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1NTRODUCCION 

Cl motivo que me impulsó a elegir el estudio de la Industria Auto-

motriz Terminal como el tema del presente trabajo de tesis, es la importancia 

económica que en la Industria Manufacturera tiene esta rama industrial. 

Se denomina como Industria Automotriz Terminal, aquella etapa de la 

producción de vehículos automotores, cuya actividad central es la de el ensaco 

blado, acabado y retoque final de los vehículos. 

Dentro de la producción de vehículos automotores se distinguen por 

un lado, aquellos vehículos destinados a las actividades de tipo comercial 

(camiones de redilas, trailers, autobuses, etc.). Por el otro, la producción 

de automóviles; es decir, vehículos de cuatro a seis plazas, generalmente des 

ti nado al transporte de personas en forma privada. 

Ambos aspectos de la producción automotriz terminal,tienen caracte-

rísticas específicas propias que los distinguen y que justifican y hacen via-

ble el estudio autónomo de ambos sectores. Tales son los casos de: a) la par 

ticipación de empresas diferentes en ambos subsectores; b) composición dis-

tinta en cuanto a origen del capital de las empresas; c) características dis 

tintas en cuanto al proceso de trabajo; d) diferente tecnología; e) acceso 

a diferentes fuentes de capital; f) legislación y política industrial dife-

rente y específica a cada subsector. 

Dada la especificidad de ambos subsectores, el presente trabajo de 

tesis se aboca, fundamentalmente, al estudio de la Industria Automotriz Ter- 
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minal productora de automóviles de pasajeros (cuatro a seis plazas). Lo ante 

rior no significa que no se abordan y señalan aquellos aspectos de la produc-

ción de vehículos automotores comerciales que se relacionan y/o son relevan-

tes al estudio y comprensión de la Industria Automotriz en su conjunto y/o a 

la producción terminal de automotores para pasajeros. Sin embargo, no es 

nuestro objeto de estudio la producción final de automotores comerciales, y 

por tanto, aspectos tales como la política económica hacia ese subsector, las 

características de la oferta y la demanda en el mismo, sólo serán abordadas 

lateralmente. 

Este trabajo parte de un análisis de la Industria Automotriz Termi-

nal en su conjunto (análisis de rama) en oposición a un análisis de una o más 

firmas tomadas individualmente. El análisis de la Industria Automotriz Termt 

nal tomada en su conjunto, nos permite estudiar, por un lado, las caracterís-

ticas de la demanda y la oferta de automotures en México; es decir, las carac 

terísticas específicas que asume el proceso de acumulación de capital en Méxi 

co. Por otro lado, nos permite el estudio de las características del proceso 

de acumulación del capital a escala mundial. En un análisis de rama (la In- 

dustria Automotriz en su conjunto), aspectos tales como la competencia entre 

las firmas, la concentración y desnacionalización del capital, etc.; resultan 

aspectos endógenos al análisis. A partir de un enfoque diferente (el de fir-

ma, por ejemplo), dichos aspectos resultar ajenos al discurso teórico. 

En el primer capítulo se analizan las características sobresalientes 

del desarrollo histórico de la Industria Automotriz a nivel mundial, así como 

las tendencias actuales que dicha industria presenta. 
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En el segundo capítulo se discuten las principales medidas de polí-

tica económica tendientes a desarrollar y fomentar una industria productora 

de automóviles'en México. En este sentido, se analizan, fundamentalmente, 

los Decretos para el fomento de la Industria Automotriz de 1962, 1972 y 1977; 

así como algunas otras disposiciones recientes. 

En el tercer capítulo se plantea el estudio de las variables econó-

micas que determinan el comportamiento de la Industria Automotriz Terminal; 

la relación que existe entre éste y las principales tendencias de la economía 

mexicana; así como las características que esta industria asume en nuestro 

país. 

El último capítulo presenta los elementos más importantes en la con 

figuración de la demanda de automóviles en México. 

Quiero agradecer la asesoría que en la elaboración de este trabajo 

de tesis me brindó el Lic. Arturo Huerta González. 

Asimismo, quiero hacer patente mi gratitud y cariño hacia mis pa-

dres, hacia Santiago Flores y hacia todas las personas que me han brindado 

su apoyo y amistad, 
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CAPITULO I 

ESTRUCTURA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ A NIVEL MUNDIAL 

En este primer Capítulo se intenta caracterizar las principales 

tendencias de la Industria Automotriz, desde una perspectiva global. Para 

tal efecto, se inicia con el señalamiento de los elementos más sobresalien-

tes de la etapa de surgimiento de esta industria (principios de siglo), pa-

ra continuar con el estudio de los aspectos y tendencias más relevantes que 

se presentan hoy en día, en la Industria Automotriz a nivel internacional. 

La industria automotriz terminal, propiamente dicha, surge a prin 

cipios del presente siglo. En sus orígenes, el proceso productivo asumió 

características artesanales. La producción se realizaba en pequeños talle-

res, en los cuales, unos cuantos trabajadores producían un solo automóvil a 

un mismo tiempo. La producción de automóviles requería conocimientos gene-

rales de ingeniería, así como de una inversión de capital modesta en rela-

ción a los actuales requerimientos del mismo. 

La producción masiva de automóviles fue introducida por primera 

vez por Henry Ford. En 1908 introdujo su modelo T, el cual, además de te-

ner varias innovaciones tecnológicas, se planteó como modelo único. La deci 

sión de Ford de concentrarse en un solo tipo de modelo, le permitió produ-

cir el chasis de un automóvil igual para todos los automóviles. Con la pro 

ducción de motores, así como con la de otras muchas partes, la producción 

de automóviles se organizó de la misma manera. El producir las partes igua 

les para todos los vehículos, permitió la producción por millares, sin cam- 
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bios de diseño. 

El automóvil modelo T, cuya producción se inició en 1908, se des-

continuó en 1927. Su precio se redujo de $2,800.00 dólares, al inicio de 

su producción, hasta $290.00 dólares al momento en que fue descontinuado (1). 

Los costos de producción se redujeron e'n un 50%. Entre 1909 y 1921, Ford 

aumentó su producción de 12,000 automóviles a 2 millones de automóviles al 

año. Durante este período, Ford incrementó su participación en el mercado 

norteamericano del 10% al 55% (2). Entre las innovaciones importantes que 

en este período se hicieron, se encuentran el cambio de carrocerías de ma-

dera a carrocerías de metal (1910), y la introducción de la línea de ensam-

blaje en los años veintes. 

Posteriormente, primero en Estados Unidos y años después en algu-

nos países de Europa Occidental, las técnicas de producción de automóviles 

fueron revolucionadas con la introducción de la línea de montaje. Esto tra 

jo como consecuencia que aquellas firmas que utilizaban métodos de produc-

ción más eficientes capturaran firmas una porción mayor del mercado. En Es 

tados Unidos, en 1923, existían 108 compañías productoras de automóviles, 

para 1927 éstas se redujeron a 44 y en 1941 quedaban tan solo 12; General 

Motors, Ford y Chrysler dominaban el 75% del mercado en E.E.U,U. 

Las firmas que obtuvieron mayores ventajas en términos de la pene 

tración de mercados, fueron aquéllas cuyo cambio tecnológico se inició pri-

mero. La introducción temprana de técnicas de producción masiva, le valie-

ron a las firmas norteamericanas, en particular a las tres grandes: General 

Motors, Ford y Chrysler, ventajas considerables sobre los productos europeos. 



Esto posibilitó la entrada de productores norteamericanos en el mercado eu-

ropeo. Durante el período de la primera post-guerra, el proceso de concen-

tración en la rama automotriz se incrementó como resultado de las diferen-

cias tecnológicas, y por tanto, de costos y precios imperantes en la rama, 

Ante este proceso de concentración del capital, a la par de la penetración 

de la industria automotriz norteamericana en los mercados europeos, éstos 

últimos aumentaron sus medidas proteccionistas. Esto dió como resultado 

que los productores estadounidenses aumentaran sus mercados fuera de Europa. 

En América Latina Ford fue la firma líder, en 1917 instaló su primera plan-

ta en América Latina (Buenos Aires). Para 1927 dicha firma contaba ya con 

11 plantas ensambladoras en dicha región. En México, la primera planta en-

sambladora que se instala es una filial de la Ford Motors Co., la cual se 

establece en 1925. 

A las incursiones de la Ford en América Latina, le siguieron otros 

productores de origen norteamericano. Años después firmas europeas también 

se instalaron en diferentes regiones del mundo en busca de nuevos mercados. 

Dada las políticas proteccionistas implementadas por los países europeos pro 

ductores de automóviles (como respuesta a la competencia en sus propios mer-

cados por parte de los productores norteamericanos y de países vecinos), és 

tos también buscaron nuevos mercados fuera de Estados Unidos y Europa (3). 

En 1929 los productores estadounidenses exportaron 536,000 vehícu 

los totalmente ensamblados y 20,000 vehículcs más para ser ensamblados fue-

ra de Estados Unidos (Completly knocked down). En ese mismo año, los cua-

tro mayores productores europeos exportaron 122,000 vehículos en total. 



