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INTROGLHUCCICON .

Ll procesg de desarcollo do los pafses, significa cambing
profundos c¢u la estructusa productiva y en las relaciones so
ciales. ¢Coémo ha cambiado y participado la iadustria automo-~
triz en este proceso?. Ante esto, planteanos en osta iavesti
gacién la problemdtica del dc%arvollo de la Industria Automg
teiz enfatizando aquef]ns factores que barticiparon en su
confurnacidn y que a anestru juicio fuerouw daterminantes, co
mo: las revolucionewn tcunnl&ﬁiuns. la expansifn del capital,
la participacidn del Estado éu ia economia vy en el impuluo
industrial, 1a lucha de élasen. las guerras v 1las erisis eco

nomicas.

Se centra la investigacibn en el desarrollo de la industria
b S

autonotriz de Méxiceo, analizando el comportamicnto de los

elementos que marcain su desarrollo, como: las importaciones

de autombviles, la instalacidém de plantas ensambladoras por

el capital extranjero, la creacidn de una iadustria de auto-

partes, los estimulos y apoyos gubernamentaien los decretos

y leyes, el control politico de los trabajaderes y sus lu-

chas.

Enforcar el estudin desde estos Jactores hace caso a la in-
tencidn de hacer una revisidn de conjunto de los elementos
que permitieron el desarrolle de 1la industria autemotriz de
México, con ¢l objetivo de: ampliar el econocimiento de 1a
industria paravgnteéder wmejor los problemas en que se on-

cuentra y qué genera, ademis esclarecer el papel que dehe-

“ ria jugar en un desarrolilo social y éconﬁmigo nds racionil




el objetivo de poder comparar la semejanza del desnarrolla de

v eyuilibradeo de puestro pads v de Lo Soviedas

N openeral,

Conéidernmon @l hecho do wiTlizar en el anflisin enton faclo-
res, permitieron una visidn pglobal del cerecimiento de la .n-
dustria, pero tambiln, un descuido en su especificidad cume

industria, sin embargo'no por eso deja de ser riguroso y sis-

temdtico el estudio, considerando asi{ que el trabajo cumpiid

con los objetivos propuestos: servir como plataforma informa-

tiva para estudios posteriores sobre la industria automotriz.

El estudio empieza tratando los factores que dieron origen a
1a industria automotriz, para seguir con ¢l anflisis hasta

nuestros dlas.

Dividimos el estudio en don partes, porque cousidepamos que
e conveniente ampliar el marceo conceptual de la problemiti-

ca del desarrollo de la industria automotriz.

En la priwmera parte enfatizamos aquelios aspectos que dieron :

cause al desarrollo de la industria automotriz, como: la se-
segunda revolucién industirial, la conformacidn de las empre-
835 automevilisticas y su transformacidn on wonopolios intep

nacionales, en seguida se tratan, los antecedentes del dega-

rrollo de la industpia automotpiz de Arpentina y Brasil oon

la industria automotriz de los paises con ia de México.




[1I

Una ves que ubicamon o ba dndusteio o wivel wandial, pasamos
a la gegunda parte, objivta Jdoe pguestpro estudia, donda nnnlizQ
mos el desarrnllo de 1a industria autowmoteriz de Méxjco Jivi-
diéndoino en 13 etapas y % pericdos, con el objeto de entudiar
parcialmente los cambiosn ucnhﬂmicos y zsociales que ha tenido

el desarrollo del pais y la iandustria automotriz.

En el Gltimo periodo que tratamos y que va de 1975 a 19840,
estudiamos la recesibn internacional de 1974-75 y la reestruc
turacidn industrial que est8 habiendo a escala interanacional,
con el objetivo de ligar los cambios externos a la economfa .
nacional y a ia industria automotriz, también para explicar-
nos el papel que estd jupanda Mé&xico en la produccidn manu-
factuﬁern internacional que le permite tener un crecimiento

inusitado en algunas industrias como el caso de la automn-

triz que se encuentra en "auge".

El criterio que utjilizamos para dividir el desarrollo de la
industria automotriz en etapas hace caso a la idea ya genera
lizada de hacer as$ el estudio, tres etapas son las conside-
radas: la de importacidn que comprende hasta 192%, la de en-
samble hasta 1962, y La de fabricacidén que comprende hasta
puestros dias. Ln cuanto a 1a periodizacidn de las etapan,
se obsnerva en divernan invvntiguéionen. que el eriterio asu-
mido hace mis caro a4l investipador que a una idgd poneraliza
da para dividir, nosotros nos basamon en oi comportamlanto.
de la produccifin de autamévilas y en [enSmenos econdmicon o

" sociales que han marcado el Jdesarrollo del pafs y de 1a in--




iv
dustria automotriz, por ¢jemplo o] nvguudd y tercer perfodo
los divide la segunda Guerra Mundial; o1 cuarto y quinto la
salida del paise de 22 marcas de autombviles, y la monopoli-
zacidén del mercado por unas cuantas empresas, ¢l quinto pe-
rf{odo lo marca la recesidn peneralizada intepnacional de
1974-75 que afrctd pravemente la produccidn mundial de auto-

-

méviles.
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CAPITULO I

An8lisis de los Factores que Permitieron el Desarrollo

de la Industsia Automotriz.

1.1. Los Efectos de la Segunda Revoluci&bn Industrial

A fines del siglo XIX la Iadustria Capitalista se ve envuel-
ta en una Segunda Revolucién Tecpol&gica, que al igual que
la primera, transforma esencialmente las fuentes de energia
para la produc¢i6n y el transporte, En esta nueva Revolucién,
"El Acero ocupa el primer lugar; seguido inmediatamente povr

la construcci8n mec8nica y la produccibén de automéviles" 1/.

Los primeros vehifculos de transporte datan de 1770 y depen-
dfan de la propulsién del vapor. La presién demogréfica que
sjercla el crecimiento poblacional en el siglo XVIII, inici®

un rdpido crecimiento de los medios de transporte 2/, siendo

en Inglaterra donde, por primera vez se les dif un uso comer=-
elll en forma de autobuses, m&s tarde, fueron desplazados
por el ferrocarril y los tranvias, por peligrosos s incons-

teables 3/.

Los tres elementos que permitiepon el desarrollo de la Indus
tria Aut;motriz son: El perfeccionamiento del motor de com-
bustiln interna por Gottieb Daimler y Carlos Benz; en Alema-
nia 1a invencién del carburador y su adisifn al motor por
Daimler en 1883; el reforzamiento de la carrocerlfa por Serpe

llot en Francia y Stanley en Estados Upidos de Horteamérica

en 1886 4/,




Toca a las Lmpresas de Estadons Unidos fabricar masivamente

lon antombviles., Datroit, Miehigan 5o conpviertrs desde onton-
Ceg an la Capital Mundial del Autordvii; en ella te conven-

trd aproximadamente ei 74% Jde toda ia produccidn automovilin

tica de los E.U.A. 5/,

Es Heacy Ford, quien desarrolla y aplica por primera veyw la
produccifn masiva de autumdvilies, redujo al cdsco de estos
hasta en un 75% en el quinte alo de su aplicacidn en 1905 b/.
Incrementando 1lia produccién de 12,000 vehiculos producidos
en 1909 a 2 millones en 1921, capturando la Ford Motor Compa

ny el 55% del mercado de los E.U.A. 7/,

1.2. La Concentracida y Centralizacidn de Capitaies y la

Forwmacidn de las Empresas Automotrices

Esta Revolucidn Industrial fue un podeross estlmulo para la
concentracidn y centralizacidn de Capitales jadustriales,
que al colocar ampiios recurnos en el mercado les permitia
expulsar 69 €1 a numerosos fabricantes peqguetos y medianos,
En L.U.A. la centralizacidn de Companias Automovilisticas

tiene el siguiente curso:

AlN3 CONPARTAL ALTOMOTVICES %/,
1910 183
1923 . 108
1927 uh
1931 3
19u1 12
1954 : ,' 6

19879 ) o BTy

,é ﬁo.indlchAqwlaf




Para 1930 la GM, la VPord y la Cheysler productfan el 90% de

los autombviles del mercado de los L.U.A. 9/.

Mandel sefiala que en 1935% las doscientas Sociedades Mayores
de los E.U.,A., absorvian ei 35% del volumen de los negocios;
en 1947 el 37%; en 1950 el 40,5%; en 1958 el 47% 10/. La con
centracidén "ha continuado a gran ritmo a partir de los afos
40's del siglo XX". Es decir, en el inicic de la tercera Re-
volucidn Industrial, la concentraci88n continGa ahora con la
liberacifn de la energfa nuclear y el empleo de m8quinas e=-
lectrdnicas 11/. Asf mismo, indica que los procedimientos de
produccibn semiautomfticns se impusieron durante los afios
30's como comsecuencia del trabajo en cadena, Se producifan
chasfs de automﬁQiles a un ritmo de 7,200 al dfa y como 200
empleados ejercfan esencialmente funciones de supervisibn y

control 12/'

Algunos elementos que generaron la concentracién y centra-
lizacibn de Capitalvson las innovaciones tecnolbgicas, las
erisis perifdicas a las que se ve sometido el Sistema y las
guerras imperialistad. hespufis de la primera Guerra Mundial
y la segunda aparecen fortalecidos los Capitales en expan-
518n y m§s d&biles los rezagados, Los capitales norteamerica

nos y suizos logran expanderse por todo el mundo llepando a

ser después de la sepunda Guerra Mundial los m%s importantes

- pasSses sobrecapitalizados 13/.




Dabido a que el propreso 18cenico axign inversionas cada vez

wmis Fuyertes, lon monopolios rvecurren a la intervencibn de|
Estado en la economfa para obtener de &l inversioues comple~
mentarias en el funcionamientp productivo que el sistema so-
cial no puede ya procurarlies. El ELstado burgués se convierte
asf, en ei garante esencial de la ganancia de los monopolios,
tomando a su cargo los sactores de base no rentables o de in
versiones mayores } con poca rotacibn de capital; (como par-
te de 1la ihfra.structﬁra. toma la produccibn de energlia de
algunas materias primas, el transporte etc,) asegurando la
ganancia de las Empresas Privadas nacionalizando o sociali-~
zando las p&ididas en los negocios o tambié&n ayudando a las
empresas con subsidios directos o indirectos, créditos venta

josos, exenciones de impuestos, etc. 14/,

Otra base en la acumulacidn de capital es que ante la ausen-
cia de nuevos mercados o de campos de . inversibn, los monopo-
lios recurren cada ve:z mss‘a los mercados de reemplazo, que
pueden asegurar la expansifn del Capital, despuds de la pri-
mera y segunda Guerra Mundial, 1a poldtica de guerra y 1la
produccifn de armamentos con:xtiziv® un elemento fundamental
en el desarrollo capitaiista y concretamente de las indus-
trias del acero, pasando las guerras sefala Mandel, se relle
-n& parte del vacfo productivo con los automfiviles 15/. Lan
eapfesas automovilisticas lipadas en la urilizacibn del ace-
ro, se unieron dirgqtamuntﬁ en la pfoducci&n de armamento
vutiiizahdé.1a,te§nblog1n de ﬁuerra\en‘;a fabricaci@ﬁvdg vahf

culos 36/,




§1i bien, estos mecanismos permitieron la reproduccion de los
grandes capitales, también motivd que la expansiln de capita
les se extendiera a Latinocamérica, crefindose una importante
Industria Autbnotriz. sobre todo en Argentina, M&xico y Bra=-
sil; installndose primeramen£e como agencias de impoprtacibn
Yy talleres de reparacidn y luego como plantas dq-ensamble.
fabricacifn de autopartes y de accesorios,

A capitales nativos, les toc8 participar en la producciln de
vehiculos de manera adyacente, la carencia de grandes capita
les y tecnologfas los hizo participar en inversiones de me-
nor cuantfa; como talleres de reparacidn y estaciones de sep
vicio en la comercializanifn y despuds en la fabricacién de

autopartes y accesorios,

Entre las empresas ais iﬁportantes que se forman en el ramo
ahtpnovil!stico antes de la segunda Guerra Mundial 17/.
Tenewmos en:

Inglaterra la British Motor Corporation j 12 Rootes Motor
LTD que producen todo tipo de vehiculos y autopartes. La
Rells Royce que fabrica autos e lujo y la iLeyland Motors

que produce tambibn autos populares.,

Aig-ania la Daimler Benz, la lerman Opel de la General Motors
Cglpany‘éue en 1931 pas8 al consorcio de la General Motors
'Co. L& Auto UniGn, YR consorcio que surge dq'la fusiﬂn.dé 3
rvf'sjpéOI.s.;bc,lhvqu Cibitale;'alemanés;§;ingleaes; 1a»Volks; E

-wagen y 1a' Audd NSU,



Italia la Fiat como la mis importante y la Alfa Romeo, que

siempre han sido subsidiadas por el Estado.

I'rancia los vehfculos de la fibrica Panhard, Voisin Peupcot,

: ®
Citroen y Renault, ;

E.U.A. 3 grandes: 'la General Motors Co., la Ford Motor Com-

pany, la Chrysler Corporation y la American Motors Co,

Jap8n Toyota Motors Co., la Nissar Motor de Tokio, la Mitsu-

bi shi y la Kawasaki.

Después de la Segunda Guerra Mundial ¢Stas empresas oo ran’
formaron, expandi&ndose, fusicalindoue, ecte., otran apare ia-

ron .en el mercadc mundial.

En la actualidad, se han agregado al mercado mundial como
grandes constructoras de vehfculos autoumotores, empresas de
palses socialistas y dél lejano oriente como Corea del Sur,
que surge con capitales extranjeros, nativo y del Estado, c¢a
be mencionar estos fabricantes Eor la importancia gque cela

vez estdn teniendo an la competencia mundial, mas no deque

sean grandes productores 11/, como puerda versze en la estadintica

siguiente.




Segln el lugar de la produceidn de 1979, prosentamos las o+ -

presas mas grandes del mundo fabricantes de veufculos autona

‘tores,
. 1IBICACION
EMPRESA GEOURAFICA 139

TOTAL 3¢ 512.2
Gereral Motors U.S.A. A 462,06
Ford Mator T U.S.A, 5075.4
Toyxs Japon 2996.2
Nissan Japhn 2 380.3
Pueurat«Cliroen Francia 2002.¢
Volkseagen-Audi Atznanie Oce, -B8l

gics I 7193
Ford Ewrupas & 1659.¢
Renute-Saviene
Brrties Fran:ia 1 592.2
Fla:-Mvobianchi-lan
cia-0.M, lalla 1 412,9
Chryeler Corpricatinn LS. A, [R2IV)
Toycta Kogw (Va2 - .
<a) Jaan 97l.4
Cpel (G, Motors) Alenanis Occldental 98,5
Magbivyy Japin 923K.5
Chryiter Europa Francla-G.B. -Fsps-
: [ N.D.

Gencral Mtore Cands LY ]
Hreds Japin : "9
Lads (Fiat) Rusia 715.0
British Leviand Retm Ualdo 62R. 6
Onimler-Bone Alenants Occldemtsl (LR
Ford : Camdsg 2.2
lsuzv . japtin 24,7
Voivo Suexia -Holande 352.0
American Motors U.5.A. 343.2
Suzouky Japsa 3448
B.\M.W, Aleinanis Qecidental 328.3
Awoskvitch Rusis 1.0
Seat (Liconee Fiat) Espata 299.9
Polski Fiat Polonis 245.0
Alfa Romgo . lalis 308.0
Curysler Canads 195.0

©/ cim- prelimirares.
© 8f Memanis, Gren Rretats, Riigics v Evpata.

FUENTE,; Anociaci6n de Fabricantes de Yehfculos Automctores

‘de los Estados Unides, Edit,, Sccretarfa de Progrﬁ-

macibn y Presupuesto: La Industria Automotriz en M&-

mico. ﬂﬂlicq, P.I'., cnero de 1581. pe170
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CAPITULO 11

An8lisis del Desarrollo de la Industria Automotriz en:

Amé&rica Latina

2.3. Anllisis del Desarrollo Econ8mico 'y de la Industria
Automotriz de Brasil

Los antecedentes de la industria automotriz en ¢l Brasil se
remontan a los primeros vehiculos que fueron importados, a
las agencias de ventas y a la instalacibn de talleres de re-
Paracibn y montaje que s pecesitaban para el nervicio de ey

to. L

La primera agencia de importacidn que se¢ intala fue la I(ndus

tria de Carros e Automovies Luis Grassi en 1904; la Ford en
}919. la General Motors en 1925 y la International Harvester
en 1926; hasta 1929 se instala la primera gran fdibrica por
la Gfassi empezando.a producir carrocegias de camiones en o

1931, 1/.

