemos observar que aunque la estrategia que se implemento, la de

promocién de exportaciones, se desarroll6 con éxito ya que como se puede
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apreciar en el cuadro 4.2, estas crecieron 253% durante el periodo
mencionado, este éxito fue relativo ya que de forma paralela, el crecimiento de
las importaciones fue aun mas impresionante creciendo 468% durante el
mismo periodo, opacando el desempefio de las exportaciones, y es que, un tipo
de cambio sobrevaluado en cerca de 40% y un arancel promedio de tan solo
10% resultaron ser un subsidio a las importaciones de cerca del 30%'%, las
cuales nunca se lograron compensar con el menor crecimiento de las

exportaciones.

Sumado a los dos puntos anteriores, la desregulacion del sistema bancario '’y
la expansion del crédito interno impulsaron aun mas el sesgo pro importador de
esta etapa al otorgarle al sector privado mayores posibilidades de contratar
créditos y adquirir los bienes de capital para la produccion, provocando un
aumento en el déficit comercial de México con el resto del mundo, déficit que
por un tiempo fue compensado con la mayor entrada de inversion extranjera
atraida en su mayoria por la esperanza de grandes ganancias gracias a los
altos intereses que se ofrecian en México, como se puede observar en el
cuadro 4.3, al paso de los afios y conforme se acerca el afio de 1994, el
porcentaje de inversion extranjera en cartera con respecto al total crece,

mientras que la inversion extranjera directa decrece.

Cuadro 4.2
Balanza en cuenta corriente durante el periodo 1982-1994
Valores en millones de délares

' Ibidem p.652

124 En 1989 se eliminaron los “cajones crediticios”, mecanismos mediante los cuales el gobierno podia
canalizar recursos provenientes de los bancos hacia sectores prioritarios; en ese mismo afio se permitid
que los bancos establecieran las tasas de interés a su conveniencia; en 1990 se inicia con el proceso de
privatizacion de la banca.
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Ao I nportaciones de Exportaciones de Bal anza en
nmer canci as nmer canci as cuent a

corriente %

con respecto

al PIB
1982 17742 24055 -3.5
1983 12476 25953 3.9
1984 16691 29101 2.4
1985 19116 26757 0.4
1986 17573 21804 -1.1
1987 19697 27600 3.0
1988 29402 30691 -1.4
1989 36400 35171 -2.8
1990 43548 40711 -3.0
1991 52315 42688 -5.2
1992 65050 46196 -7.4
1993 68439 51886 -6.5
1994 83075 60882 -7.7

Fuente: Rene Villareal Industrializacion, deuda y desequilibrio externo en
Meéxico: un enfoque neoestructuralista (1929-1997) pp. 650 y datos de la
Organizacion Mundial de Comercio

Cuadro 4.3
Porcentajes de inversion extranjera directa e inversion en cartera con
respecto al total de inversidon extranjera durante el periodo 1988-1994.

Ao I nversion extranjera directa (% | nver si 6n
extranjera en
cartera (9%

1988 74.25 25.75

1989 90. 04 9. 96

1990 43.86 56. 14

1991 27.20 72.80

1992 19.58 80. 42

1993 13.18 86. 82

1994 57.28 42.72

Fuente: Millan, Henio, “las causas de la crisis financiera en México”, Economia
sociedad y territorio, Vol. II, num. 5, 1999, p. 61

A pesar de que la abundante entrada de inversion extranjera permitio equilibrar
el déficit en cuenta corriente durante los afos anteriores a la crisis, esta
inversidn extranjera era en su mayor parte inversion en cartera, no productiva y
por naturaleza, inestable, atraida por las altas tasas de interés que pagaba el

gobierno mexicano, asi como por la creciente desregulacion del sector
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financiero nacional que les permitia a los extranjeros adquirir titulos de deuda
mexicanos, sumado a esto, la gran mayoria de la inversion extranjera indirecta
se coloco en el mercado de dinero adquiriendo titulos de deuda
gubernamentales de corto plazo, los cuales, al poder retirarse de manera muy
rapida, volvian aun mas inestable la situacion de la balanza de capital y por lo

tanto también al precario equilibrio de la economia nacional:

“‘Entonces, la estabilidad del tipo de cambio y de las condiciones
macroecondmicas dependieron de la permanencia de esos
capitales de indole especulativa. Las expectativas devaluatorias y
la brecha entre las tasas de intereses internacionales vy
domeésticas, resumidas en el “riesgo pais”, pasaron a constituir los

alfileres de los que pendia la economia nacional”'?

A pesar de que desde principios de la década de 1990 ya se pensaba que el
desequilibrio en la balanza comercial de México podria ser un problema en el
corto plazo, las promesas de ganancia para los inversionistas resultaban
suficientemente atractivas como para no inhibir la entrada de inversion en
cartera, sin embargo esta situacion cambi6é en 1994, afo en el que estalla la
crisis, y es que varios factores se conjugaron para que se produjera una
impresionante fuga de capitales que finalmente provocd un desequilibrio en la
economia; los acontecimientos de indole politica como el levantamiento
zapatista en Chiapas, los asesinatos del candidato priista a la presidencia Luis

Donaldo Colosio y del secretario general del PRI Francisco Ruiz, y las

125 Millan, Henio, op. cit. p. 36
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elecciones presidenciales de 1994, aunadas a las atractivas tasas de interés
ofrecidas por el gobierno de Estados Unidos, acrecentaron la incertidumbre
internacional acerca de la economia nacional provocando la salida masiva de la
inversidn en cartera, dejando los niveles de reservas internacionales en 9 mil
millones de dolares aunque después se estabilizé en 17 mil millones de

dolares.

Evidentemente con esta salida de recursos de la reserva de México resultd
imposible compensar el déficit en la balanza comercial de México obligando al
gobierno a devaluar la moneda en 100% para cortar el sesgo pro importador y

devolverle la credibilidad perdida a la economia mexicana.

4.1.2 EI TLCAN

El Tratado de Libre Comercio de América del Norte fue firmado en 1992 por el
entonces presidente Carlos Salinas de Gortari, y entra en vigor el 1 de enero de
1994, es un tratado mediante el cual se establece una zona de libre comercio
entre México, Canada y Estados Unidos, representando uno de los mercados
mas grandes del mundo con 370 millones de habitantes y con un valor de 11.4
billones de dodlares, es uno de los procesos de integracion econdmica mas

grande e importante del mundo, y el mas relevante para nuestro pais.

Como tal un tratado de libre comercio se puede definir como un tratado en el

que “los paises participantes en el mismo asumen el compromiso de desgravar,

los aranceles para el comercio de sus productos, asi como establecer
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condiciones favorables para un incremento del comercio de sus servicios e
inversiones, actividades que se deben realizar dentro de los plazos que el
mismo acuerdo establece... se obligan a conservar una politica arancelaria
comun respecto de productos y servicios que no tengan origen en la zona. De
esta manera los acuerdos de libre comercio sistematizan los derechos vy las
obligaciones de las partes en un documento que ellas mismas han decidido

cumplir”'?

Si tomamos en cuenta esta definicion, entonces el TLCAN cumple con lo
necesario para ser considerado como un tratado de libre comercio (la libre
entrada de bienes, medidas arancelarias comunes), sin embargo existen
quienes piensan que el TLCAN no es exactamente un tratado de libre comercio
ya que nos encontramos con areas de la actividad econdmica que no se
abrieron al exterior, y otras en donde la apertura se realiz6 de manera
discriminatoria (en el caso de México por ejemplo, en lo que se refiere a
hidrocarburos y generacion de energia o las reservas que se mantienen en el
sector agricola), dejando a un lado el espiritu de libre comercio que se supone
se busca con la firma de uno de estos acuerdos; por otro lado existen quienes
piensan que es mas que un tratado de libre comercio convencional ya que
contempla temas como medio ambiente, derechos de propiedad intelectual y
asuntos de tipo laboral'™®, los cuales se consideran como contenidos

novedosos dentro de éste tipo de tratados.

126 Rosas Rodriguez, Roberto, “Las marcas en el tratado de libre comercio de América del Norte, Boletin
mexicano de derecho comparado, nueva serie, afio XXXVI, num. 107, México, Mayo-Agosto 2003

2" Puyana, Alicia “El camino mexicano hacia el regionalismo abierto: los acuerdos de libre comercio de
Meéxico con América del Norte y Europa” Serie comercio internacional No. 35, Division de comercio
internacional e integracion, CEPAL, Chile, Diciembre de 2003, p. 17
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En el texto del acuerdo se distinguen seis objetivos principales los cuales son:
a) eliminar obstaculos al comercio exterior y facilitar la circulacion
transfronteriza de bienes y de servicios entre los territorios partes; b) promover
condiciones de competencia leal en la zona de libre comercio; c) aumentar
sustancialmente las oportunidades de inversion en los territorios partes; d)
proteger y hacer valer de manera adecuada y efectiva, los derechos de
propiedad intelectual en territorio de cada una de las partes; e) crear
procedimientos eficaces para la aplicacién y cumplimiento del tratado, para su
administracién conjunta y para la solucion de controversias y; f) establecer
lineamientos para la ulterior cooperacion trilateral, regional y multilateral
encaminada a ampliar y mejorar los efectos del tratado. Y son tres los
principios que rigen el funcionamiento de este tratado: de trato nacional, trato

de la nacion mas favorecida y de transparencia.

Aunque en el texto nos encontramos con los anteriores objetivos, ciertamente
es reconocido que cada pais entr6 al tratado buscando objetivos mas
especificos, en el caso de México estos fueron dos'?®, ya que por un lado se
buscaba aumentar las exportaciones a territorio estadounidense y de paso al

canadiense, y por otro lado se buscaba atraer mayor niveles de inversion.