Durante la segunda guerra mundial la producción de automóviles ca 

yó en forma notable debido a la conversión del aparato productivo civil de 

tiempo de paz én aparato bélico. Le caída en la producción de automóviles 

crea una creciente demanda contenida, tanto en los países productores de au 

tomóviles, como en los países importadores de los mismos. Esta creciente 

demanda contenida favoreció el que firmas productoras de automóviles con 

productividad relativamente baja se mantuvieran en el mercado, al lado de 

firmas productoras de automóviles con mayor grado de productividad (4). Es 

ta situación se vio modificada una vez que las economías volvieron a una si 

tuación del mercado similar al prevaleciente en la preguerra. 

En términos de los países no productores de automóviles, el con-

flicto bélico de 1939-1945, estimuló el surgimiento de una industria produc 

tora de autopartes destinada a cubrir la demanda insatisfecha de refaccio-

nes, que con el correr del tiempo se incrementó debido a la no renovación 

del parque automotor. 

El retorno a condiciones más normales en las estructuras del mer-

cado en la segunda posguerra, acelera el proceso de concentración del capi-

tal en la industria automotriz. En el periodo inmediato al término de la 

segunda guerra mundial, debido a la demanda reprimida durante el período bé 

lico, una serie de firmas pequeñas logran una buena posición en el mercado. 

Sin embargo, ya para 1953 éstas enfrentaban serios problemas financieros y 

de costos de producción. Durante este período se llevaron a cabo una serie 

de fusiones, que condujeron a una mayor concentración de la industria auto-

motriz. Este proceso se presentó primero en la industria autotriz estadou-

nidense, la cual, durante la década de los años cincuenta experimentó las 
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últimas grandes fusiones (5). La industria automotriz europea, permaneció 

bastante fragmentada, y no es sino hasta una década después que se estable-

cen importantes fusiones entre productores automotrices. Estas fusiones no 

se realizaron exclusivamente entre productores de la misma nacionalidad, 

sino que se extienden sobre las fronteras nacionales. 

Durante la segunda posguerra también se presenta el caso de que 

firmas pequeñas emigraron de su país de origen y se radicaron en otro país 

(en el cual no existía una industria automotriz de origen nacional). Esto 

fue el caso de Kaiser-Frazer de Estados Unidos, que ante serias presiones 

económicas transladó totalmente su planta productora a Argentina en 1954. 

Una estrategia similar siguió la Willys-Overland, la cual se transladó a 

Brasil. En el caso de México, un grupo de empresarios compró la compañía 

productora Borgward en 1962, después de la quiebra económica de ésta (6). 

Cabe señalar aquí que a mediados de los cihcuentas, unos primero que otros, 

los diferentes países de América Latina empezaron a estar interesados en 

contar con una industria automotriz. Con objeto de favorecer, el surgimien-

to de una industria automotriz nacional, implementaron políticas económicas 

tendientes a favorecer la producción local de diferentes componentes automo 

trices, y no solamente concretarse al ensamblado de automóviles cuyas par-

tes eran importadas. 

El proceso de concentración en la industria automotriz ha dado 

por resultado que unas cuantas firmas en cada uno de los principales países 

productores dominen la producción mundial de automotres. Esta industria, 

que a pesar de ser una industria altamente oligopólica, dominada por un par 

de decenas de firmas a nivel mundial, es una industria en la que existe una 
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fuente de competencia entre las diferentes firmas productoras. 

La crisis energética de 1973-1975 dió un nuevo giro a la industria 

automotriz. Anteriormente a la aparición de ésta, los productores estadou-

nidenses gozaban de un mercado deseoso de adquirir automóviles grandes. El 

consumo de energéticos está relacionado con el peso y en consecuencia, con 

el tamaño de los automóviles. A menor tamaño, menor peso y menor consumo 

de energéticos. Otro elemento que también influye, es el uso de materiales 

más ligeros (7). 

A raíz de la crisis energética, se modificó la demanda de automó-

viles en favor de los de menor tamaño. Por sus características en cuanto a 

tamaño y consumo energético, los automóviles europeos y japoneses han gana-

do terreno ya que satisfacen más los actuales requerimientos en cuanto a 

rendimiento de,  energéticos por kilómetro recorrido. La tendencia a un me-

nor consumo de energéticos, no sólo ha provenido de los consumidores indivi 

duales, los cuales encuentran más difícil pagar el consumo de los mismos, 

sino que además, varios paises han reglamentado su consumo. En Estados Uni 

dos, en 1976, se estableció un rendimiento mínimo de 18 millas por galón. 

Esta cifra se ha venido reduciendo y para 1985, el rendimiento por cada ve-

hículo debe ser de 27.5 millas por galón (8). Además, se han tomado otras 

medidas también tendientes a la reducción del consumo de energéticos, tales 

como la reducción del límite máximo de velocidad (9), la reducción en el ci 

lindraje de los automóviles, y el uso de dispositivos electrónicos, tales 

como el encendido automático. 

La década de los setentas y lo que va de los ochentas, ha sido un 



período de crisis económica generalizada en el mundo capitalista. Esta cri 

sis se ha manifestado en tasas elevadas de inflación combinadas con recesión. 

Como resultado, las economías en su conjunto han venido creciendo a tasas 

inferiores a las que históricamente lo habían venido haciendo. La industria 

automotriz, al igual que otras actividades económicas, ha enfrentado proble 

mas de crecimiento. Sin embargo, si bien la crisis económica generalizada 

del capitalismo ha afectado a la industria automotriz en su conjunto, la in 

cidencia específica de ésta sobre las diferentes firmas productoras ha va-

riado de acuerdo con las características específicas de cada una. Así, as-

pectos tales como las características de los vehículos producidos por cada 

firma, los métodos de producción (característicos del proceso productivo), 

los mercados y las zonas de influencia de cada una de ellas, han sido funda 

mentales para el desarrollo último de las varias firmas productoras de auto 

móviles. 

Los productores estadounidenses, como ya señalamos anteriormente, 

en las primeras décadas de este siglo, se colocaron al frente en la produc-

ción mundial de automóviles. Sin embargo, la incorporación en la década de 

los sesentas de los productores japoneses a la producción de automóviles, 

la lenta pero creciente participación de los países subdesarrollados en la 

producción de automotores, la utilización por parte de los productores euro 

peos de técnicas de producción masivas, hicieron que la participación de Es 

tados Unidos en la producción mundial de vehículos automotores se redujera 

notablemente. (Ver Cuadro I) 

A partir de la crisis energética de 1973-1975, la posición de los 
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productores estadounidenses fue desventajosa. Los automóviles gigantes, de 

voradores de gasolina, eran ya obsoletos. Sin embargo, no sólo hubo que en 

frentar problefflas en cuanto a la reducción del peso (para aumentar el rendi 

miento de gasolina), a finales de los años sesentas, diversos países empeza 

ron a legislar medidas tendientes a la reducción de los niveles de contami-

nación ambiental. Estas regulaciones han sido particularmente severas en 

Estados Unidos. Para mantenerse en el mercado, los productores de automóvi 

les norteamericanos han tenido que desarrollar modelos que cumplan los re-

querimientos actualmente demandados. Los productores norteamericanos han 

tenido que enfrentar por un lado, la competencia de los productores de auto 

móviles pequeños, particularmente de los japoneses, en su propio mercado. 

Las importaciones de automóviles pequeños se han incrementado. En 1965 és-

tos representaban el 6.3% de las ventas totales, para 1979 éstas habían au-

mentado al 21% (10). Además, los tres grandes productores norteamericanos 

(11) necesitan también aumentar su presencia en mercados exteriores al suyo 

propio. Con este objetivo, las firmas estadounidenses han venido invirtien 

do millones de dólares en el diseño y desarrollo de automóviles que cumplan 

con las necesidades actuales en cuanto a consumo de energéticos y de nive-

les bajos de contaminación. Los nuevos automóviles: línea "K" de Chrysler, 

línea "J" de Ford y línea "X" de General Motors, tienen las características 

del llamado "automóvil mundial". 

El llamado "automóvil mundial" es un automóvil diseñado para ser 

comercializado en Europa, Asia y América. Las partes de cada linea son to-

talmente estandarizadas y se producen en distintas regiones de la tierra. 

Esto permite el aprovechamiento de las ventajas en cuanto a precios bajos y 
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disponibilidad, tanto de la fuerza de trabajo como de las materias primas 

en diferentes regiones del planeta. Se calculan que las reducciones en los 

costos de producción permitirán reducciones en los precios entre 25 y 30% 

con respecto a los actuales. "... Un automóvil compacto norteamericano cues 

ta en Estados Unidos alrededor de $8,400.00 dólares, en tanto que un automó 

vil importado tiene un precio menor de $8,000.00 dólares. Con las nuevas 

líneas de producción de automóviles pequeños y medianos: Chrysler línea "K", 

General Motors línea "X" y Ford línea "J", el precio oscilará entre $6,000,00 

y $6,300.00 dólares" (12). 

