Importancia y Perspectivas de la Industria Automotriz ante el Tratado Trilateral

Capitulo Segundo.

2. - Antecedentes.

El desarrollo de la industria automotriz muestra claro un patron de crisis
recurrentes mediante transformaciones creativas que han encaminado de vuelta a la
senda de crecimiento;, y una de estas transformaciones, alentada por la crisis e
experimentada por esta industria a principios de los setenta, consistio en la decision
que tomaron las empresas Ford y General Motors en la segunda mitad de la década
para llevar a su maxima expresion la estrategia de auto mundial, fue mds halla de
producir solo autos diferentes en varios paises para venderlos en aquellas mismas
naciones o a sus vecinos.

De esta forma la industria estadounidense llevo a su mdxima expresion en el
sistema de produccion, cuya persistencia a lo largo de los ochenta se explica no solo
por el gran éxito que les reporto a las compariias automotrices durante la segunda
mitad de los setenta, sino también por los grandes capitales e infraestructura puestos
en operacion para su desarrollo, los cuales comprometieron a dichas compariias en
proyectos de inversion y con plazos de maduracion muy largos. La crisis energética
de 1979 a 1981 en forma sustancial el rumbo de la industria automotriz mundial a lo
largo de la década de los ochenta, y al acelerar los cambios en el mercado que ya se
venian gestando desde los setenta. Asi pues el determinante mas importante de la
demanda automotriz paso a ser la diversificacion efectiva de productos que
respondieron a cambios rapidos en las preferencias del consumidor y en las nuevas
reglamentaciones oficiales.

Actualmente el segmento mds importante de la industria desde la perspectiva del
concepto de utilidad marginal, son los vehiculos que se colocan en el extremo mds
alto del mercado, en virtud de lo cual se puede llegar a obtener un mayor de
beneficio por unidad vendida; y la industria automotriz norteamericana tuvo
dificultades, por el lado de su plataforma de diserio y de produccion para enfrentar
los cambios del mercado y generar eficientemente el nuevo tipo de productos
demandados, asi como es indispensable agregar que el retroceso de las firmas
estadounidense en el mercado no responda a una simple volatilidad en las
preferencias del consumidor, sino al deterioro de la lealtad de los consumidores
hacia los productores estadounidenses, como resultado de todo un proceso de
deterioro de la confianza hacia las marcas locales.

! Mannering, Fred, “Brand Oyalty and the Decline of American Automobile Firms”, en Brooking Papers
on Economic Activity, 1991.
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En este sentido, al tiempo de que las compaiiias estadounidenses replicaron
persistentemente sus plataformas de diserio y produccion al amparo protegido
erosionaron sustancialmente la confianza de los nuevos parametros de satisfaccion
esperada, caracteristicos de los autos pequenios, de calidad, ahorradores de
combustible y de diserio personalizado. Durante los ochenta en la industria
estadounidense se explotaron plataformas productivas y de diserio establecidas
desde principios de los setenta, haciéndose obsoletas y generando productos poco
competitivos con relacion a los productores extranjeros.

Estas plataformas se organizaron con base en la estrategia de produccion de tipo
neofordista, lo cual le resta flexibilidad para enfrentar los cambios en el mercado y
en los requisitos de seguridad, proteccion ambiental y de eficiencia en combustible
impuestos por el gobierno, todo en vez de cualquier cambio en las plataformas de
produccion y tendio a elevar a los costos mas que proporcionalmente a los ingresos
por venta. En estas condiciones, la respuesta inicial de las compaiias ante la
orientacion de la demanda automotriz fue la de variar el acabado externo de los
paquetes de motores y carrocerias, creando variaciones y series de modelos a
participar de algunos disenios basicos.

Los pocos avances relevantes de la industria estadounidense durante los ochenta
se obtuvieron precisamente de la explotacion de un nicho de mercado, y los cambios
ligeros para fines familiares y deportivos; los tracto camiones y los camiones
pesados para fines comerciales, la innovacion externa en diserio realizada por la
Ford hacia los modelos aerodinamicos y el crecimiento acelerado de la industria de
autopartes en los mercados de repuesto y de exportacion. Y a partir de estos cambios
y con mayor o menor efectividad en las firmas norteamericanas, lo cual han actuado
para superar su crisis aunque no a través del desmantelamiento absoluto de sus
plataformas fundamentalmente orientadas a la produccion masificada.

Sin embargo, los competidores japoneses han venido avanzando en investigacion y
desarrollo en el campo de los camiones ligeros y comerciales, en donde los dos
segmentos exitosos de la evolucion de la plataforma de diserio y produccion, apunta
hacia una reduccion mayor de la cuota de mercado de los Tres Grandes, tanto a
nivel interno como nivel internacional, donde el desemperio de las plataformas de
diserio y produccion norteamericanas sera afectado por la infraestructura respectiva
e instalada en las décadas anteriores.

El deterioro de la posicion competitiva de las firmas locales ha vulnerado su
desemperio economico y financiero del mediano y largo plazo, aun mas cuando ese
deterioro ha tratado de ser en el corto plazo con la interposicion de barreras
comerciales por parte del gobierno estadounidense, en lugar de promover una
reestructuracion de fondo sobre los sistemas de produccion y formas de
organizacion de la industria, y hay que mencionar que en 1981, ario en que la crisis
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energetica llego a su cuspide, y la rigida plataforma productiva de las empresas
norteamericanas se coloco en severa desventaja entre los productores japoneses,
especialmente en el renglon de sus autos compactos economizados de combustible.

Esta situacion, combinada con la recesion economica general, condujo a que la
industria estadounidense hubiese obtenido en 1981 beneficios comparativos, antes de
impuestos, por solo 0.1 billones de dolares en los anios posteriores y gracias al
acuerdo voluntario para restringir la cuota de importaciones japoneses y a la
reanimacion de la economia, la industria obtuvo niveles historicos de beneficios y él
mas alto fue en el anio de 1984 con 9.9 billones de dolares, no obstante el impulso
inicial de la proteccion comercial se fue disminuyendo a lo largo de la década de los
ochentas y los beneficios corporativos bajaron hasta 2.3 billones de dolares,
cerrando en 1992 con 3.5 billones.”

Asi se puede afirmar que antes la pérdida de competitividad, el desemperio
economico y financiero de la industria automotriz estadounidense se hizo altamente
dependiente de la politica proteccionista aplicada durante la década de los ochenta,
cuyas barreras a pesar de todo pudieron ser sorteadas por los competidores
extranjeros, asegurando a través de transplantes productivos su participacion en el
mercado estadounidense y la intensa penetracion del mercado automotriz
estadounidense por firmas extranjeras se ha acompariado por un deterioro de su
comercio exterior.

Por un lado, la industria profundiza su sesgo exportador y al aumentar las
exportaciones de vehiculos de motor y autopartes de 17.4 millones de dolares en
1980, a 46.7 millones en 1992, con lo cual su peso relativo dentro del G.D.P paso
entre esos dos anos de un 0.64% a un 0.78%. No obstante las importaciones
crecieron mucho mas rapido, en 1980 estas eran de 28.1 billones de dolares y en
1992 ya habian alcanzado los 91.2 billones de su peso dentro del G.D.P, paso a
representar un 1.04% en el primer aiio a un 1.53% en el ultimo,; asi mientras que el
déficit comercial automotor cerro en 10.7 billones en 1980, para 1992 alcanzo los
44.5 billones.” A través del comportamiento de los indices de concentracion de la
industria automotriz estadounidense, que se presenta en la penetracion de nuevas
compaiiias sobre las cuotas de mercado de las Tres Grandes Compaiiias
estadounidenses y sobre la estructura de mercado de la industria.

2 Segiin datos de, American Automobile Manufacturers Association, en Economc Indicators
N
Idem
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2.1. - La Industria Automotriz Estadounidense.