La necesidad de instrumentar un nuevo marco juridico y de operacion en las
relaciones comerciales de México con Estados Unidos era necesario para
aumentar las exportaciones de nuestro pais al vecino del norte, ya que aunque

estas habian crecido en los ultimos afios (alcanzando un crecimiento del 253%

128 Huerta, Arturo, Riesgos del modelo neoliberal mexicano, Ed. Diana, México, 1992, p. 19-22
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desde 1980 hasta 1994) y ya se encontraban altamente concentradas en el
mercado de Estados Unidos (84.9% del comercio total de México con el mundo
en 1994'%) existian elementos para creer que nuestros productores no
alcanzaban a obtener los maximos beneficios de esta relacion comercial, por
ejemplo, debido a la presencia por un lado de un tratado de libre comercio
entre Estados Unidos y Canada que convertia a nuestras mercancias en
mercancias relativamente mas caras y por lo tanto menos competitivas, y por
otro lado gracias a la presencia del Sistema Generalizado de Preferencias
(SGP), que paraddjicamente al otorgar preferencias arancelarias a los
productos mexicanos bajo la condicion de que no se rebasaran las cuotas de
exportacion permitidas, representaba un inhibidor para la produccion nacional,

es por esto que se dice:

“El SGP, que originalmente impuls6 nuestras exportaciones, pasé
a la postre a representar un obstaculo para su crecimiento, puesto
gue muchos exportadores mexicanos temian que si, en su afan de
exportar mas, excedian las cuotas establecidas por el sistema,

perderian las preferencias en su totalidad”'*°.

Ostentaba una gran relevancia el aumentar las exportaciones mexicanas y esta
importancia tiene mas de un origen ya que podemos contar entre las varias
razones, las siguientes: primero, disminuir el creciente déficit en la balanza

comercial de México con el mundo, como hemos visto, la situacion de la

12 puyana, Alicia, Op. Cit. p.13
Serra Puche, Jaime y Espinosa Velasco, Enrique, “Diez afios del tratado de libre comercio de América

del Norte”, El Nuevo milenio mexicano, Universidad Autonoma Metropolitana-Azcapotzalco, México,
2004 p.3
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balanza comercial mexicana durante los afios anteriores a 1994 era
desastrosa, tanto que para ese afo el déficit comercial llego a 22193 millones
de dolares el cual fue compensado por la mayor entrada de inversion
extranjera, tanto en cartera como directa; al incrementar las exportaciones
hacia Estados Unidos se tenia la intension de ayudar a disminuir el déficit y la
dependencia de la inversion extranjera; segundo, el aumentar las
exportaciones es el paso logico a seguir dentro del modelo neoliberal, debido al
cambio de modelo de crecimiento de la sustitucién de importaciones hacia la
promocién de las exportaciones, el buscar mejores condiciones de intercambio
para los productos mexicanos fue una necesidad ya que el crecimiento de la
economia dentro de este modelo recae mayoritariamente en el comercio con el
exterior y tomando en cuenta que el mercado de Estados Unidos es el mercado
domeéstico mas grande del mundo, un mejor acceso a este era muy deseable; y
tercero, se buscaba aumentar la competitividad mexicana para asi contrarrestar
la mayor presencia de exportaciones canadienses a Estados Unidos que
empezaban a aumentar debido al tratado de libre comercio entre Canada y
Estados Unidos vigente desde 1989 el cual le otorgaba ventajas a Canada con
respecto a México en areas en las cuales nuestro pais habia tenido

tradicionalmente mayor presencia™".

Con respecto a la necesidad de aumentar los flujos de inversion extranjera, se
buscod la mayor entrada de éste tipo de recursos (principalmente inversion
extranjera directa) por los siguientes intereses: primero aumentar el superavit

en la balanza de pagos, puesto que se venia presentando un déficit en la

B! Huerta, Arturo, Op. Cit. p. 19
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balanza comercial desde la década de 1980, y este habia sido equilibrado por
la mayor entrada de inversion extranjera, el atraer inversion era uno de los
mecanismos para mantener este importante equilibrio; por otra parte, se
buscaba que el mayor flujo de inversion extranjera como consecuencia de la
necesidad de una transformacion del sistema industrial mexicano que desde la
época de la sustitucion de importaciones se encontraba rezagado y en una
situacion de desventaja aminorada por las politicas proteccionistas de los
anteriores gobiernos mexicanos, cuando finalmente se instrumentan los
cambios en las politicas econdmicas en México y se recorta el gasto del estado
en labores productivas, se reconoce que el crecimiento industrial solo podria

ser alcanzado mediante la inversion privada, mayoritariamente extranjera.

“El proceso de privatizaciones de las empresas publicas junto a la
flexibilizacion de la ley de inversiones extranjeras directas,
responden a la incapacidad financiera del gobierno y del capital
nacional para modernizar diversos sectores productores y de
servicios para readecuarlos a las exigencias del proceso de

competencias que genera la liberalizacion de la economia”'®?

La firma del TLCAN constituyé un marco juridico y economico idoneo para
conseguir estos mayores flujos de inversion extranjera, al otorgar por un lado el
incentivo del prometedor crecimiento de las exportaciones de productos
provenientes de México hacia el mercado de Estados Unidos, y por otro al dar

mayor seguridad al los inversionistas al sustituir las negociaciones sectoriales

"2 Ibidem p. 24
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anuales que siempre resultaban tema de conflicto, por un sistema bien definido
de reglas y aranceles; con esto se constituyd por fin ese contexto nacional

satisfactorio para los inversionistas extranjeros.

"El TLC, junto al proceso de privatizacion y de flexibilizacion de la
ley de inversion viene a ser el instrumento que pasa a dar

confianza vy estabilidad al capital transnacional”'*®

Existen beneficios adicionales para México que se obtuvieron con la firma del

tratado como por ejemplo’*:

» Reduccion la inflacién, ya que al aumentar la competencia en territorio
nacional por parte de productores extranjeros, los nacionales debieron
ajustarse a niveles de precios competitivos a nivel internacional; aunque
claro esta, durante el siguiente afio a la entrada en vigor de este tratado,
la crisis econdémica provoco un aumento en la inflacién que opaco este
beneficio en particular.

» Promociéon del crecimiento y desarrollo tecnolégico. Por medio de la
introduccion de nuevas tecnologias de punta proveniente de la inversion
extranjera directa asi como gracias a la disminucion de aranceles en la
importacion de este tipo de bienes.

» Fomento a la IED de terceros paises como Japon, los cuales estaban
doblemente interesados en invertir en México que por un lado ofrece

ventajas como la baratura de la mano de obra, y por otro con la firma del

133 Ibidem p. 23
34 Tbidem

168



tratado ademas de otorgar una mayor seguridad a los inversionistas, le
dio también un acceso con todos las ventajas contenidas en el tratado

mientras se mantengan como productores del area.

Sin dejar a un lado los objetivos antes mencionados, resulta innegable que el
aspecto mas importante del TLCAN es el hecho de que representd una
reafirmacion del cambio en las politicas econdmicas de nuestro pais (de la
sustitucion de importaciones a la liberalizacion economica), la firma de este
tratado es un punto de no retorno a las anteriores formas de crecimiento, y es
que con el se asegurd la continuidad de las politicas econdmicas para los
gobiernos posteriores al de Carlos Salinas de Gortari (situacion por demas
importante dado que en ese momento la permanencia del PRI en la presidencia
de la republica era incierta), ya que al establecer un marco juridico que se
encuentra al mismo nivel de la constitucion mexicana, y al crear las condiciones
para la posterior transformacion del sector industrial al atraer IED y por lo tanto
mejorar la industria y la tecnologia, cred una estructura productiva dificil de

modificar, por esto se dice que:

“La elite politica y tecndcrata considero que la firma de un acuerdo
de libre comercio con su vecino del norte era el instrumento
adecuado para asegurar la irreversibilidad del proceso de
modernizacion, evitando que en el préximo periodo de gobierno se

adoptaran medidas radicales de signo contrario”'*®

135 Puyana, Alicia, Op. Cit. p.15
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Fuera del contexto nacional se pueden encontrar las siguientes motivaciones

para firmar el tratado por parte de los demas participantes'®:

» Lainternacionalizacion de los procesos de produccion.

» Ampliacion de los mercados para Estados Unidos y Canada (ya que
aunque México no es un mercado tan grande como el estadounidense o
con alto poder adquisitivo como el canadiense, sigue siendo un mercado
con mas de cien millones de consumidores).

» Dar seguridad a la IED proveniente de Estados Unidos y Canada.

» Desarrollar competitividad por medio de la complementariedad de las
economias y ventajas comparativas.

» Crear una region economica que pudiera competir con la Unidn
Europea, con respecto a esto se puede considerar al TLCAN como un
primer paso para la firma de un tratado a nivel continental como lo seria

el Area de Libre Comercio de América, o ALCA.

El TLCAN ha cumplido con los objetivos originalmente planteados por México,
ya que al revisar el comportamiento de la balanza comercial y las estadisticas
de inversion extranjera directa en la relacion entre México y sus socios
comerciales de América del Norte, nos podemos dar cuenta del gran
incremento que existe en estos dos rubros comparando el afio 1994 con el

2004.