Cada línea contará con modelos compactos, subcompactos y hasta lu 

josos, sin embargo, se pondrá énfasis, por un lado, en el bajo consumo ener 

gético y por otro, en la intercambiabilidad de las autopartes de los dife-

rentes modelos de la línea. Anteriormente ya se han producido líneas cuyas 

piezas son intercambiables. En 1908 Ford introdujo su modelo T, que ya po-

seía esta característica. Por otra parte, anteriormente ya también se han 

producido modelos cuya producción se internacionalizó de acuerdo a costos 

diferenciales y disponibilidad de materias primas y fuerza de trabajo. Tal 

ha sido el caso del Volkswagen sedán Beetle, del modelo Erika, producido 

por Ford para el mercado Europeo (13) y más recientemente, la producción de 

Ford modelo Fiesta (en Europa Golf) (14). 

Sin embargo, todavía en 1982, existe un diferencial de costos en-

tre un automóvil subcompacto norteamericano, y uno similar, producido en Ja 

pón de entre $1,300.00 dólares y $1,700.00; una vez que éste último ha sido 

transportado a E.E,U.U.. Considerando el pago de impuestos y de transporta 
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ción. El diferencial de costos asciende a cerca de $2,000.00 dólares menos 

para un automóvil japonés que para uno norteamericano (lila). 

La crisis económica que en la última década ha experimentado el 

mundo capitalista, ha provocado una serie de cambios tecnológicos. Los pro 

ductores que tradicionalmente producían automóviles grandes son los que más 

cambios han tenido,  que hacer con objeto de permanecer y mantener su posi-

ción de hegemonía. De acuerdo con un estudio, se necesitan de tres a cua-

tro años para poder diseñar y echar a andar un modelo de los llamados "au-

tomóviles universales", y el costo mínimo de producir este método varía en 

tre 500 y 700 millones de dólares (15). 

Por su parte, los productores europeos y japoneses, si bien han 

hecho importantes avances tecnológicos para mejorar los automóviles que pro 

lucen, no han tenido que rediseñar por completo sus líneas, sino más bien, 

adecuarlas a los nuevos requerimientos. 

Un aspecto interesante a señalar es que la crisis económica de la 

última década agudizó el proceso de concentración de la industria automotriz. 

Como ya habíamos señalado, en Estados Unidos este proceso concluyó en los 

años cincuentas. En 1979, la General Motors capturaba casi el 60% del merca 

do de Estados Unidos. Ford le seguía en segundo lugar con más del 27%; - 

Chrysler contaba con poco menos del 12%. El cuarto lugar lo ocupaba Volks-

wagen y el quinto la American Motors Co. En Europa este proceso se retarda 

hasta finales de los años sesentas y los setentas. El hecho de que el proce 

so de concentración de la industria automotriz europea se presente posterior 

mente que en Estados Unidos, es explicada parcialmente por el aumento del 
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consumo en Europa en los años sesentas, resultado de políticas de expansión 

del gasto público y del bienestar social. Sin embargo, ya para finales de 

los setentas, una decena de firmas controlaban el mercado europeo. 

En Francia, la unión formada por las firmas Peugeot-Citroen-Chrys 

ler, junto con Renault, controlaban más del 90% del mercado. 

Algo similar ocurre en Alemania en donde tres firmas locales: 

Volkswagen, Daimler-Benz y BMW, comparten el mercado con General Motors y 

Ford Motors Co. En Italia, Fiat comparte el mercado con Alfa Romeo. Fiat, 

sin embargo, controla aproximadamente dos terceras partes del mercado. En 

gran Bretaña, la firma local British Leyland, junto con los tres grandes 

productores norteamericanos, dominan casi en su totalidad el mercado britá- 

nico (16). 	(Ver Cuadro II) 

En Japón existen nueve firmas preductoras de automóviles importan 

tes, sin embargo, las dos mayores firmas sobrepasan con mucho, la producción 

de todas las demás y además, contribuyen con alrededor de las dos terceras 

partes de las importaciones que hace Japón (17). (Ver Cuadro III) 

Con objeto de ahorrar en el diseño de automóviles pequeños, las 

tres grandes norteamericanas han realizado operaciones conjuntas con firmas 

japonesas, De esta manera, además de ahorrar costos en el desarrollo de 

nuevas líneas, apresuran su participación en el mercado de automóviles pe-

queños. Por el lado de las firmas japonesas, este tipo de "join venturos" 

les permite acceso a un mercado (el norteamericano), que por otra vía sería 

casi imposible. 
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A finales de mayo de 1982, General Motors invirtió 200 millones 

de dólares en la firma Isuzu Motors Ltd., con objeto de desarrollar un auto 

movil subcompacto con eje delantero. Este automóvil se importará a Estados 

Unidos a partir de 1984 (200,000 vehículos anuales). Anteriormente, G.M. 

había invertido otros 200 millones de dólares en Isuzu Motors. General Mo-

tors mantiene pláticas también con Toyota y Suzuki, con el propósito de im-

portar dichos automóviles a E.E.U.U. 

Por su parte, Ford está en pláticas con Toyo Kogyo Co., para el 

desarrollo de un automóvil mini, 

Chrysler está renegociando con Mitsubishi Motor Co., la comercia-

lización en E.E.U.U. de los automóviles que dicha firma produce (18). 

En 1978, Chrysler participa en Mitsubishi con el 35% de las accio 

nes, y General Motors lo hace en Isuzu en la misma proporción (19). 

El lento crecimiento de la demanda de automóviles en los paises 

desarrollados, así como las características que en cuanto a diseño, consumo 

energético y niveles de contaminación se requieren de los automóviles, han 

propiciado que las firmas automotrices se embarquen en una lucha por retener 

y ampliar sus mercados. Aun para las firmas con más recursos económicos ha 

sido necesario pactar "join ventures" para desarrollar a un menor costo nue 

vos productos. Estas tendencias, en el mediano plazo, se manifestarán cada 

vez más en una mayor oligopolización de la Industria Automotriz a nivel mun 

dial. 

En este periodo de recesión, la industria automotriz ha buscado 
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CUADRO II 

PARTICIPACION POR EMPRESAS EN EL MERCADO EUROPEO EN 1978 

PRODUCTOR 

1.- Peugeot-Citroen-Chrysler 17.3 

2.- Renault 12.8 

3.- Fiat 12.2 

4.- Ford 12.2 

5.- Volkswagen 11.4 

6.- General Motors 10.0 

7.- Firmas japonesas* 6.5 

8.- Otras 	(7 	importantes) 17.6 

Solamente importaciones. Todas las demás firmas producen en el Conti-

nente. 

FUENTE: Tomada de Nacla 11?_port on the  Américas, 	"Car Wars". Vol. XIII. 

No. 4 - Julio-agosto 1979 - p.31 con datos de Forbes. 
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nuevos mercados. La industria automotriz ha llegado en Europa, y particu-

larmente en Estados Unidos a una etapa en la cual crece lentamente. La ta 

sa actual de crecimiento para la industria automotriz en Europa y Estados 

Unidos fluctúa entre un 2% y un 3% (en la época de mayor dinamismo de la 

industria, ésta lo hacía entre un 12% a un 13%). En Japón, durante los años 

sesentas, la industria automotriz creció a una tasa anual del 13%. Sin em-

bargo, de 1973 a la fecha, lo ha venido haciendo a una tasa de 5% y 6% anual. 

En Japón, en 1978, existían 180 automóviles por cada 1,000 habitantes. Esta 

relación era más elevada en Europa, en donde por cada 1,000 habitantes, ha-

bían 280 automóviles. Estados Unidos es el país en que más automóviles por 

habitante existe. En este último país, por cada 1,000 habitantes existen 

500 automóviles (20). Los mercados, tanto de Europa, pero particularmente 

el mercado estadounidense, son mercados relativamente saturados, en los cua 

les la demanda de automóviles se canaliza fundamentalmente a la reposición 

de éstos. El crecimiento debido a la adquisición de la mercancía automóvil, 

por primera vez es mínima. El caso de Japón es un tanto diferente en cuanto 

que la relación número de habitantes por automóvil es mayor; sin embargo, 

en este caso influyen otros aspectos que tienden a mantener el consumo de 

automóviles relativamente bajo. El gobierno japonés ha venido regulando el 

crecimiento de la demanda de automóviles a través de tasas impositivas ele-

vadas a los dueños de automóviles, y con medidas en áreas densamente pobla-

das, tales como el requerimiento de un espacio para estacionarse, previo a 

la compra del automóvil. Podemos decir que el gobierno japonés, por cues-

tiones de contaminación ambiental, ha impulsado más el transporte colectivo, 

poniendo restricciones que dificultan el crecimiento del transporte de tipo 

individual (21). 
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A diferencia de lo que sucede en Estados Unidos, Europa Occiden-

tal y Japón, el mercado de automoturesen los llamados países subdesarrolla-

dos es un mercado en expansión, cuyas tasas de crecimiento se asemejan a 

aquéllas prevalecientes en los periodos más dinámicos de Estados Unidos, 

Europa y Japón. Debido a esta característica, las firmas automotrices tie-

nen puestos la mira sobre el llamado. "Tercer Mundo". En las últimas dos dé 

cadas los productores automotrices han dado una verdadera guerra a efecto 

de conquistar y hacerse hegemónicos en estos mercados. 