La industria Automotriz Estadounidense se ha caracterizado, desde su formacion
donde ha emprendido intensas y constantes estrategias de organizacion industrial
que incluye la reestructuracion interna de los sistemas de produccion, asi como el
establecimiento o fortalecimiento de las relaciones de integracion horizontal y
vertical con otras empresas;, como resultado de la integracion vertical de las
compariias automotrices que cuentan actualmente con operaciones en prdacticamente
en todas las etapas de produccion y de servicios involucrados con la manufactura de
vehiculos automotores.

Como vemos el primer eslabon productivo a las industrias que proveen de
innovaciones y mejoras tecnologicas, las empresas automotrices han incursionado
en el campo de la industria militar y de defensa; con el fin de aprovechar las
potenciales aplicaciones a la industria civil. En segundo lugar, las empresas han
establecido subsidiarias para que operen en los segmentos productivos de insumos y
componentes, asi por ejemplo, la fundicion, el vidrio y los componentes eléctricos y
en general las diversas partes o autopartes como ejes, mecanismos de traccion,
motores, etc.

En el sector de comercializacion se destaca por la penetracion en compaiiias de
renta de autos para asegurar clientes institucionales; asi como en el sector
financiero y de seguros, con el objeto de consolidar la demanda de autotransportes a
través del diserio y operacion de diversos planes y mecanismos de financiamiento. En
cuanto a la integracion horizontal la industria estadounidense se ha expandido en
Europa, Asia, América Latina y aun Africa a través de diversas formas, las cuales
consisten principalmente en: instalacion de subsidiarias en el exterior con
inversiones mayoritarias por parte de la matriz, compra de posesiones accionarias
en, otras compaiiias, realizacion de fusiones y adquisiciones de firmas, creacion de
empresas conjuntas, establecimientos de acuerdos tecnologicos de produccion, de
comercializacion y distribucion y de abastecimiento de componentes mayores y/o
menores.

General Motors es la compaiiia que cuenta con un mayor grado de integracion con
firmas externas, aunque debido a diversos factores de administracion interna y
exogena, por ello no ha podido detener el deterioro en el desemperio economico
financiero de la firma, e incluso en algunos casos lo ha agudizado. Durante los arios
sesenta predomino la expansion de las compariiias estadounidense con base a la
instalacion de filiales de propiedad mayoritaria, especialmente en América latina,
durante los ultimos anos de los setenta y la primera mitad de los ochenta lo cual se
intensifico la adquisicion de participaciones accionarias y las operaciones de
fusiones y adquisiciones, pero conforme fue avanzando la década y los procesos
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internos de reestructuracion organica en cada compariia, los administradores han
tenido a ser uso preferente de los recursos de empresa conjunta y los acuerdos
estratégicos. Como partes de estos movimientos se destaca la consolidacion y la
integracion de la industria estadounidense con la japonesa y la asidtica, lo cual
empezo a principios de los arios setenta.

La reduccion del nivel de concentracion en la industria estadounidense puede ser
considerada al mismo tiempo como un sintoma y como una causa que experimento la
industria automotriz estadounidense en la década pasada. El debilitamiento de las
empresas locales se explica por los siguientes factores que son:

a) La politica de proteccion y regulacion industrial gubernamental.
b) La estrategia corporativa de organizacion interna.

¢) La manera de como la empresa automotriz estadounidense tendieron a fomentar
alianzas estratégicas.

d) El agotamiento del patron de produccion masificada.

Por su parte, la incursion de nuevas firmas a la industria estadounidense se apoyo
en el exito del sistema de produccion esbelta, principalmente en lo que hace a la
penetracion de exportaciones y transplantes productivos japoneses. Sin embargo la
segunda crisis energética, acontecida entre 1979 y 1981, donde se endurecio los
estandares oficiales de ahorro de energéticos e impulso la demanda de autos de
pasajeros pequenos, y con bajo precio de adquisicion y consumo de combustible, ast
como de caracteristicas de comodidad y acabados de calidad, un segmento en el cual
la industria estadounidense no era competitiva en ese momento, al mismo tiempo, la
ronda alcista de la paridad cambiaria del dolar con respecto a las principales
divisas mundiales, entre ellas el Yen, que abarato a las importaciones de productos
automotrices.

Como resultado de lo anterior, las importaciones de autos japoneses, en las cuales
cumplian ampliamente con los rasgos de calidad, precio y eficiencia que demandaba
el mercado estadounidense, lo cual llegaron a absorber en 1982 el 23% del mercado
estadounidense; y en respuesta del gobierno de los Estados Unidos a esa situacion
fue la aplicacion de una activa politica de proteccion comercial, establecido en 1981
restricciones voluntarias a las importaciones automotrices japonesas, fijando para
ello una cuota de 1.68 millones de unidades al aiio. Asi mismo se emprendieron en
forma recurrente diversas controversias comerciales, como la reciente disputa con
Japon sobre el dumping en las importaciones de minivans.
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Sin embargo esta politica comercial no fomenta una efectiva adaptacion de los
productores locales a las nuevas condiciones de mercado, mas bien se hizo que estos
obtuvieran beneficios faciles y temporales a la sombra de un mercado protegido. Por
su parte las cuotas a la importacion no deprimieron en la demanda de los productos
japoneses sino su oferta, a lo cual los productores aplicaron sus autos un
sobreprecio para compensar la reduccion en los volumenes, sin desalentar con ello
el consumo.

Cuando los precios de la gasolina aceleraron su desplome a partir de 1984, los
japoneses interpretaron nuevamente las condiciones cambiantes del mercado y se
movieron a segmentos de autos de lujo con un margen de beneficio mas elevado,
cuyo consumo se encontraba respaldado por el prestigio obteniendo con autoridad
por las marcas asiaticas; no obstante, la revaluacion del Yen y la persistencia del
proteccionismo comercial estadounidense impulsaron a los japoneses a transplantar
su produccion a territorio norteamericano para evadir los efectos que aquello estaba
gjerciendo, sobre sus exportaciones. Honda fue la primera empresa japonesa que
instalo plantas en Norteamérica le siguieron otras seis empresas, donde en 1990 el
conjunto de estas plantas habian producido 1.2 millones de carros y camiones en los
Estados Unidos.

De esta manera Chrysler, General Motors y Ford al no enfrentar directamente a la
competencia externa, por lo menos durante la primera mitad de la década de los
ochenta, con lo cual permitieron a los japoneses, a través de sus transplantes
productivos, a acceder a una cuota del mercado estadounidense en forma
permanente y creciente. Pero por la politica de regulacion industrial, a partir de los
primeros anos de los ochenta el gobierno de los Estados Unidos elevo los estandares
v normas de seguridad, proteccion ambiental y la eficiencia de combustibles
aplicables a los productos automotrices.

Dada la rigidez de los métodos y plataformas productivas que caracterizan a la
industria automotriz estadounidense, las empresas del ramo vieron incrementadas
fuertemente sus costos y dificultades para reorientar sus lineas de produccion hacia
los nuevos requerimientos, lo cual repercutio negativamente sobre su posicion en el
mercado, situandolas en desventajas principalmente frente a los productos japoneses
que pudieron incorporar dgilmente a los nuevos dispositivos de seguridad, ecologia
y de ahorro de energéticos en sus automoviles. Sin embargo durante los ochenta
General Motors, quien emprendio una politica de reorganizacion corporativa, sufrio
un deterioro en su desemperio economico y financiero que se reflejo en la reduccion
de su posicion competitiva y en la caida de su cuota de mercado.

En cambio en 1984, cuando General Motors emprendio un fuerte proceso de
reestructuracion trato de imprimirle un cardcter contundente y acelerado,
funcionando sus cuatro divisiones para formar dos grupos como son Chevrolet -
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Pontiac, dedicado a producir autos grandes coches medianos por un lado, y Buick -
Oldsmobile, dedicado a producir autos grandes por el otro lado,; aunque se trata de
avanzar en la concentracion de las lineas de decision se opero un proceso a la
inversa, en el cual los dos grupos tendieron a conformar estructuras autonomas,
duplicado la estructura administrativa y de ingenieria, asi como al ser removidos
algunos puestos de mando se deshicieron lineas informales de comunicacion en
ciertos puntos del proceso productivo.