1 Huerta, Arturo, Op. Cit. p. 27-34
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En 1994 México exportaba mercancias a Estados Unidos con un valor de
51,645 millones de ddlares e importaba 54,790 millones de ddlares teniendo un
déficit de unos 3,000 millones de ddlares, en ese mismo afio México registro
exportaciones a Canada con un valor de 1,482 millones de ddlares e
importaciones por 1.620 arrojando un déficit de 138 millones de ddlares; en el
afno 2004 las exportaciones mexicanas a Estados Unidos y Canada tuvieron un
valor de 165,111 y 2,764 millones de ddlares respectivamente y el valor de las
importaciones fue de 109,558 y 5,419 millones ddlares, gracias a lo anterior
podemos ver que no solo el intercambio entre México y estos paises aumentoé
de manera impresionante (315% en las exportaciones y 203% en las
importaciones), sino que el tipo de relacion cambio debido a que lo que en
1994 era una balanza deficitaria de 3282 millones de ddlares, en el 2004 se
convirtio en una balanza superavitaria al registrar un saldo a favor de 52,898

millones de dodlares.

Cuadro 4.4

Balanza comercial de México con Estados Unidos durante el periodo
1993-2004
Valores en miles de ddélares

Ao  Exportaciones |nportaciones Conercio Bal anza
Tot al Comer ci al

1993 42, 850, 883 45, 294, 657 88,145,540 -2,443,774
1994 51, 645, 113 54, 790, 525 106, 435, 638 -3, 145, 412
1995 66, 272, 736 53, 828, 503 120, 101, 239 12, 444, 233
1996 80, 574, 025 67, 536, 107 148,110, 132 13,037,918
1997 94,184, 783 82,002, 214 176, 186,997 12,182, 569
1998 102, 923, 931 93, 258, 369 196, 182,300 9, 665, 562
1999 120, 392, 852 105, 267, 318 225,660,170 15,125,534
2000 147,685, 529 127,534, 441 275, 219,970 20, 151, 088
2001 140, 296, 464 113, 766, 791 254, 063, 255 26, 529, 673
2002 143,047,941 106, 556, 727 249, 604, 668 36, 491, 214
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2003 146, 802, 733 105, 685, 865 252,488,598 41, 116, 868
2004 165, 111, 274 109, 558, 224 274, 669, 498 55,553, 050
Fuente: Secretaria de economia con datos del Banco de México

Cuadro 4.5
Balanza comercial de México con Canada
Valores en miles de dolares

Ao  Exportaciones |nportaciones Conercio Bal anza
Tot al Conrer ci al

1993 1, 568, 659 1,175, 348 2,744,007 393, 311
1994 1, 482, 821 1, 620, 647 3,103, 468 -137, 826
1995 1,987, 399 1, 374, 253 3, 361, 652 613, 146
1996 2,172,010 1, 743, 564 3,915,574 428, 446
1997 2, 156, 116 1, 968, 048 4,124, 164 188, 068
1998 1,518, 939 2,290, 209 3, 809, 148 -771, 270
1999 2,391, 340 2,948, 887 5, 340, 227 -557, 547
2000 3, 353, 095 4,016, 566 7, 369, 661 -663, 471
2001 3, 069, 545 4,234, 860 7, 304, 405 -1, 165, 315
2002 2, 806, 021 4, 480, 306 7,286, 327 -1,674, 285
2003 2, 831, 804 4,120, 756 6, 952, 560 -1, 288, 952
2004 2,764, 767 5,419, 800 8, 184, 567 -2, 655, 033

Fuente: Secretaria de economia con datos del Banco de México

En el ambito de la inversién extranjera, México logré atraer en el 2004 la
cantidad de 6,909 millones de ddlares de |IED estadounidense y 348 millones
de dolares de inversidn extranjera directa proveniente de Canada
representando el 65.5% del total captado por México durante ese afo (16,115

millones de ddlares), si es comparada con la IED que entr6 en el afio de 1994

(10,661 millones de ddlares) esta es superior en 2004 en un 51.15%

La IED acumulada durante estos diez afios es de 148,472 millones de ddlares;
es importante también destacar el destino que estas inversiones han tenido, ya
que del total de inversidon estadounidense en territorio nacional en los ultimos
cinco anos, el 44% corresponde a la industria manufacturera, y el 30.5% a los
servicios financieros; si bien la naturaleza de las relaciones de México con

Estados Unidos no ha cambiado, esta si se ha estrechado y aumentado su

172



intensidad tanto en materia de inversion como en comercio, como se puede

observar en el gran aumento que se ha dado en estos rubros.

Cuadro 4.6

Inversion proveniente de Estados Unidos durante el periodo 1994-2004
Valores en millones de doélares

| nver si 6n anual

Afio I nversion Total

de

Est ados

Uni dos
1994 4,980
1995 5,492
1996 5,274
1997 7,496
1998 5, 464
1999 7,165
2000 12,103
2001 21, 330
2002 9, 689
2003 6, 415
2004 6, 909

de I ED

10, 661
8, 345
7,836

12, 199
8, 359

13, 336

16, 909

27,720

15, 325

11, 663

16, 115

Part.
(9

46, 7
65, 8
67,3
61, 4
65, 4
53,7
71,6
76,9
63, 2
55,0
42, 9

| nver si 6n acunul ada

| nversi 6n Total de

de

Est ados

Uni dos
4,980
10, 473
15, 747
23, 244
28, 708
35, 874
47,977
69, 308
78, 998
85, 413
92, 322

| ED

10, 661
19, 006
26, 842
39, 042
47,401
60, 738
77,647
105, 368
120, 693
132, 357
148, 472

Part.
(9

46, 7
55,1
58,7
59,5
60, 6
59,1
61, 8
65, 8
65, 5
64, 5
62, 2

Fuente: Secretaria de Economia, Direccion General de Inversién Extranjera

Cuadro 4.7
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Inversién extranjera proveniente de Canada
Valores en millones de délares

| nver si 6n anual | nver si 6n acumrul ada
Afo I nversi 6n Tot al Part. Inversién Total de Part.

de Canada de IED (9% de Canada |ED (%
1994 740 10, 661 6,9 740 10, 661 6.
1995 170 8, 345 2,0 910 19, 006 4,
1996 542 7,836 6.9 1, 453 26, 842 5.
1997 240 12,199 2.0 1,693 39, 042 4,
1998 208 8, 359 2.5 1,901 47, 401 4,
1999 623 13, 336 4,7 2,524 60, 738 4,
2000 668 16, 909 4.0 3,193 77, 647 4,
2001 982 27,720 3.5 4,175 105, 368 4,
2002 180 15, 325 1.2 4, 356 120, 693 3.
2003 185 11, 663 1.6 4,541 132, 357 3.
2004 348 16, 115 2.2 4,889 148, 472 3.

Fuente: Secretaria de Economia, Direccion General de Inversion Extranjera.

Sin duda el TLCAN cumplié en lo que se refiere a los objetivos planteados, sin
embargo es cierto que no todos los sectores de la economia nacional
obtuvieron beneficios iguales, e incluso existen algunos que se vieron
seriamente afectados, como el caso del sector agricola al que le resulta
particularmente dificil mantenerse en operaciones frente a los reducidos costos
de produccién de los Estados Unidos, ademas, el efecto del TLCAN sobre los
trabajadores mexicanos ha sido en general mediocre sobretodo cuando se
interpreta tomando en cuenta las grandes expectativas que se crearon

alrededor de éste tratado'’

, Ya que desde 1994 se han perdido empleos, los
salarios reales de los mexicanos han disminuido y se ha ampliado la diferencia

en la reparticion de riqueza entre los paises participantes, y aunque si bien no

7 El ex presidente Carlos Salinas de Gortari mencioné en un mensaje a propoésito de la firma del tratado
que uno de los mayores beneficios derivados de la firma de éste tratado seria la creacion de mas fuentes
de trabajo y sobretodo mejor pagadas.
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se le puede atribuir todo el peso de esta situacion al TLCAN, este no ha

logrado disminuir estos efectos negativos'*®

Como se vio en el capitulo anterior, la industria automotriz mexicana atraveso
por un periodo de crisis y reconstruccion durante la década de 1980 que la
transformo de ser una industria poco productiva a causa de la sobreproteccién
de su mercado, a ser una industria altamente eficaz y capaz de competir en
calidad y precio con cualquier pais del mundo, incluso, algunas plantas
armadoras son consideradas como productores de nivel mundial, cumpliendo y

hasta rebasando los estandares internacionales de la industria™®.

En realidad no existe dentro de la industria un suceso interno que pueda
marcar un cambio radical entre 1993 y 1994, no existe un decreto automotriz
en esos anos que pueda delimitar una nueva etapa dentro de la industria, sin
embargo, aun asi es posible observar diferencias en el sector automotriz, se
puede observar un claro antes y después gracias a sucesos que alteraron el
contexto en el que la industria se desenvuelve, y es que la crisis econdmica de
1994 y el tratado de libre comercio de América del norte que entré en vigor en
ese mismo afo, redefinieron el comportamiento de la industria mexicana
creando un nuevo periodo dentro de su historia caracterizado por la
consolidacion del sector terminal y una transformacion en el sector de
autopartes promovida, por la entrada mayoritaria por primera vez en la historia

de capital extranjero, este es el periodo en el cual aun nos encontramos.

3% Audley, John et al, “La promesa y la realidad del TLCAN: Lecciones de México para el hemisferio”,
Carnegie Endowment for international peace, 2003, p. 12

1% Con respecto a esto, la planta de Ford-Mazda en Hermosillo Sonora es mencionada repetidamente por
varios estudiosos como ejemplo de calidad y productividad, a si como ejemplo del éxito de la
implementacion de técnicos avanzadas en organizacion y tecnologia en un pais en vias de desarrollo.
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La crisis econdmica produjo dos fendmenos que redisenaron la forma usual en
la que el mercado y los productores se desempefiaban, primero podemos ver
que la gran devaluacion del 100% en la moneda mexicana tuvo como resultado
un aumento en la competitividad de nuestros vehiculos al hacerlos mas baratos
en los mercados extranjeros; segundo, la drastica caida de la demanda al
interior de nuestro pais incentivd aun mas el cambio de prioridades de las

armadoras, del mercado interno al externo.