A partir de finales de los años cincuentas, pero sobre todo a par 

tir de la década de los sesentas, las firmas automotrices han venido enfren 

tando una presión creciente a producir localmente los automóviles para el 

mercado de cada país en que operan como parte de la política económica imple 

mentada por varios de los países subdesarrolados. Estas políticas económi-

cas han sido responsables, en buena medida, del surgimiento de industrias 

automotrices en diversas partes del mundo. Por otro lado, el capital indus 

trial ha sabido adecuarse a estos cambios, y ha aprendido que la internado 

nalización del proceso productivo, le puede beneficiar a través de la obten 

ción de altas tasas de ganancia. Así, cuando la fuerza de trabajo en Mala-

sia (por ejemplo) es inferior al prevaleciente en Estados Unidos, o aun que 

en Argentina, el proceso productivo se translada a Malasia, A través de la 

internacionalización del proceso producti\:'-., el capital tiene acceso a la 

fuerza de trabajo y recursos naturales baratos. El hecho de que la indus-

tria automotriz sea una industria con un alto grade de internacionalización, 

le ha posibilitado reducir sus costos de producción, Esto se ha traducido 

en altas tasas de ganancia. Además, la división e internacionalización del 
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proceso productivo, permiten la maximización de escalas de producción. 

Este objetivo está presente en la producción del llamado automó-

vil universal (world car). Automóviles tales como el Volkswagen Beetle, el 

Volkswagen Caribe, el Ford Fiesta y el Ford Escort, producen sus diversas 

partes en distintas regiones del mundo. Las cabezas de cilindros del Ford 

Escort se producen en Italia, los frenos traseros se manufacturan en Brasil,, 

la caja de velocidades se produce en Gran Bretaña, etc. (22). Además, en la 

nueva internacionalización del proceso productivo, se contempla una organi-

zación de la producción de tal manera que permita el no suspender la produc 

ción, si en un momento dado dejan de funcionar una o más de las plantas ma-

nufactureras. Así, por ejemplo, la General Motors está echando a andar la 

producción de motores de cuatro cilindros para su automóvil modelo "automó-

vil universal", en cinco diferentes paises. Ninguno de los países produce 

más de dos de los tres tipos de motores existentes. 

Este tipo de arreglos garantizan que el cierre de una planta debi 

do, por ejemplo, a una huelga, no bloquee la producción total de automóvi-

les. La existencia de varias plantas posibilita el que a través del aumen-

to de los turnos de producción en otras plantas, se produzcan el número de 

motores que se tiene programado producir (23). 

También, con objeto de reducir costos de producción, las firmas 

automotrices han introducido cambios tecnológicos importantes. La introduc 

ción de computadoras en el proceso productivo ha significado cambios impor-

tantes en varias áreas. La industria automotriz utiliza computadoras en el 

diseño e ingeniería de los automotores. También se utilizan computadoras pa 

21 



ra los procesos de administración y finalmente, en el proceso productivo. 

De las computadoras utilizadas en el proceso productivo, el robot industrial 

es el más conoCido. Estos robots están siendo utilizados en forma más o me 

nos amplia en el proceso de soldado. En 1980 la Chrysler instaló 128 robots 

"en sus plantas de Newark, Delaware y la de Detroit. De esta manera de 

las 3,000 operaciones de soldado necesarias para producir el modelo Aries o 

Reliant K, 98% son hechas en forma automática" (24). 

Otras firmas también planean la utilización en forma creciente de 

robots, sobretodo en el soldado de automóviles, Sin embargo, el uso de ro-

bots se extenderá a otras áreas tales como carga y descarga de materiales, 

y el ensamblado de ciertas partes de un automóvil. El uso extensivo de las 

computadoras tendrá repercusiones serias sobre la fuerza de trabajo que ab-

sorbe la industria automotriz. 

El uso de técnicas de producción intensivas en capital tiende a 

desplazar a trabajadores empleados en la industria automotriz. Solamente en 

E.E.U.U., de 1978 a marzo de 1982, el número de trabajadores que habían per-

dido su empleo ascendía a 600 mil, de una fuerza de trabajo total de un mi-

llón novecientos trabajadores (25). Las repercusiones sobre el nivel de em 

pleo debido a la introducción de computadoras en el proceso productivo, y en 

particular en la industria automotriz, son difíciles de calcular, Sin embar 

go, es claro que se tenderá a desplazar fuerza de trabajo por maquinaria, 

Al hacerlo, las firmas automotrices reducen costos de producción y además 

debilitan el poder de negociación de los trabajadores, al aumentar el desea 

Aleo. En E.E,U.U. un robot "Unimate" tiene un precio de $40,000.00 dólares 

y puede trabajar dos turnos por un período mayor a ocho años a un costo pro.  
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medio de $4,80 dólares por hora, comparado con el costo actual de trabajo 

de 15.00 dólares la hora, para un ensamblador típico" (26), 

Para sortear la crisis económica, los productores de automóviles 

han buscado, por un lado, formar alternativas de organización de la produc-

ción. Por el otro, han modificado sus técnicas de producción, haciéndolas 

más intensivas en capital. Ambos métodos han trabajado en contra de los 

trabajadores automotrices. Las plantas automotrices se han transladado a 

países en los cuales los salarios prevalecientes son más bajos, y en los 

cuales, el control sobre los organismos sindicales es férreo. Debido a la 

amenaza por parte de los automotrices de cerrar sus plantas si los salarios 

exceden el mínimo que ellas consideran rentables, así como el constante des 

plazamiento de fuerza de trabajo al ser introducidos métodos intensivos en 

capital, los trabajadores automotrices enfrentan una situación desventajosa, 

con inminencia de desempleo que les ha venijo obligando a aceptar menguos 

incrementos salariales. 

Finalmente, cabe señalar que la industria automotriz es una indus 

tria altamente oligopolizada, en la cual, las reducciones en los costos de 

producción no se traducen en menores precios. Las reducciones en los cos-

tos se traducen en mayores tasas de ganancia. Por otro lado, si los costos 

de producción aumentaran, éstos se transfieren a los consumidores vía pre-

cios. 

La crisis económica actual ha sido, y está siendo, pagado por los 

asalariados en general y por los trabajadores de la industria automotriz en 

particualr, los cuales han venido sufriendo constantes embates a manos de 
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los capitalistas automotrices, a través de la reducción de sus salarios rea 

les y a través de la disminución de sus empleos. 

Conclusiones  

Para concluir este capítulo, queremos señalar algunas de las ca-

racterísticas y tendencias sobresalientes que se manifiestan en la Indus-

tria Automotriz a nivel mundial. 

A partir de principios de la década de los setentas, la crisis 

económica que ha experimentado el mundo capitalista vino a acentuar el ya 

lento crecimiento de la Industria Automotriz en los países desarrollados. 

La crisis energética de 1973-1975 reforZó el lento crecimiento de la deman-

da de automóviles, y modificó el perfil de la demanda automotriz en favor 

de los automóviles pequeños, cuya eficiencia en el consumo de energéticos 

es mayor. 

Como resultado de los cambios ocurridos en la demanda de autorióvi 

les, en favor de los automóviles pequeños, los productores de automóviles 

grandes (productores estadounidenses), se han visto en la necesidad de redi 

soñar sus productos. Este cambio en la demanda automotriz les ha significa 

do gastos en diseño y la pérdida parcial de parcelas del mercado internacio 

nal de automóviles, en las cuales habían gozado de hegemonía. Empero, dada 

la fuerza económica de tres de las firmas norteamericanas, así como las po-

siciones previamente ganadas en distintos mercados (América Latina y Europa), 

es muy factible que a mediano y largo plazo, consoliden nuevamente una posi 

ción hegemónica, junto con unas cuantas firmas más. Esto no significa que 
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probablemente dos de las firmas norteamericanas (Chrysler Corporation y Ame 

ricen Motors Company), y varias de las actuales firmas europeas y japonesas 

se transformen a través de uniones, a efecto de poder competir en el merca-

do de automóviles. Así pues, a mediano plazo se avizora un proceso de ma-

yor concentración en la Industria Automotriz. De este proceso saldrán for 

talecidas aquellas firmas cuya capacidad económica y ventajas tecnológicas 

sean mayores, cuyos costos de producción sean menores, y cuyos productos 

se adecúen mejor a las demandas del mercado automovilístico. 

En este proceso por conquistar y consolidar mercados, la parcela 

constituida por los llamados países del Tercer Mundo, es muy importante, ya 

que en estos paises, a diferencia de lo que sucede en Europa, E.E.U.U. y Ja 

pón (en menor medida), el mercado de automotores no está aún saturado. Sin 

embargo, en estos países, el límite al crecimiento del mercado de automoto-

res, se encuentra en la estrucutra productiva de los mismos, la cual, gene-

ra una muy desigual distribución del ingreso, haciendo de 'bienes" tales co 

mo los automóviles, mercancías al acceso de una minoría de la población. 

Finalmente, queremos señalar que la revolución tecnológica que ac 

tualmente se lleva a cabo en la Industria Automotriz, implica una mayor in-

ternacionalización del proceso productivo, que aprovecha las diferenciales 

de precios de la fuerza de trabajo, y de las materias primas e insumos. 