La Primera Guerra Mundial penerd un salto en la industriali-
zacibn de Brasil, de 1914 a 1918 crecid la produccibdn indus-
trial en 212% (ver cuadrn ), despuls descendid debido sabre
todo al fortalecimiento de los sectores exportadores e impor
tadores que preferfan invertir en otras actividadgs y no en
la instalacibn de industrias, adem83 de que estos sectores
hac%an césé é los intereses del capital externo al cual no
" le cénvgn!a la produccibn’ de manufacturas fuera de sus fron-

. teras 2/




La quiebra del comercio internacional por la crisis del 29
'candiciopﬁ la posibilidad de un inicio de industrializaci8n
vfa la "produccidn sustitutiva de importaciones”, favorecien
do a las economfas periféricas al empezar a producir las ma-

nufacturas mds elementales 3/.

Durante la Segunda Guerra Mundial se vuelve a acelerar el
proceso sustitutivo, debido sobre todo a las dificultades
que presentaba el comercio internacional para conseguir pie-
¢zas de repuesto lo que peprmite el crecimiento de la indus-
tria de autopartes, aunando a ello el desarcrollo udciél del
Brasil, se crearon laus condiciunes para el crecimiento e

la industria del transporte.

El debilitamiento dr los sectores ligados a la buvguésia ex-
portadora debido a la guerra generd el fortalecimiento de la
burguesia‘nacionalinta. que apoyada en sectores amplios de
la clase obrera implementd una polftica de nacionalizacio-
nes 4/, En 1951 debido al crécimiento del d&éficit de la ba-
lanza comercial, el pobierno perfild una clara politica de
nacionalizaciones propresivas de la produceibn, pov medio de
medidas restrictivas vinculadas a un sistema de impuestos
mGltiples que sblo beneficiaban la importaciln de los produc
tos necesarios para la indugstrializacifn; como resultado de
est$ pelitica enfre 1959 y 1963 se lograron reducir las im-
portaciones ep un 50% e incrementarag la produccibn indus-

trial en un 8.5%; la industria automotriz creci8 a un ritmo

de 388 anual 5/.




Debido a la‘“crisis econdmica por la quwv atravegsaba el Brasil
en 1964% y a 1a lucha que libraba la clase obrera en sus cen-
tros de trabajo la clase obrera sufre una fuerte represibn
por parte del gobierno, con el objetivo de gﬁcérla cargar
con 1; crisis-y continuar asegurando el ‘consumoc de los secto
res medios de la sociedad, permitiendo al gobierno militar
brasilefo recuperar la economfa para 1967-1968 6/. En estos
afos la industria retorna al dinamismo inicial sobre tbdo
por el impulso que el Estado le da a la economfa, financian-
do las ventas de autom8viles, en 1969 el cr€dito cubrié el

90% de las ventas de los autombviles 7/, *

Con el objetivo dn darle mayor confianza a la inversifn ex-
tranjera el gobierno brasilefio decide desnacinnalizar las cm

presas que controlaba vendiéndolas al capital privado y ex-~
‘tranjero, a su vez delinea una estructura productiva de tipo
vertical dejando solamente al capital externo en la fase fi-

nal del montaje de aut6m6viles Y una parte menor en la pfoducci6n de
dccesorios y auxiliares, la respuesta e3 la compra de anti-

guas plantas armadoras por parte de la Ford, la Chrysler y

13 Volkswggen a/. LA producecifin se inecrementa vy para 1409

Brasil produce ya mfs autus que M&xico y Argentina juntos,

La polftica de integracidn nacional que consistia en utili-
zar en la fabricaci®n de las partes del vehiqguleo materias

primas del pafs, era implementada desde la Comisifn de Desa<
rrollo Industrial le exigfa a las jnduﬁtriun'automotoras una

.-._ﬁh;ququé_i.Gh del 99% paras él:alio de 1969.:.‘»popcqntaje que se




basaba en el c8lculo del peso vupecifico del automdvil. Para

1972 estos porcentajes se radujeron a /8% en camiones y 85%
en autom8vilés y se maedfa por el costo total del vehiculo 9/.
Ahora se.media la integracifn nacional ya ne por lo que pesa
ra sino por el valor de suin partes, gastos de produccida,
consumo de enargla, pagos y prestaciones a la mano de obra,

etc.,

Los sectores medios de la poblacifn que conceptraban el in-

greso y el cré&dito absorbfan la oferta de vehiculos, la cual

se basaba en la diversificaci8n de moadelos, asf de 14 modelos de

autom8viles :
que habfa en 1968 se pasd a4 W4 en 3974 y de 14 a 20 en mode-

los de camiones, habiendo para 1975, 77 modelos diferentes

en el mercado 10/, lo que ampliaba extremadamente las posibi
‘1idld.s de consumo para los pocos demandantes, esta politica
generaba que el costo de los vehfculos sne elevara éonnidera-
blemente y que el gobierno tuviera que reprimir a los secto-
res no privilegiados parn poder sostencr a Loz pbcos consumi
dores y la libertad de produccibn diversificada de las empre
sas, situacidn que en Gltima instancia repercutfa en la eco=-
nom%a al encarecer los productos Internos y al apuiizar el -

. ; i
descontento social.

La fuerte represidn a1 los trabajadores autoumotrices permitib

elevar la productividad. de u.?S‘vehiculbs diarios por trébi

jador en 1966 se pas® a 8.41 vqh!cuios en 1974 11/,
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En 1974 sea dan las primeras luchas de la ciase obrera brasi-
leﬂa por la recupevaci&n'fe la direccidn de sus organizacio-
nes sindicales, que son dirigidos por apentes burccriticos
al servicio del gobierno militar, toca 4 lof obreros de la
industria mntalﬁrgicq y aultomotriz encabezar eoste movimien-
to 12/. Inici&ndose para los obreros de la industria automo-
triz la lucha po; la defensa de veivindicaciones laborales vy
’

econbSmicas, y la intervencidn cada vez mds fuerte en una po-

1itica de direccidn alternativa a l4 de los militares para

la sociedad, estructuridndose como el sector de avanzada en

la formacidn del partido obrero.

Estos cambios en el &mbito social del Brasil vendr8n a darle
un contexto diferente a la industria automotriz al fortale-
cer la contraparte del capital: la clase obrera. Lo cual
‘traers modificaciones en el modelo de crecimiento que se ha
implementado hasta ahorua, que ha consistido an la explota-
cibén exagerada de los trabajadores, estoes problemas los ana-
lizaremos m#s adelante cuando hablemo: de 13 erisis cconbmi-
ca del sistema capitalista mundial.

2.2, An&lisis del Desarrollo Econbmico y de la Industria
Automotriz de Argentina

ElL rfpido crecimiento industrial que tuvo la Argentina a ini
cios del siglo XX llky lg expansién de las grandes empresas
capitalistas, motiv6 que la Ford lotor Co,, instalara la pri
nein planta oninhbladdra‘de Am8rica Latina, la cual ampazf a

’ﬂpparqr_qn!1§16 g/.,;;




Aunque semejante el orecimiento industrial e Argentina y

Brasil la lucha de clases ha diferepnciado los ritmos de cre-
cimiento, siendo la Argentina el pals donde la lucha de cla-
ses se ha manifestado de manera m8s 4lgida.
4

En 1945 el Coronel Juan Domingo Perén toma el poder por me-
dio de elecciones presidenciales, con el apoyo que le brin-
dan icctores nacionalistas de 1la clase obrera, implementa
una polltica antiimperialista, inicifndose una &poca de in-

dustrializaciln estatal y de nacionalizaciones.

En 1941 la organizacidn masiva de los trabajadores se expan-
de de 500,000 sindicalizados pasan a 3'000,000 en 1951 3/,
el mejoramiento de las condiciones de vida y trabajo, la lig
van a ser la clase obrera con: el mejor nivel de vida de
A@‘vica Latina y el m&s alto nivel de conciencia de clase y
de organizacifn. Lo cual la coloca a la vanguardia de 1a cla

se obrera en el continente 4/,

El constante combate de los trabajadores contra el capital
gener8 que las empraesas emigraran masivamen<tae al Brasil en
donde las condiciones de acumulaci8n eran mas'convenienies
incrementando de manera permanente el capital sobre todo el

"automotriz, que es el que acumulaba al sector da los trabajn-

dores més combigiv°s¢y con las formas organizativas mﬁh'autg
- ‘nomas del capitll.lcsgolnyudﬁ considerablemante a la indus-

. trializacibn del Brasii.



L7. \”;1odovd9 vida de losivehiqulos,:pfoblqmns qua hacfan que ga

Ln 1955, el ejército se nubleva y derroca al coronel Perbn,

la represidn desmoviliza a los trabajadores y se inicia una

época de "excelente clima para las inversiones" 5/.

En 1959, se expide el primer decreto de intepracin para la
industria automotriz, aproximadamente 9 afios después del pei
mero en el Brasil, el cual contemplaba una integraciédn del
80% sobre las partes automotrices y costos de los vehlculos

comerciales en un perfodo de cinco afies (/.

Para 31962, se instalan en Argentina 20 firmas automotrices,
y se da un considerable salto en la produccidn de autom8vi-
les, de 33,000 vehfculos en 1959, pasan a 195,000 en 1965,

casi seis veces el porcentaje 7/,

Ante la desventaja con el Brasil en la produccidn de automb- -

viles y en la captacibn de mercados externos. el gobierno de
la Argentina implementd medidas para aumentar las exportaciones
concede al capital automotriz una produccién exesiva de modelos

para el mercado interno y un amplio margen para que importen
lo necesario para la fabricacifn de automéviias

En 1965, producen 15 empresas 68 modelos de vehfculos y para
1972,120 modelos. En el Brasil en este micmo lapso se prodh-
cen dproxinndanonta de 44 a 77 modelos, lu gque permite ver

‘La excesiva fragmentaci8n del mer<adc en ambos palses ademis

del problems para estandarizar las autopartes y del carto pe

iﬁeﬁiiiil(nté.iésycgsto@__:f-" . el cusl
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.se agravaba si consideramos que la Argentina tenfa entonces
21.5 millones de habitantes (la mitad de los habitantes que
tenfa México y una cuarta parte de,los del Brasil) lo que
conformaba un mercado estreéhp. las polfticas de ventas des-
tinadas a que el consumidor reemplazara su coche viejo ne ve
fan agravadas con los altos costos y por los eséasos secto-

res de la poblacifn que pudfan hacer pastos de este tipo 8/.

La defensa del mercado interno y del externo, motiv8 que el
gobierno concediera a las empresas automotrices amplias faci
lidades para importar lo necesario en la fabricacifn de auto
motores. Para 1965 el porcentaje del costo sobre lo importa-
do en los vehiculos, era aproximadamente del 66%, ¢l cual

era excesivamente alto si consideramos que an Mé&xico se exi-
£fa que no se excediera del 80% de partes nacionales, lo cual
le permitfa a las empresas -+que en su mayorfa eran de capi-
tal extranjero~- por una parte, alterar los costos en lasu pap

tes de importacifn y ganar un excesivo nmeroc de tipos de au

tos con innovaciones (las cuales se producen ep las casas ma

trices) y de esta manera se justificaba la importacidn al arvr

gumentar la no existencia naclousl der estas gartes 9/.

En 1966, la clase obrera Argentina reanuda el combate, un m

i

118n de jornadas laborales al afio se pierden en paros y huel
gas. Para 1969 una insurrceccién gengral (el Cordobazo), acer
ca a los trabajadores a 1a toma del poder, lo que obliga al

gobierno‘a'llémar a eleccjnnéaspresidepcialau 2omo uha lorma

'de amortiguar 18 lucha de los trabajadores 10/, . '
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En 1973 los peronistas liegan al gobierno sin que puedan des

movilizar a los trabajadores como en los 50's, lo que genera

un golpe de Estado, por parte de los militares. La bancarrota
de la industria automotriz se agrava en 1976, llegando a pro

ducir menos vehiculos que en 1966 11/.
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CAPITULL ITI
Las Etapas y Perfiodos dgel desarrollo de¢ la Industria Automo

triz de México.

In este apartado sé pretende hacer un anflisis del desarrollo
de la Induatria Automotriz conforme al proceso de la forma-
cién de la estructura productiva a partir de ios decretos

que ha emitido el Gobierno. Se pretend§ asimismo, abarcar

una ipformaciGn m8s amplia, donde contemplemos un andlisis
politico-histérico Jde las luchas de log trabajadores y la in

tervencién del Estado en la economfa, y el comportamiento de

la produccién.

Para nuestro anflisis consideramos tres etapas en el creci-

miento de la Industria Automotriz:

PRIMERA ETAPA: 1900 - 1925 S caracteriza por la importaciénm
de vehfculos terninndoﬁ.

SﬁGUNDA ETAPA: 1926 - 1961, 5e considera como la fase de en-
samble y de importacién de partes y accesorios.

TERCERA ETAPA: 1962 s la fecha. Se considera como la etapa
de fabricacibn y de integracién de la Industria Automotriz a

la eennomfa nacional.

El estudio de las etapas se ha dividido en cinco perfodos que
aon' ’ ‘
PRIMERA ETAPA: Primer Perfodo: de 1900 a 1925. Se caracteri-
ze porquo ia fabrlcacién de automotoros ne haca en los paf-

'*  l.l eontr.lco inportlndooe A 1as pntocs porlf&ricn! cnmo Mé -




SEGUNDA LTAPA: Lepunde Péviodu; de 1926 a 1946, Se caracteri
za por la exportacidn ¢ capitales de las pyrandes empresas
automotrices, instaldndose camo talleres de ensamble en los
palses periféricos, porque las piezas y aqcesorios de los au
tos son de importacidén., Adem8s, la intervencién de los esta-
dos nacionales en el desarrollo econémico trae como conse-
cyencia un crecimiento en la Industria Automotriz al crear
complementos infraestructurales para su desarrolloc; como ca-

rreteras, estaciones de servicio, fuentes de energia, etc.

Esta etapa comprende el fenémeno de la Segunda Guerra Mundial
y la ‘consolidacién del Lstado mexicano en el perfodo guber-

namental del general L&zaro Cérdenas.

Tercer Periodo; de 1947 a 1961, Comprende las devaluaciones
del peso mexicano y la expansién mundial de las empresas au-
tomovilisticas eurcopeas. Es la época del automévil, la indus
tria ;0 expande como nunca y el automévil ocupa un lugar de
primer orden en la vida social, se diversifica la produccibn

y se acentla la competencia.

TERCERA' ETAPA: Cuarto Perfodo; de 1962 a 13975. Se consolida
la fabricacién de autopartes y sccesorios sin que se elimi-
nen lll‘impdrtaciones de los p@ises centrales. S5e limitan
ino importaciones y se trata de snc-.'gv" completamente a la -
eeononﬁ.»nacion.i l.linduatrin sutomotriz., Se inicia el ci-

,"gid’di Ll‘thjurhdncli obrera on 197%:
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-

Quinto Perfodo; de 1975 a la techa. Marca esta perfodo el
inicio del largo ciclo de crisis en la industria automotriz
mund{al, marcado por una pgudiznci&n en la competencia-cntre
las empresas, por estancamientos en la produccidn y recupera
. ciones parciales, es decir, crisis de sobreproduccién. La in
flacién se mantiene permanente y se devalQa el peso mexicano

en 1976.




CAPITULO 1V

Etapa de Importacibn. Primer Perfodo (1900-1925)

4.1. Llegada de los Primeros Autombviles -Importados.

Est8 determinado por "l inicio de la industrializacidén del
ﬁa!s. por ql astancamientn y descenso de la produc;ién dehi-
do a la Revolucién de 1910-1917 (ver cuadro No.3), pur la
aparicién de un proletariado industrial, as{ como de las pri
meras organizaciones ohbreras y su reconocimiento legal por

parte del Estado burgués mexicano 1/.