En general la reorganizacion trajo consigo altos costos de produccion e
insuficientes mejoras en la cualidad de los productos, coordinacion ineficiente,
erosion de merca y caida de la cuota de mercado, en vista de estos resultados, para
finales de la década se disolvieron los dos grupos y se combinaron las cuatro
divisiones en una sola organizacion, se elimino la duplicidad en los equipos y se
redujo el personal administrativo. Y el resultado de las alianzas estratégicas que
emprendieron las firmas estadounidense durante los ochenta, se puede decir que su
moderado éxito tiene su causa en la falta de enfoque estratégico, que si en muchos
casos el objetivo era obtener resultado a mas corto plazo, no era necesario que las
compaiiias se involucraran en alianzas tan comprometidas tal como las posesiones
accionarias, en la que la transferencia de habilidades es muy lenta.

El papel jugado por las firmas estadounidenses fue dirigido hacia el mercado de
exportacion: desde 1985 son las que realizan una mayor aporte de las ventas
externas, y desde 1987 su mercado principal es foraneo. De 1983 a 1986, por cada
automovil que fabrican para el mercado externo, las firmas de los Estados Unidos
produjeron 3.15% para el mercado interno, pero para 1987 a 1990, esta relacion
cambio a 1.35 para las exportacion; asi se revela la nueva habilidad de
complementar mercados que en conjunto han adquirido las firmas. Para el anio de
1989, el nivel fue de 349 mil unidades y en 1990 fue de 600 mil; en ello refleja el
afianzamiento de una nueva etapa en la manufactura de automoviles, tendientes a la
economia de escala. En todo caso, prevalecio una logica de PRE - adquisicion
extemporanea de los beneficios que precisamente impidio crear al ambiente propicio
para dicha transferencia. Por ultimo, en muchas de las alianzas estratégicas
tuvieron un costo incongruente con los beneficios esperados a corto plazo
especialmente porque el auge de las fusiones y adquisiciones producido durante los
ochenta sobre evaluo en los activos de las empresas mads visibles, asi mismo los
socios mayoritarios tendieron a invertir fuertemente en la reconversion y
modernizacion de las plataformas productivas de sus contra - parte para hacerlas
compatibles con sus propios métodos de produccion.” . (Ver Cuadro 1).

* Segiin resultados de la encuesta de Booz Allen y Hamilton con compaiiias Fortune 100, informacion
expresada en la conferencia, La Industria Automotriz Mexicana, el Nuevo Entorno, Ciudad de México,
marzo de 1993.
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Ventas de Automoviles de las Firmas de Estados Unidos (1983 — 1990)

Cuadro 1

(Utilidades y Porcentajes)

1983 | 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990
Ventas en
Meéxico 66,081 | 76,333 | 95,719 | 58,547 | 57,432 | 96,017 | 127,629 137,283
% respecto a
las Firmas 34.6 35.2 42.8 39.5 36.6 45.7 46.5 38.9
Exportaciones | 2,198 |14,583 43,000 |34,171 |131,082 |131,362 |125,599 (184,952
% respecto a
todas las
Firmas 10.5 |47.9 85.6 85.0 92.6 91.1 75.7 74.0

Fuente: Jordy Micheli; Globalizacion y Produccion de Automoviles en Meéxico,
Facultad de Economia 1994.

En cuanto a los motores en 1982 se exportaron 319 mil 8§68 unidades, en 1984 se
rebaso el nivel de un millon de unidades (Ver Cuadro 2).

Empresa | 1982
Chrysler | 135,620
Ford 1000
G.M. 137,947
Nissan 0
Renault 0
V.W. 45,301
Total 319,868

1983
264,610
21,000
348,669
165
0
73,790

Cuadro 2
Exportacion de Motores 1982 - 1988
1984 1985 1986 1987 1988

357,310 | 309,496 | 272,163 | 234,958 | 210,019

133,000 | 172,000 | 296,000 | 275,000 | 277,224

475,247 | 520,976 | 479,431 | 463,456 | 543,535

27,023 54,498 30,880 72,039 53,539

0 50,178 39,051 79,556 | 133,282

169,946 | 209,807 | 207,377 | 242,331 | 211,248
1,162,526 | 1,316,955 | 1,324,902 | 1,367,340 | 1,428,937

708,224

Fuente: Jordy Micheli, Globalizacion y Produccion de Automoviles en México, 1994.

La participacion de las firmas de los Estados Unidos es igualmente y
fundamentalmente, pero con una tendencia a bajar, pues en 1982 apuntaron el

85.8% y en el periodo de 1985 a 1988 es de 74.6% en promedio (Ver Cuadro 3).
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Cuadro 3
Exportacion de Motores de las Firmas de los Estados Unidos
1982 — 1988 (Unidades y Porcentaje)

1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988

Exportaciones | 274,567 |634,279(965,557 | 1,002,4732 | 1,047,594 | 973,414 | 1,030,868

% respecto a
todas las
firmas 85.8 89.6 83.1 76.1 79.1 71.2 72.1

Fuente: Jordy Micheli; Globalizacion y Produccion de Automoviles en Meéxico,
Facultad de Economia 1994.

Como vemos que el relevante desempeiio exportador que ha adquirido esta
industria, dado un peso estratégico en la recuperacion de los indicadores del sector
externo; y el valor de las importaciones ha subido de 412 millones de dolares en
1982 a 3,297 en 7 anos. Dicha estructura de estas exportaciones ha sufrido una
transformacion importante, pues desde 1982 hasta 1986 los motores representaron
mas de la mitad, en cambio desde 1987 los automoviles ocupan el primer lugar con
un aporte de aproximadamente 45%, en todo el periodo 1987 — 1989, por el 42% de
los motores.” Pero hay que mencionar que histéricamente Estados Unidos ha
protegido a su industria y sobre todo a la industria automotriz a través del marco
regulatorio ecolégico EPA_CAFE; el cual fue establecido en 1975 con el propésito
de obligar a las empresas automotrices terminales a cumplir con ciertos estandares
de rendimiento de combustible, a fin de proteger el ambiente.

Pues para este efecto se establecieron requisitos de rendimiento promedio (27.5
millas de galon, o 10 kilometros por litro, en 1992); aplicados a todos los
automoviles de una sola empresa agrupadas en flotillas; pues las empresas que no
cumplan, estan sujetas a multas de 5 dolares por auto o por cada décima de milla, en
que el rendimiento de los vehiculos cae por debajo de la norma. Para evitar esta
regulacion en caso que fuese manipulada al promediar los automoviles de alta
consumo de combustible, producidas en los Estados Unidos con altos rendimientos,
producidos en otros paises por la misma empresa establecida en ese pais y las
producidas internamente, donde se promedian por separado de los importados y a
cada grupo se les aplica el requisito de rendimiento de millas por cada unidad de
combustible. En cambio General Motors y Ford, son dos empresas sobre las que
han girado la estructura de oligopolio estadounidense, donde representaron
estrategias competitivas diferentes desde su origen mismo, es el caso de Ford es
sinonimo de la concentracion del esfuerzo productivo en un modelo llamado
Fordismo. En cambio General Motors es la organizacion multinacional de Sloon;
concebida en la década de los treinta para responder al concepto de Ford, con un
abanico de modelos para el mercado especifico, asi General Motors capturo

? Jordy Micheli, Globalizacién y Produccion de Automéviles en México, Facultad de Economia 1994.
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después de la posguerra entre el 40% y 50% del mercado de Estados Unidos
provocando una actitud mds internacionalista de Ford.®  Cuando llega la crisis en
los setenta G.M se ve mds afectada que Ford y la corporacion de General Motors
donde tiene 254 centros de operacion en 34 estados y 152 ciudades de los Estados
Unidos: de ellos 30 estan relacionados con operaciones de ensamble final de coches
y camiones para General Motors, 29 son de servicios de operaciones relacionadas
con el almacenamiento y distribucion;, 13 estan asociadas con centros de
procesamiento de informacion de DATA Systems Corporation, 44 plantas
desemperian tareas de investigacion relacionadas con las de Hughes Aireraft
Company, mientras que el resto de las propiedades estan relacionadas
principalmente con la manufactura de componentes y productos de automoviles. Sin
embargo el consorcio tiene 19 localidades de operacion en Canada y operaciones de
ensamble, manufactura, almacenamiento y distribucion de otras 35 ciudades y los
mejores centros de produccion de ensamble y manufactura estan localizadas en
Alemania, Inglaterra, Australia, Brasil, México, Austria y Espania. Pues el objetivo
de este cambio fue diseniar y producir automoviles de forma mas eficiente y a menor
costo, primero una division esta encargada del segmento de autos menores y la otra
del segmento de autos mayores y todo esto implica el cierre de algunas de sus
empresas, en despido de trabajadores y en la localizacion de empresas (Ver Cuadro

4).