Así como una mayor utilización de técnicas intensivas en capital (utiliza-

ción de computadoras), a efecto de reducir los costos de producción en aque 

llas áreas del proceso productivo, en las que la utilización de la fuerza 

de trabajo humano es relativamente cara. No es claro aún en que magnitud, 
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la utilización de computadoras desplazará fuerza de trabajo; sin embargo, 

es claro que en esta industria, la relación capital-trabajo será cada vez 

más alta. 

La revolución tecnológica de la Industria Automotriz tiene como 

objetivo central reducir los costos de producción a efecto de acrecentar la 

tasa de ganancia. 

26 



REFERENCIAS 

(1) Enciclopedia Americana. 	Vol. II 	p. 	International Edi ti on . 

Nueva York. 	1966. 

(2) Lanzilloti, R. F., 	"The Automobile Industry". en The Structure of Ame 

rican Industry. 	p.312. 	Macmillan Press. 	Nueva York. 	1961. 

(3) Jenkins, R. O. 	"Dependent Industrialization in Latin America. The  

Automotive Industry in Argentina, Chile and Mexico". 	p.p. 16 a 44. 

Praeger Publishers. Nueva York. 	1977. 	En estas páginas se discute 

el proceso de concentración de la Industria Automotriz a nivel mundial. 

(4) Svennilson, I.. 	"Growth and Stagnation in the European Economy".  

p.15. 	Economic Commission for Europe. 	Génova, Suiza. 	1954. Cita 

do por Jenkins, R. O. 	Op. cit. 	p.19. 

(5) Valery, N. 	"Motoríng lato the 1980's". 	en The Economist. 	Vol. 270 

7071. 	Londres, Inglaterra. 	10 de mayo de 1979, 

(6) Jenkins, R. O. 	Op. cit. 	p.p. 50 y 51, 

(7) Valery, N. 	Op. cit. 	p.9. En este estudio se calcula que el uso de 

materiales ligeros puede reducir el peso de un automóvil hasta en 20% 

(sustitución de placas de hierro por acero y plástico). 

(8) Ibidem, 	p.8. 

(9) En Estados Unidos el limite máximo de velocidad se redujo. Actualmente 

27 



es de 55 millas por hora. 

(10) MACLA 	Report on the Americas. 	"Car Wars". 	p.1 	Vol. XIII 	No. 4 

Julio - agosto 1979. 

(11) Chrysler, General Motors y Ford. 

(12) Arteaga García, A.; Sotelo Valencia, A. 	"La Crisis Mundial del Automó  

vil y sus Repercusiones en la Industria Automotriz Mexicana". 	p.1 

Ponencia presentada en el II Congreso de la Asociación de Economistas 

del Tercer Mundo. La Habana, Cuba. 	Abril de 1981. 

(13) Ibidenm, 	p.4. 

(14) MACLA. 	Op. cit. 

(15) Valery, N. 	Op. cit. 	p.30 

(16) Jenkins, R. O. 	Op. cit. 	p.p. 21, 22 y 23. 	También ver Valery, N. 

Op. cit, 	p.p. 26 y 27. 

(17) Jenkins, R. O. 	Op. cit. 	p.p. 22 y 23 

(18) Business Week, 	"U. S. Automakers Reshape for World Competition", 

p.61 	E.E.U.U. 	21 de junio de 1982. 

(19) Jenkins, R. O. 	Op. cit. 	p.23. 

(20) Ibidem. 	p,17 

(21) Ibidem. 	p.22. 

28 



(22) Shaiken, H. 	"The New World Car",-"Detroit Downsizes U. S.  Jobs". 

en The Nution 	p. 347 	Estados Unidos 	Octubre 11 de 1980. 

(23) lbidem. 	p.347 

(24) Ibidem. Front cover. 

(25) Burck, C. 	"Can Detroit Catch 11". 	p.45 en Fortune. Estados Uni 

dos. 	8 de febrero de 1982. 

(26) Shaiken, H. 	Op. cit. 	p.346 

29 



CAPITULO 11 

POLITICA ECONOMICA HACIA LA INDUSTRIA AUTOMTRIZ TERMINAL 

En este Capítulo queremos señalar las medidas Ce política económi-

ca dirigidas a fomentar el desarrollo de la Industria Automotriz Terminal en 

México. Para dicho efecto, apuntamos las caracteristicas que la actividad 

de ensamble de vehículos automotres asumió de 1925 a 1962. Empero, la parte 

Central de esta sección, es la discusión y evaluación de las medidas de poli 

tica económica implementadas a partir de 1962. 

La Industria Automotriz en México surge en 1962, año en que se re-

glamentan y se fijan las bases para el surgimiento y desarrollo de la Indus• 

tria Automotriz Terminal en el Decreto del 25 de agosto del mismo año. 

A grandes rasgos, podemos decir que la producción de automotores 

en nuestro país ha pasado por tres etapas. La primera etapa, que abarca el 

primer cuarto del presente siglo, estuvo caracterizada por la importación 

de vehículos automotores completamente armados. La importación de automóvi 

les estaba sujeta como cualquier otra mercancía a aranceles a la importa-

ción. Durante la segunda etapa (1925 a 1962), la política económica hacia 

la rama estuvo encaminada fundamentalmente, a fomentar el ensamble de auto-

móviles en México. La tercera etapa, se inicia con el Decreto de 1962. En 

este documento se fijan las bases para el desarrollo de una Industria Auto-

motriz en México 
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1925 -  1962 

En 1925, el parque automotor. mexicano estaba constituido por 

40,076 automóviles, y la red carretera constaba de 695 Km. En julio de ese 

mismo año, la Ford Motor Company, S. A. instaló en México una planta armado 

ra. Esta fue la primera Armadora de Automóviles y la única hasta el año de 

1935, en que se instalaron dos plantas armadoras ffláS: una, la Automotriz 

O'Farrill, S. A. (armadora de automóviles europeos), y la otra, Armadora de 

Automóviles de la General Motors de México, S.A. de C.V. Posteriormente, 

más plantas armadoras se establecieron en México, entre ellas la Armadora 

de Automóviles Chrysler, Fábricas Auto Mex, S. A. (Ver Cuadro IV) 

En octubre de 1925, el Gobierno Federal decidió estimular el esta 

blecimiento de plantas armadoras en México; a tal efecto, redujo en un 50% 

los aranceles a la importación de vehículos C K D*, es decir, la importación 

de vehículos desarmados, para ser armados localmente. La importación de ve-

hículos totalmente armados no fue reducida. 

La política económica implementada por el Estado a efecto de favo 

recer la instalación de plantas armadoras de automóviles fue fincada funda-

mentalmente, en la utilización de estímulos fiscales: reducción de aranceles 

e finpuestos. El objetivo central al estimular el ensamblaje de automóviles 

fue el de crear una nueva rama productiva y a través de ésta, fomentar la 

creación de empleos tanto dentro,de la misma actividad de ensamblaje, cono 

en las actividades económicas (industriales y servicios), ligadas a ésta. 

* C K 0, 	ABREVIATURA EN INGLES PARA COMPLETLY KNOCKED DOWN. 
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CUADRO IV 

EMPRESAS DEL COMPLEJO SECTORIAL AUTOMOTOR 

Iniciación de actividades de las empresas correspondientes a 
la etapa terminal del complejo (1925-1958) 

EMPRESA 	 FECHA DE ESTABLECIMIENTO 

1.- Ford Motor Company, S. A. 

2.- Automotriz O'Farrill, S. A. 

3.- General Motors de México, S. A. de C. V. 

4,- Fábricas Auto-Mex, S. A. 

5,- Automotriz de México, S. A. 

6,- Automotriz Lozano, S. A. 

7,- International Co. of México, S.A. de C.V. 

8.- Equipos Automotrices, S. A. 

9,- Armadora Mexicana, S. A. 

10.- Willis Mexicana, S. A. 

11.- Automóviles Ingleses, S. A. 

12.- Diesel Nacional, S. A. 

13.- Autos Packard, S. A. 

14.- Studebaker Packard de México, 5. A. 

15.- Representaciones Delta, S. A. de C. V. 

16.- Volkswagen Mexicana, S. A. 

17.- Planta Reo de México, S. A. 

18.- Industria Automotriz, 5. A. 

Julio de 1925 

Mayo de 1935 

Octubre de 1935 

Enero de 1939 

Septiembre de 1941 

Diciembre de 1944 

Diciembre de 1944 

Enero de 1945 

Junio de 1945 

Mayo de 1946 

Noviembre de 1946 

Febrero de 1951 

Mayo de 1951 

Marzo de 1953 

Junio de 1953 

Enero de 1954 

Marzo de 1955 

Noviembre de 1958 

FUENTE: Orvañanos Lascur 'n, Jorge, "Aspectos de la Demanda y Oferta Auto 

motriz", Tesis, .iAM, México, D. F., 1967. Tomado de Lifschitz, E. 

"El Complejo Automotor en México. ILET. México, D. F. 19. 
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Durante este período, se tomaron medidas encaminadas a fomentar el 

surgimiento y crecimiento de industrias conexas a el ensamblaje de automoto-

res. Así, en 1926, se legisló la producción doméstica de aceites y lubrican 

tes (1). 

Durante este período surgen algunas industrias productoras de auto 

partes (neumáticos, baterías, aditivos y lubricantes, etc.). Sin embargo, 

el crecimiento del parque automotor fue lento. 