Este periodo se caracteriza por la llegada de los primeros
automdviles a México, de 1908 hasta 1917 la importacibn es
de 215 unidades para elevarse despuéds de 1117 a 6,000 uni-

dades anuales 2/.

Las barreras arancelarins y prohibicgones a 1a importacidn
creadas por.los Estados ruraopeos y japonesesn hace»que los ca
pitales norteamericanon las brinquen invirticnde diréctamag
te en sus mercados. Esta expansidén motiva laz primeras inver
siones norteamericanas en latin-~amfierjca aparccienda on forma
de a;en;ias de importacidn y talieres de sarvicio,

4,2, Instaleciln de la Primera Planta Ensambladora.

En 1925 se instala en México 1la prihern planta ensambladora,

'por>ll Ford Motor Company, la cual ampieza a operar hasta

1932 3/,




NOTAS.

Primer Perfodo.

1.~ Leal, Juan Felipe; M&xico; Estado, Burocracia y Sindicatos,
CEdit, E1 Caballito; M&xico, 1979. p.1u1l

2= Canaroﬁa. Margarita; Op. Cit., p.111

3,~ Wionczek, Miguel; Bueno, Gerardo; Navarrete, Eduardo; La

Transferencia Internacional de Tecnologfa., E1 Caso México,

La_industria de Automotores, Edit. F.C.E., M&xico, 1974, p.73




CAPLTWLG vV

Etapa de lLncamble

5.1, Cusrto Perfodo de 1926 a 1948

Es el primer perfodo de la etapa de ensamble considerdndose
como la fase de la conformacidn de la estruc;ura de af@ado
de la industria automotriz. Lo delimita a este éeriodo'en su
otro extremo el dosceﬁso de las importacionés de vehfculos

terminados y el agcenso de 1a produccifn nacional.

$.1.2 t.‘ Participacién Estatal en el Impulso a ls
Industrialiszacién de México.

En 1926 el LEstado mexicano promulgd una serie de iniciativas
tendientes a imbulsar la industrializacidn del pafis, entre
ellas se comprendia el apoyo a la Industria de Aceités y lu-
bricantes y la construccidn de caminos y carrcteras, ademfs
dc‘otrlo infciativas tendientes a impulsar la industria del
transporte, as{ se redujeron los aranceles que gravaban la

importacién de vehfculos 1/.

Pasada 1a crisis mundial del 29 se reanuds la exportacibn de
capitales desde los pafses centrales y con ello 1a aparicién
en América Latina de plantas de n~nsamble, para 1946 en Méxi-

co se habfan instalado 12 plantas /.

El crecimiento de otras ramas industriales como la del acero
y ¢l vidrio y la construccién de una infraestructura por pgy
te del Estado, cresban las condiciones para el funcionamien-
to de estas indu.trias ad»nns-dé‘qne a6 n;cia ia lncorporn-
ci&n d. produetol nacionnlen en la producriﬁn de vehiculoa.

ooto por!] o
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11 debjlitamiento del imperialismo por la crisis del 29 re-
purcute en México genefandp polfiticas nacionalistas e indus-
trializadoras, en 1934 ncupa la presidencia de la Repiblica
el General L8zaro C&rdenas cuya sensibilidad polf{tica 1lo lle
va & culminar el “desordeu" social y econdmico generado por
la Revolucidn de 1910, con el apoyo que le brindaron secto-
res y partidos de la clas. obrera gener$ una politica de cor
‘porativinacién estatal, incorporando al Estado y ai partide
oficial smplios sectores :de la socjiedad. Los militares, cam-
pesinos, burécratas y trabajadores en general, pasaron a las
filas del Partido Nacional Revolucionario 3/. En torno a la
polftica de Unidad Nacional implement$ medidas antiimperia-
listas, 2l expropiar la Industria petrolers en 3938, Impulséd
la indusiria nacional al crear empresas parsestatales ¢n los
m8s diversos campos econSmicos. Se impulsé la educacidn téc-
nica y s~ reparten amplins extensiones de tierra por nedio

de ejidon colectivos 4/,

La Segunia Guerra Mundial se dej8 sentir en 1la Industria Au-
tomotriz Nacional en 1941 con reducciones en ia producciébn y
en las importacjonns de vehfculos,

5.3.2 AnSlieis de la Producciln Automotriz.

En 1944 la producci8n de automéviles fue nula y se reanuda
hasta 1946, La produccién de camiones sé detiene en 1944 pa-
ra rc-nndqrse el sigujente afio con el mismo vigor que se ha-

bia producido anterformente y & lo largo de afoc se vic poco

v afoétada 3[




A pesar de la anargnia mundial producto de la puerra outre

1941 y 1945 se 3nstalan ey Mixien sieta easambladora:s, dog
de ellas en 1946 ﬁ/. la competencia imperialista agudizada
al m&8ximo hace que se extiendan en toda latinoamérica los

m8s diversos capitales.

En 1941, se habfan producido 13,0888 unidades en total para
descender en los siguientes afios hasta 1947 en que la indus-
tria automotriz, alcanzé su nivel normal, produciendo 21,140

vehfculos _7/.

S«2. Tercer Periodo de 1947 a 1961.

Se caracteriza este perfodo, porque marca el inicio del rre-
ckmiengo del parque de autombviles abastecido por la pruduc-
cién nacional, en 1947 la produccién alcanzéd 22,840 unidades,
supera por primera vez al de las importaciones de veh{culos
que fue de 21,691 unidades.

$.2.1 E1 Aumento de la Produccién de Vehiculos y el Descenso

de las Importaciones Automotrices.

Ante el desequilibrio de la balanza comercial por las impor
taciones el Lstado interviene y elewva dristicamente o3 acan
celes de los vehirculos terminados; reduciendo élde ias autopar
tes y material para cnsamblar; prohibiendn la importacitn de

"llantas y clmaras y exigiendo al sectaor automotriz la incor-

oracifn de partes vy materiales de producridn nacional W/,
P 2 AR

En 1947 ge importaran 21,691 vehfculns terminades, en 174K

se reducen 6'2;691.unidad¢:* ver‘éuadro 1. .

T
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En 1987 ol Estade mex,icano Jdevalud el pﬁﬁn dee w16 oA oy, H1
con respecto al dadlar, en 1944 lo vuelve a devaluar a H,.6N0,
Con el objetivo de hacer m8s efectiva la proteccidn dal mep-
cado nacional elevd los aranceles y aument$d la prohibicién
de articulos importados que ya se producfan en ol pafs. Para
1951 la produccidn reacciond favorablemente, se ensamblaron
46 mil unidades duplicindose la cantidad del afio anterior,
cifra que serf realmente rebasada hasta 1959 con 51 mil vehf
culos (ver cuadro 1).

El exito alcanzado por el Estado en el impulso a la industria
lizacibn del pafis, se corona en el sector em-
presarial al fundarse la Asociacibén Mexicana de la Industria
Automotriz, A.C. en 13951. Esta asociacibn tendrd como obijeti
vo;, agrupar a sus miembros y atender la problemfitica del de-

sarrolle del sector _9/.

La distraccién del imperialismo yanqui en la reconstruccidn
de Europa y en la Guerra de Corea (1950;1953) genera que lle
garan a Mé&xico los vehfculos europeos. El encarecimiento de
los vehiculos norteamericanos por la inflacidén producto de
la guerra y el sobregiro de délares, hace que el automdvil
europeo resulte mis asequible al consumo nacional, aumentan-
do la importacidn de los autombdviles compactos y la instala-

cién de empresas armadoras de capital europeo.

En el gobierno del presidente Miguel Alemfn Valdé&s (1946-1951)
se implements la medida del control de precios; e estnble-
cié éste para los automfviles en 1951, 2l cual ne reajusntabe

;. ceda afo. El objetivo ers proteger al consumidor nacional, =

. Vo




31

sin embaryo, puedce abgsepvar? - an las estadiaricas (véase rua
dro 9) que la importagidu continuaba en torma creciente, de
lo que se deduce que lns precios nacionales estaban muy por

encima de los extranjerns 10/,

En base a la intervencién del Estado en la economia nnacional,

se crea la empresa Diesel Nacional, en 1951, con participa-

cidn de capital estatal y patentes francesas. Se produce un
modelo de camidén de carga y el automévil Renault. A partir
de este momento el estado participa directamente en el sec-

tor automotriz.

En 1954 el peso se devalfia a 12.%0 por délar, las importacio
nes de vehfculos y accesorios continGan zin que se reduzcan
considerablemente, En 14958 el gobierno decide conpgelar los
precios oficiales y eliminar al 50% el nlmero de las marcas
automotrices, quedando en el mercado para fines de la dé&cada

12 ensambladoras que producen 35 marcas de automéviles 11/.

. En 1960, el gobierno emite un decreto que prohibe la importa

cién de autom8viles de lujo y todos aquelles con un valor ma
yor de 55,000 pesos, asi coemo squellns ensamblalon op ol

pafs, que excedieran de esta cantidad, continuande con la po
litica de int;graci6n nacional se fijan cuotas de produceidn
y se les exige a las empresas cumplir las motas establecidas,
Ante el elevado costo de produccién de los vehiculos, lan

vjﬁliiples presjpnet del estado, debla»cbmpetencin‘y Ia entre

. chex del marcadl, deciden abandonar el pais 22 marcan, entpe.
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ellas: la Abath, Buick, Juaguar, Lancia, Meorcury, Ghoda, Mnae-
coviteh, Waturg, Alfa Jemea, Anglia, Borward, Consul, De So-
to, Hanza, Lloyd, M.G., Singer, Sunbeam, Vaux Hall, Simca,
Cintroen y Sfudebaker 12/, -

5.2.2. El Proletariado automotriz en _la escena nacional de
la lucha de clases.,

Se puede considerar este perfodo (1947-1960) para los traba-
jadores, como un periodo de transicidn en la direccién de
sus organizaciones de clase. El Estado usurpa esta direccibn
con dirigencias sindicales burocrdticas a su servicio, como
parte del proyecto de semicorporativizacidn de las organiza-
ciones de los trabajadores, campesinos, militares y burécra-
tas, desde 1936 empieza a implementar el Estado este proyec-
to, organizando y dirigiendo a estos sectores sociales por
medio de agentes estatales. En 1948 el Estado da la Gitima
batalla contra los trabajadores, derrot8ndolos de tal mane~
ra que se inicia un ciclo de control absoluto y de explota-
cibf extrema al bajar los salarios reales (v8ase cuadro 11)
lo que permitir8 un fuerte desarrollo industrial y una alta
tasa de ganancia.

E1l coqtrol de la clase obrera 1o ejercc el iztade por meidio
de la corrupcibn y la represibn sobre sus dirigentes sindica
les. La ausencia de la democracia y de la independencia poll
tica de sus organizaciones fueron los clementos esenciales

para someter a la base de los trabajadores,

A pesar de lo anteriormente mencionado y la ausencia de movi

sientos representativos deo los trabsjadores automotrices, sa,




inicia un salto en zu conformacidn camo clase, en base al

desarrollo que tiene ya estructura productiva de la industria
y a la elevacidn de su nivel de vida y de las condicionesn de
trabajo, que los llevarin en el siguiente perfodo a manites-
tarse como up movimiento que se prepara para ocupar un lugar
en la direccidn de vanguardia del proletariado meﬁicano. que
dando demostrado en las luchas que sostiene en 1972, 1973 y
197uval independizarse orginizamente de las centrales
controladas por el Estado; pero sin llegar a ser uyna direc-

cibén hegembénica como se dio en paises de Europa y en el Bra-

sil.
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CAPITULY Vi

Etapa deeFabricacidn
6.,1. Cuarto PerSodo de 1962 a 1974,
Este perfodo se caracteriza por el ascenso constante de la
produccidén automotriz hacta 1975, en que se estanca y des-
ciende debido a 1ia recesibdn mundial que repercut§ en México,
haciendo descender la produccidn industrial.
6.,3.1. La Expansibn Industrial.
Hasta este periodo el crecimiento de la industria automotriz
se ubica dentro de un contexto productivo caracterizado por
el predeminio de ramas industriales que producen bienes de
consumo no durable como: textiles, alimentos, calzado, etc.,
lo que motiva un crecimiento lento de ia Industria Automotriz
debido a que era m&s conveniente invert{r on otro tipo de em
presas menos costnsas y mis adecuadas a un mercado de esca-

808 ingresos 1/.

En base al crecimiento industrial del pais, este perfodo de
1962 a 1975 se puede ubicar en la fase donde se consolidan
las ramas industriales productivas de bienes de consumo dura
ble, de bienes intermedios y ce capital, ccmo; aparatos eléc
tricés. automdviles, miquinas, petroquimicas, etc. 2/. En es
te perfodo la Industria Automotriz madura su estructura pro-
productiva al abarcar cl broceso de 1a

fabricacién; aunque con esto nec ruiere decir que se vaya a
alcanzar algln dfa el nivel de la industria de los palses
avanzador; en donde, ol capital ejécuta roles diferentes que

le permiten cubrir fases de innovacidn en la producecifn auto
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motriz, como la fabricacidn ‘e nueva maquinaria pesada, la
elaboracidén de la electrénica vy su aplicaciédn en la produc-

cién, etc,

En mucho la expansién industrial de Méx;co fue determinada
por la politica que implementdé el Estado mexicano, la cual
se caracterizé por el apoyo excesivo que le dio a la indus-
tria automotriz crefndole un mercado protegido de competido-
res, lo que contribuyé a la menopolizacién de la fase termi-
nal quedando en unas cuantas empresas al ser desplazados los
m&s débiles. Te8ricamente el Estado dividid a la industria
automotriz en dos fases: una de armado y fabricacién de ma-
quinas y autombviles, destin&ndola al capital extranjero y
la otra de fabricacidn de partes y accescrios al capital na-

cional.

6.1.2. Los Decretos Gubernamentales y el Control de la
Industria Automotriz.

La politica que implementé el Estado mexicano ante ¢l creci-
miento de la industria automotriz estf reflejada en los de-
cretos que l1la tratan de controlarla. En un prin-
cipio la finalidad del gobierno era crear programas de inte-
gracién de la industria al mercado nacienal, para nllo emita
el 23 de Agosto de 1962 un decreto donde estipula: reducir
el nlmero de modelos y marcas, integrar a las empresas hori-
zontalmente, tipificar las partes y componentes distribuyen-

do su fabricacidn en instalaciones centralizadas 1/.

Adem8s proponia: elevar la {ntegracién a un HK0% en 2 anon,

~

gedirla'en base ai_cqcto‘dirq¢fq de produccién al cual abap-' -
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caba el valor: de las ﬁater:ds primas nacionales, la mano de
obra, el gasto en comwhustible, la depreciacién del equipo,
las prestaciones laboralns, etc. Con el objetive de fortale-
cer el desarrollo de la industria de autopartes se prohibe
ia importacidén de motores completos ¥y de conjuntos armados

como por ejemplo, las transmisiones de velocidad u/.

La expansidn de capitales que habia en los paices como México
llevd a los estados latinoamericanos a aplicar politicas de
planeacién econémica, como la estratepgia de la produccidéa
sustitutiva de importaciones la cual tenia por finalidad: re-

ducir, por un lado, las importaciones y por el otro incremen-

tar y planear la industrializacién que se estaba dando.

El Estado mexicano estipula como objetivos generales en el

Decreto de 1962:

a) Construfr una industria mecinica nacional.

"b) Reducir importaciones y equilibrar la Balanza Comercial

¢) Crear fuentes de trabajo.

d) Elevar el consumo de productos nacionales.

e) Fortalecer el mercado interno.

Adem8s solicitar a las empresas armadoras de autos los pro-
gramas que indicaban ¢l proceso de intepracién. Ante nl esta
do acuden 18 empresas, aprob8ndose los programas ae inteyracidn
diez de ellas: Dina; TAbricas, Automex; TAbricas Nacionales
de Automdviies (FANAGA); Tord Mo.Co.; General Motora, Inter-
national Harvester; Nissan; Vehiculos Automotoresn Mngicanus

oy Vql,ksycg,enl 37,
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Ante la reduccidn de empresas y la aceptacién de ellas de
equiparse pari fabrica: con materiales nacionales, se les
conceden exenciones de impuestos sobre la"importacién de ma-
quinaria y equipo en un perfodo de b afus, asd como la total
excensidén en el pago de aranceles por materiales importados
partes y componentes durante un perfodo de cuatro afios; 50%
los sigqientea 3 afios vy 25% a los siguientes tres. Finalmen-
te, se otorgaba una reduccidn del 80% del impuesto federal

de ensamble™ 6/.