Adicionalmente, el TLCAN impuls6é la competitividad del sector automotriz
debido a tres aspectos, primero, al disminuir los aranceles para las
exportaciones mexicanas a Norteamérica, lo cual resulté en un incremento en
las ventas de vehiculos terminados en ese mercado; segundo, al eliminar los
aranceles a las importaciones de autopartes, lo que le permitié a las
ensambladoras mexicanas adquirir sus insumos en mejores condiciones Yy
permitio también una integracion cada vez mayor de la industria automotriz
mexicana con la estadounidense volviéndose aun mas complementarias entre
ellas; y tercero, al permitir mayores flujos de IED al sector autopartes para su
transformacién, aspecto por demas importante debido a que tradicionalmente

se trato de un sector ineficiente y poco competitivo.

4.2. Marco Juridico de la industria automotriz
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El conociemiento acerca del marco juridico en el cual se ha venido
desempenando la industra automotriz nacional durante los ultimos diez afios es
indispensable para comprender la situacién actual de dicha industria, para
diferenciarla de periodos anteriores y para otorgarle la relevancia que este tipo
de acontecimientos tienen dentro del sector automotriz; dicha relevancia ha
podido ser observada con anterioridad, podemos recordar los efectos de los
anteriores decretos automotrices, por ejemplo, el primer decreto que impulso la
creacion de toda una industria nacional, tanto terminal como de autopartes,
mientras que los siguientes, le otorgaron a esta industria un ambiente para su
mejor desarrollo y la llevaron a ser una de las actividades econdmicas mas
importantes en nuestro pais y “el eje principal de desarrollo industrial

mexicano”'*°

Dos son los cambios mas importantes en el marco regulatorio de la industria
automotriz nacional, la firma y entrada en vigor del TLCAN vy la publicacion del
decreto automotriz de 2003. EI TLCAN ademas de contemplar de manera
general la eliminacién de aranceles y restricciones al comercio, contemplé al
sector automotriz en un apartado especial debido a la importancia de esta
industria dentro de los tres paises signatarios asi como a la complejidad de la

negociacion, esta negociacion se enfoco en tres puntos principales'':

» La supresion gradual de todos los aranceles y restricciones no
arancelarias al comercio, conforme al mismo espiritu de desgravacion

arancelaria del TLCAN.

140 puyana, Alicia, Op. Cit. p. 23
! Ibidem
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» Reforma de las normas nacionales con el fin de ayudar a la industria de
los tres paises a lograr su integracion para lograr competitividad global.

» La armonizacion de las leyes nacionales de los tres paises miembros del
tratado, especialmente las que se refieren al decreto automotriz

mexicano de 1989y a la ley CAFE™2,

Adicionalmente se determind otro punto de gran importancia, el del contenido
regional que deberia tener un producto para considerarse como creado en
norteamérica, es cual después de un intenso proceso de negociacion se

establecio en 62.5%.

Al término de las negociaciones y ya con la entrada en vigor del tratado,
podemos observar dentro de los aspectos principales contenidos en el Anexo
300 (el anexo que contiene las regulaciones acerca de comercio e inversion en
el sector automotriz), cinco puntos principales que atafien a México, el primero,
la disminucion en el nivel minimo de contenido nacional que los productores
deben incluir en sus bienes para ser considerados como productores de la
industria nacional permitiendoles a estas empresas acceder a los apoyos del
gobierno sin la necesidad de mantener niveles tan altos de insumos
integramente nacionales. Segundo, indica la disminucion del porcentaje minimo
de valor nacional agregado de proveedores necesario para poder operar, el
cual pasa de 34% en 1994 a 29% en 2003. Tercero, se menciona que México
no podra requerir que una empresa de la industria terminal incluya en el calculo

de su balanza comercial un porcentaje mayor del 80% del valor de las

"2 La Ley CAFE (corporate average fuel economy) regula las emisiones maximas permitidas para los
automoviles en los Estados Unidos
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importaciones de autopartes que la empresa incorpore en su produccién en
México para su venta en el mercado nacional, se contemplé que este
porcentaje disminuyera de manera gradual hasta el 55% en 2003. Cuarto,
indica la eliminacion de la obligacion de mantener una relacion entre el numero
de automoviles importados con respecto a las ventas de las empresas en
México. Finalmente, se establece que México puede mantener en vigencia el
decreto automotriz de 1989, especificamente las partes que no entren en
contradicciones inmediatas con el TLCAN, sin embargo México se compromete
a no mantener este decreto después del 31 de Diciembre de 2003 debido a su

incompatibilidad con el mismo tratado.

Todas las medidas y consideraciones especiales mencionadas anteriormente
desaparecieron el primero de Enero de 2004 conforme a lo establecido dentro
del mismo tratado; para que la reglamentacién del tratado fuera propiamente
introducida a nuestro pais, se cred un nuevo decreto automotriz que reemplazé
al de 1989, el nuevo decreto llamado “Decreto para el apoyo de la
competitividad de la industria automotriz terminal y el impulso al mercado
interno de automoviles” publicado el 31 de Diciembre de 2003 tiene como
objetivo principal, tal y como lo indica su nombre, el apoyar a la industria
nacional para lograr mayores niveles de competitividad, es la total puesta en
practica del TLCAN en México, y marco la liberalizacion completa en nuestro
pais de los productos automotrices de otros paises, tanto de la industria

terminal como de la de autopartes.
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Este documento menciona que el decreto de 1989 ya habia cumplido con su
objetivo al crear una industria automotriz mexicana eficiente y competitiva,
menciona ademas que este decreto debia ser derogado para cumplir con los
compromisos internacionales contraidos por México. De acuerdo con éste
documento, una empresa para poder ser considerada como “empresa
productora de vehiculos automotores ligeros”, es decir automoviles, debe

cumplir con los siguientes requisitos'**:

» Producir vehiculos de peso menor a 8864 Kgs. Y disenados
especificamente para circular por las calles y caminos pavimentados.

» Tener una produccion minima de 50,000 unidades al afio.

» Contar con una inversion minima de 100 millones de ddlares.

» Poseer marcar propias o la autorizacion para utilizar marcas
internacionales.

» Comprometerse a cumplir con las regulaciones aplicables.

Aquella empresa que cumpla con los anteriores requisitos tiene entre otros
beneficios, el poder ofrecer sus vehiculos como nacionales
independientemente de donde fueron fabricados, para efectos de la ley de
adquisiciones arrendamientos y servicios del sector publico; seran catalogadas
como “empresas fabricantes” para efectos de la ley aduanera; se aumenta los
permisos de importacién dependiendo de que las empresas automotrices se
comprometan a establecer, ampliar o modernizar sus instalaciones productivas

en México y a apoyar el desarrollo de las empresas del sector de autopartes;

143 Decreto para el apoyo de la competitividad de la industria automotriz terminal y el impulso al
mercado interno de automoviles, Diario Oficial de la Federacion, 31 de Diciembre 2003
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se autoriza la importacién sin pagar impuestos para una cierta cantidad de
vehiculos equivalente al 10% de los producidos el afio anterior; obviamente los
puntos referentes a cuotas de importacién y a los impuestos a la importacion no
son aplicables para los productos provenientes de América del Norte debido a

lo estipulado en el TLCAN.

Adicionalmente México se compromete a otorgar beneficios a sus socios
comerciales conforme a lo establecido en los respectivos tratados comerciales,
sin condicionar nunca el otorgamiento de estos beneficios a asuntos como
requisitos de importacién, contenido nacional, balanza de divisas, u otros que

se encuentren prohibidos por los compromisos nacionales.

4.3 La industria automotriz mexicana frente a la globalizacion en el

periodo 1994-2004

Como se ha mencionado, estos ultimos diez afios han sido de consolidacién
para el sector terminal de la industria, el crecimiento que se ha alcanzado la
coloca como uno de los sectores mas dinamicos dentro de nuestra economia,
incluso es considerada por algunos autores como un ejemplo a seguir dentro

del modelo econdémico mexicano por su crecimiento y calidad'

, asi como
también se destaca su eficiente implementacidon de sistemas Justo a Tiempo y

otras practicas organizacionales en las relaciones cliente-proveedor.

144 Carrillo, Jorge, Op. Cit.
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El sector terminal es hoy en dia el segundo exportador en México, solo
superado por PEMEX'®, un logro muy importante para una industria que se
caracterizo durante muchos afios por su deficiente calidad y altos precios, sin
embargo como ya se ha explicado, los cambios en el contexto economico
nacional, principalmente durante la década de 1980, promovieron una industria
automotriz mexicana con una gran calidad y eficiencia, es por esto que en 1992

se decia que:

“La industria automotriz, que se caracteriza por ser oligopdlica y
estar controlada por transnacionales, se encuentra en el mejor de
los mundos posibles, pues ademas de favorecerse por la
proteccion del mercado interno de bienes finales, se ve
beneficiada por la liberalizacién del comercio que le permite la
importacion de partes y componentes para abaratar sus costos de

produccién.” '@

Y es que hasta antes de 1994, la industria automotriz mexicana gozaba de las
mejores ventajas tanto al interior del pais como fuera de este, ya que al exterior
se encontraba en un proceso de complementacion con la industria automotriz
estadounidense, y por lo tanto ese pais mantenia niveles bajos de aranceles a
las exportaciones de vehiculos y autopartes mexicanas, y por otro lado las
empresas establecidas al interior de México contaban con un mercado todavia
protegido por el decreto automotriz de 1989, el cual a pesar de ser el primer

decreto en México que permitia las importaciones de automoéviles nuevos, al

45 Secretaria de economia
1% Huerta, Arturo, Op. Cit., p. 16
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mismo tiempo condicionaba y regulaba la entrada de estos, siempre

manteniéndolos como una pequefia proporcion de la produccién nacional.