Cuadro 4
Empresas Automotrices Terminales Establecidas en los Estados Unidos

Estados Unidos 1992

Chrsyler 1,720,000
Ford 3,330,000
General Motors 5,120,000
Total de las Tres Grandes: 10,170,000
Cami 200,000
Diamond Star 240,000
Honda 610,000
Mazda 240,000
Nissan 480,000
Nummi 340,000
Toyota 290,000
Sia 120,000
Total de transplantes Japonesas: 2,520,000
Total de los Estados Unidos: 12,690,000

Fuente: Raul Morales Castarieda 1994.

% En 1973 esta empresa tenia ubicada 35 Subsidiarias en el extranjero con el cual se ubicaba como la
segunda empresa con mayor numero de establecimientos.
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La flexibilidad en la produccion requiere de una descentralizacion en la
organizacion por especializacion, surge del subcontratismo donde la empresa se
encuentra en aquellas actividades con mayor valor agregado, subcontratando las
demas actividades. Es decir el elemento medular que equilibraria este proceso
contradictorio, entre la flexibilidad y la centralizacion del control por un lado, y por
el otro es el hombre a través del cumplimiento de programas de calidad total del
proceso y producto, pero también implica si no hay una mejor distribucion funcional
del ingreso mas el empleo y los mejores niveles de vida para todo, con una mayor
explotacion y extraccion del plusvalor y de la ganancia. (Ver Cuadro 5).

Cuadro 5
Ganancia por Empresa
(Millones de Dolares)
Ao |G.M Ford Chrysler | Toyota |Nissan |Honda |Mazda
1979 2,892.7 | 1,169.3 | (1,097.3) | 510.3| 331.2 69.6 | N.D
1980 (765.2) | (1,765.2) | (1,709.7) | 616.1| 416.6 123.0 | N.D
1981 3334 | (1,060.1) (475.6) | 619.7 | 490.2 422.2 | N.D
1982 962.7 (657.8) 170.1 605.1| 444.5 292.3 | ND
1983 | 3,730.2 1,866.9 700.9 9184 | 416.3 289.2 | N.D
1984 | 4,516.5 2,906.8 2,380.0 |1,255.9| 311.2 146.8 | 402.7
1985 | 3,999.8 2,515.4 1,635.2 |1,624.2| 332.2 532.1 | 168.2
1986 | 2,944.7 | 3,285.1 1,403.6 |1,717.7| 158.5 643.6 | 83.6
1987 | 3,550.0 4,625.0 1,289.0 |1,699.0| 123.0 516.0 | 29.0
1988 | 4,586.3 5,300.0 1,050.2 |2,314.6| 463.0 819.5 | 76.4
1989 | 4,224.0 3,835.0 359.0 |2,631.0| 889.0 758.0 | 99.0
1990 |(1,985.7) 860.0 68.0 |2,993.3| 808.2 571.8 | 163.2
1991 |(4,542.8) | (2,285.0) (795.0) |3,143.2| 340.9 639.8 | 186.9
1992 N.D 7,385.0 723.0 N.D N.D N.D N.D
1993 | 2,465.8 2,529.0 | (2,551.0) |1,473.9| (805.5) | 219.6 |(454.0)
1994 | 4,900.6 | 5308.0 | 3,713.0 |1,184.6|(1,617.7) | 619.4 |(414.3)

Fuente: Citado en Castillo Flores, 1990 en el Periodo de 1990 — 1994, se consulto
en Fortune, varios anos.

Victor Saavedra Gonzalez
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2.2. - Crisis y Repunte de la Industria Automotriz Norteamericana.

El producto de la industria automotriz terminal, automoviles y camiones aumento
su participacion dentro del G.D.P. (Gross Domestic Product), de un 3.1% en 1990 a
3.6% en 1992, alcanzando un mdximo de 4.1% entre 1986 y 1988. Este sector aporto
el 4.5% del empleo manufacturero total y el 0.7% del empleo no agricola en 1992.”

La produccion de autopartes representa aproximadamente un 68% de la
produccion de autos y camiones, para 1992 el peso de la industria automotriz en el
G.D.P.; habria ascendido a 6%.5. Y al interior de la industria terminal la estructura
se modifico al reducirse el peso relativo de la produccion de autos de pasajeros,
cayendo su participacion dentro de la produccion total de vehiculos de motor desde
71.21% en 1980 a 61.28% en 1992, en consecuencia la participacion de la industria
de camiones en todas sus categorias aumento de 28.79% en 1980 a 38.72% en 1992.
( Ver cuadro 6). Del mercado de autos de pasajeros, para 1992, un 50% de las
ventas estuvieron concentradas en autos medianos, siguiendo el segmento de autos
pequerios con un (30.1%), por su parte el segmento que conto con la cuota mas baja
fue el de autos de lujo con un (8.5%).

Lo anterior represento un cambio del mercado respecto al de 1982, principalmente
por el aumento de la cuota de los autos medianos y de lujo (en 1982 contaban
principalmente de 31.3 y 6.4%, respectivamente), y por la reduccion de la
participacion de los autos pequenios y grandes (con cuota de 46.2 y 16.1%,
respectivamente en el anio senialado). Este cambio hacia vehiculos del segmento alto
del mercado, tuvo como logica obtener un margen de utilidad mas alto por unidad
vendida para el productor, y un mayor grado de satisfaccion, del valor agregado y
vida util para el consumidor. El mercado de camiones se concentro en forma
creciente en el renglon de camiones ligeros, (con un 91.70% de las ventas en 1982 y
un 94.77% en 1992), mientras que en otras categorias de camiones los medianos y
pesados bajaron su participacion entre 1982 y en 1992.

La industria terminal crecio entre 1980y 1992 a una tasa media anual ligeramente
mayor que el de la economia en su conjunto, lo que difiere si lo comparamos con el
periodo de 1980 - 1985, o con el periodo de 1986 - 1992, y durante el primer lapso el
crecimiento de la industria automotriz doblo prdcticamente el crecimiento por el
G.D.P., para el siguiente periodo la situacion se invierte por completo, porque
cuando la industria terminal modera su crecimiento a una tasa promedio anualizada

" Segiin datos de, American Automobile Manufacturers Association, en Economc Indicators

% No se dispuso la informacion consolidada de ambas industrias, terminal y de autopartes, por lo que se
estimo el porcentaje con base en los datos de U.S. Departament of Commerce, Bureau of the Census U.S.
Industrial Outlook 1993.
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del 3.59% y aunque en su conjunto también se desacelera, y lo hace en una medida
menor alcanzando una tasa del 5.69% (Ver cuadro 6).°

Cuadro 6
Industria Automotriz de Estados Unidos
(1980 - 1992) ( Billones de Dolares).