El resultado de estas medidas gener§ un aumento en la inver-
sibn, "en 1964 se inauguran las plantas de fundicibn y maquj
nado de partes para motor en Veniculos Automotores Mexicanos
(VAM), en Chrysler, en Ford y en Diessel Nacional (DINA), en

1965 la General Motors" 7/.

El aumento de la integracién nacional se considera que ha
sido alrededor de: un 20% en 1960, en 1965 del 25%, LS5% en

1965 y en 1972 de 63% 8/.

En Octubre 6e 1969 se emite un acuerdo por la Secretaria de
.Industria y Comercio donde se establece un sistema de com-
pensacibn de importaciones por exportaciones que ofectden.
El objetivo es impulsar las exportaciones y se les concede
yn mecanismo de "extra cuotas", que contempla aumentos a la
importacidn, si exporta maé partes autométriccs nacionales y-

si aumentan la integracibén nacional mis del minimo antable-

cidp*g/.
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El 24 de Octubre de 1972 se emite un decreto con el objetive
de: 210/

Limitar la produccidn de partes automotrices a compafifas con
mayorfa de capital nacional.

Establecor una compensacién a las importaciones a base de
cuotas y cqon un sistema de divisas netas generadas por expor
taciones de partes automotrices que iria del 30% en 1973, al

10% en 1979.

Limitar la produccidén a 3 lineas y establecer un sistema de

control de precios.

Ante el desequilibrio de la balanza de pagos 11/ y el objeti
vo de exportar mis productos, el gobierno de Luis Echeverria
Alvarez emite un decreto el 20 de Junio de 1977, contemplan-
do el"Fomento de la Industria Automotriz" establece como ob-
jetivo: 12/

Que la industria automotriz opere a niveles de productividad

internacionales.

Elevar el nivel de integracién por modeio vy tipo de vehicu-

lo.

Alcanzar la paridad en las exportaciones y las importaciones

racionalizando la salida de divisas.

Liberar los precios de los vehiculos de acuerdo a la fluctua

cién del mercado.




"Apoyar la fabricacidén del mayor nimero de componentes automo
trices para incremenwsr los vollmenes dJde¢ exportacidn de auto

partes y ahorrar la salida de divisas.

Este Decreto establece que las empresas terminales deben com
pensar las importaciones que realice el sector fabricante de
autopartes y estas importaciones deberdn cubrirse con el 50%

de las divisas de la exportacibén que realice la iandustria

terminal.

En cuanto a estimulos, se estipula que a grados superiores

de integracidn se premiar8 a las empresas rebajando los nive
les de compensacién de las impertaciones con las exportacio-
nes, asi como en caso de incrementar las ventas en los merca

dos fronterizos y 8ress libres se condonarén impuesto.

A pesar de los estimulos y compensaciones al sector automo-
triz la tendencia general sigue siendo la integracibn a la
economfa nacional, muestra de ello es la politica adoptada
por el Estado para los préximos aflos, en donde se establecen

los siguientes grados de integracifn:
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GRADU DL INTEGRACIGN NACTONAL MINIMO Y RECOMENDADO POR LA
SECRELTARIA DEL PATRIMONIG Y FOMENTO INDUSTRIAL PARA LA IN

DUSTRIA TERMINAL.

TIPO DE VEHICULO I NTEGRACTIO OGN
Minima Recomendada
1978 1979% 1981%
Automdviles 50 55 75
Camiones 65 70 85
Tractocamiones y autobuses 70 79 g0
Tractores agricolas : 70 7% 80

FUENTE: Decreto para el Fomento de la Industria Automotriz,

Mé&xico 20 de Junic de 1977,

En s?, el Decreto establece que: las empresas automotrices
locales y de capital extranjero tendrdn que ir comprandc en
mayor grado lo que les es necesario a la Industria del pafs,

o bien producirlo.
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El periodo de 1962 a 1975.5c puede cunsidevar parda los traba
jadores automotrices como un perfodo de resistencia al con-
trol estatal; qi bien eatd enclavado eu la ctapa del auge
del "charrismo” sindical (1948 - 1968) también estd en la,fa
se en que el movimiento oprqro mexicanomimpugna dicho con-
trol. En 1959, los trabajadores ferrocarrileros enc&bezavon

la primera jornada importante por la recuperacién de la di-

reccién de su sindicato.

6.1.3. Resistencia de los Trabajadores al Control Gubernamental.

En 1965 se registran las primeras luchas de las automotrices-
todas ellas en un primer momento son por violaciones contra-
actuales 13/ y a partir de 1971 las luchas se ven mezcladas
con paros y huelgas, trascendierdoc }a lucha automotriz a &m-
bitos md&s amplios, que loc llevaron a colocarse dentro de la
vanguardia del movimiento obrero junto con ctros sectores
que impugnaban el control sindical estatal, toca a los trabi
jadores automotrices jugar en estas luchas el papel radical
al control sindical, logrando desprender 3 sindicatos de los
centrales oficiales para conformar lo gue se llamaran los
sindicatos independientes 14/, surgiendo un modelo organiza-
tivo y una corriente sindical) con peculiaridades propias pa-
ra la luéha, que marcara a la mayoria del movimiento obrero
con su signo, al plantearse como alternativa para recuperar

sus sindicatos, la salida de las centrales oficiales.

A pesar de ser un sector de trabajadores relstivamente jo-
ven, los obreros automotrices han alcanzado una gran expe-

riencia de lucha como respuesta de las condiciones de traba-

Jo en que producen, que los llevan.a emprender luchas en con
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tra de la tecnificacién y.mecanizacién 4 la que se enfrentan.
Los altos niveles de explcrtacidn generados por un equipo mo-
derno altamente tecnificado los obligan a levantar demandas

como: el control de los ritmos de trabajo, enfermedades pro-
fesionales y de seguridad personal, disminucién de la jorna-

da laboral, etc.

Su experiencia los ha lievado a exigir pariticipacién en la
toma de decisiones referentes al contrel de produccién y a
las formas de trabajo, obviamente que esta situacién repercu

te en la situacibn de la Industria Automotriz en general,

elevando los costos de produccidn y bajendc la tasa de ganan
cia haciendo gque el capital planee las inversiones de tal

forma que se contrarreste la combatividad <e los trabajado-
res, para ello utilizan la rotacién de personai, la descen-
tralizacién de las f&bricas, el desempleo, la automatizacidn,
etc. ,formas que van dirigidas a menguar y a desarticular la
cohesién de la clase obrera 15/

6.1.4.Importancia de la Lucha de los Trabajadores Automotrices
a Nivel Mundial.

El cierre del largo ciclc expansivo de acumuliacidn capitali

ta en el segundo quinquenio de la década de los sesentas 16/,

@

trae como consecuencia el agudizamiento de los conflictos so
ciales, en 1968 se abre un perSocdo de iluchas a nivel mundial
que impulsa a los mis diversos sectores sociales a enfrentar
se con el Estado y el capital, participando de manera espe-

cial los trabajadores automotrices; en Francia (19€68) 10 mi-
llones de obreros se enfrentan al Estado, entre ellos los au

tomotrices, en Italia (1969) se distinguen los trabajadores
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de orpdniiacidn AauTéNoOMAs Gl aiiTal, ue Pelresentan un po
dJoee dudl ante ¢l controul mapiTaiinta be La docLsedad oy ode o
fAbrica; los organismos wis avancados de clase proletaria

que se dan en Ttalia son 195 comités de fabrica. In América

del Sur los uutomotrices ArgeaTinoes solresalen de los demds

Cn

e América Latina, encabezando las luchas que dan 1

’U

demds trabajadores de su palis, implementan las Comisiones

4
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ternas de Fdbrica come forma de¢ poder obrero., En México el

ascenso se manifiesta en forma de movimiento estudiantil, el

cual repercutir& en los trabajaderes hasta 1971. Una vez que
se gernera #1 coanflicto, los trabajadores automotrices, apo-
vyan la lucha v levantan sus cdemanlas vy enfrentan ai Estado
al implementar una politica independendentista enfocada a des
prenderse del control siandical estatal, salindo de las centra

les oficiales

6el1e5. La Industria Automotriz en la Economfa Nacional.

El crecimiento de la industria automotriz en este perjodo de
1962 a 1975 es mayor que el incremento de la economia del
pais (6%) v que el del sector industrial (10%), incluso cuan
do la economia tiene un decrecimiento drasticc como el de
1976 ia industria automotriz "es la que menos declina del
sector indusztrial" 17/, %» caisule que 14 tasa de araecimien-
to de la industria automotriz nacional de 19606 a 14973 fue dea
14,3% 18/, rebasando con aste porcentaje 1la de Brasil y la
de Argentina aunque constante el crecimianto de la in-
dustria naciomal, no se compara con la cantidad de vchiculgs
que se producen en Brasil, 2.5 veces mds que Héxico. Desde
1970 produce el Brasil mis venfcules que M&xine y Argentina

juntos: con 416,040 de Brasil por 412,865 de México y Argen-

S
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Dos de los factores de esté crecimionto ve Ja o indusiria gqute-
motriz brasifecla zon: 1o bLajos costos de produccibdn 13/ v
un mayor favovrecimiento al capital en las relaciones de cla-
se que en México y la Argentina. Aungue es .fuerte la repre-
sién de los tres paises en contra de la <iage obrera, en la
Argentina no se pudo doblegar al proletariado quien.permane-
cid combativo, debido sobre todo a su alto nivel de concien-
cia; en Mé&xico, a pesar del fuerte control de los trabajado-
res por el Estado, ‘no se les pudo explotar més que en el Bra
sil, debido a que el gobierno mexicano ha tenido que hager
concesiones para seguir manteniendo la credibilidad como gula
revolucionario, este método fue muy claroc después de la re-
presidfn de octubre de 1968 al movimiento estudiantili, a pesar
de que en 1969-71 se encontraba la econonia mundial y la na-
cional en una fuerte crisis econémica, prefirié el Estado, al
camino de la represibn, abrir las viivuias de la emisi6n mone
taria y del crédito internacional financiando con esto, el
descontento social; otorgando aumentos salariales a los tra-
bajadores y elevando la partida de la asistencia social creando
el Infonavit y otorgando el seguro Social alos campesinos obtenienc
con es*to un impase en el desgaste fu2 =s5stata teniendo e Es-
tado ante la sociedad, un ejemple de eiio es que la candida-
tura del Lic. Lépez Portillo a la presidencia fue respaldada
por el mayor porcentaje de votos que repistra un candidato

presidencial.

El crecimiento de las ventas nacionales de vehliculos de 1962

a 1975 se incrementd 4.3 veces 20/ obteniendo una tasa de
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crecimienta de 13.7%, cortespors iteado a4 las autombviies 3.7

vecues y el resto a los orros vehiculon automotoures ﬁi/

Se puede observar que en 1576 la Volkswagen“dominé més de la
cuarta parte (25.9%) de la produccién de vehicules automoto-
res del pais, en 1975 mis de la quinta ﬁavte del total de
ventas con 20.58% 22/, aunque por minima diferencia de las de
m8s empresas la Volkswagen es de hecho la mé&xima empresa
vendedora de la industria automotriz, se deduce que pocas em
presas se reparten la produccibn y el mercado del automdvil
desde que se inicié el Funcionamiento de esta industria. Desta-
c8ndose la fuerte participacidn extranjera, de las 7 grandes
empresas mexicanas 5 son filiales imperialistas (Volkswagen,
Ford, General M, Nissan y Chrysler) una alemana la Volkswa-
gen, tres norteamericanas La Ford, General ¥. y Chrysler; y

una japonesa la Missan, las dos empresas restantes son loca-

les con participacién estatal y privada (DINA y VAM).

El aumento del nGmero de trabajadores que la industria auto-
motriz nacional contraté de 1960 a 1975, fue de 6.3 veces

(ver cuadro 7) en relacién con los de 1960.

- En 1977 se calcula que la industria automotriz emplea en los
tres sectores que la componen: el terminal, el auxiliar y el
distributivo, 148,806 trabajadores entre empleados y obreros.
Es la industria en México que m8s empleos proporciona, aln

sin contar aquellos que se emplean en talleres de reparacién

y servicio, o los que fabrican carrocerfas para camiones de

carga o de passjeros, los emi:leados de gasolinerfas y a los




cupados en la transportacidn 23/

Las inversiones muestran un incremento considerable de 1860
a 1965 24/, en 1976 dan un salto considerable precisamente
cuande cae la produccidn debido & la recesibn econbmica ine-

ternacional y nacional lo que indica el agudizamiento de la

competencia por las empresas automotricesy la necesidad de
mantenerse en la pelea invirtiendo en equipo para bajar costos

y no verse desplazadas del mercado

En cuanto a las exportaciones se observa el incremento a par
tir de 1972 25/ y el descenso en 1975, precisamente cuando
la economia mundial pasa por la crisis econdémica, lo que mo-
tivd® un descenso en las ventas del exterior. Ll aumento de
1972 coincide con el decreto presidencial que compensaba las
importaciones de las empresas con las exportaciones que efec
tuaran, obsérvese en la gr&fica nueve cémo en 1972 aumenta
el monto de las importaciones a pesar de gue ei objetivo del
gobierno era reducirlas incentivando las exportaciones, lo
menos que se puede decir es que el sector automotriz tiene
la tendencia a aumentar cada vez que puede las importaciones,
y es claro si se considera que es un sector industrial en ma
nos del capital extranjeroc que oktiene grandes ganancias con
"las importaciones que hace principalmente de sus casas matrji

ces 26/

En cuanto a la participacidn financiera en la industria auto
motriz Nacional Financiera dirige el mayor monto de financia
miento a la industria manufacturera y de estas a la industria

metal-mec8nica y a la automotriz. En el complejo industrial
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Jde Cy. Sahaptin, DINA o3 La pirlicload Chpvena, de Las tres gue
hay ail%, Nacional l'inawciera tiene la posicién mayoritaria
en el capital social de DINA, por su parte, Somex participa
junto con NAFINSA en Mexicana de Autobuses produciendo el ma

yor volumen de autobuses de toda la industria.

Finalmente habria que mencionar también a la banca privada,
la cual participa a través de los crédives ctrorgados a los
compradores de autombviles nuevos; de esta manhera se encuen-

tra ligada a la industria automotriz

Todo esto en su conjunto ha dado lugar a que la industria au
tomotriz posea una importancia sin precedentes dentro de la

economia nacional y en 13 industria en especial.

Por lo anteriormente mencionado y otras caracteristicas que
4 continuacién se exponen la industria automotriz es una in-
dustria estratégica. Su aportacién al producto interno bruto

es la siguiente:

ESTRUCTURA PORCENTUAL DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO

1970 i97u4 1976
Construceidn u.6% 5.0% 5.0%
PetrSleo 4,.3% 4.0% 5.1%
Electricidad 1.8% 2,0% 2.2%
Prod.Quim. 3.1% 3.5% 3.4%
Siderurgia ' 1.6% 1.6% 1.6%
Vehiculos motores 1.1% 1.6% 1.5%
Minerfa 0.9% 1.0% 0.9%

FUENTE: Banco de México.
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Esto refleja que es una de las industrias mis dindmicas y
rentables para el capital, -ademis de ser de las industrias
m&s modernas, funciona con elevados montos de capital y con
ritmos de acumulacidén bastante acelerados. Tan 5élic las prin
cipales empresas automotrices multiplicaron aproximadamente
en 5 veces los activos fijos de la industria terminal en cl

perfodo 1965-76 27/.
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6.2. Quinta Ferfoudo de 1975 o 460,

L1 perliodo de 1875-1960 ne caracteriza por la interrupcidn
en 1974 del ré&pido crecimiento que estaba teniendo la indus-
tria automotriz nacional, estancdndose pricticamente en 1975
y descendiendo en 1976 pura recupevarse en 1978 y volver a

su nivel de crecimiente en 1979 y al "auge” en 1978

PACOUCCION TOTAL 1940 490 006 VENTA DE AUTOMOVILES tuno 266.06)
1079 [YEWY 1870 268,908
178 33e,127 1978 226,887
2677 280,813 1827 194,47
1978 324,979 1078 199,137
1978 360,678 1078 731,708
VENTA TOTAL 1950 4C4e @il VENTA OE CAMIO S 8o 170 931 .
1979 PR 1] MASTADL Y35 7045 1929 . 18Y,988
. 1978 363,078 1978 130.74¢
"wr? 289,240 1977 93,25
1976 303,367 1978 100,807
1878 345,897 1978 110,378
L
EXPORTAGION DE 1980 H.239 VENTA DI 1980 £.6171
UNIDADFS 1979 724,156 TRACTOCAMIONES 1979 4.378
TERMINADAS 1978 29828 1978 2102
o716 PRET 1w LA
2 1976 018
e w200
1921 20740
VENTA DE
. AUTOBUSTES :::g :':6:.'
INYEGRALES 1978 1818
197? 1,58
1978 1,608
1878 1088

FUENTE: Boletin AMIA, No.169 y No.181

6.2.1, Efectos de la Recesi8n Econdmica Internacional de 1974-75

en los Pafses Industrializados y Semiindustrializados.