En la era posterior a la firma del TLCAN, hemos podido ver como las barreras
al comercio entre los integrantes del tratado han caido, esto ha tenido
repercusiones en la industria automotriz; este “mejor de los mundos posibles”
se alteré pero este cambio le sirvi6 para mejorar, la proteccion del mercado
mexicano ha desaparecido, ahora no tan solo se permite la entrada de
automoviles del resto de Norteamérica, sino que también podemos observar un
aumento en la entrada de automoviles procedentes de Europa y Asia, cada vez
mas el mercado doméstico mexicano es controlado por productos del exterior,
y sin embargo la produccion mexicana de automoviles no solo no ha
disminuido, sino que ha crecido demostrando tanto el éxito de las politicas
encaminadas a lograr la integracion de la industria nacional con las industrias
nacionales del resto de Norteamérica, asi como la creciente importancia de las

exportaciones, como destino de la produccion nacional.

La globalizacion ha permitido que sea posible una situacion en la cual podemos
observar un crecimiento de la produccion nacional y simultdneamente un
incremento de las importaciones de automodviles mediante la aplicacion de
l6gicas con naturaleza tanto global como regional; la produccion y la
comercializacion de la mayoria de los productos automotrices nacionales
cuentan con caracteristicas regionales, enfocandose principalmente a la region
norteamericana, como vimos en el capitulo Il, Canada, México y Estados

Unidos concentran en sus relaciones una gran cantidad del comercio
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automotriz a nivel mundial, cada uno de los tres paises se presenta como uno
de los cinco paises con mayores importaciones y exportaciones, mientras que
un proceso de globalizacion lo podemos observar en los modelos ofrecidos al
publico, en el origen de las importaciones de automoviles (origen que no es
exclusivo de la region norteameéricana), en la entrada de nuevos participantes
en la industria automotriz nacional y en la exportacion de vehiculos
ensamblados dentro de la republica mexicana a lugares distintos a

Norteamérica.

El comportamiento de la industria automotriz mexicana durante la etapa de
1994 a 2004 lo dividiremos para su estudio en tres aspectos fundamentales, los
cuales ejemplifican los cambios propios de estos ultimos afos, primero
veremos al mercado nacional y la relacidon entre la produccion de automéviles
nuevos para en mercado nacional y para exportacion, asi como la participacion
creciente de las importaciones de automoviles para satisfacer a este mercado;
después se estudiara la importancia del sector externo como motor que
impulsa a la produccion nacional; y finalmente se observara como se ha
presentado un incremento de la IED en el sector automotriz constituyéndose
este como un nuevo periodo de inversiones dentro de la industria con

caracteristicas que le distinguen de los anteriores.

4.3.1 Mercado interno.
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Desde de la crisis de 1982 el mercado automotriz mexicano venia
experimentando un crecimiento significativo, sobretodo en los afios anteriores a
la crisis de 1994, impulsado por un crecimiento en la economia gracias a la
“estabilidad” econdmica de los gobiernos priistas y a una gran expansion en los
créditos; cuando acontece la crisis de 1994, las repercusiones en el mercado
automotriz no se hicieron esperar, gracias al encarecimiento de los créditos
bancarios y a la desconfianza generalizada en la recuperacion econémica del
pais, en el afo siguiente las ventas cayeron a tan solo 184 mil unidades un
nivel que apenas era un poco menos de la tercera parte del nivel registrado en
1992, aino de un maximo histérico de 676 mil unidades vendidas; sin embargo
debido a las sefales de recuperacion del pais, ya para 1998 se alcanzaron las
644 mil unidades nivel muy cercano al de 1992, a partir de ese afio y a traves
de los siguientes se presencio una recuperacion del mercado interno,

alcanzando un crecimiento del 593% en el periodo 1995-2004 (ver cuadro 4.8).

Si bien es cierto que la estrategia de fomento a las exportaciones, junto al
deseo por parte de las ensambladoras de aprovechar las ventajas que ofrece
México para convertirse en una plataforma de sus exportaciones le han dado
un papel prioritario al sector externo y sobretodo al mercado de los Estados
Unidos, también es cierto que el mercado mexicano es un mercado muy
importante no solo por el crecimiento que ha registrado en los ultimos diez afios
y por su tamafo actual (1,096,777 unidades vendidas en 2004), sino por el
crecimiento que se espera que tenga, ya que es un pais con una baja
concentracion de automdviles por persona y con una gran oferta de créditos

para la adquisicion de uno, asi también, México es sehalado como el pais
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miembro de la OCDE y de Latinoamérica que mayor crecimiento registrara en
su mercado automotriz durante los proximos afios'’; el interés mostrado por
nuevas ensambladoras por establecerse refuerza esta idea, como ejemplo
tenemos a Honda, la ensambladora numero dos en Japén, que empezd a
producir automoviles en territorio mexicano en 1995, fecha relativamente
reciente y que enfoca una buena parte de sus operaciones hacia el mercado
interno, o Renault

que comenzo su funcionamiento en 2001 a través de su alianza con Nissan y

que dedica la totalidad de su produccién a satisfacer el mercado nacional'*®.

La distribucion del mercado nacional entre importaciones y produccion
domestica ha cambiado con la entrada del TLCAN vy la liberalizacion de la
economia, se debe recordar que hasta antes de 1990 las importaciones de
automoviles, camionetas y camiones estaban prohibidas, pero debido a los
cambios introducidos por el decreto automotriz de 1989 estas se permitieron
con las restricciones mencionadas en el capitulo 3, sin embargo, aun con la
oportunidad para las ensambladores nacionales de importar automoviles para
complementar su oferta nacional, estas no representaron un porcentaje
importante del total de ventas durante varios afios (en 1994 solo se importaron
el 12.6% del total de automoviles vendidos dentro del pais), posteriormente y
gracias a la entrada en vigor del TLCAN, a la reduccion inmediata de aranceles
y a la eliminacion de la relacién entre automoviles importados y exportados
como requisitos para la internacion de automdviles, las importaciones

aumentaron de forma significativa; hoy en dia, del total de automdviles

147 Moreno, Juan Carlos, Op. Cit. p.9
148 Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz
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vendidos en México, el 63% corresponde a vehiculos importados
principalmente para complementar la oferta de las compafiias que han tenido

que especializar su produccién en México.

Cuadro 4.8
Comportamiento de los principales indicadores de la industria automotriz
mexicana durante el periodo 1994-2004

Ao Vent as en Producci 6n
territorio para

| mportacion Porcentaje de |as

i nportaci ones con

naci onal territorio respecto a las
naci onal vent as
1994 598, 089 522, 350 75, 739 12.6
1995 184, 937 152, 500 32, 437 17.5
1996 333,920 240, 423 93, 497 27.9
1997 488, 441 353,572 134, 869 27.6
1998 645, 988 448, 832 197, 156 30.5
1999 683,513 416, 449 267, 064 39.0
2000 871, 320 456, 488 414, 832 47. 6
2001 917, 405 435, 371 482, 034 52.5
2002 994, 378 454,994 539, 384 54.2
2003 977,880 370, 362 607, 518 62.1
2004 1,096, 777 405, 617 691, 160 63.0

Fuente: elaboracion propia con datos de la AMIA (Asociacion Mexicana de la
Industria Automotriz).

La distribucidn de las ventas en el mercado nacional se ha transformado
gracias a la participacidon de compafias que tradicionalmente no realizaban
operaciones en México; debido a la firma de los tratados de libre comercio que
nuestro pais ha realizado con otras naciones (principalmente con Estados
Unidos, Canada y la Union Europea) y gracias ademas a la flexibilizacion de la
legislacion automotriz, mas especificamente a la oportunidad que existe de
realizar importaciones de automoviles terminados, durante los ultimos afos han
incursionado una gran cantidad de nuevos participantes en el mercado nacional

atraidos por el alto crecimiento de las ventas dentro de nuestro pais, como se
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puede apreciar en el cuadro 4.9, el numero de compahias que venden
automoviles en México ha crecido mas de cuatro veces durante los ultimos 15

anos.

El mercado interno tradicionalmente ha sido controlado en su totalidad por las
cinco compafias que se instalaron en México desde los anos del primer
decreto automotriz. (Chrysler, GM, Ford, Nissan y VW), con la entrada de
nuevas compafias automotrices a nuestro pais, el mercado se ha tenido que
repartir entre mas participantes aumentando tanto la competencia, como el
numero de modelos ofrecidos al consumidor (mientras que en 1995 se
ofrecieron al consumidor 78 modelos, en 2004 se ofrecieron 219'°), aunque se
debe aclarar que a pesar de la competencia, estas cinco compafiias no han
perdido su presencia mayoritaria, ya que en 2004 representaron el 84.1% del
total de las ventas en México, dejando tan solo un 15.9% del mercado a las 20
compafias restantes, aunque esta situacion podria cambiar gracias a los

mayores esfuerzos de distintas companias por establecerse en nuestro pais.