Afos Autos % Auto Camiones % Auto Total Auto GDP
1980 60.10 71.21 24.30 28.79 84.40 2708.00
1981 69.40 71.84 27.20 28.16 96.60 3030.60
1982 66.40 70.49 27.80 29.51 94.20 3149.60
1983 88.60 71.68 35.00 28.32 123.60 3405.00
1984 105.10 67.24 51.20 32.76 156.30 3777.20
1985 116.50 67.42 56.30 32.58 172.80 4038.70
1986 120.60 68.48 55.50 31.52 176.10 4168.60
1987 118.70 63.58 68.00 36.42 186.70 4539.90
1988 129.10 64.01 72.60 35.99 201.70 4900.40
1989 135.10 63.73 76.90 36.27 212.00 5250.80
1990 129.70 64.18 72.40 35.82 202.10 5522.20
1991 119.70 63.81 67.90 36.19 187.60 5677.50
1992 132.80 61.28 83.90 38.72 216.70 5950.70
Tca 80 -85 14.25% 18.30% 15.41% 8.32%
Tca86-92 1.62% 7.13% 3.52% 5.69%
Tca80-92 7.47% 11.92% 8.94% 7.41%

Fuente: Economic Indicators, American Automobile Manufacturers Association.

La crisis que ha experimentado la industria automotriz estadounidense desde la
segunda mitad de los ochenta, ha estado influenciada en forma determinante por
factores de largo plazo; a los cuales se viene a sumar la recesion economica que
comenzo a finales de 1990, lo cual implico a las debilidades estructurales de la
industria.

Se puede decir que el problema de esta industria no se origino de manera principal
ni mucho menos exclusiva, por el lado de la demanda a largo de la década de los
ochenta resulto e incluso muy favorable para el buen desempernio de la industria
automotriz; y entre 1984 y 1988 los gastos promedio de las unidades consumidoras
en los Estados Unidos crecieron a una tasa media anual del 6.8% para el renglon de
vehiculos, mientras que en todos los renglones del gasto en su conjunto
(alimentacion, vivienda, equipos y servicios), crecieron a una tasa media del 4.2%,
incluso entre 1987 y 1988 el gasto de vehiculos crecio a una tasa del 16.8%

? Segiin datos de, American Automobile Manufacturers Association, en Economc Indicators
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apoyando a lo anterior se conto con una evolucion favorable por parte de los gastos
de gasolina y aditivos que tuvo una tasa de crecimiento promedio anual del -3.1%,
de 1987 a 1988, debido a la caida en sus precios aunque a partir de 1988, las ventas
al menudeo de autos empezaron a reducirse, pasando de 10,530.000 unidades a
8,214.00 en 1992, en cambio los problemas de las firmas armadoras de origen local
comenzaron a gestarse y a evidenciarse mucho antes, con mercados retrocesos en el
marcado doméstico a partir de 1982."

Pues la crisis no ha sido experimentada por todos los segmentos industriales en la
misma intensidad, y el segmento de autos de pasajeros es el que ha sido el mas
afectado, y si bien la produccion de camiones también se redujo su dinamismo de
1986 a 1992, y lo hizo en forma mucho menor (Ver cuadro 6). De similar forma
mientras que las ventajas de la industria terminal crecieron un 3.7% entre 1988
v1992, pues las ventajas de las empresas de autopartes crecieron 6.5% en promedio
anual en ese mismo lapso. !

La crisis automotriz estadounidense es el resultado de la péerdida de competitividad
de la industria, en respuesta a factores estructurales la cual ha sido mas marcada en
el renglon de autos de pasajeros, en donde el crecimiento de la demanda no ha sido
aprovechado por las firmas de origen local, sino crecientemente por los
exportadores japoneses, asi como por las firmas japonesas que han instalado
transplantes productivos en los Estados Unidos para producir y vender autos
internamente.

Y la perdida de competitividad de la industria automotriz de los Estados Unidos
no es, a pesar de todo, una expresion de una caida absoluta en la productividad; y
entre 1980 y 1992, el producto por hombre empleado en el segmento de vehiculos de
motor se triplico, asi pues se trata mas bien del rezago relativo de la productividad
del resto de los paises fabricantes, particularmente de Japonm, quienes han
desarrollado sistemas de produccion mas eficientes (Ver cuadro 7).

"U.S. Bureac of Labor Statistics, Econsumer Expendituras, 1988.
u Forbes, enero de 1993.
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Cuadro 7
Productividad de la Industria de Vehiculos de Motores de los Estados Unidos
(1980 — 1992) (Billones de dolares por cada mil persona)

Arios  Producto (billones Empleo (miles de Productividad (billones de
de dolares) personas) dolares por cada mil
personas)
1980 84.4 368.1 0.229
1981 96.6 358.7 0.269
1982 94.3 317.5 0.297
1983 123.6 349.1 0.354
1984 156.3 391.6 0.399
1985 172.8 408.5 0.423
1986 176.1 400.0 0.440
1987 186.7 381.4 0.490
1988 201.7 356.8 0.565
1989 212.1 350.0 0.606
1990 202.1 329.0 0.614
1991 187.6 315.7 0.594
1992 216.7 322.8 0.671

Fuente: American Automobile Manufacturers Association, Economic Indicators

En cambio la evidencia mas contundente del proceso anterior es la pérdida de
mercado que han sufrido las productores estadounidense en su propio mercado, y la
cuota de las importaciones de autos de pasajeros dentro del mercado al menudeo
estadounidense; donde en 1992 fue de 23.6%, y las importaciones japonesas
representaron el 17.7%. Estos niveles si bien resultaron mas bajos a los registrados
diez anos antes (27.9 y 22.6%, respectivamente), en cambio el efecto que tuvo el
acuerdo voluntario de restriccion de importaciones japonesas, el cual impulso la
instalacion de transplantes productivos japoneses en los Estados Unidos; y en 1982
de 7,962,143 unidades vendidas de autos de pasajeros el 84,242 fueron vendidas por
transplantes japoneses con el (1.1%); para 1992 de un total de 8,214,084 unidades
vendidas, 1,177,952 fueron producidas en los transplantes con un (14.4%), la suma
de importaciones y transplantes llegaron a absorber un 32.1% del mercado durante
el aiio de 1992. "

12 Segiin datos de, American Automobile Manufacturers Association, en Economic Indicators.
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2.3. - Importancia de la Industria Automotriz Estadounidense a Nivel
Mundial.

La importancia a nivel mundial de la rama automotriz es mas evidente por el lugar
que ocupa las compaiiias del ramo de las multinacionales mas grandes. En 1990 de
las 50 firmas transnacionales mas grandes del mundo seis fueron las comparias que
se dedicaban a la produccion de autos y camiones, como lo es la Ford y General
Motors que ocuparon el segundo y tercer lugar con 55.2 y 55.6 billones de dolares
de activos invertidos al exterior de sus paises de origen y 173.7 y 180.2 billones de
dolares de activos totales respectivamente, y la firma automotriz mas pequeria segun

esta clasificacion, es Daimler Benz, y contaba con activos totales por un monto de
48.8 billones de délares.”

La industria automotriz esta catalogada como una industria madura, con mercados
altamente concurridos y saturados, y es una actividad productiva intensa en capital;
mas que la tecnologia por lo que su nivel de innovacion tecnologica es menor con
relacion al de otras industrias.

Ambos factores determinan que a mediano y largo plazo el crecimiento de la
industria vaya enfrentando mayores dificultades para superar e incluso igualar sus
propias tasa historicas de crecimiento, por ello el dinamismo se ha vuelto
inconsistente, para 1982 el indice de la produccion industrial mundial de la subrama
de equipo de transporte retrocedio en —2.94%, en tanto que en los anios de 1984 y
1988 se registraron tasas de crecimiento de 5.88% y 6.55% respectivamente, y para
1990 el indice vuelve a caer esta vez en —1.47%.

Sin embargo en terminos globales la evolucion de la industria de automotores
terminal y de autopartes mostro un ruta ascendente en la década pasada, entre 1980
v 1990 ya que la tasa media de crecimiento anual para la industria mundial fue de
3.51%. siendo que para la mayoria de los productores automotrices el desemperio de
la produccion fue mejor durante el periodo de 1985 — 1990, que durante los arios de
1980 — 1985, por ejemplo para los autos de pasajeros con contenido
mayoritariamente importado, pues la tasa de crecimiento promedio entre 1980 y

1985 fue de 3.58% y de 7.03% en el segundo periodo.