Este desorden productivo fue motivo de la receciédn generali-
zada por la que pasd la economia internacional en 1%7u-1975

'Y que segflin el economista Erneczt Fandel, se trata, no de una




simple recesidn sino de una crisis clisica de sobreproduc-

cibn 1/, y cuyos dos rasgas que dominan su evolucibn son:

1.- El1 resultado de una fase tipica de declinacién de la ta-
sa de ganancia, que se manifiesta en una reduccién de los in

gresos netos de las empresas.

2.~ La recesidn, estd marcada por una subutilizacién acentua
da de la capacidad de produccibn, la cual se manifiesta como
cuellos de botella com una superabundancia de mercancias que

no permite utilizar toda esta capacidad productiva.

El profesor Enrique Semo haciendo un andlisis parecido carac
teriza el descenso de la produccidn mundial de 1974 como '"la
m8s profunda crisis ciclica de sobreproducciédn, que se ha

producido desde la d&cada de los treintas' 2/.

Los dos coinciden en que la crisis de sobreproduccién de
1974-1975 hace caso a un ciclo econdmico social que se ini-
cia en 1967. Mandel afirma que la crisis se ubica en un lar-
go ciclo econédmico KONDRATIEFF cuya tonalidad principal es
retraid; ¥y con una tasa de ganancia en descenso, con una in-
tensificaciédn de la competencia internacional, un decreci-
miento del ritmo comercial y un agudizamiento de la iucha de
clases que ataca 1a tasa de ganancia de los capitalistas, la
cual desciende por la lenta absorcién del "ejército indus-

trial de reserva" en los pafses imperialistas, absorcifn que

act@a como obstdculo a la elevacibdn de la piusvalia a pesar



de Ja automatizaclidn craciente de la produccibn 3/,

También afirma Mandel que los efectos de la recesidn de 1974
en los paises semicoloniales como Mé&xico, varfan en funcién
a la dependencia de sus economias en relacidn con las impor-
taciones de petréleo, de cereales vy de-;zﬁcar, sepala que
los paises que exportan estos productos no padecen en la mis
ma magnitud los efectos de la crisis que los péises que no
los producen 4/. Esta afirmacidn puede explicar el por qué
en M&xico la recesidn generalizada de 1974-~1975 que azoté al

mundo, se dejdé sentir agudamente hasta 1976-1977 y no en

1974-1975 como sucedid en la mayoria de los paises del mundo.

Continuando, seflala que los pafses exportadores de petrdleo
(se referia sobre todo a los paises miembros de la OPEP) han
obtenido grandes beneficios por la venta de hidrocarburos,
manifest&ndose esto como una redistribucidn de la riqueza,
que ahora permite el sistema capitalista, resultado de un mo
mento en el que las burguesias dominantes no pueden contro-
lar a su favor esta distribucién, debido 3 cambios en la co-
rrelacién de fuerzas que ler permite a los paises Jependien-
tes imponer negociaciones econdmicas a nu [avor, permiti&ndo
les sortear con esto situaciones econdmicas como la crisis
de 3974-1975 5/. En México este aspecto permitird dar luz a
la recuperacidn econémica que hubo después de 1977, en que
debido al aumento de las ventas de petrb6lec la economfa con-
sigue estabilizarse relativamente permitiendo quer ramac in-
dustriales como la automotriz encuentren un campo fértil pa-~

ra c;panderse, campo que desde luego va permeado por las po-
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sibilidades de ayuda qua.puede proporcionar el Ectado al ca-
pital y que en este cas® de la industria automotriz le ha B3
rantizado jugosas ganancias, al capital internacional, que
al encontrarse en crisis en sus paises se ha trasladado a
otros lugares ha producido con mejores condiciones como es
@l caso de México en que la industria automotriz se encuentra
en "auge" mientras que en otros paises capitalistas avanza-
dos se encuentra en declive, tal es el caso de los E.U.A. ¥y
de Inglatérra, en donde la industria automotriz ha tenido que
pedir ayuda al Estado para poderse sostener ante el embate
de los efectos de la crisis.
6.2.2.vLa Reestructuracida Industrial a Escala Internacional,
La necesidad natural de los capitales de expandirse y los
problemas que hé ocasionado la crisis econémica, al uncare-
cer la produccién de manufacturas en los paises industriali-
zados, ha hecho que la industria manufacturera se desplace
sobre todo de Europa y de los E.U.A. a paises més atrasa-
dos como Corea del Sur, Taiwan, Singapur, Brasil, México,
etc., generando una sorprendente industrializacién que llega
a alcanzar tasas de crecimiento econémico del Producto Nacio
nal Bruto del 9 al 11% §/.

Cuindo en los bdilos industrializados llega a alcanzar un €%
como en Francia y en E.U.A. y Gran Bretafia <ol 3 al 5.5%. Es
ta tendencia esté generando una revolucibn en la divisién in
t.tﬁicional del trabajo, al invadir nuevas 4reas productivas

) iudultrinlitiiiii. las razones son:
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a) E1 encarecimiento de la mano Je obra on las paisesy desa:‘t‘g_
R4 . . . 3

liados debido a lLa autow Lizacibn de las industriag, que en-

carece la fuerza de trabajo v hace incostieable la manufactura.

b) En los paises subdesarrvilados por lo penvreal la organina

cién de los trabajadores ¢s mds eadeble y por lo tanto bajar

Lo

los salarios reales es mas fi4cii, gue en los pafses indus-

trializados 17/.

El agudizamiento de la comretencia internacional y los cam-

bios en la produccidén mundial soa bastante claros si observa

mos las siguientes estadisticas

CUADKO, ¥No. 1

8.
Tobla 1. Preduccion de sulomériles ¢u ol munde

tmillones 6e unidades) 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
Area del Mercado Comun 8.8)0.1 94540 99546 10.2)52 104530 892).9 8.3)J0.0 9.69)9
Ares e Euroma Occidenual *

menos Alercado Comun 694.4 542.8 855.4 10227 1.173.4  1.206.2  1.196.) 1.204.}
Ares d¢ la URSS y Europa .

orienal 622.5 685 4 539 [ RE RN 1.404.0 1.760.0 1.882.1 2.300.0
Ares d¢e Noneamerica 9.2600 748374 967813 99752 10901.7 5110 77808 9.69M0
Ares de Amcnca Laiina Bl (R 5107 6MI.0 7 8217 1014} 976.% 948.1 1.200.0
Area del Japon 2.611.5 21787 11119 403 44706 39VUE 45689 50278,
Rexo del munda 4128 4.4 4489 442} 4788 449§ 459.0 548.2
TOTALES 22.8M0.2 22.,595.4 26,0400 2768)YE 29.8958 25807.0 25.155.0 29.700.0

PUENTEs Lucchetti, A.: SEAT. 8/




CUADRQ, No, 2

PRODUC CIUS MUNDIAL DE VEIICULON DE TURISMO ¥ BREAKS,
Purcentope de lp produccida mundiai

Pals : 1937 19}

1955 1964 IO@S 1910 ivie 1"
EE.LUuU. k1 n 72 3) L1 29 ¥ 9.2
Gran Diciala [} 7 A 1 9 . 7 [ (X ]
Francia 4 ) 2 9 k) 10 1] 10,2
RFA 4 s b} 9 7 10 1] 102
Japon - e - ] 4 e 16 173
Malia - - -— - -— 7.6 6 .3
Fuenie: 1G-Mewall - Studie, Siarstiches Jahrbuch der BRD 197K 0_/ ,
CUADRO, No. 3
Produccite de vebiculos paniculsres de los principsies panss constiruciores
* EE.UU.
1
. -
’
s Japon
. P
. ~ /.,'
R
. /./ N~/ RFA
' .....w:"~.._-.--._ s
: Francis
3
o
-
J&
% ftalis
s| A7 N
i / Gran Bretade
i /
o9
(1
[ X) /
L)
(1
1 1] (11 ]

: j "wn
Fuenie: ONL (Fsunomie Mpliuhnl‘.?/
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En ellas podemos observor ol desplazamiento de los LE.U.A.deg
de 1961 en la produccidn mundial de automfHviles en el cuadro
nGmoro 2 se congstata como loas productores Europeous y Japone-
ses en 10 aftos, de 1961 a 1970, la quitaron a log L.U.A. el
47% del mercado mundial de vehicules, también el ascenso cong
tante en la produccidén de los paises socialistos y su resis-
tencia a los embates de la recesidn econdémica de 197u-1975

la cual si bien se desacelerbé en relacidn con lo producido

en 1974, el crecimiento no se estancd ver el Cuadro No.1l.

También se puede percibir el aumento en la produccién de au-
tombviles en Amé&rica Latina, Japdn, y en los paises europeos
que est4n fuera del mercomln, ademis de la debacle de la in-
dustria Inglesa e Italiana, que en el pasado eran las gran-
des productoras de autom8viles de lujo y deportivos, ahora

desplazados por los automdviles compactos y econdmicos.

La crisis de la industria automotriz mundial no sblo se manji
fiesta en el estancamiento, descenso y recuperacidén de la
producciédn sino en "nuevas" formas de organizacibén financie-
ra y productiva entre las empresas, con fusien=s5, compras y
acuerdos en la fabricacibén, adem&8s de los apoyos del Estado
a los que ahora han tenido que recurrir 1la gran mayoria de

las empresas, bien con empréstitos, asociaciones o barreran

arancelarias.

Ante estos fen8menos nos ilustran las siguientes notas {nforp

mativas:




En 1440 las axportaciones ‘japonesas de autos acaparan al

22.5% del mercado estadounidense c¢on 1.9 millenes de vehicu-

los. (Uno mis Une, 11, nov., 1980, p.1Y%)

En 1980 Japdn superd a E.U.A. en la prcauccidn de vehiculos
con 10.1 millones por 7.4 millones de E.U.A. (Uno m&s Uno,

26, dic.,1980, p.16)

La British Leyland pricticamente pasd a ser del Esvado Britd
nico. La Alfa Romero y la Fiat en Italia de no ser por la

ayuda estatal se hubieran ido a la quiebra 11i/.

La-Citroen se salva de la quiaebra fusionindose con la

Pengeot 12/.

La Volkswagen quiere comprar a la Chrysler; la sexta empresa

quiere comprar a la del tercer lugar - 1979 13/,

La Volkswagen donde no le compra las f8bricas a la Chrysler
produce asociada con &ste, en E.U.A. le comprd una f8brica

de motores y en Pensylvania, estin asaciados 14/,

La Nissan se fusiona en 1980 con la Alfa Romero en Italia vy

con la Motor Iberia en Espafia (Unc m&s Uneo, 21, julio, 1980),

La Fiat y la Peugeot se fusionan en Argentina y c¢rean la em-
presa m8s prande de América Latina (Uno mis Uneo, 1, marzo,

1980, p.6)
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La ¥issan producird el Volkgwapen en Japdn siu participacidn
financiera ni inversién alemanas, s8lo tecnoldgica. (Revista

Hoy No.2116, 16, diciembre, 1380, p.30)

La reestructuracidn industriél ha hecho que todas las gran-
des empresas implementen programas de produccidn en serie,
los programas se eangloban en la produccién de vehiculos mun-
diales de modelo comln (wnrld car) de tamatio mediano o peque
flo con pocos cambios en el diseflo y que podian ser vendidos
en cualquier pafs del mundo, como el escarabajo de la volks~-
wagen, los cuales no necesariamente serdn precducidas todas
sus partes y mecanismos por una sola empresa, sino que algu-
nas partes serdn elaboradas o armadas por fdbricas de otras
marcas y de modelos diferentes pero con partes standard, que
sirvan a ambas marcas 15/ ademds los componentes de este au-
tombvil tienen la caracteristica de que zerin fabricados en
diversos paises del orbe, segln la conveniencia de la empre-
sa, la cual tendr8§ como objetivo: bajar el costo de produc-
cibn y las posibilidades de asegurar la produccién.

Asegurar la produccidn se ha vuelto un verdadero problema de
bido a los paros y huelgas de los trabajadores que cada vez
estdin mis combativos y continuamente interrumpe la nalida de
coches, el objetivo es producir en varios palses los mismos
componentes y poderlos intercambiar para poder desplavar ast
a otros paises la producrién en caso de paros y huelgas y no
tener que enfrentar nacinnalmente A los trabaiadores, evadien

do con esto la fuerza de la clase obrera y negociar as! ven-
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tajosamente lus paros y luchas,

Al la industria del automdvil vive un periodo de grandes ma
niobras. Para hacer frente a la crisis, se lanza a aumentar
La productividad, despidiendo, anulando conquistas sindica-
les, aumentando los ritmos de trabajo, invirtiendo en nuevas
mdquinas que desplazarin obreros, internacionalizfindos su prg
duccidn. De otro lado, las acciones coordinadas de lucha en

el plano mundial de los sindicatos de los trabajadores del
autombvil comienzan a darse, pero con retraso respecto a la
acciln de las empresas. Sin embarco, por la necesidad misma
dc la defensa de los trabajadores, tender8n a aumentar la
existencia de ura comisibén para seguir el desarrollo del "auy
tombvil mundial"™ en la Volkswagen, tentro de la Federacién
Internacional de Trabajadores de la Industria MetalGrgica, y
el grupo de coordinacibn Fiat, son 'dos ejemplos de ello. La
internacionalizacibn, a un nivel jands alcanzado, del capita
lismo llevar$ a la internacionalizacibn de la lucha entre los

sindicatos y las empresas al plano mundial 16/.

En la p:oduccién del carro mundial América Latina entra como
el taller de manufacturas de exportazidn, o ella se destina

la fabricacifn de autopartes y sobretodo el armado de conjun ~
tos mec8nicos (transmisiones, motores, etc.) y el ensamble

final de autombviles 17/.

En América Latina, Brasil es el pals que mejor ha jugado en-

te papel, ya en 1976 exportb a Alemania Occidental, 60 mil
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motores y 140 mil cajas de velocidad, an 1978 las exportacio
nes se evaluarcn e¢n 37 millones de d8lares, este mismo afio
la Fiat BrasileRa mand% a Argentina monobloks de motores, ca
bezas de motor a Bélgica, platos y alarmas a Filipinas, y

partes adicionales a Australia.

De los tres grandes productores de automéviles en América La
tina, México entra en los planes de las compaiias Transnacio
nales del Automdévil como el pals, que en el futuroc ofrecerl

las mejores condiciones para la produccibn, no solamente por
lo barato de la mano de obra y su cercania a CL.U.A. sino so-
bre todo por los 40 mil millones de barriles en reservas pe-
troliferas que posee y que aseguran el funcionamiento de la

industria y de su expansidn, esto lo saben y lo han calcula-
do muy bien las compafifas y para 1979 se consideraba como el

mejor lugar para invertir y con méds futuro de expansién 18/.