Cuadro 4.9
Periodo de instalacion de las empresas del sector terminal en México

Peri odo Conpafii a

1920- 1980 Ford, GV Chrysler, VW N ssan, Dainler-Benz

1990- 2004 Acura, Audi, BMN Honda, Jaguar, Land Rover,
Li ncol n, Mer cedes- Benz, M5  Rover, M ni,
M t subi shi, Peugeot, Porsche, Renault, SEAT,
Suzuki, Smart, Toyota, Vol vo

Fuente: AMIA 'y El universal

4.3.2 Produccion

149 AMIA
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Desde 1994 dos han sido las caracteristicas primordiales en la produccién de
automoviles en México, primero, el gran aumento en la cantidad de autos
producidos en nuestro pais, segundo, la intensificacion del sector externo como
destino de la produccidén y principal motor de crecimiento de la industria,

sobretodo el comercio que se realiza con los Estados Unidos.

Con respecto al aumento de la produccién mexicana podemos observar que
debido a que, desde la década de 1980 la produccidén automotriz en México ya
mostraba un gran crecimiento, y debido también a que este crecimiento estaba
propiciado por el cambio en el mercado al que estaba dirigido (del mercado
nacional al de Estados Unidos), cuando la crisis de 1994 azot6 al pais, la
industria automotriz mexicana se encontr6 en una situacion no solo no
perjudicial, sino hasta benéfica debido a que la devaluacion del peso frente al
ddlar abarato los precios de los automdéviles mexicanos en el exterior, la caida
en las ventas al interior del pais en ese afo, aunque intensa, fue compensada
casi en su totalidad por el crecimiento en las exportaciones, asi pues la
produccién en 1994 fue de 1,097,381 y en 1995 fue de 931,178, una caida muy
pequefia (15.1%), sobre todo comparandola con la caida en las ventas en
territorio nacional (69.0%). A partir de 1995 se puede apreciar un gran
crecimiento en la produccidn en la industria automotriz mexicana, la produccién
en el 2000 fue 102.9% mas grande que en 1995, aunque se puede apreciar un
descenso en la produccion durante 2001, 2002, 2003 y 2004 ligado a la
desaceleracion de la economia estadounidense, sin embargo esta no ha

disminuido a un nivel menor de 1,500,000 vehiculos.
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El crecimiento en la produccion de la industria automotriz mexicana esta
directamente relacionado con un aumento en la competitividad de los bienes
que se producen dentro de este sector, a su vez, dentro de las razones
macroecondmicas de este incremento en la competitividad podemos distinguir
tres fundamentales: a) la eliminacibn de aranceles a las exportaciones
mexicanas hacia territorio norteamericano, sobretodo las exportaciones de
vehiculos ensamblados; b) la reduccidn y posterior eliminacion de los
impuestos a las importaciones de autopartes y requisitos de contenido

nacional; y c) la devaluacion del peso mexicano.

Desde el primero de enero de 1994 Estados Unidos y Canada eliminaron los
impuestos a la importacion de automdviles nuevos provenientes de México, lo
cual resulta en una produccion mexicana mas competitiva al poder entrar a los
mercados domésticos de estos paises sin ninguna restriccion a las
importaciones, y si de manera preferencial con respecto a otros paises
productores, esto es muy importante, sobretodo tomando en cuenta el tamaro
del mercado estadounidense y el tratado de libre comercio que ya existia entre
Estados Unidos y Canada, el cual hasta antes de 1994 perjudicaba a las
exportaciones mexicanas; adicionalmente se redujo de un 25% a un 10% de
forma inmediata el impuesto mencionado para la importacion de camionetas
ligeras, de las tipo Pick Up, vehiculo que tradicionalmente se encontraba
protegido con altos aranceles ayudando también a la produccién nacional de

éste vehiculo.
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Cuadro 4.10
Niveles de exportacion y producciéon del sector terminal la industria
automotriz mexicana durante el periodo 1994-2004

Ao Producci 6n Exportaciones Mnino de Autopartes a
(9 cont eni do las que se

naci onal | es cobra
(% arancel (%

1994 1,097,381 52.4% 36 95

1995 931, 178 83. 6% 35 95

1996 1,211,297 80.1% 34 95

1997 1,339,276 73.5% 33 95

1998 1,427,590 69.5 32 95

1999 1,493,666 72.1 31 95

2000 1,889,486 75.8 30 30

2001 1,817, 807 76.0 29 30

2002 1,774,370 74.3 28 30

2003 1,540,565 75.9 27 30

2004 1,507,175 73.0 26 30

Fuente: AMIA y el texto del TLCAN

Como se puede observar en el cuadro 4.10, la produccién desde 1994 ha
crecido en casi medio millon de unidades extra al afio, este crecimiento se da a
la par con el crecimiento en importancia del las exportaciones como mercado
principal para la produccion (en los ultimos cinco afios se ha exportado en
promedio el 75% de la produccion, mientras que en 1994 se exportd solo el
52.4%), por otro lado existen disminuciones tanto en los niveles minimos de
contenido nacional requerido por el decreto automotriz de 1989, asi como en
los aranceles aplicados a las importaciones de autopartes provenientes de
Estados Unidos y Canada, es decir, la eliminacion de los impuestos a las
exportaciones mexicanas, aunado a la disminucion de requerimientos de
contenido nacional y la disminucion de aranceles, han creado una industria
automotriz nacional mas competitiva capaz de impulsar la venta de sus

productos en el mercado de América del norte.
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Existe pues, una indudable relacidon entre el aumento en la produccion de la
industria mexicana y el aumento en las exportaciones de esta industria,
principalmente al mercado de Estados Unidos, mercado al cual dirige la casi
totalidad de su produccion (en 2004 el 94% del total de las exportaciones de la
industria automotriz mexicana se dirigieron hacia Estados Unidos y Canada),
es por esta relacion que se puede considerar al sector externo como el motor
que impulsa el crecimiento de la industria automotriz mexicana, el problema
obvio que existe en esta situacion es que al estar la produccion intimamente
ligada al vecino del norte, es también mas vulnerable a los vaivenes
economicos que podrian llegar a presentarse, como ejemplo tenemos la
disminucién en la produccion en los afios 2001, 2002, 2003 y 2004, la cual es

atribuida a la contraccion en la demanda del mercado estadounidense.

4.3.3 Inversion

La década de 1980 fue definitivamente la de mayor entrada en nuevas
inversiones para la industria automotriz mexicana, la intensidad de estos
recursos disminuyd en los siguientes afos, sin embargo estas no se
abandonaron. Desde hace diez afios nos encontramos dentro de una nueva
fase de inversiones, que corresponde a la entrada en vigor del TLCAN y a la

aceleracion de la liberacion econdmica.

En el pasado ya han existido etapas bien definidas de inversion en la industria

automotriz, las primeras inversiones en la industria automotriz mexicana

buscaron acceso al mercado nacional, fueron resultado del primer decreto
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automotriz publicado en 1962, como consecuencia de este decreto, aquel que
quisiera vender automoviles en México debia producirlos localmente ademas
de que debia abastecerse de las autopartes requeridas dentro del pais, lo cual
provoco inversiones tanto en la industria terminal como en la de autopartes;
posteriormente durante la década de 1980 una nueva ola de inversiones lleg6 a
México, estas se realizaron para buscar aprovechar las ventajas que nuestro
pais ofrecia en términos de baratura de mano de obra y cercania al mercado
de los Estados Unidos, estas inversiones se efectuaron en su momento con la
intensién principal de contrarrestar al poderio de los productores japoneses
quienes se aduefiaban de una gran parte del mercado estadounidense,

restandole importancia a la produccién para el mercado nacional.

Las inversiones que se han realizado a partir de 1994 cuentan con cuatro
particularidades que las diferencian de las realizadas anteriormente, en primer
lugar tenemos un cambio en el origen de las inversiones, y es que
anteriormente las inversiones eran llevadas a cabo casi exclusivamente por
mexicanos (sector autopartes) y estadounidenses (sector terminal), aunque
también se realizaron inversiones por parte de japoneses (Nissan), y alemanes
(VW), pero no existia ningun otro participante; a partir de los cambios en la
legislacion automotriz y en el marco juridico que regula las inversiones, se ha
registrado la entrada de nuevos participantes provenientes de paises que
tradicionalmente se habian mantenido al margen de la industria mexicana, asi
tenemos que, paises como Canada, Inglaterra, Espafa u Holanda han

empezado a invertir en este sector.
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Cuadro 4.11
Participacion de empresas con capital extranjero en la industria
automotriz mexicana al mes de Marzo del 2005

Pai s Naner o de Participaci 6n %
enpr esas
Tot al 601 100. 0
Est ados Uni dos 386 64. 2
Al emani a 68 11.3
Canada 38 6.3
Japoén 25 4.2
Espaia 20 3.3
Hol anda 20 3.3
Br asi | 5 0.8
Italia 5 0.8
Sueci a 5 0.8
Franci a 4 0.7
Col onbi a 3 0.5
Ber nudas 2 0.3
Di namar ca 2 0.3
Rei no Uni do 2 0.3
Luxenbur go 2 0.3
Panama 2 0.3
Gros 12 2.0

Fuente: Secretaria de Economia, Direccion General de Inversién Extranjera

Una segunda caracteristica particular de esta etapa es el cambio en el destino
de las inversiones, mientras que estas en afos anteriores a la época del
TLCAN se realizaron mayoritariamente en la industria terminal, (siendo la
construccion de las plantas de Ford en Sonora y Chihuahua, y las plantas de
GM en Coahuila, los ejemplos mas importantes), hoy en dia la mayoria de las
inversiones que entran al sector automotriz se destinan al sector autopartes,
basta con decir que en el periodo 1994-2002, del total de inversion que entré a
la industria automotriz (11280 millones de ddlares), la destinada al sector
terminal (3997 millones de ddlares), fue apenas un poco mas de la mitad de la

150

destinada al sector de autopartes (7283 millones de ddlares) ™, la mayor

entrada de recursos ha logrado que de cerca de mil fabricantes de autopartes

150 .
WWWw. economla.gob.mx
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en el pais, 345 sean considerados como proveedores de primer nivel al

proporcionarles mejores capacidades administrativas y tecnolégicasm.