Entre 1925 y 1945, la circulación de automóviles y camiones se ex 

pandió a una tasa de tan solo 5.3 anual (2). A pesar del mucho más eleva-

do ritmo de crecimiento de la construcción de carreteras. (Ver Cuadro V) 

	 Mientras en 1921 se habían invertido dos millones de pesos 

en carreteras, en el período de 1924-1928 los volúmenes invertidos alcanzan 

la cifra de 37 millones de pesos" (3). 

El lento crecimiento del parque automotor está relacionado al len 

to crecimiento de la economía mexicana en general, en la etapa posterior a 

la Revolución Mexicana. 

A finales de la década de los veintes y principios de los treintas, 

este lento crecimiento se relaciona con la crisis capitalista del 29. A fi 

nales de los treintas, con el inicio del conflicto bélico. 

La decisión de instalar ensambladoras en México por parte de las 

empresas productoras de automóviles tienen su origen, por un lado, en la ne-

cesidad que enfrentaban las empresas productoras de automóviles de expandir 

33 
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sus mercados; y por el otro, en la política económica impulsada por el Esta-

do Mexicano a partir de 1925, tendiente a favorecer y desarrollar el surgi-

miento de una industria ensambladora de automóviles, así como la de acceso-

rios y autopartes automotrices. 

Como ya hemos señalado anteriormente, las empresas productoras de 

automóviles, durante las primeras décadas del presente siglo, lucharon por 

ampliar su propio mercado doméstico, pero al mismo tiempo trascender sus 

fronteras. Sin embargo, enfrentaron fuertes barreras arancelarias a la en-

trada en todos aquellos países en que existía una industria automotriz nacio 

nal. Ante esta situación, las empresas productoras de automóviles orienta-

ron sus mercancías hacia aquellos países carentes de una industria automo-

triz propia, en las cuales tenían influencia económica y/o política. 

De esta manera, los países produ.:tores de automóviles comenzaron a 

exportar sus mercancías a sus respectivas colonias o zonas de influencia. 

En el caso de México, dada su cercanía geográfica con Estados Unidos, así 

como sus fuertes nexos económicos, este país fue el que más influencia tuvo 

en la industria automotriz en México, particularmente hasta mediados de la 

década de los sesentas. 

La decisión de las empresas productoras de automotores de instalar 

plantas ensambladoras en México estuvo intiuída por varios factores. Por un 

lado, la política económica implementada por el Estado, tendiente a favore-

cer, a través de incentivos fiscales consistentes en la reducción de tarifas, 

la importación de vehículos C.K.D., a aquellas empresas que instalasen plan-

tas armadoras de vehículos automotores. 
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Este hecho, aunado a la creciente lucha por los distintos mercados 

a nivel internacional, favorecieron el que los productores de automóviles en 

traran y se intalaran en los diferentes mercados, aceptando, de alguna mane 

ra, las reglas del juego puestas por los diferentes estados - nación; sobre 

todo, si estas reglas no les significaban reducción en cuanto a su tasa de 

ganancia. 

Las firmas productoras de automóviles enfrentaron la posibilidad 

de consolidar su posición en el mercado de México a condición de que siguie-

ran las reglas del juego establecidas por el Estado: ensamblar sus productos 

localmente, de lo contrario, corrían el riesgo de ser desplazadas por otras 

empresas, que al aceptar la política estatal, consolidarían su posición en 

el mercado local. 

Es interesante señalar que en el período que comprende el conflic-

to bélico de 1939-1945, la actividad de ensamblado de automotores en México 

disminuyó notablemente; ésto debido a la participación en el mismo de los 

países productores de automóviles. Sin embargo, durante este período la in-

dustria de autopartes, cuyo destino era el mercado de reposición y en menor 

medida el abastecimiento de la industria de ensamblado, creció y en algunos 

casos inició la producción de autopartes no producidas anteriormente en el 

mercado doméstico. 

La reconversión del aparato productivo hacia la producción bélica, 

forzó a los países productores de automóviles a disminuir su producción a ni 

veles similares a aquéllos existentes en la primera década del presente siglo. 
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Por este motivo, la actividad de armado de automóviles en nuestro país dis-

minuyó notablemente; entre 1940 y 1945 los automóviles en circulación en Mé 

Xico aumentaron tan solo de 145,707 unidades a 135,538; los autobuses pasa-

ron de 10,141 a 12,407 y los camiones de 41,935 a 59,814 unidades. 

(Ver Cuadro V) 

Durante el período que comprende el segundo conflictoarmado inter-

nacional (1939-1945), el parque automotor se deterioró debido a la insufi-

ciente reposición del mismo. La obsolecencia del parque automotor reforzó 

y fortaleció el surgimiento de una industria productora de autopartes, desti 

nadas fundamentalmente a la reparación y reposición de ciertas piezas de los 

vehículos existentes. Esta coyuntura internacional favoreció el inicio de 

una etapa de sustitución de importaciones en México. 

En la posguerra, la demanda de automóviles creció notablemente. 

Esta estuvo influida por la demanda reprimida durante el período de la segun 

da guerra mundial, lo cual derivó en una situación superavitaria de la Balan 

za de Pagos Mexicana al térmio del conflicto bélico, debido al ahorro de di-

visas que durante el período 1939-1945 se llevó a cabo, como resultado de la 

disminución de importaciones. Sin embargo, el regreso a condiciones "norma-

les", aceleró las importaciones en general y en particular, las importacio-

nes de automóviles CKD, y en menor medida de automóviles armados. Cabe seña 

larse que en el periodo que comprende la Segunda Guerra Mundial, surgió una 

incipiente industria de autopartes; esta industria, sin embargo, sólo produ-

cía ciertas partes automotrices, pero no fue, de ninguna manera, una indus-

tria productora de automóviles. Para el año de 1946, la Balanza de Pagos 
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Mexicana volvió a ser deficitaria. En dicho año, el déficit fue de 160 mi-

llones de dólares y un año después fue de 147 millones de dólares (4). 

	 'En 1947, ef Gobierno Federal, con miras a acelerar el desa-

rrollo de la industrialización en general, intervino una vez más y estable-

ció un sistema de cuotas de importación. Para ello, volvió a reducir los 

aranceles a la importación de partes y componentes, en comparación a los que 

se aplicaban a los vehículos totalmente ensamblados; a más de que hizo obli-

gatoria la incorporación de ciertas partes de nacionales relativamente senci 

lías. Esta intervención tuvo como efecto reducir sustancialmente la importa 

ción de vehículos ensamblados y se tradujo en nuevo impulso al ensamble de 

instalaciones mexicanas. En 1950, de una demanda total de alrededor de 25 

mil vehículos, la industria mexicana ensambló y abasteció alrededor del 89% 

(5). 

Como resultado de las políticas tendientes a favorecer el armado 

de automóviles, esta actividad creció a una tasa del 12% anual. Sin embar-

go, el grado de integración de autopartes producidas localmente fue mínimo. 

En 1960, las partes y accesorios de origen nacional incorporados a los auto 

móviles armados en México representaban tan solo un 8.5% del valor de la 

producción ensamblada (6). 

Es decir, a pesar de las políticas de incentivos fiscales dirigi- 

das a la actividad de ensamble, así como otras medidas tendientes a favorecer 

el desarrollo de una industria automotriz, no había habido un progreso signi-

ficativo en lo que a ésto se refiere. Entre 1941 y 1951, por ejemplo, Nacio-

nal Financiera destinó a la construcción de caminos y carreteras 159,6 millo- 
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nes de dólares, de un total de 382.6 millones de dólares de préstamos contra 

tados. 

En lo que a la. Balanza de Pagos se refiere, ésta, con excepción de 

un par de años (1949 y 1950), mostró recurrentemente saldos negativos, a los 

cuales la actividad de ensamblaje de automotores, así como la aún importan-

te importación de vehículos terminados contribuyeron en forma significativa. 

(Ver Cuadro VE) 

De 1925 hasta 1969, no hubo restricción alguna, en lo que al número 

de modelos y marcas existentes en el mercado se refiere. 

1962 - 1982  

Al iniciarse la década de los se-tintas, la situación de la indus-

tria automotriz no había variado substancialmente. Las políticas económicas 

dirigidas hacia la industria se hablan centrado en las incentivas fiscales. 

De los automóviles que entraban anualmente a formar parte del parque automo-

tor, 85% eran armados localmente, En este sentido, la industria ensamblado-

ra de automotores, habla sido un éxito, Sin embargo, existían problemas que 

no hablan sido resueltos (y que, como veremos posteriormente, subsisten en la 

actualidad. 

La industria ensambladora habla crecido, sin embargo, la industria 

productora, de autopartes habla avanzado muy lentamente, y tan sólo represen-

taba una porción marginal del valor total de los automotores, El lento cre-

cimiento de la industria de autopartes, se fia debido, en gran medida a que, 
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1981 para  77-79.  
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dada la variedad de marcas y el cambio continuo de modelos, es difícil homo 

geneizar la producción, así como obtener escalas eficientes de producción. 

Este problema Continúa presente en la industria de autopartes. 