En 1976 la Volkswagen contemplaba en los siguientes tres
aflos invertir 130 millones de délares en nuevos programas,
las tres grandes compafiias estadounidenses la General Motors,
Ford y Chrysler se preparaban para inveprtir €20 millones en
este afic, tan sdlo la General Motors proyecta invertir 350
millones para 1982 de un proyecto de 10 mil millones de d6-
lares que tiene para expandirse a nivel mundial, esta parte
de la inversidnsera destinada a una f4Abrica de motores V-6
que exportara el 80% de los motores a los E.U.A. 19/. La

Chrysler mientras que vende suc plantas del exterior para

concentrarse en E.U.A., toma a Kéxico como apoyo en la fabri
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caciidn de manufacturas que penara planes de prandes inversio
nes y asi seguir conservindo esta plaza, ¢n donde nunca ha

tenido pérdidas y por ocho afios consecutivos ha obtenido el

primer lugar ern ventas 20/,

Tambi&n las empresas japonesas se preparan a invertir grandes
cantidades de capital en Mé&xico, para"incrementar la produc-
cidn de autopartes y empezar a captar el mercado centroamerji

cano" 21/.




6.2.3. Repsrcusiones de la Crisis Econbmica en las Ventas,
Produccisdn e Invarsiones de la Industria Automotriz Nacional

Sin duda alguna el segundo lusirw de ia década de los 70's
ha marcado la irregularidad de la produccién cnpitslista,
siendo en las ventac donde el reflejo ftue mds visible. La in
dustria automotriz como productora de bienes de consﬁmo dura
dero pagé su cuota de manera doblie, pues ls demanda por parte
de los consumidores se restringid al tener que sacrificar el
rengldédn del consumo de los bienes duraderos antes de reducir
ios de consumo inmediato, de esa manera la compra del segun-
do coche por las familias se vio mermada, dado que era més
razonable utiliiar el gasto en otras cosas, si a esto le a-
gregamos que el gasto familiar se ha visto restringido por
la devaluacién, la inflacién y la reduccién de ios salarios,
podemos constatar, que si se vio gravemente afectada la in-

dustria automotriz en este perfodo de 75-79, obsé&rvese las

siguientes estadisticas:

VENTAS TOTALES AUTOMOVILES CAMINNES HASTA 13.5 TONS.
1962 65.153 41.163 23.%90
1970 187.625 132.882 Su,743
1973 285,568 200.1u47 85.u421
1974 332.310 234,223 99,147
1975 3u5,897 231.108 110.378
1976 303,367 199.137 160.807
1977 289.240 fa9u.u71 92.254
1978 361.028 226.587 130.724

1979 425,233 266.906 151.998

NTL ¢ AMIA Boletfn. 169,
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Como se puede obsevvar «u las estadisticas las ventas tota-

para recuperar el nivel de 197u.

Las ventas totales de vehfculos en el morcado automotriz de
1862 a 1975 se incrementaron de 65,153 a 345,897 Jo que equi
vale a 4.3 veces, y a3 un porcentaje de 13.7% de crecimiento
acumulativo anual, en 1976 las ventas decrecieron en un -4,5%
con respecto a 1975, en 1977, 4.6% con respecto a 1975, se
recuperan en 1978 para repuntar hasta 1979 con 425,231 veh{

culos automotores.

Be 1970 a 1975 el conjuntn de las ventas decrecid con respec
to a la tasa de creciminnto de la década anterior en .7% acuy
mulando una tasa de crecimiento del 13% correspondiendo al

rengldén de los autombviles ei 11.7% anual como promedio y al

de los camiones de 16% 22/.

La produccién de la industria automotriz ha sido la siguien-

te segln las estadisticas de la AMIA.
PRODUCCION TOTAL DE WMIDADES TERMIMADAS Boletfn No. 169

A0 TOTAL DE  AUTONOVILES
1970 139.386 136.712
1971 211.393 153.412
1972 229,791 163.005
1973 285.556 200.147
1974 350.954 246.574
1975 360,678 237.118
1976 324.919 212.549
1911 ' 280,813 187.637
1976 : 3ed.127 242.519

919 o 444.426

2€0.049 -
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Claramaente se puede obrorvar cbmo la recesibn econdmica de
1974-75 se deid sentir inmediatamente en Mé&xico, con un pe-

quefio aumento de unidades terminadas en 1975, para descender

en 1676, 35 mil unidades en relacibn con el 75,

El fndice de produccidn del afo de 1977 se redujo una cuarta
parte con respecto a i9/4 (menos 74.134 unidades).

En 1878 se prodrcen 34,420 unidades mas que en 1974, Tendr8
que ser hasta 1'79 en nue la producciba repunta ios Iadices

anteriores 15.7% m&s qun en 1978 y 22% més que la de 1974,

Para 1980 los proyectos son producir mis de medio millén de
vehfculos automotores, alcanzando asi més del doble de 1la
produccibén con que se inicié esta década. Realmente el aumen
to en la produccidn de automéviles se da en los tres (ltimos
afios, elevindose en ca.i un 50% con respectc a la caida de

1977.

La cafda de las ventas y de la produccibn por la recesibn e-
condmica, se ha remootado por loeg emspesrrios de La induna-
tria automotriz con gr:ndes partidaz, las inversiones de

1970 a 1977 aumentaron 225%: de 8,611 millonns de pesos en
1976 a 30,553 millones on 1977 23/. EI renglén de los activos

fijos aumentd 167% de 1970 a 1977 como puede obseprvarse an al

cuadro estadistico No.id.
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Por lo que se estfi viendo en los dltimos anos, la inversién
hace caso mis que a la obtencién de grandes ganancias a las
necesidades del sistema de reproducir el capital, una mues-
tra son los cémbios en la politica de inversién de las empre
sas automovilisticas, que ante la saturacidn natural de co-
ches en sus mercados nacionales se han visto rn la necesidad
de desplazarse a palises que como MExico laes anegure las ga-
nancias y las inversiones, en base a utilizar la mano de obra
barata, los créditos, la inlraestructura y los insumos como
gas, electricidnd, carreteras y en general materias primas.
Lo anterior llevar8 a México a entrar en los planes de la
re-estructuracidn industrial que 2s5t§ habiendo a nivel mun-
dial y que esti generando caqpios profundos en la divisién
internacional del trabajo, haciendo que cada vez m&s la pro-
duccibén se desplace a nuevos mercados que les aseguren las

ganancias y la produccién.

En México ahora se tienen las ventajas que permite 1la recaba
cidén de divisas por la venta de hidrocarbursos que tienden a
asegurar el crédito y la infraestructura, asi como las redes
de distribucidn le permiten n la industrian abastacimionto d=
gas hasta sus puertas, #£ste ha resultado un ¢lemento fmpor-

tante para impulsar la inversién. Ademfa, 21 hoacho de que el
mercago }nterno no estf saturadao, el control sindlcal de 1la

mano de obra y la estaiilidad politica ez otro facter de aa-

—r—

rantfa para la inversi’n 24/.
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El Futado al participac co la acumuiacidn de capital ¢ inter
venir directamente e¢n la produccidn como empresario 25/, tam
bién interviene para fa. orecer a la burpuesia y gavantizavle

las ganancias por medin de "estimuloc"

El apoyo que brinda el yvobierno a lac empresas automotrices
comprende una serie Jde regalias fiscaies en las que se conce
de la reduccidn hasta un 100% del {mpuesto general de impor-
tacidén de maquinaria y cguipo ne producido aqui, asi como en
los componentes complerentarios de exportacidn, ademés a las
industrial del sector terminal se les concede hasta un 100%

de la participacidn neva federal dei impueste especial de en
samble, del mismo mudo fuc s5e les dewvuelve hasta el 100% de
los impuestos causados por los componentes y vehiculos expor
tados 26/. El economista Edgardo Lifshitz calcula que "el go
bierno deja de percibir aproximadamente 3 mil d&lares (unos

68 mil pesos) por cada vehkiculo que se produce en las ensam-
bladoras del pais debido a la politica proteccionista que se
les otorga a estos", y jue consiste an e2xensiones fiscales,
regalias que pagan al exterior por servicios de tecnologia,
mis el giro de dividendar y pganoncias del capital exterine Lor
portaciones directas e indirectas, serala taubidn que "si se
suman estos renglones y se divide por el nGmero de autombdvi-
les producidos en México, use obtiene la cifra de 3 mil dbla-
res en promedio, en términan de divisas y de ingresos que re

cibe el Estado por la produccién de cada vehfcula 27/.

[N
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Lonasotron oobpatadns oot oo iira o Lo proecios nue ticenen
log autombviles en Sowl AL podprenas ver que cquivalbe a vt
cuestan lou autes populares; 1o que uo permito imaginar a2l

nlvel de las ganaacdan que recioven ias emnpresas automety -

ces transnacicanarc:s, popr cada auto vennside on México,

Los estimulos fisesles que otorga el botada mexicano o ia in
dustria autemotris =en ol antucedente del aumwenty de Las in-
versiones por las empresas, =llo se ve retflejsdo en las exce
sivas concesiones que aparecen en ol decreto para el fomento
a i1a industria autosoiriz de 14977 y on ol acuerds 101-778 de
diciembre de 1979, (acilita ol coctor autom ! o1 antugi: eon
tinuar con la aohopoliaacion o oa produceian v mauntensr su
participacidn antaricr en ol sercadn, ot roplamentar t(os in-
dices de crecimienro Ge las emprezas vy deiimitar el nfinepo
de fabricantes, ademis de que oo Qlepgaiiza ol consume de los
subsidios que otorga w1 Estado a la actividad econdnrica, por
parte de la industria autamotria, ! councedaerte el 70% del
total 28/ y que se expresa en 7 wil 419 alilones de pesos de

estimulos fiscales, zepiGn el subsecretario do lacienda, el

subsidio ex 1230 mA- L ue oo 1RTT g/ Ve e Y ml ) 0N mi
liones de peros poacna wi YOO vl 2t e LA, R Tac tunes

en partes y unidaden terminales e # a2 0% aitlonns Jde pesos,
subsidios que conmpreaden min ded Wu'l e taral del valor Jdao

las exportaciones reaiizadan en 1977,

Las facilitadnes que otoarga el Ezvadn 3 ia indasteis Automo-

triz ha llevado a lau invernsionistas der rcowe a2 progeamar




gustainciales sgnver crapes cateatadan oo S il myllones

de pe

HOS en Qi ;u!l'fu(iu de THYTA-RY O o cual o penara s A veZ aumen -
tos en las exportacione por un total de 100 millones do pe-
sos 44U/, cantidad que reprasenta en oxcensionen fiscaleg
aproximadamente el 69%%. 51 a esto le agrepamny las panancias
internas y demds formas de captacidn y mantencidn de capital
nos podemos explicar e: por (ué las empresas automotrices ob
tienen ganancias hasta dei ¢88% sobre la inversidén actual,
siendo que a nivel mundial y sobre todo en E.U.A. estdn en
quiebra y en pelipro doe desaparecer como empresas autdnomas,
en 16979 las excenniones fiscaies ascendicran 125% mis que en
1977 repreuventanda 1 Wil w19 milionen de pesnos. para un valor
total de 13% millone:, v pasos 31/, i 60% aproximadamonre
deai valor de la:s czpurtac ianes,

La elevacién del previn de ios vehiculons es otea factor que

ha permitido el aumcnteo de las ganancias, en el sipuiente

cuadro se muestra parte de o cambios que han tenido.

PRECIO BAS& Al. PUBLICO DI AIGUIOT VIIHICULOS

MATRC A PRECIO EN MILES DE PRGOS

AUTOMOVIL 1973 1917 1960
VOLK.SWAGEN SEDAN 28.564 15.533 126.000
DATSUN SEDAN 33.695 £9.389 191.589
VALTANT DUSTFER. YOI ARE 42.897 112.426 250,000
MAVERIK=FHRMONT 41.386 117.943 341,980
GALAXIE 50G-~LTD 11.641 293.253 508,500

65.072 180.327 325,000
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El aumenic el prucio del carco Ledan Volkswagen de 1973 a
1980 vy de 3u46%, anaiizoaudo Los datns el Banco Nacjiunal de
Héxico sobre ¢l aumento del Indice de peecios al consumidoc
en el mismo periodo se senala un aumento de 133.2% lo cual
constata una alza de 2i3% en términos reales del carro volks-

wagen 32/.

El Mustang en este lapso de tiempo muextra un incremento del
precio en 270%. Segln datos de la AMIA los vehliculos grandes

¥y lujosos tienden a incrementar su influencia en el mercado
nacional. De 9.45% del total de ventas en 1978 pasaron a 10.55%
en 1979: esta tendencia cesmiente en M&xico una caracteristi-
ca mundial, su cafda en ventas de estos coches grandes por

los altos c¢costos de mantenimiento y consumn de combustible,
este incremento se puede observar en la siguiente estadisti-

ca 33/.

Porcentaje de produccidn de automdviles segln categorias (Mé-

xico)
Concepto 1972 1974 1976 1978
Populares S5 57 S5 52
Compactos 27 27 35 37
De lujo 10 9 7 g
Deportivo " 3 ' 2 2

Fuente AMIA Boletin, 169
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Cn cuanto al control de precios, el decreto del 22 de octubre
de 1972 definid la oferta de tos peroecios para los consumido-
res, hasta 1976 los precios se havian mantenido estables ean
relacidn con los precios originales, pero a partir de egte
afio las relaciones dJde prauiés se wmodificaron aumentando consi

derablemente, presionado al gobierno, el cual por las diver-

1,

sas dificultades que tenia, debido a la crisis econbdmica, se
ve obligado a buscar salida para detener el desempleo y aumen
tar la inversidn, ante esta situacidn expide el decreto del
16 de¢ junio de 14977, Jdonde se contempla la liberacidn de pre-
cios de los automdviles 34/, ccwmo una consecidén a los agentes

de la -rama automotriz, los cuaies inmediatamente los elevan

naciéndolios recaer en ios consumidores.

El actual control de precicosn de luos camiunes, tractovamiones
y autobuses ha motivado que los productores prefieran las in-
versiones en el sector del automdvil, pour ser ahi donde las

ganancias son mayores, ol supuesto de que el control de pre-
cios de los tractocamiones y autobuses iba a generdar una ms-
yor competencia entre los productores produciendo més unida-
des para elwvar las panantiac, ¢ na vis e nulificado por el
control oligopdlico que mantienen Lnas «Lintas empresar (ver

el mercado (ver estadisticas siguinntec), las cuales han res-

tringido y abandonando la produccidn ue estos g8neros
, dejando & las ya existentes en 2l rameo =in que
se vea un fluir de capitalec dn vite nector por los fabrican-

tes de automdviles. isto na quiere decip que el parcentaje de

crecimiento anual de los camiones y autobuzes (i6%) sea bajo,

al contrario se presenta por encima del dc los automéviles en 3§




DIVISION DEL MERCADO (% 1979)

POPULARES COMPACTON DEPORTIVOS
VW = 61 Chrysler = 33 Ford = 75
Nissan = 27 G.W, = 22 Chrysler = 18
Renault = 12 Ford = 21
VAM = 24

% DE PRODUCCION EN AUTOS Y CAMIONES/(miles de unidades)

1972 $ 1974 % 1976 % 1978 %
TOTAL 229.7 100.0 350.9 100.0 324.9 100.0 384.1 100.0
Autos 160.0 70.0 248.5 71.0 212.5 65.0 262.5 63.0
Camiones 69.7 30.0 102.4 29.0 112.4 35.0 1%1.6 37.0

No incluye produccién de tractores

Fuente: AMIA; Boletin 169

Las limitaciones del mercado se detectan con los datos que nos
proporciona la AMDA referentes a 1978 sobre el comportamicnto
del gasto familiar para la adquisicidén v rinteniniznte de los

autombéviles y el gasto referente al transporte de los miem-

bros 35/.

La clase alta gastd el 11% del presupuesto

La clase media alta el 3%

La clase media el 6%

La clase de ingresos menoreﬁ gastd entre el 3% y el 4% de su
presupuesto en vehiculos y transporte.

L
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SE aunada o ontoys daton by ageepamus Lo intarmacién woboe
lon h8bitos y prefereiciat Jdei consumo, podemos corroborar

lo dicho unteriormente sobre las restpiceiones v limitacio-

nes del mercado de coansumidoures J0/,

Luos autos ygrandes na se han visto fuertemente afectados por
tener una demanda que obedece al consumo institucional.