Una tercera caracteristica de la inversién es el destino geografico de esta,
durante los ultimos cinco anos y durante el 2005 de enero a marzo, las
entidades federativas del area central de México fueron las que mas recursos
provenientes de inversiones extranjeras recibieron, el Distrito Federal, Puebla,
Guanajuato y el Estado de México fueron los mayores receptores de recursos
de esta zona, en total esta area del pais recibié el 74.9% de la inversidn
extranjera de la industria automotriz, en contraste el norte del pais que durante
la década de 1980 y principios de la década de 1990 recibiera la mayoria de la
inversion, durante los ultimos cinco afos solo capto el 25.1% de la misma. Lo
anterior se puede explicar tomando en cuenta el destino de la inversion, asi
como la zona geografica en la que las empresas terminales se encuentran
establecidas, como se ha dicho, en afos recientes, la gran mayoria de la
inversion extranjera en la industria automotriz se destind al sector de
autopartes, y a su vez la mayoria de esta inversion de encontro localizada en el
centro del pais, es posible pensar por lo tanto que la inversion se realizd
principalmente para poder proveer a las plantas ensambladoras de esta zona
del pais, por otro lado, la poca inversion en el norte de México obedece a la
complementacion existente entre las industrias automotrices de nuestro pais
con la del vecino del norte, debido a la relativamente corta distancia que existe
entre las plantas de ensamble en la frontera norte de México y los fabricantes

de autopartes en el sur de Estados Unidos, las importaciones de autopartes de

151 Qecretaria de economia
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este pais resultan totalmente viables, inhibiendo en parte a la fabricacién de

autopartes nacionales para abastecer a la industria de esa zona geografica.

Un ultimo aspecto de esta etapa de nuevas inversiones, es que la inversion
destinada al sector terminal no ha sido para la construccion de nuevas plantas,
sino para aumentar la capacidad y la eficiencia de aquellas ya existentes, este
punto es radicalmente contrario a la tendencia de décadas pasadas, cuando se
realizaron muchos proyectos de construccidon de plantas armadoras; sin
embargo existe al menos un punto en el que coinciden las légicas de antafio y
la nueva, y es que aunque antes se invirtid para tratar de recuperar el mercado
domeéstico estadounidense de manos de los productores japoneses, y ahora se
invierte con miras a consolidar los logros alcanzados durante las ultimas
décadas, ambas han mantenido como objetivo prioritario la busqueda de de
eficiencia en abastecer el mercado domeéstico estadounidense, por encima del

interés en el mercado nacional.

A manera de conclusion podemos destacar los cambios que se han presentado
en la industria automotriz a raiz de la entrada en vigor del TLCAN; siendo las
consecuencias mas notorias por un lado, el crecimiento y consolidacion del
sector terminal, y por otro lado, la entrada del capital extranjero al sector

autopartes.

Al mismo tiempo que la produccion a aumentado a una gran velocidad, el

sector externo ha obtenido aun mas relevancia para la industria, desde la

década de 1980 éste sector empezd a crecer en importancia debido a dos
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factores, el primero, las politicas econdmicas de los gobiernos mexicanos
destinadas a incentivar a las exportaciones, el segundo, la decision de las
ensambladoras estadounidenses para utilizar a México como plataforma de
exportacion y aprovechar las ventajas que ofrece en términos de geografia y
baratura de mano de obra; en 1994 entr6 en vigor el TLCAN, un marco juridico
y de operaciones que impulsé aun mas la competitividad de la industria
automotriz mexicana debido a dos razones, la primera, la desgravacion
arancelaria para las exportaciones mexicanas a Norteamérica, la segunda, la
eliminacién de aranceles para la importacion de materias primas y autopartes

automotrices.

El futuro de la industria automotriz mexicana es confiable, en este momento no
existen razones de mayores preocupaciones; sin embargo existen por lo menos
tres aspectos que en un plazo mayor pueden ser causas de serias inquietudes;
primero, la situacidén del sector autopartes, si tuviéramos que senalar un punto
débil en la industria automotriz nacional en esta época, ese seria el sector
autopartes, o por lo menos el sector autopartes como tradicionalmente se ha
considerado, el unico sector de esta industria ciento por ciento mexicano, lo
cual es una realidad del pasado debido a la entrada de capital extranjero a este
sector; como se ha podido apreciar las plantas ensambladoras del norte del
pais prefieren abastecerse de autopartes estadounidenses, y las inversiones
que se realizan, mayoritariamente en el centro del pais, son de procedencia
extranjera, y se dedican principalmente a proveer a la industria terminal con
produccion para el mercado nacional, algunos observadores de la industria

automotriz han expresado su inquietud acerca del futuro los productores de
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autopartes ciento por ciento nacionales, quienes se piensa quedaran relegados

a abastecer al mercado de repuestos, o incluso a la desaparicion'?.

Un segundo tema de preocupacién es el crecimiento de China como “pais
automotriz”, y es que el impresionante crecimiento del gigante asiatico, ha
empezado a llamar la atencidon de las companias automotrices, no solo por la
capacidad creciente de su mercado, sino por las ventajas naturales que le
proporciona a la produccion, por ejemplo la baratura de mano de obra; esto
debe obligar a intensificar las inversiones en México, y la capacitacién de los
trabajadores de nuestro pais, México no esta en condiciones de competir en
términos de salarios con China, simplemente la diferencia es demasiada,
mientras que en nuestro pais se paga en promedio 2.1 ddlares por hora en la
industria manufacturera, en el pais asiatico por el mismo tiempo de trabajo se
paga 0.7 dolares', esto solo le deja a México un camino, incrementar la
competitividad por medio del desarrollo de otras ventajas, por ejemplo, la
cercania que indudablemente el factor de importancia podria ser mejorada por
medio de una mejor logistica que incluyera mejores servicios de seguridad
publica, una red mas eficiente de comunicaciones y transportes y mejores y
mas rapidos servicios aduanales'®.

El tercer punto de preocupacién se refriere a los procesos de apertura
comercial alrededor del mundo, la firma de tratados comerciales, mas
especificamente la firma del TLCAN, resultdé en un gran beneficio para la

industria automotriz mexicana si bien estos beneficios no fueron generalizados

152 Alvarez Medina, Maria, op. Cit.
'3 Ferrel Diana et al, “Beyond Cheap Labor: Lessons for development economies”, The Mckinsey
Quaterly, No. 1, 2005

154 KPMG, “La industria automotriz en México”, KPGM, Mayo 2003
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para todas las actividades econdémicas en nuestro pais, otorgandole una
importante ventaja frenta al resto del mundo al poder acceder de manera
preferencial al mercado mas grande del planeta, sin embargo los beneficios
“tempraneros” derivados de este tratado disminuyen ante la posibilidad de la
firma de nuevos acuerdos comerciales que incluyan a paises en condiciones
geograficas similares a la de México (Centroamérica) y que supongan mayores
beneficios para las compafias automotrices (beneficios fiscales, de
infraestructura, de baratura en los insumos, etc.), esta situacién podria
provocar una relocalizacion de futuras inversiones y de los procesos de
produccion, disminuyendo la importancia de nuestro pais en el mundo
automotriz, este escenario le otorga una relevancia especial a la necesidad de
implementar medidas que disminuyan los costos de los insumos (la energia
electrica), que otorguen un clima de mayor seguridad a fin de modificar la
imagen negativa que de México se tiene en el mundo, que agilizen los
procesos burocraticos y los servicios que el gobierno presta, esto con el fin de

crear una industria nacional aun mas competitiva.
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Conclusiones

El hablar de la industria automotriz es hablar de sistemas de produccion, de
una industria que es punta de lanza en el desarrollo de tecnologia, de un
referente organizacional para las demas industrias y de una actividad

econdmica que reviste una gran importancia para muchos paises.

Los dos sistemas de produccién que revolucionaron al mundo nacieron dentro
de la industria automotriz, el sistema de produccién en masa creado por Henry
Ford le permiti¢ a la industria de Estados Unidos convertirse en la mas grande
del mundo, éste sistema rapidamente se adoptdé en la gran mayoria de las
industrias alrededor del mundo y dominé el panorama industrial por mas de
medio siglo; el Toyotismo o sistema de produccion de Toyota, fue creado en
Japon por Taiichi Ohno al mismo tiempo en el que el fordismo perdia influencia,
gracias a éste sistema de produccién, Toyota se convirtié en la ensambladora
mas eficiente en el sector automotriz, logré competir con éxito con la industria
estadounidense, la mas grande del mundo, en su propio mercado domeéstico, al
igual que el sistema de produccion en masa en su momento, el toyotismo es

actualmente un sistema adoptado alrededor del mundo.

El dia de hoy la industria automotriz es un oligopolio controlado unicamente por
unas cuantas firmas a nivel mundial, tradicionalmente las ensambladoras
estadounidenses habian venido representando a la gran mayoria de la

industria, sin embargo durante los ultimos afios, la hegemonia estadounidense
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a disminuido, y ha tenido que compartir las primeras posiciones en el rubro de

produccion con compaiias japonesas y europeas.