Estados Unidos por su parte aunque vio crecer su industria automotriz a una tasa
de 3.26% entre 1980 y 1990, pero ya perdio el impetu que lo caracterizo en el
periodo de 1980 a 1985, sufriendo severos ajustes en importantes productos como en
caso de los autos de pasajeros de contenido mayoritariamente cuya produccion

crecio en 3.86% en el periodo de 1980 — 1985, y para el lapso de 1985 — 1990 cayo

3 Segun la jerarquizacion realizada por la U.N.U. con base en los activos en el extranjero totales de cada
firma, datos obtenidos del Suplemento Multinationals, en The Economist, marzo de 1993.
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en 4.55% en promedio anual; incluso la produccion de camiones con contenido
mayoritariamente nacional el segmento automotriz mads dindamico, modero
substancialmente su tasa de crecimiento al pasar de 14.04% a 1.9%, en cada uno de
los periodos senialados.

De los rubros registrados por la O.N.U. la produccion de motores de combustion
interna de gasolina y la de autos de pasajeros con composicion de autopartes
importadas, fueron las mas dinamicas entre 1980 y 1990, con tasa de crecimiento
anual promedio de 5.37% y 5.78%, respectivamente en el caso de los autos, mientras
que en 1980 se produjeron mundialmente 2.2 millones de unidades para 1990 que se
alcanzo una produccion de 4 millones de unidades. Por eso el dinamismo de la
produccion automotriz compuesta mayoritariamente por partes importadas, lo cual
da fe de la madurez alcanzada por la estrategia que tuvo como objetivo generar el
denominado “automovil mundial”, en el cual se compone de autopartes provenientes
de diversos paises dependiendo de las ventajas comparativas en precio y calidad de
cada proveedor regional, cuyas caracteristicas de diserio e ingenieria tienen a ser
homogeneizadas y masificadas para dicha produccion pueda ser colocada en
diversos tipos de mercados geogrdficos.

En Europa es la region economica que ha venido produciendo crecientemente la
mayor parte de los motores de combustion interna a diesel a nivel mundial con un
59% en 1990 y (1.1 millones de unidades) y 69% en 1990, con (1.7 millones). En
cuanto a la produccion de motores de gasolina América del Norte es el Lider, en
1980 produjo el 64% del total mundial (9.5 millones de unidades) y en 1990 el 67%
con (17.4 millones), de la produccion de dicha region, Estados Unidos participa en
forma mayoritaria y creciente y en 1985 llego hasta el 88% del total, con 10.5
millones de unidades sobre 12.01 millones del total norteamericano.

Europa es también el productor mas grande de autos de pasajeros, para lo cual se
incorpora un contenido de autopartes mas elevado nacional que el de autopartes
importado, para el anio de 1980 la produccion de autos de composicion
mayoritariamente nacional se ubico en 11.8 millones de unidades, mientras que la
produccion de autos de composicion mayoritariamente importado ascendio a 1.1
millones de unidades, arrojando con ello una proporcion del 9% que se mantuvo
constante durante la década. De esta forma los productores automotrices europeos
salvaguardaron el nivel de integracion vertical y horizontal de la industria locales,
pero no dejaron de aprovechar las oportunidades que represento incorporar a su
produccion insumos importados altamente competitivos en precio y calidad a nivel
internacional y esta conducta similar pero en dimensiones diferentes la siguieron los
productores asidticos. Pues entre 1980 y 1990 practicamente toda la produccion de
autos de pasajeros de América del Norte resulto de composicion mayoritariamente
nacional y se encontro que en los Estados Unidos, quien participa con un 85% del
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total (6.4 millones de unidades en 1980 y 6.1 en 1990), lo cual la proporcion que se
mantuvo fija a lo largo de la década."

Asi ambos factores que determinan el nuevo escenario en la produccion y
comercializacion de automoviles en el mundo en la década de los ochenta, en donde
la capacidad productiva se expreso en la capacidad de exportacion y de la
negociacion de los paises (Estados Unidos, Japon y Alemania), determinandose asi
el liderazgo productiva basado en el cambio de correlacion de Fuerzas. Estos
cambios cualitativos tienen efectos significativos en la industria automotriz a escala
mundial. Es el caso del anio de 1970, que la produccion total de automoviles en el
mundo fue de 29,403,479 unidades, esta produccion crece hasta 1973 alcanzando
una produccion de 38,732,826 unidades y es efectivamente para 1974 se tiene una
caida del 10% con respecto al aiio anterior, y como podemos observar que es un ano
critico por la ya mencionada caida del petroleo en él capitulo anterior y por la caida
tan pronunciada de la produccion.

Dos arios mas tarde comienza una ligera recuperacion que se da hasta el ario de
1979, después nuevamente decrece la produccion en un 1.8% de un monto de
42,299,436 en 1978 a tan solo 41,518,599 unidades en 1979 y para 1980 nuevamente
cae la produccion en 7.2% con respecto al aiio anterior. En 1991 la produccion cae
en 3.4%en 1992 la produccion crecio a 2.3%y nuevamente cayo en un 3.0%. Este
comportamiento estuvo determinado en gran parte por la desaceleracion de las
Economias de Europa occidental (esta region absorbe el 435 de las importaciones
mundiales de mercancias en los noventa), ya que ha influido en gran medida en el
comportamiento de la economia internacional y en la gradual disminucion de la
demanda de bienes de la industria automotriz, expresandose en el estancamiento de
los niveles de produccion (Ver Cuadro 8).

b7 g ,
Informacion sacada via Internet.
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Cuadro 8
Produccion de Automoviles en el Mundo
(1970 -1993)

Anos Produccion Tasa de Crecimiento
1970 29,403,479 -
1971 33,423,579 13.6
1972 35,577,783 6.4
1973 38,917,733 9.3
1974 34,732,825 -10.0
1975 32,998 363 4.9
1976 38,341,612 16.1
1977 40,946,772 6.7
1978 42,299,436 3.3
1979 41,518,599 -1.8
1980 38,513,635 -7.2
1981 37,230,055 -3.3
1982 36,112,519 -3.0
1983 39,755,231 10.0
1984 42,057,686 57
1985 44,811,379 4.2
1986 45,297,356 6.5
1987 45,902,733 1.3
1988 48,209,811 5.0
1989 49,101,533 1.8
1990 48,345,354 -1.5
1991 46,686,579 -3.4
1992 47,765,291 2.3
1993 46,332,322 -3.0

Fuente. Elaboracion Propia

Es necesario plantear que de manera mucho mas especifica que las estructuras de
innovacion tecnologica, es que las industria de automoviles ha impulsado para hacer
frente a la competencia en la era de la globalizacion economica. Dicha
automatizacion en los procesos productivos actuales, y es parte de la estrategia
empresarial que tiene como fin de lograr mayor calidad, en mayor tiempo y menor
costo para alcanzar una ventaja comparativa en la competencia dentro del mercado
mundial.

Ast la industria automotriz se desarrolla en un ambiente de tensiones y conflictos;
v su situacion de crisis ha impulsado una competencia que practicamente no se
conoce las circunstancias de reposo y de la removacion de los procesos de
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produccion, asi como la acentuada internacionalizacion, lo cual esta a cargo de la
mano de obra como instrumento de privilegiados para construir la nueva
jerarquizacion en el oligopolio mundial del automovil. Esta transformacion ha
llevado a la formacion de tres importantes regiones de productores: Europa, Japon,
América del Norte (Canada, Estados Unidos y Meéxico). Pues los paises que
denominan en cada region de acuerdo con la produccion de vehiculos y el tamario
del mercado son: Alemania en Europa, Japon en el este de Asia y Estados Unidos en
América del Norte (Ver Cuadro 9).