Otro de los problemas que se enfrentaban era el creciente déficit 

de la Balanza de Pagos y concretamente, el de la Balanza Comercial de la 

Industria Automotriz, resultado de las importaciones destinadas al ensamble. 

El surgimiento y desarrollo de la industria automotriz se inscribe 

dentro de los llamados programas de sustitución de importaciones. El obje-

tivo de estosprogramas.era el impulsar la producción local de manufacturas, 

para das cuales existía ya un mercado local creado. En este sentido se im-

pulsa sobre todo, la producción de bienes de consumo no duradero o interme-

dios; en menor medida y posteriormente en el tiempo, la producción de bie-

nes de capital y bienes duraderos; entre estos últimos, la producción de au-

tomotores. 

Dos problemas básicos se planteaba resolver con las políticas de 

sustitución de importaciones. Por un lado, los problemas de un creciente dé 

ficit de la Balanza de Pagos; estos problemas, se pensaba, se solucionarían 

con el surgimiento y desarrollo de una industria propia, ya que los pagos por 

importaciones de manufacturas eran un rubro importante dentro de la Balanza 

Comercial. Otro problema serio que se pretendía resolver a través del proce 

so de industrialización era el del desempleo. El Estado Mexicano enfrentaba 

una basta población campesina, que a unos cuantos lustros de haber participa 

do activamente en la Revolución de 1910-1920, se encontraba en una situación 

similar a la prevaleciente antes de la misma. El reparto agrario, a pesar 
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de haber sido muy importante durante el régimen Cardenista, había alcanzado 

a sectores muy reducidos del campesinado mexicano, por lo que amplios secto-

res del mismo se encontraban alienados de la tierra. Era pues imperante, 

dar una alternativa dentro del sistema político mexicano a diversos sectores 

de la población mexicana, particularmente al campesinado carente de tierras, 

Como veremos posteriormente, las políticas de industrialización, 

a través de sustitución de importaciones, no resuelven los problemas para 

los cuales fueron instituidas. Por el lado de la Balanza de Pagos, ésta no 

solamente no ha disminuido, sino que se ha incrementado alcanzando dimensio 

nes nunca antes vistas (7). 

Efectivamente, con la implementación de las políticas de industria 

lización a través de la sustitución de importaciones, las importaciones de 

manufacturas terminadas de consumo no duradero, disminuyeron sustancialmente; 

sin embargo, el déficit de la Balanza Comercial de México, no sólo no dismi-

nuyó, sino que aumentó. Esto tiene su origen en el cambio cualitativo y cuan 

titativo de las importaciones, Las importaciones de manufacturas fueron sus 

tituídas por importaciones de materias primas y bienes de capital. Además, 

los pagos por el uso de tecnología en forma de regalías y liciencias de fa-

bricación aumentaron notablemente. Las políticas de industrialización, a 

través de sustitución de irnportaciones,se han traducido en un creciente défi 

cit de la Balanza de Pagos de México, la cual ha sido saldada por el pueblo 

Mexicano a través de salarios reales más bajos, de un sistema impositivo re-

gresivo, etc. 

En cuanto a solucionar el problema del desempleo en México, las po 



líticas de industrialización, a través de la sustitución de importaciones, 

se han mostrado incapaces de hacerlo. A más de tres décadas del inicio de 

su implementación, éstas han sido incapaces de proporcionar una actividad 

económica remunerativa a sectores importantes de la población. Es'por ésto 

que consideramos que este tipo de políticas no sirvieron, ni han servido pa-

ra resolver los problemas para los cuales fueron implementadas: Problemas de 

Balanza de Pagos y solucionar el creciente desempleo, como los más importan-

tes. 

Con el Decreto Automotriz del 25 de agosto de 1962 (Nota 9) se pre 

tendía dar solución a los problemas de la actividad de ensamble en México: 

el déficit crónico de la Balanza Comercial, así como la creación y desarrollo 

de una industria productora de automotores, 

Incentivos Fiscales  

Con objeto de alentar la inversión en la. Industria Automotriz Ter-

minal, se otorgó a las firmas que participaban en la producción de automoto-

res,incentivos fiscales sin precedentes en la Industria Manufacturera. 

La Industria Automotriz Terminal ha gozado desde su inicio de la 

reducción del 100% del " 	 impuesto general de importación de maquinaria 

y equipo no producidos en el país destinados a la fabricación de componentes 

o de vehículos, así corno de los componentes complementarios de importación, 

excepto los opcionales de lujo" (8). También están exentas hasta del 100% 

de la participación neta federal del impuesto especial de ensamble, y gozan 

de la devolución hasta del 100% de los impuestos indirectos causados por los 
componentes y vehículos exportados (9), 

43 



de  Proimoc ión  Fisca l,  
ke, 
O

 

eL 
C
O
 

•0
 

4-1 
CJ 

O
 -
 	

-
 

O 
O

 

o) 
.0

 

o 
Cr 
L

 

keU
 >

5 
C
 

i
0
 
N
 

j
 

• 
c.,  

U
 0

 
• 

1 
01 

O
 

-o
 

_ro
 ro

 c
a=  

rf 

o 
 

rO
 

ye, 
V¿ 

kel 

L
L
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 

G
,  CO 

U
 

eA cC 
O

 0
,  

1-‘1 0- 

0
 O

 
c_.> CD 

.2
 0

 
O

- 

 
 

 
 

 
 

 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

CC 

 
 

 
 

 
 

 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

O
 

 
 

 
 

 
 

 

 

0
,  

O
 

O
 

O
 

O
 

C▪ C- - 
uf 

L.>
 O

 
{
 

-
/ ▪ 

C> 
'O

 
La4 en 

C./ 
N4 
.-- O

 
I- 
0
 

O
 

(-3 

O
 

 

/- UD 
C-) 
CC 
O

 r-
o_ 

O
 

F
- 

CC 

O- 

kr, C
0 	

N
 q

 tD
 c

e
 C

r
 0

 
CIZ 

•
 

ID
 
•
 

C
O

 C
>

 	
en 

e
u
 N

 N
 	

•-•• 

• 
r-- r-. 	

v
 O

 C
. O

 
e
n
 

u)
•
 

k0
 

ko 	
c
 L

.0
 

Ice
 0

5
 N

. 	
C
D

C
O

 	
cie 

• 
rm

 C
r, N

. ,- 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

CUADRO XXVI 

 

CO 	
..-

O
 0

)
 tn

 N
 4

.0
 
a
n
 

.cr 
N

 rs.., 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

O
 

 

U4 
-4 ---
cZI 

u
, 

.er 

L.1 

eO
 
G

 N
 n

i.  C
O

 N
. C

D
 N

 	
c>

 
C
 4

.0
 q

 C
O

 ^
 	

N
. c

e
 N

 
ráO 

LO
 

1
0
 kr,  r-

-
 O

 c
 •

Z
r N

 c
r. 

•
 

 
 

 
 

 

O
 C
u
 

<
-1 Cu 

C
C

 ir 
O
 rn

 
c
. 

e
n
 O

 C
O

 e
n
 2

 u
) C

1
 .--N

 e
n
 

- 	
• 

.---e
n
 

rr,
r-- 	

Le, 
e
, 

0
 

en 
«
J. 	

rn
 r -) e

n
 e

n
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 

 
 

en 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 

N
. G

 
• 

tn k.0
M

 	
•
 

O
 	

UD' 

	

.-- 	
en kr) 

u) 	
•
 
G

 e
T
 0

4
 e

v
 N

 0
 

•
 
O

 
- 

e
v
 N

 r)
 

•
 

e
n
 c

r- C
O

 

C
D

 L
O

 C
O

 L
.0

 M
 L

e
l O

 r) C
e
>

 e
n
 

N
 ‘0

Ln
 

..- 	
.
 
tr .-

:
, c

o
, 

u
) O

; a
n
 

O
) r... 0

 k
t,  C

V
 C

O
 k

e
r N

. O
 

e
n
 

N
. N

. L
O

 L
II r- r- ..0

 N
 
I
,
 
O

 

r) r) rn
 .. N

 C
0
 C

:IN
 	

«
C
r 0

 
.-- C

v
 

O
 	

N
 e

n
 c

r 	
N

. 0
0
 O

k
 

N
.N

. N
 N

-
 N

. N
. 	

r.. 	
N

. 
C,
  C

r 
a
,
  G

. O
>

 0
-1 	

Cr. 

 
 

 
 

 

O
 

ez 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

Coordinac ión  General de  



La Industria Automotriz Terminal ha sido desde su inicio una indus 

tria altamente protegida, que no enfrenta competencia del exterior y goza de 

cuantiosas exenciones fiscales. 	(Ver Cuadro XXVI) 

El Decreto Automotriz de 1962 regulaba la producción de automóviles 

y camiones de hasta 13.5 tns. Este Decreto fue el resultado de dos proyectos 

distintos, uno elaborado por un Comité formado por las empresas ensambladoras 

de automóviles y el otro presentado por un Comité formado por el propio Go: 

bierno con participación de varias Secretarías de Estado, el Banco de México 

y la Nacional Financiera (10). 