Los compactos son los que estdn reaccicnando mds favorable-

cién, debido a que el podepr de

se dirige no se lian recuperado

Lo ¢iche anteriormente viene a

recta Lo que hamos manejado en

compra de qo

prenameate.

corroborar d

el andlisis

mente debido al poder de compra de la clase alta y media al-
ta.
Los autos populares se encuentran retratsadoes en Su recupera-

SOestratos .

que

¢ una manera indi

en cuanto a tra-

tar de problematizar las declaraciones de lJos empresarios so

bre el aupe automotriz mexicanc, puec lo .jue ellos seflalan

en estos datos, confirman las limitaciones que tiene el mer-

cado interno en ampliar la demanda de consumo de automéviles,

va que asto se reduce a4 escascs adrper. e pas outen

ciales y de ellos a sectores privilej.ado., como son las cla-

-
S

ses altas y la aristocracia obrera.

El hecho de que an Mé&xico haya 17 persanas por vehiculo (nn

s

E.U. es de 1.5), camprurba nn solamentse las limitacinnes de

expansidn del consumo de autombviles cu lus ados pasadon, si
no en el futuro, pues lo3 estratos scciains segln las esta-

disticas sobre la distribucién del ingrese estdn agravando
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sy situacidn acondmica, reduciéndose cuda ver mis egtos, de-
bido a4 la crisis econdmiva permanente del sistema.

6.2.4, Los Trabajadores Automotrices an la Clase Obrera Mexicana
Los obreros automotricesn, tanto por su posicidn en la produgc
¢ién como por la combatividad demostriada en sus iuchas hacta
el momento, potencialmente poseen un curdcter estratéygico en
¢l conjunto de lac luchas de la clase obrera mexicana. Cardc
ter gue comparten con otros sectores ohreros como los elece
tricistas, petroleros, ferrocarrileros, transportistas, mine
ros, siderQrgicos, de comunicaciones, de la construccidn, to
dos en su conjunto, trabajadores de las ramas industriales
E_isicas de la produccidn, han emprendide luchas que hacen

. 1] : W1
cambiar el panorama de 'paz soc;a;'que hubo en ahos anterio-

res.

Observando el cuddro siguiente se puede ver gue los ubreros auto
motrices, durante la década de los setentas, son obreros que han

levantado oleadas de luchas con bastante frecuencia, especial
mente durante la revisién de sus contratos colectivos 37/,
siendo por elle el eje central la lucha econbémica, la lucha
por reivindicacinnen inmeadiatas, como es el caso de los au-
mentos salariales, que independientemente de sus salarios,
han podido conquistar aumentos superiores a los conquistados
por otros sectores, rebasando en algunos casos los Llamados
"topes", impuestos por el estado. Ln marzo de 1977 los traba
jadores de Nissan obtuvieron el 12% de aumento, por arvriba
del 10% impuesto por el Gobierno. También en julio del mismo

afio, en Vw se logra el 15%.
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PORCENTAJES DX AUMENTOS SALAMIALEN LOGRADOS POR LO3 TAABAJADORES auTOoMoTAItES (1974-1979)

" T . " ;

Compuiie Foha de revaiin 7e Tuper ;;lumla " l(;’/o l;;" lJi:S
Dins 1 de lebiere 0% 15% 1% 12% 135%
Rensult 7 do lebrese 10% 15% 1% 12% 13.3%
Gonoval Moo B de lebiere 13% 10% 14 %
Nimas Mezicons 3N de mane 2% 20% 12% 16% %
Volluwegon Iv & julio 24% 26% 13% 16% %
Ford Motor Co. 10 ds agoste 16% 18% 15% 1o% 185%
VAM & de sctubret  —— — e - - —
Chrysder de Meéxico —— . — —— . . — —

3 Labido jsmus buelgs. .
; ﬁ y".:.:‘.l:: ::ml:wlw.'al‘:r:.:'uﬁuh :: pero de dos diss, nu he hebide nueves conllictos
ELanoad: Jew Othén Quires Trejo.

Asl mismo, la lucha contra la eventualidad en ¢l trabajo, los
despidos masivos e injustificados, son otras de las reivindi
caciones que han levantado, haciendo uso por lo regular del
derecho de huelga, derecho al que tienen todos los trabajado
res, pero que escasamente la burguesia y su estado le permi-
ten hacerlo. Ejemplo de ejln, con Lo »1uncrici9£aﬁ que en
1976 estuvieron a punto de estallar la hueiga Siendo reprimidos
por el Estado para evitarla

Los sectores estratégicos del proletariado han sido sometidos
de manera mls perfeccionada 4 ia politieca de contrnl y repre
si6n por parte del Estado burgues mexicano, 7 con tndo asto,
los obreros automotrices han podido haecer use del derecho de

huelga. En este sentidn, el siguiente cuadro es bastante alac

cionador.
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CUADRG VIiI.- Paros, lHuelgas, Dias y Heras perdidosz en la Industria

Automotriz Teesminal (1u70-1974%).

TOTALES
70 72 72 M 75 76 77 18 79 DIAS is.
GENERAL MOTORS i 824 62d 224 120
NISSAN MEXICANA 1d*  1d% 21d “6d  3h 14 79 3
DINA-RENAULT 1sd L 6d 3d 21d ub 14
CHRYSLER 32d%e ZERE 34
VOLKSWAGEN 6.5d At 1d 154 30 12
FGRD 36 I 30 3
VAM L et memmem een e e eee ---

*Paros
‘#UPapro y huelya salvaje en Toluca
®#*iparo parcial en Taluca
Fuentes: Javier Aguilar. El Movimiento Obrero Automotriz en Mé&xico,
1965-1976, México, UNAM, 1978, pp. 152-733.
Quiroz Trejo, Jos& Othén; Proceso de Trabajo en la Industria Automotriz
Terminal, MIMEO CELA. FCPyS. UNAM. M&xico, 1940 p.38

Esta relacidn, refleja deos cosas Lisicamente: primero, la in
transigencia de la burguesia para recolver las demandas «dn
los trabajadores que axplota y segunda, la

combatividad del obrern autemetriz con lo cual ha posido ha-



car valer su derecho 4 la huelpa.,

Todas estas huclyus, excepcidén hecha de las Jde Spicer y Gene
ral Motors, surgicron a partir de demandas salariales, despi
dos y otras reivindicacionc; de tipo contradactual. La lucha
de Spicer fue originada por el intento de formar un sindica-
to independiente, en un principio de La Federacibn de Organi
zaciones Obreras (FAO), y después del Sindicato de Trabajado
res Mineros Metallrgicos que les fue impuesto, aunque gl fi-
nal de la lucha los trahbajadores de Spicer fueron derrotados
siendo despedidos mds de 600 de ellos de los B0O que aproxi-
madamente trabajaban en 1la empresa 35/, la experiencia que
arroja su lucha resulta ser aleccionadora: hicieron uso no
s8lo de la huelga como forma de lucha para defender sus aere
chos, sino que también jusieron en prictica otras fourmas de
lucha, que se engloban en formas de poder wbrero,

que independientemente de su efectividad, ponen al desnudo la

iniciativa y arrojo de que es capaz la clase obrera.

Del mismo modo, el retraso en la produccibébn, o bien oposiciébn
al incremento de velocidad en las lincas de produccidn como
actos esponténeos, han sido implementados también por obre-
ros de otras empresas automotrices como son los casos de los
trabajadores de FORD y NISSAN, vy m&s recientemente en VW, pe

ro al final de cuentas son despedidos o bien castigados los

obreros que encabezan esas acciones.
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Realmente estos ejemplow, muestran hasta qué punto puede lle
gar la lucha de la clase, y en especial sus cectores estrath
gicos. Pese a todo, su consciencia de clase, afin estd en gér
men, lo que permite al Estade continuar con ¢l control de la

Clase Trabajadora.

Sin embargo, esto no quierc decir que el control estatal so-
bre la Clase Obrera serd eterno, la cunfrontaci{édn diaria,
conlleva al aprendizaje y al fortalecimiento; por lo que Ja
conquista del poder politico y la demnlicidn del Estado bur-
gubs cada dia se ve mis cerca, prucba de ello son las revolu
ciones triunfantes. La instauracidn de formias socialistas
traerd a la humanidad nuevas formas de vida, superiores, sin
que esto signifique el paraiso, nuevos probiemas aparecerdn,
pero la clase obrera en c¢l) tiempo sabrdn como resolverlos,
prueba de ello son las luchas de ios obreros polacos que ca-

da dfa exigen mfs a una igualdad entre individuos.
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Resumen de ‘Tonclusionong

1.- El desarrollo dé la Industria Automotriz se iniéié como
producto de la Segunda Fevolucibn Industrial- a fines del si-
glo XIX, experiment&ndose una transformacién en las fuentes
de emergia y con ella ias té8cnicas de produccidn y del trans

porte.

2.=- El desarrollo de la Industria Automotriz en los paises

industrializados siguid el curso cl&sico del capitalismo, en
base a la centralizacidn de empresas y concentracibn de capi
tales, deviniendo esto en grandes empresas monopdlicas inter
nacionales que son las que dominan la produccidén y el merca-

do automotriz en ia actualidad,

3.- El1 desarrollo de la Industria Automotriz de los paises
atrasados econ8micamente, o en vias de desarrnlle, no puede

explicarse en funcibn de 1la lbgica que sigui” en los palaes
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industrializados, ya que en es5tos existid una competencia de
capitales nacionales que devino en monopolins, y en los pal-~
ses atrasados estuvo en funcidn de la expansiéa internacio-
nal de estas empresas, por lo que la Industria Automotriz de

estos pafses nace en condiciones de monopolio.

4,- Ei desarrollo de a industria en los patises coloniales o
semicoloniales, ha estado supeditado a la lev del desarrollo
desigual y combinado: desigual, en el sentido de que sus ra-
mas industriales han crecido de manera desuniforme, habiendo
ramas con un crecimiento extramadamente limitado y otros con
un desarrollo comparable a la de los paises industrialica-
dos; combinado en el sentido de.una desigualdad estructural
en cada rama o industria, encontrdndase, proanesos da <raba-
jo, tasas de productividad y tecnologia, con fuertes difereﬂ
cias que impiden generalizar la situacifn de atraso o moder-
nizacibn de la industria o rama industrial. Haciendo comple~-

jo absolutizar un nivel de desarrollo productivo, siendo #s-
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te eaL casc de la Industria autumotrice de Méxicou en donde nos
encvntranos,. TecavlopTa altaments avanzadd (auromatizada) Y

procesos de trabajo que rayan en 1o artesanal,

S.- En funcién de un andlisis comparative, consideramos que
ls Industria Automotriz de Argentina, México y Brasil presen
ta ritmos de crecimiente semejantes; se inicia con auteomnbvi-
les importados, talieres de reparacidn y wmantenimiento, im-
portaci®bn de plantas de ensamble y accesorios; instalacién
de industria de autopartes y procesos de fundicibn; f8bricas

de conjuntos armados, motores y equipos de ensamble.

6.~ E1 Estado mexicano ha "estihulado" y apoyado desde sus
inicios la reprcduccidn del capitral automctriz extranjero:
creando una infraestructura complementaria para su funciona-
miento y desarrollo; otorgindose subsidios y créditos bara-
tos; concediendo excensiones de Impuestos; facilitando la

obtencién de materias primas y productos auxiliaras a haljo
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prec.osy proporclonands woans de cbira barata gy contoaiada, maa

o eade e o £nta waness o5 capltalen autonolsiors anoun
lugar Je prefaevesein con eespento 4 otras Judustrias, deusn -

nRdncédose el 70% del sucsidlio Judustriol <o 1979 a2 1la industeia

o
{

gutonotris nacional

Yem La racwsidn geasrsilioada que cxperioeard la evenends ins
sernacliona. ©n L Aanos f9Ye=18Th L o Gesi S L e o roinaie da
sobrepreoduecifin que se manifestd, como; e. reoguliads de ja
supwiv~abundancia d& nercancias generanduc a calda Jde Lfas van

s 2

tas, la producciin y ia reduccidn de la tasz media de ganan-

cla de ios negoci

oen general.

Tademor afirmar gue La e2Conoria mexicaan cxpersmantd ouna

sis de sobreproduccidn e¢a Ios atces 1¥76L-1U77) Ccriais guoe se

manifiesta tardfarent~, debido al reforzamiente de 1a waoan-
mfa naclonal en Lo venta de hidrocarbuiros ¥y a 1a sobreosplo=-

tacibn de ia fuaersza de trabajo medida que se traducfa en Lr

politica de auteridad que implementd el gobierno mexicano.
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8.~ Congiderando jue Lu vconomia del sisrema entrd en un lap
go ciclo depresivo, que se inicia en el saegunde quinquenio
de la d8cada de los 60's, conteniendo un agudizamiento de la
competencia entre 1as empresaus ¥ de la lucha de clases. Ul
encarecimiento de la enerpie y de la fuerza de trabaja de

ios palses desarrollados ha generado una verdadera resolu-

f
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ue se manifliesta en una reestructuracidn ipn
dustrial a escala mundial, contemplands a los paises '"sub-
Aesarrollados" como campo propicio para el despiazamiento de
la produccifn manufacturera, debide & la abundaente mano de¢
obra barata y al control politico y organizative que hay so-~

bre 8sta que permite bajar los salarics reales,

M&xico dentro de esta reestructuracidén industrial contempla
una expansidn industrial y un "auge" de diversas industrias,
entre ellas la automotriz, expresdndose no sblo =n ios aumen
tos de la produccibn, sinc en las inversiones y exportacio-

nes de autopartes motores y unidades terminadas.
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Afirmamos: que ocuste "auge'" on la Industria automotriz mtxicg
na eatd sometiendo a la sociedad a miltiples sacriticios que
acuntuaran los problomas ya existentes, como:
1) La anarquifa de la sociedad, al dirigirse el producto de la
industria automotriz al consumo individual se crean problemas
de: falta de transporte colectivo, contaminacibdn ambiental,
derroche de energfa, urbanizacidn delincuencia, accidentes
de trdfico, etc.
2) Aumento de la explotacidn de la fuerza de trabajo.
3) Desnacionalizacién de la industria nacional de capital
privado y estatal.
4) Dependencia politica y econbmica a las decisiones del ex-
terior,.
$) Monopolizacibn del mercado y de la Iincdustria por el capi-

tal extranjero.

6) Derrama de beneficios al capital extranjero por medio de
altos subsidios directos e indirectos, excensiones de impues

tos a la exporvacibu e importacifin, reygalias, etc.




9,- Finalmente concluimos a travis de la colaboracidn de 1.

presente tesis, que asi como el capital se reproduce explo-
tando al trabajador es a 6ste como fuerza de¢ trabajo a la
que le corresponde terminar con e¢sta explotacibn, acabando
con la circulacidn de mercancias, para poder dirigir asi la
produccidn a cubrir las necesidades sociales, hasta enton-
ces, poder ver una industria automotriz ajustada al desarro-

llo social y al del individuo.