Cuadro 9
Distribucion de la Produccion Mundial de Vehiculos Automotrices
por Paises Principales.
(Cifras en Porcentajes)

Pais 1971 1976 1981 1986 1992
Japon 17.4 20.4 29.5 26.8 25.3
E.U. 31.9 29.9 21.0 24.8 19.3
Alemania 11.9 10.1 10.3 10.0 10.5
Francia 9.0 8.8 8.0 7.0 7.6
Espana 1.6 2.3 2.6 3.3 4.7
Canada 4.0 4.3 3.5 4.1 4.0
Corea del Sur 0.1 0.1 0.4 1.3 3.5
Italia 5.4 4.1 3.8 4.0 3.4
Reino Unido 6.6 4.4 3.1 2.7 3.1
URSS 3.4 5.3 5.8 5.0 2.9
Brasil 1.5 2.6 2.1 2.3 2.2
Meéxico 0.6 0.8 1.6 0.7 2.2
Suecia 0.9 1.0 0.8 1.1 0.6
Otros 5.6 6.0 7.6 6.9 10.2
Total 100 100 100 100 100

Fuente: Morales Castaieda Rail, El capitulo automotriz del TLC: Significados e
Implicaciones para México, Reestructuracion de la Economia Mexicana, Editorial
UAM, Azcapotzalco 1994.

Los quince paises mas importantes en la exportacion de productos automotrices en
el mundo son: Japon, Alemania, Estados Unidos, Francia, Bélgica — Luxemburgo,
Esparia, Reino Unido, Italia, México, Suecia, Corea, Austria, Paises Bajos y Brasil.
Entre los mas importantes importadores se encuentran: Estados Unidos, Alemania,
Canada, Reino Unido, Francia, Bélgica — Luxemburgo, Italia, Esparia, Meéxico,
Japon, Austria, Arabia Saudita, Suiza y Portugal. 15" Asi de 1988 a 1 994 la

5 Informe Anual de la Organizacién de las Naciones Unidas 1994.
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composicion de la industria automotriz mundial presento cambios importantes, al
observar como algunos paises escalaron a posiciones superiores, mientras que otros
se mantuvieron o cayeron en forma notable (Ver Cuadro 10).

Es indudable que los factores que han afectado la posicion de los paises en materia
de produccion automotriz, dependen de diversos tipos de variables; sea de orden
macroeconomico, y de aspectos de competitividad inherentes a las empresas; asi
como de su estrategia de la industria del pais en su conjunto.

Cuadro 10
Posicion de Algunos Paises en la Produccion Automotriz Mundial.
Entorno y experiencia internacional

Pais 1980 1991 1994
E.UA. 2° 2° 1°
Japon 1° 1° 2°
Corea 10° 8° 5°
Brasil 14° 11° 9°
Meéxico 12° 10° 11°
Italia 6° 7° 10°
Rusia 5° 12° 12°

Fuente: Revista Imagina, No.8 Julio — Agosto 1996.

El mercado automotriz mundial se encuentra dividido en comparnias cuyo origen
se puede agrupar en tres bloques como son: Estados Unidos, Japon y Europa
Occidental. En el cuadro IV se despliegan los datos de ventas y utilidades de las 17
compariias automotrices mas grandes a nivel mundial para los anios de 1989, 1990 y
1991, y para los tres arios las tres compaiiias estadounidenses han estado presentes
en la muestra, aunque la posicion de Chysler se ha deteriorado notablemente.

De ocupar el sexto lugar en 1989 ha pasado a ocupar el lugar octavo en 1990 y el
lugar décimo en 1991, pues formaron parte de la muestra en 1989 ha pasado a
ocupar seis compariias japonesas y ocho compariias europeas, para 1991 el numero
de firmas japonesas se redujeron a cinco, por lo que las europeas avanzaron en
dicha clasificacion, sin embargo las firmas japonesas que se mantuvieron en la
muestra mejoraron su posicion, por ejemplo Honda subio del lugar décimo al lugar
octavo entre esos anos.

Con respecto a la situacion economica y financiera estadounidense que el mercado
mostro signos negativos para las firmas estadounidense que experimentaron
decretos en sus ventas y registraron pérdidas de gran importancia; y sus beneficios
crecieron en _forma mas lenta e incluso en algunos casos como Daimler - Benz y Flat
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estos se redujeron en forma marcada, aun cuando no llegaron a convertirse en
perdidas; en este sentido las firmas japonesas fueron las unicas que incrementaron
simultaneamente y casi al mismo tiempo los indicadores de ventas y utilidades (Ver
cuadro 11).

Cuadro 11
Firmas Automotrices A Nivel Mundial
(1989 - 1991 millones de dolares)

1989 1990 1991
Firmas Ventas |Utilidades | Firmas Ventas |Utilidades | Firmas Ventas | Utilidades

1 |G.M. 126,974 (4,224 G.M. 125,126 |(1,986) G.M. 123,780 (4,453)
2 |Ford 96,933 | 3,835 Ford 98,275 860 Ford 88,863 |(2,258)
3 |Toyota 60,444 (2,631 Toyota 64,516| 2,993 Toyota 78,061 | 3,143
4 |D. Benz 40,616|3,585 D. Benz 54,259 1,042 D.Benz | 58,321| 1,129
5 |Fiat 36,741 (2,411 Fiat 47,752 | 1,346 Fiat 46,812 899
6 |Chrysler 36,156 359 VW 43,710 652 VW 46,042 665
7 |Nissan 36,078 | 890 Nissan 40,217 808 Nissan 42,906 341
8 |VW 34,746 | 523 Chrysler 30,868 68 Honda 30,507 540
Motor
9 |Renault 27,457 (1,457 Renault 30,050 222 Renault | 29,432 546
10 | Honda 26,484 | 758 Peugeot 29,380 1,700 Chrysler | 29,370| (795)
11 [Peugeot 24,091 (1,616 Honda 27,070 572 Peugeot | 28,403 980
12 [Mitsubishi | 16,840| 147 Robert 19,967 344 Robert 20.271 299
Bosch Bosch
13 [Robert 16,263 | 333 BMW 17,292 428 Mitsubis | 20,110 182
Bosch hi
14 (Mazda 15,572 99 Mazda 16,913 163 Mazda 19,321 187
15 | Volvo 14,638 | 837 Mitsubishi | 16,740 147 BMW 18,002 461
16 | BMW 14,098 | 296 Volvo 14,689 4) Volvo 13,382 135
17 [Isuzu 9,868 | 122 Pippodeso | 10,674 434 Man 11,963 240
Camry

Fuente: Fortune, varios numeros.

La estructura de mercado de la industria automotriz mundial esta marcada por
una alta concentracion economica determinada por su propia naturaleza técnica, la
cual le impone elevadas economias de escala y sumas de capital para operar
eficientemente. Estas condiciones son retroalimentadas por las estrategias de
organizacion industrial emprendidas por las firmas del ramo con el fin de adquirir
una mejor posicion en el ambito productivo y del mercado.

59
Victor Saavedra Gonzalez




Importancia y Perspectivas de la Industria Automotriz ante el Tratado Trilateral

En términos mas especificos, las estrategias de organizacion industrial a la que las
empresas automotrices emprendieron en la década pasada, son el producto de la
globalizacion de las comparniias; asi como la respuesta a la crisis que el sector ha
sufrido en Europa Occidental y en los Estados Unidos. En este sentido es que la
estructura de mercado de la industria automotriz mundial sé reconfiguro en la
decada de los ochenta, en funcion de la generalizacion de las alianzas estratégicas
entre las compariias y la evolucion de los sistemas de produccion vigentes a nivel
mundial.
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2.4. - Participacion y Objetivos de la Industria Automotriz Estadounidense.

En esta posicion de las partes negociadoras del TLC de México y Estados Unidos,
acerca de los objetivos y su enfoque respecto de dicho tratado, y la agenda de la
negociacion y el significado que atribuye a un instrumento de liberacion comercial
como el que se pretende firmar, y en algunos funcionarios publicos, empresarios,
trabajadores, representantes de distintos sectores sociales, especialistas,
instituciones académicas, etc.,; acerca de los principales aspectos del TLC.