El tamafio de las empresas automotrices en el sector terminal es gigantesco y
sigue creciendo, mientras que el numero de estas disminuye; gracias al intenso
proceso de adquisiciones y fusiones en el que se embarco la industria desde su
inicio hasta nuestros dias, las ensambladoras restantes son de gran tamano, y
pequefas en numero, nos encontramos en un momento en el que cualquier
adquisicion, fusién o alianza debe involucrar necesariamente a participantes de
gran tamafo e importancia, modificando el panorama automotriz mundial de

manera importante.

La relacién entre el sector terminal y el sector de autopartes se ha estrechado,
la necesidad de aumentar la calidad en la produccion ha llevado a estos dos
sectores a unir esfuerzos y a compartir niveles de informacion cada vez mas
grandes, como consecuencia el tamafio de algunas empresas de autopartes ha
crecido y sus capacidades han aumentado, convirtiéendose en lo que se conoce
como proveedores de clase mundial y desempefiando un papel cada vez mas

importante en el disefio del automovil y en el manejo de otros proveedores.

Desde hace algunos afos se ha presentado una reasignacion de la importancia
de los paises para la industria automotriz mundial, los ojos de las firmas
automotrices se reunen en torno a unos cuantos paises que por sus
caracteristicas ofrecen un panorama prometedor; Brasil, China, India y algunos

estados miembros del antiguo bloque socialista se han convertido en imanes
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para la inversion extranjera gracias a el tamafo de sus mercados nacionales o
por consideraciones como sus ventajas particulares como puede ser bajos
costos de mano de obra, localizacion geografica o incentivos ofrecidos por los

gobiernos.

La disminucion en la tasa de crecimiento en las industrias automotrices en los
paises desarrollados ha afectado seriamente las expectativas de crecimiento
de la industria a nivel mundial, el aumento en la competencia y los problemas
que han surgido a raiz de esta situacion han llevado a las firmas automotrices a
desarrollar nuevas formas para incrementar su competitividad, tratando
sobretodo de aprovechar el contexto que la globalizacion y el neoliberalismo les
otorgan, con la caida en las medidas arancelarias y no arancelarias, el
desarrollo en los medios de comunicacion y transmision de informacion, y la
desregulacion financiera mundial, la produccion llevada a cabo en distintas
partes del mundo resulta no solo viable sino hasta deseable gracias a la
oportunidad de aprovechar las ventajas especificas con las que cuenta cada
pais y region, situacion que le otorga importancia tanto al proceso de
globalizacion, como al de regionalizacién. Dentro de las medidas tomadas por
las empresas para sacar el mayor provecho de los procesos mencionados se
encuentran la modularizacion, la planificaciéon global de la produccion, la
subcontratacion de los procesos productivos, ademas de esfuerzo
encaminados a la desintegracion vertical y la integracion horizontal tanto en el

sector terminal, como en el sector de autopartes.
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En México, la industria automotriz tiene sus origenes en las décadas de 1920 y
1930 en inversiones realizadas por las tres firmas estadounidenses mas
importantes, pero debido a lo limitado de su tamafio y al poco desarrollo que
lograron, no son consideradas como fechas del nacimiento propiamente dicho
de esta industria en nuestro pais, éste nacimiento sucede en el ano de 1962
con la publicacion del primer decreto automotriz orientado a la creacidon de una
industria nacional incluida la de autopartes, posteriormente la publicacion de
otros decretos automotrices marcaron el rumbo de esta industria en nuestra

pais.

El contexto nacional en 1962 era de un proteccionismo creciente, la industria
automotriz mexicana surge dentro de un ambiente ampliamente proteccionista
derivado de la politica de industrializacion via sustitucion de importaciones,
éste rumbo se mantiene por cerca de veinticinco afios, hasta que el incremento
en el déficit comercial de la industria, que se caracterizaba por sus altos niveles

de importaciones, empez0 a convertirse en un asunto de preocupacion.

Durante los ultimos afios de la década de 1970 se comenzd un esfuerzo por
orientar la produccion automotriz hacia los mercados extranjeros, Estados
Unidos representaba la mejor opcion debido a consideraciones geograficas asi
como por el tamano de su mercado doméstico, sin embargo durante los
primeros afnos de éste esfuerzo, a pesar de las medidas tomadas dentro de los
decretos automotrices de 1972 y 1977 para éste fin, no se logré la reorientacion

de la produccion con el éxito deseado,
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En 1982 se presentd una crisis econdmica a interior de nuestro pais, causada
por el incremento en la deuda externa mexicana y la incapacidad de pago de
México, curiosamente una situacion de crisis en la economia mexicana fue uno
de los factores que llevaron eventualmente a la industria automotriz nacional a
ser una de las mas importantes en el mundo, al impulsar una reestructuracion
que se caracteriza por nuevas inversiones con alta tecnologia, una
relocalizacion de la industria y un cambio en el destino de la produccion, y que
dotaria posteriormente a la industria automotriz mexicana de niveles de
competitividad internacional. La disminucién en la demanda interna oblig6 a las
ensambladoras a centrar sus esfuerzos en el mercado estadounidense, durante
los afos posteriores a la crisis, se realizaron importantes inversiones para
construir plantas ensambladoras localizadas en su mayoria en la frontera con
Estados Unidos, la produccion destinada a satisfacer a la demanda interna

pasa a un segundo plano y se concentra en el mercado estadounidense.

La mencionada crisis aunque si ayudo en gran medida, no fue el unico
detonante de la reestructuracion de la industria automotriz mexicana, las
decisiones tomadas por las compafias estadounidenses de establecer
ensambladoras en la frontera norte de México fueron resultado de la creciente
competencia por parte de compaiias japonesas dentro de su propio pais,
decision apoyada en el decreto automotriz de 1983 que disminuia las
restricciones al comercio exterior y que planteaba medidas minimas propuestas
para aumentar la competitividad de la industria, con esto México se convirtié en
una plataforma de exportaciones, en donde se puede producir con menores

costos de mano de obra y que ademas ofrece altos grados de competitividad y
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calidad y otros beneficios como una escasa tradicion sindical que no
obstaculiza la adaptacion de los trabajadores a las nuevas formas de
produccion, a partir de la década de 1980 México es un exportador neto de

productos automotrices.

Desde 1994 hemos sido testigos de una nueva etapa dentro de la historia de la
industria automotriz mexicana caracterizada por la aceleracion del crecimiento
del sector terminal, la consolidacién de sus logros, y la reestructuracion del
sector autopartes, situaciones propiciadas por la entrada en vigor del tratado de
libre comercio de América del Norte y la crisis mexicana de 1994, mientras que
la crisis de 1994 doté de una mayor competitividad a la industria automotriz
nacional al devaluar el peso mexicano en un 100% y de esta forma abaratar las

exportaciones.

Los cambios introducidos por el TLCAN y la publicacién del decreto automotriz
del 31 de Diciembre de 2003 repercutieron directamente en la industria
automotriz nacional en tres aspectos, volvieron a las exportaciones
automotrices mexicanas mas competitivas debido a la eliminaciéon de las
barreras arancelarias y no arancelarias para su entrada a territorio
estadounidense y canadiense; también incrementaron su competitividad al
eliminar estas mismas barreras a la entrada de productos provenientes de
Norteamérica, especificamente las autopartes, que pueden ser adquiridas en
mejores condiciones en el mercado internacional y que complementa la oferta

nacional, finalmente, se permiti6 una mayor participaciéon de capital extranjero

205



en el sector autopartes, capital necesario para incrementar la competitividad de

éste sector.

La entrada de capital extranjero a la industria de autopartes significa el fin de
esta como tradicionalmente se habia entendido, las restricciones establecidas
en los decretos automotrices de décadas anteriores la habian mantenido como
el unico sector dentro de la industria automotriz que se consideraba como
exclusivamente mexicano, sin embargo no es mas un sector mayoritariamente
nacional, sino que se ha integrado a la logica transnacional, actualmente el
70% de las empresas dedicadas a la produccién de autopartes tienen capital
extranjero y solo el 30% se mantiene exclusivamente con capital mexicano y
relegadas principalmente a abastecer repuestos, aparentemente esta es la
unica alternativa que se ha ideado para lograr que el sector de autopartes

mexicano no desaparezca, aunque de mexicano ya no tiene mucho.

El reto de la industria automotriz mexicana es mantenerse con los niveles de
calidad que ha mostrado hasta la fecha, y mejorar en sus capacidades
competitivas, la época en que nuestro pais se ofrecia al extranjero unicamente
como un territorio con mano de obra abundante y barata debe quedar en el
pasado, paises como China o Guatemala cuentan con salarios mas atractivos y
México no puede competir con ellos en estos términos, pero si puede
acrecentar otro tipo de incentivos, una mano de obra calificada y reconocida
dentro del sector automotriz, una posicion geografica insuperable con respecto

al mercado mas grande del mundo, y un consumo domeéstico creciente son sin
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duda elementos que ayudaran a la estabilidad y crecimiento futuro de esta

industria en nuestro pais .

Esta investigacion ha mostrado como efectivamente en los ultimos diez afios se
ha presentado un proceso de reestructuracion en la industria automotriz
mexicana diferente en tres aspectos a aquel se que desarrollé durante la
década de 1980, primero, el cambio en la estructura de las ventas a nivel
nacional en donde se ha registrado la entrada de mas participantes y el
aumento en la importancia del mercado nacional en donde por primera vez en
la historia se han superado el millon de unidades vendidas; en segundo lugar,
la consolidacion del mercado estadounidense como principal destino de las
exportaciones mexicanas y como motor del desarrollo de la industria nacional;
y finalmente, la entrada de inversidn extranjera al sector autopartes que ha
provocado que la mayoria de las compafiias de éste sector se encuentren

controladas por inversionistas extranjeros.
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