CUADRO 1
COIPLEJO SECTORIAL AUTO!NOTOR
Circulocidn produccidbn e imoortaciones de autombviles y camiones (1°230-1960)

VEHICULQS DJE MOTOR EN CIRCULACION(1) PRODUCCION NACIONAL(2)

IMPORTACIONES TOTAIES

-

TOTAL AUTONOVILES CAMIONES AUTOMOVILES CAMIONES TOTAL AUTOMOVILES CAMIONES TOTAL
PHSATJEROS CARGA :

1933 ¢E 643 | &3 973 & 261 18 331
131 15 | <2 085 € 287 15 523
1532 5 s8¢ | -9 e2® 5 29€ 29 702
1032 7 685 | 6% 445 6 607 24 4c7
1023 778 | 74 312 6 973 27 236
1635 226 | €4 43 6 5286 23 752
1°.- €60 | ¢7 165 7 326 25 C£3
1937 738 | 72 155 8 485 33 746
1¢3¢] 023 81 923 8 425 33 620
1938 437 | $9 372 10 015 39 472
154G 455 93 €32 10 141 41 S35
1631 002 [i05 327 11 257 50 572 6 7¢3 7 125} 13 38¢E 4 8719 3 967 C €46 -
1542} §16 |113 427 11 145 S3 /€9 2 184 4 3361 6 573 2 579 1 078 3 657
16432 032 ]1i2 241 10 z¢6 S5 720 220 70 293 1 738 1 033 2 832
1744 706 111 T47 12 224 57 293 SUOUOU SO (O 2 703 3 134 S 887 .
1743 351 J113 317 12 407 5¢ Cla ———a 222 R22 1 €59 6 G54 S 613
193¢ 376 |10 906 12 915 71 €73 3 619 6 835] 10 454 3 0585 16 634 | 25 €23
1547 333 134 675 14 790 05 133 11 060 11 700§ 22 849] 10 196 11 4SS | 21 €91
158 141 §150 251 16 872 69 7¢2 10 598 10 ©99] 21 597 1 434 133 2 %8
1949 368 [1€2 539 16 169 106 321 10 710 11 705 { 22 419 543 137 1917
1550 206|173 020 18 ¢66_ 111 252 10 519 11 337} 21 856 1 €54 1 1448 2 7192
1551 361 [203 270 19 326 132 708 21 933 29 24c] 46 081] 22 670 12 085 | 36 755
1652 212 236 975 15 590 154 413 20 637 27 300] 47 87] 13 475 4 757 | 18 232
1553 052 253 354 19 893 179 564 13 7191 21 218] 35 709] 26 267 10 133 | 36 404
1754 496 | 273 €97 20 053 1S3 451 13 325 20 055] 33 330] 19 159 9 508 | 28 €63
195¢ 133 308 097 22 320 220 229 12 405 12 570] 32 275] 18 209 292 | 0 %07
1556 776 [320 429 20 995 240 083 13 134 26 253] 39 387] 13 1% € 3971 | :
1957 043 | 365 796 22 421 272 523 18 237 22 309 41 106 | 18 957 S 3521 20 349
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CUADRO 1
COIMPLEJO SECTORIAL AUTOMOTOR
Cizculacifn prod.ccidn e imporcaciones de automdviles y camiones (1530-1€0)
VEHICULOS DE MCTOR EN CIRCULACION(1) PRODUCCION NACIONAL(2) IMPORTACIONES TOTALES
TOTAL AUTCMOVILES CAMIONES AUTOIOVILES CAMIONES  TOTAL AUTOIOVILES CAMIOWES TOTAL
PASAJEROS CARGA
1054 | €94 ¢4 ) 378 836 22 €86 273 73% 120 373 12 502 3@ 6¢5 16 058 5 €31 21 £19
ILS2 1TSS 701 ) 437 €57 25 <21 300 856 |27 159 23 85¢ 51 113 21 547 3 103 24 €50
ic£C {827 010§ 433 101 26 126 283 A23 1278 121 21 €06 43 507 32 (66 5 70?7 3¢ 365
FUS.rZ: (1) Secretarfia de Industria y Conercio-Direccidn CGeneral de Estadiscicas tomado de
) L2 Feconoufa Meizicana en cifras. NAFINSA. MEXICO, 1€74. D.F.
{2) Direccion Ganeral ée Estacisticas towads de- "Industrialisation and Trade PFroicct
“Incroduction to Mexican Automobile Industry®, 0,E.C.D, Developr2it Centre, Paris, 1Y23
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CUADRC 2

LA BHDUSTIREA AUTONOTRE L BN

ARGENTINA, BUASTL

¥ MOXICO

(UNIDADES)

>
P4
.

ARGENTINA®

BRASIL MEXICO
1 9060 89,3138 133,041 49,807
1 9 61 l]h,lBS 145,584 62,5613
1 962 129,880 191,194 66,617
1 901} 104,489 174,191 69,135
1 9 ¢6 4 166,441 143,707 90,752
1965 194,536 185,187 97,198
1966 179,45} 224,574 114,521
1 967 175,314 225,362 126,991
1 96 8 180,976 279,564 146,781
1 9 6 9 218,590 353,694 16%, Rl
1 970 219,599 416,040 113,446
1 9 711 451,237 916,067 210, 785
19 7 2 26H, 544 609,470 229,766
1 9713 241,759 149,974 285,511
1 9 7 4 he, 312 858,479 - 350,755
1 97595 240,016 929,805 340,078

TASAL ANUALLS DIE CRLCIMTENTQ

196U-196% 6.8 6.9 8.3
1965-19%0 2.4 17.6 14,7
19720-14973 i0.2 .ed.0 13.9
1960-1971 9.6 14.2 14.4

FUENTLE: AsociacifAn Mexicana Jde la Tndustria hutomotrfa.
Tasas valculadas,




CHUADDN 3

AMERICA LATINA: INDICADNDRFES A LARGO DMILAZO DLL VOLUMEN
. DE LA PRODUCCION MANUTACIURLRA, 1900-03
(1260 = 100}
CLBCALA BRI MILOMTANITHIICA

' ) E
» 3
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[V ' }
L 3
masssbasaies Ao psdilin sl osbantiuddissin ),

narne,
.d;u*au&aut.!:ul‘l'ulwul ouiu - wilun ‘uhluu&u.“

fFuentas

*

menctnnensssgad

CEPALs E£) procnsa de irndustriolizacién on Ardrice Loting,

Neciones Unides, lueve York, 1965, p, 18.




CUAORND 4

o

EMPRESAS DEL, (OMPLUEJD SFCTURIAL ALTOMOTOR
Iniciacifn de actividedes de las arpresas correspoadientes a

1a otapa termunal del cowyplejo. (1925-1530)

ENPRESA FECHA DL ESTABLECIMIENTO
1. Ford Motor Caisnany, S.A. Julio de 1625

2. Autowotriz Q'Fsrril, S.A. Mayo de 1235

3. Gereral Mstors de Héxico, S.AcCV. Octubre de 1235

4. Fabricas Auto-Mex, S.A. Inero de 1930

S. Automotriz de MSxico, S.A. Septienbre Jde 1941

6. Automotriz lozano, S.A. Diciewt.re de 1944

7. Interaccional Co. of Mexiuun, S.A. (V. PRiciertre de 1044

8. Inuipos Auvomotrices, S.4. friero fle 1948

9. Amadora Moexicarna, S.A. Junio de 1945

19, Willis Mexicana, S.A. Miyo de 1246

11. Automoviles Ingleses, S.A. " Novierkhre de 1346

12. Diesel Nacicral, S.A. Febrero 4dc 1951

13. Autos Packard, S.A. Mayo de 1951

14. Studebalier Packard e Méxizo, S:A. Marzo dc 1953

15. Representaciones Delta, S.A. C.V. Junio de 1953

16. Volkswagen Mexicana, S.A. Friero de 19%

17. Planta Pzo 2 Méxicc, S.A. Marzo dc 1955

18. Industria A:tomotriz, S.A. Noviembre de 1953
FUENTE: Orvezios Lascuraia, Joerce, *Yfopectes de b demlla oy o".;rt:. Juto-

motriz®, Tusis, IT#M, México, 0.F,, 1507.
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Glianne 5

FUERZA DE TRABAJO EN LOS SECTONRES DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ MEKICANA. 1960-1976.

(Miles de personas).

ARO INDUSTRIA COMERCIO
TOTAL Terminal . Auniliar

1960 10, 600 7,160 3,500 K.D.»®
1963 65,000 17,000 25,00 23,600
1970 130,000 29,0090 $7,000 44,000
1973 165,069 40.069 60,000 45,000
1975 164,939 40,939 10,000 54,000
1976 163,793 39,795 70,000 54,000

® ¥.D. * No bay datos.

FUENTES: A.M.I.A., A.N,F.P.A., CANACINTRA, A, XK. P.P.A., 5.1.C.,

Revistas: Busines Trends. (Andiisis Econfnmico.La Fconomfa

Mexicana). Panoracs Ecoundmico.Sisteass de Bancos de Comercio.




CUADRO 6

FORMACION BEL PRECIO DE VENTA AL PUBLICO
DE U VEHICULO

Argentina

Brasil

(1970) (Bawe precio medio de venta en un pais desarrollado)

México

. Costa de produccion
Origen nacional
Importado (excl.

. Utilidad bruta fabrica

. Aranceles a la importacion
de parlesy materiaies

. Precio ax fabrica

< Mirgen concesionarios

5. liapuestas sobre las venlas

. Precio de venta

1449
1847

10,2
195
4.7

to
[
=g ]

[« ARSI
rw

N

134.6
1324

2,2
13.5

0.3
1484
43,5
8G.4
212,

1526
105.6

47,0
153

6.8
1747
26,2
10,0
2109

FUENTE: CEFAL, 1074, p. B2,
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i01

QCUPACION DC LA INDUSIRIA AUTOMUTLIZ? FL L MINAY

(Milloney de Pesos)

Aulomu\.'ilcs Tructucamiones Tractotes
Anos y camiones y autohuses agricolas -~ Total
[ ]

1960 7,072 — — 7,072

Obrerus 4,802 —— —_— 4,802
Empleados 2270 — —_— 2,270
1965 16,800 —.— — 16,800
), Obreios 11,480 —— C—— 11,560
B Empleadcs 5,320 —_ _ 5,320
1970 23,825 3.834 1.624 29,283
4 Obicros 15.587 2,071 e 18,947
Empleados 8238 1163 93, 10,336

‘ 1971 25,809 K66 1.3%6 21,061
Obreros 17,008 2612 S40 20,196
Ea.pleados 8,741 1,084 82) 10,865
1972 28,042 4109 1887 33,998

Obreros 1v,255 BT PR 22972
Ermr ~leados 8,787 1,291 874 11,026
1973 35,551 4518 2036 42,105
Obreros 25,812 3173 1187 30,112
Empleados 9,739 . i,34S Nr) 11,993
. 1974 37115 5,673 2,094 45,482
Obreros 27,126 3961 1,716 32,823
Empleados 9,989 1,692 978 12,659
. 1975 35,731 5,504 2.982 44,617
Obreros 25,843 4,015 1912 31.79%
Empleados 9,843 1,469 1,070 12.822
b uTé . KLR TS RV Lo 32,670
Obreros 25446 o 1,744 29,577
Emplzados 10,659 1,303 1,100 13,062
1717 34,398 o078 2.611 39,806
Ob::rus 2424 IRIF 1,570 27,606
Emplcados 10177 %0 . 1,003 12,200

" remee e G -t - ———— - —

FUTHTEs  CANACIN'RA, Jemorier, one citey Do 1451




Teumo 8

INVERSIONES D LA INDUSTRIA AL TOMOT L FLRNINAL

{Millunes de Pesos)

Automoviles Tractocaminnes

Tractores

Afos y camivaes  y autubuses agricolas Total
1960

Activos Tolales 1,356 — — 1,356

Activos Fijos 301 _— —_ 3014
1965

Activos Totales 3,977 — — 3,977

Activos Fijos 1,322 — — 1,322
1970 .

Activos Totales 6,282 1,269 1.060 8,611

Activos Fijos © 1,855 211 223 2,289
971

Activos Toiales 6,561 1.437 1.056 9,054

Aciivos Fijos 1,842 242 . 253 2,357
1972

Activos Tolales 1.214 1473 1,109 9,796

Activos Fijos 2.234 260 240 2,734
1973

Activos Totales 10.504 1,908 1,045 13,457

Activos Fijos 3.155 328 245 3,728
1974

Activos Totales 12,735 2906 1,512 17,153

Activos Fijos 3.123 53C 259 3on
1975

Activos Tolales 14,904 3.5¢8 1,923 29,395

Aclivos Fijos 3,509 591 250 4,386
1976

Activos Tutales 20,471 4,449 2018 26,958

Activos Fijos $.237 332 272 5,841
1977

hetivos Tutales 23,597 4,565 2,91 30,553

Actives Fijos 5,098 579 Q7 6.100
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CUAOG 10

164

PRINCIFALES EMPRESAS PRCDUCTUORES DE VEHICULOS AUTOMOTORES

1905
Voelkswagen 13,18¢
Chrysler 27,857
Ford 22,215
Cenornl Motors 22,033
Dina 6,603
Nissan 1,109
VAM 6,140
Intornacional larvester 3,137
Trailleros de Montcricey 23

Totalen

FUENTE: “La Industriz Automotr{z cen MExico en cifras",

1974
114,508
58,339
55 ] 179
40,199
72464600
26,807
21,000
1,205
89

1276
83,452
86,652
46,174
37,624
36,682
36,3132
25,146
1,161
]

31976

25.9
17.6
14.3
11.7
11.4
10.6

7.8

100,0

ANMIA, 1376
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SUA T

SALARIOS SEMANALES HEALES 1930-1078
PESOS CONSTANTES 199

L ]
Promedio gene-
Afove ral del Distrito  Auto- Fléctrica  Calrado  Construce  Mulera
Federal motrlz con
1975 J37.88 56.18 4.22 2440 80.23
h 1074 39.27 $9.81 58.25 29 44 7499
. 197 ARl $1.00 55871 2005 70.71
1972 31,81 5131 51,79 21.548 5562
1971 41,21 48.57 49,20 23.54 57,10
1970 2905 11.03 5959 23,714 .04
1869 30.86 $3 00 51.30 2290 50,98
. 1904 28.24 4208 a0 ng JLX ] 41.57
1967 28,08 43 96 4726 21.23 LLROY
1066 M.47 4202 4545 21.18 29.00
1063 24,7 418 44 16 16.0 YR
1064 2204 3540 EERK] 15.60 22,72
* 19463 . 23,41 4129 KUXT] 2120 4910
1002 21.99 15.28 4103 i 11,59 34.54
1961 2082 Kh Y] 15,30 [ERIE 13 G 2954
1960 1997 a3 KR mes 1647 IR
163y 19,083 KLY KYNX 1.2 101% 237
* 1054 19 64 2 140 7.an a7 1273 2154
3987 18,53 28 14 PURY] 120 12 2AN2
1958 118.60 2.14 10,014 114 2744
1053 17.65 a2 1088 13.29 2314
194 17.62 29,748 10,20 10,50 26 04
105 1649 20775 14 453 1802 .2
1952 1533 2348 1801 It M7
1931 18,73 1.5 .90 10.7H Yol
1950 17,10 2514 15.28 1012 2026
1 L] 16,12 225 16.37 094 18.35
1vag 16.13 . 24.57 16.00 10.54 v
1047 14.46 18.50 IR 9.2 17.51
1940 1413 1715 19492 1004 15.42
1945 15594 20,11 20,83 JLRT 14,19
1044 10.19 1n.43 fdn 10,249 170
4 143 20.65 2570 25.07 14.45 1940
1942 20.M 2492 23.87 13.26 2225
1941 24 .40 2401 29,047 1542 Jo.n
1940 5.7 2549 24,45 19.10 33.00
1939 24 .44 2379 34.084 2202 $0.52
[ ]
FUELTSs Ricardo Pascoe, Jefl{ray Boriz.
. Salario obrero. ope cibe,ped2.
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. CUADRO 12

VENTAS TOTALES (En millones de pesos)

1974 e,
Volkecwagen 4407 .?g. 6 ;gé:‘ 20¢5
3 Ford 4920 20,6 A791 19.6
l_':‘}.'xrysler 39592 3.2 4598 18:5
Dina 2545 13.0 3751 15.4
. General Motourg 2530 12.9 2779 1 '
Nissan 1001 5.3 1435 .
V.AM 59- 220 5.8
. e Ig1 5.1 1380 5.5
Interaacionnl Harvester A4 2.2 GLe .
TOTALES 19,465 : " 2.6
» 480 102.0 24,343 100,0
FUENTE: IDEM
CUADPA 12 BIS
VERTAS DE VIRISUT 07 WIRCADC AMCHC-™TZ I ASTOIAL
AROS AUTOMOVILES CAMIONES TOTAL
. 1962 41,163 23990 65.153
1965 66,4500 39,495 97.395
1970 132,882 54,743 187,625
: 3974 234223 93,147 32310
! 1975 231,108 114,769 : 345,897
1976 195,137 104.2%0 303367
1977 - 194,47 94,769 289.240)

| CUSHES:  CAVACIN'RA, Perorin, one citey se 1.0




CUADRO 13 108
f::::f.};%‘m CE LAS PRINCIPALES EMPRESAS FADRICANTES DE VEHICUL DS AUTOMOTORES EN EL MUNDO
[Eaa F JOL - Y
CONCEPTO .
BICACION
ZMFRESA GEOCRAFICA 17 1972 1973 1974 197§ 197¢ 17 1087 10'.'02/ -
TOTAL 3604 312840 WL 30160.9 26.993.3 34 352.8 36 7298 36480 38122
Ceonoraj Mooes 0.5, $76¢.4 S T4t.e [ 0727 ¢ 049,58 6 24.0 & N03 6 844.7 S462.06
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