Entonces, es muy probable que el interés de Estados Unidos por un Tratado de
Libre Comercio con México, obedezca a los objetivos muy distintos a los de nuestro
pais, que se expresa bdsicamente en la busqueda de una mayor liberalizacion
comercial, reciprocidad en el trato y mayor afluencia de inversion extranjera, es muy
probable que, a partir de una situacion economica y una perspectiva distinta a los
objetivos de los Estados Unidos rebasen el ambito estrictamente comercial. Si bien
no podemos decir que el Tratado Trilateral de Libre Comercio de México, Estados
Unidos y Canada vayan a ser una calca al carbon del tratado ya firmado entre los
dos ultimos paises, desde la perspectiva de Estados Unidos deberda haber mas de
alguna semejanza; sin embargo se trata de la misma zona y obedece a la misma
problematica que esa nacion enfrenta ante el  contrario fenomeno de la
globalizacion y la formacion de bloques casi cerrados que asi esta ocurriendo en la
economia mundial.

Para Estados Unidos, desde la perspectiva no debera quedar fuera un conjunto de
temas que va mas haya de la esfera comercial. Por ejemplo, el tema de los
energeticos: ante un nuevo choque petrolero provocado por la guerra del Golfo
Pérsico, ya que para Estados Unidos y México vuelve a cobrar la importancia
estrategica como proveedor petrolero, que tubo durante 1977 — 1982.

Para los Estados Unidos el TLC, con México y Canada su interés es el de extender
posteriormente al resto de América Latina convenios similares, y no obedece solo a
una prevision ante la conformacion de los bloques europeos y asiaticos, lo cual
también responde a la evolucion reciente de la economia norteamericana y de su
presencia en el mundo. En consecuencia, existe una gran necesidad de la economia
norteamericana de aumentar sus exportaciones y ampliar y asegurar sus mercados,
en los Estados Unidos desde 1989, y la deuda externa de los Estados Unidos era de
600 millones de dolares, el 11.5% de su PNB, lo cual comprende la aceptacion
generalizada que ha habido en los Estados Unidos por parte de los lideres politicos y
empresariales al TLC con Meéxico; pues unos y otros que esgrimen diversos
argumentos para defender la implementacion de este proyecto.
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Asi en el Congreso estadounidense las divergencias entre los congresos tiene que
ver fundamentalmente con la amplitud de la agenda es estrictamente economica para
su firma y unos son partidos de una agenda de comercio, inversiones y petroleo, y
otros exigen la incorporacion de otros temas como serian los ecologicos, sociales e
incluso politicos y asi, Donald Péase congresista por Ohin, envio una carta al
presidente Bush para exhortarlo a “No imponer limitaciones arbitrarias en la
agenda de libre comercio con México, de lo contrario corre peligro la peticion de la
Casa Blanca, de que el acuerdo sea aprobado por la via rapida legislativa”. Y al no
aprobar esta via significaria que el Tratado no estara listo a fines de 1991, y
probablemente no entraria en vigor en este sexenio.

Hay quienes sugieren la necesidad de ligar el TLC, a cambios en la politica interna
de nuestro pais, asi para los investigadores como Peter Smih, de la Universidad de
California quien dice que: “El proyecto de una transicion estable hacia la
democracia y el proyecto economico del Tratado de Libre Comercio son dos
elementos vinculados entre si, es decir, que la estabilidad politica es un prerrequisito
para el proyecto economico y la aprobacion del Tratado de libre Comercio en los
Estados Unidos."® Hay que seiialar que la oposicién al TLC, mds significativa es la
que han expresado las organizaciones sindicales, pues el TLC afectara
negativamente los intereses de la clase trabajadora estadounidense:

Como la pérdida de empleos, la caida de salarios y la pérdida de las conquistas
sociales, que falto la opinion de que México actualmente cuenta con una economia
abierta y el TLC resultaria inutil. Sin embargo en esta segunda parte de como se

desprende que los Estados Unidos, obtendrian las siguientes ventajas ante la firma
del TLC:

a) Al aprovechar la mano de obra barata de México y la economia estadounidense
podria ser mas comparativa y mantenerse a la vanguardia del progreso técnico.

b) La economia estadounidense resolveria el problema de envejecimiento de su
poblacion al poder contar con mano de obra mexicana joven.

¢) Los Estados Unidos mejorarian su acceso al enorme mercado mexicano de 85
millones de consumidores.

d) Los sectores que mas se beneficiarian directamente con el TLC son los
productores de computadoras, software, algunos productos de acero, bebidas
alcohdlicas, alimentos procesados, muebles, papel, electrodomésticos, los
servicios de transporte y las telecomunicaciones.

6 E1 Financiero, 21 de Noviembre de 1990.
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e) El sector agricola, los avicultores, ganaderos, fruticultores y productores de
lacteos, granos, forrajes, oleaginosas y productores forestales de los Estados
Unidos, obtendrian ventajas con el TLC.

f) El incremento del comercio, resultado del TLC, lo cual favorecera el desarrollo
de la zona fronteriza de los Estados Unidos.

g) La demanda adicional asi creada junto con la reduccion de los costos salariales
en dichos tramos del proceso de trabajo, permitiran mantener los salarios
elevados en los Estados Unidos.

h) A través de las ventas de México, y aumentaria la demanda de productos de los
Estados Unidos, al mercado latinoamericano generando asi mds empleos en los
Estados Unidos.

i) Los inversionistas estadounidenses en Meéxico contarian con mayor seguridad
para sus inversiones pues se cree que el TLC, garantizaria la irreversibilidad de
las medidas liberalizadoras adoptadas ultimamente por México.

j) Al regular y proteger los desechos de propiedad intelectual se favorecerian el
comercio (actualmente muchas marcas y patentes no gozan de la produccion en
el mercado mexicano).

k) El flujo de trabajadores ilegales hacia los Estados Unidos, deberia crecer al
haber mds empleos en México."’

Por ultimo, el trabajo de la Comision de Comercio Internacional de los Estados
Unidos (USITC), sintetiza del siguiente modo las desventajas para los Estados
Unidos de la firma del TLC, como son:

a) La pérdida del empleo no calificado ante la ubicacion en México de los procesos
de trabajo intensivos en mano de obra de las empresas estadounidense.

b)  Las ramas y sectores mds afectados en Estados Unidos por este proceso serian
los productores de autopartes, juguetes, ropa, etc.

c¢) Los representantes del sector agricola de Estados Unidos, solicitan mayor
libertad al Comercio de productos pero no al TLC.

7 Levine Elaine, “El tratado de Libre Comercio México — Canadd — Estados Unidos en la Problemdtica
Economica y social Esatdounidense”, en la Integracion Comercial de México — Estados Unidos — Canada,
varios autores, Editorial Siglo XXI, México 1990.
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d) El Tratado de Libre Comercio, afectaria negativamente al sector comercio al
por menor de la zona fronteriza cuya principal clientela es la mexicana.

e) Hay temores que el Tratado de Libre Comercio permitio a México eludir la
reglamentacion del Comercio de Estados Unidos.

Para concluir, la posicion del ejecutivo estadounidense parece resumirse en el
deseo de contar a la brevedad con el TLC; circunscrito a las relaciones comerciales
v al libre movimiento de capitales, pues es necesario sefialar que dentro de la misma
posicion oficial, lo cual surgen posiciones divergentes en lo que hace a la
incorporacion de ciertos productos y sectores a la agenda de negociaciones. A su
vez, la mayoria de los grupos de presion en Estados Unidos han manifestado su
adhesion a la posible firma del TLC,; aunque para sectores representados en el
congreso norteamericano la agenda debe incluir aspectos que rebasan el estricto
marco de las relaciones comerciales;, como son los politicos, los ecologicos y los
sociales.”’

'8 Emilio Caballero U. Tratado de Libre Comercio, México - Canadid - Estados Unidos. Editorial Diana.
1991.
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