Los contenidos de los dos proyectos fueron muy distintos. Mientras 

que en el primero se proponía un contenido de piezas y componentes de fabri-

cación nacional de entre el 35% y el 40%, así como la participación en el mer 

cado local de aproximadamente 15 firmas. el*segundo proyecto planteaba alcan-

zar un grado de integración nacional (11) de 75% a un 80%, y la participación 

en el mercado de tan solo tres o cuatro firmas: una mexicana, una estadouni-

dense, una europea y probablemente una japonesa (12). 

Grado de Integración Nacional  

El resultado final fue un planteamiento intermedio, el cual se 

plasmó en el Decreto Automotriz del 25 de agosto de 1962. Uno de los instru 

mentos centrales para lograr el desarrollo de la Industria Automotriz en Mé 

xico, fue desde un principio la integración de la Industria Automotriz. Se 

estableció que a partir del primero de septiembre de 1964, el grado de inte 

gración nacional de la Industria Automotriz debía representar cuando menos, 

un 60%. Cada firma productora de automotores debía incorporar, cuando me-

nos un 60 ,  de partes y piezas producidas localmente. El grado de integra- 
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ción se medía por planta productora y no por modelos. El resultado fue que 

en los automóviles de lujo y deportivos, el grado de integración fue general 

mente muy bajo (alrededor del 30%), en tanto que en los automóviles popula-

res y compactos, éste alcanzaba niveles en ocasiones por arriba del mínimo 

fijado por el Decreto Automotriz. Con objeto de asegurar que se cumpliera 

con el 60% de integración mínima, se estableció la incorporación obligatoria 

de los "conjuntos mecánicos". Estos, sin embargo, no fueron especificados 

sino hasta en la legislación de 1972. 

El criterio en cuanto a la medición del grado de integración nacio 

nal mínima en la Legislación Mexicana, es distinta a aquélla utilizada en 

otros países latinoamericanos (Brasil y Argentina, por ejemplo). En éstos, 

el grado de integración nacional mínima se determina en base a peso. En Mé-

xico, el grado de integración mínima se mide con respecto al costo directo 

de producción, el cual está constituido por 	la suma de: (a) materias 

primas y componentes, (b) combustibles y materiales auxiliares, (c) energía 

utilizada, (d) mano de obra directa y sus prestaciones, y (e) depreciación 

de maquinaria y equipo. El grado de integración nacional es el porcentaje 

que representa el resultado de restar el valor de las materias primas y com-

ponentes de importación del costo directo de producción respecto de un mismo 

"costo" (13). 

El costo se mide en base a los costos de producción en México, (así 

se estableció en el Decreto de 1962 y posteriormente, ésto se ha refrendado 

en los Decretos de 1972 y 1977). 

Los costos de producción locales son generalmente más altos que 
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los existentes en los países de origen de las filiales automotrices estable 

cidas en México; ésto se traduce en ineficiencia y una aparente, pero no 

real, mayor grado de integración, es decir, a mayor ineficiencia en la pro-

ducción local, existe una aparente mayor integración, ésto, sin embargo, no 

corresponde al nivel de integractón real. 

El decreto para el Fomento de la Industria Automotriz de 1977, es 

tablece una nueva modalidad en la medición del grado de integración nacional 

a partir de una fórmula de costo-partes. A través de la utilización de es-

te procedimiento para medir el grado de integración nacional, se pretende 

no sobrevaluar el contenido nacional de los automóviles. 

La fórmula para medir el grado de integración nacional es la si-

guiente: 

GIN = ( 1- VMM  ) 100 
VTP 

En donde VMM es el material de importación utilizado en la fabrica 

ción de cada modelo y VTP, el total de las partes que integran la unidad tí-

pica. 

Los valores VMM y VTP se expresan "..... a los precios del país de 

origen convertidos a moneda nacional por el tipo de cambio vigente a la fe-

cha de aprobación del modelo correspondiente" (14). 

El grado de integración nacional recomendado por la Secretaría de 

Patrimonio y Fomento Industrial es el siguiente (15): 
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AÑO - MODELO 1978 1979 1980 1981 

EN ADELANTE 

Automóviles 55% 65% 70% 75% 

Camiones 70% 75% 80% 85% 

Tractocamiones y auto- 

buses 	integrales 75% 80% 85% 90% 

Tractores agrícolas 70% 75% 80% 85% 

Cuando en 1962 se fijó el grado mínimo de integración nacional en 

60%, el criterio seguido para no fijarlo en un nivel más elevado se fincó en 

la intención de que los costos locales de producción de automotores no se in 

crementaran con respecto a los costos existentes antes del Decreto de Inte-

gración Nacional, Además, se perseguía obtener un diferencial de precios no 

muy grande con respecto a los países de origen, con objeto de tener posibili 

dales de competir a nivel Internacional. Se contaba con las experiencias de 

Brasil y Argentina, países en los cuales se habían logrado niveles de inte-

gración de alrededor del 90%, pero con costos dos y hasta tres veces por 

arriba de los de los países de origen. 

Por lo que respecta al número de firmas que finalmente permanecie-

ron en el mercado, quince firmas presentaron su proyecto para la producción 

de automóviles y Camiones de hasta 13.5 tons. de capacidad, De éstos, sola-

mente nueve proyectos fueron aceptados y puestos en práctica (16). 

De estas empresas, todas ellas, con excepción de FANASA, aún produ 
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cen para el mercado local. 

También, en cuanto al número de firmas que se autorizaron para ins 

talarse'en México, liubo mediación entre los dos proyectos originales. Las 

tres o cuatro firmas propuestas originalmente por la Comisión formada por Se 

cretarías de Estado, el Banco de México y la Nacional Financiera se convir-

tieron en nueve. Entre los beneficios que se contemplaron para incrementar 

el numero de firmas Jperando en el mercado local, destaca lo siguiente: 

Se pensó que al existir un número mayor de firmas, se incrementaría la compe 

tencia, repercutiendo ésto en favor de los consumidores, a través de precios 

más bajos. Sin embargo, la tendencia no ha sido hacia la baja de precios de 

los automóviles. Los automóviles continúan siendo una mercancía a la cual 

sólo una porción muy limitada de la población tiene acceso. En junio de -

1982, un automóvil Volkswagen Sedán se compraba con el equivalente a 36 sala 

rios (mínimos. 

Cabe señalar que la Industria Automotriz, es una Industria altamen 

te monopolizada, en la cual, siete empresas controlan la producción de auto-

móviles y las mismas, junto con una firma más, controlan la producción nacio 

nal de camiones. Dadas estas características de la rama automotriz, conside 

ramcs que la competencia en la industria automotriz no se ha dado, ni se va 

a dar bajo la forma de competencia de precios. La competencia se ha dado -

hasta ahora a través de campañas publicitarias, de crédito al consumo, a tra 

vés de proceso de diversificación y diferenciación de producto, aparición de 

nuevos modelos y cambio anual de los mismos, el uso de aditamentos, etc. 

Por lo arriba señalado, consideramos que dadas las características 
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y el tamaño del mercado local, el haber permitido la entrada a nueve firmas 

fue incorrecto. Creernos que la proposición de tres firmas habría permitido 

escalas de producción menos ineficientes, que hubieran redundado en costos 

similares a los imperantes en los países de origen de las firmas establecidas 

en México. Esto se traduciría, por un lado, en la posibilidad de competir a 

escala Internacional; y por otro lado, en precios inferiores al consumidor 

local, a los actualmente existentes. Para que esto último fuera una reali-

dad, con la existencia de tan solo tres o cuatro firmas, se requeriría de la 

intervención Estatal a través de controles de precios. 

Control de Precios  

Es interesante notar que el Decreto Automotriz de 1962, establece 

el control de precios a los automóviles producidos localmente. Esta disposi 

ción se refrenda en el Decreto Automotriz de 1972. En 1977, sin embargo, el 

precio de los automóviles (junto con una serie de productos más), se libera. 

Con ésto, se pone fin a la política de Control de Precios que el Gobierno Me 

xicano había venido tratando de implementar por tres lustros. A diferencia 

de las legislaciones automotrices existentes en otros países de América Lati 

na (Argentina y Brasil), la legislación mexicana planteó la necesidad de pro 

teger a los consumidores a través de control de precios de los automóviles. 

Sin embargo, desde un principio chocó con los intereses de las firmas automo 

traces. Estas últimas, recurrentemente plantearon la imposibilidad de aumen 

tar el grado de integración nacional a causa del entonces existente control 

de precios. El resultado de estas presiones fue que de 1966 a 1971 en la 

práctica hubo incrementos en los precios de los automóviles, " 	 a través 

de autorizar cambios de modelos, aumentos de capacidad de las unidades, in- 
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corporación de equipos requeridos por diseño y opcionales, etc. Con todo, 

los precios más o menos se mantuvieron sin cambios de consideración. 

En 1972 las presiones inflacionarias internas y externas y la si-

tuación monetaria internacional, ocasionaron que la Secretaría de Industria 

y Comercio autorizara aumentos de precios en ciertos vehículos (automóviles 

populares), que se repitieron en 1973 (todos los vehículos) y más seguidos y 

fuertes en 1974". (17) 

En 1975 hubo dos aumentos de precios: en 1976, nuevamente se conce 

dieron aumentos. En 1977, la política económica que el Gobierno Mexicano ha 

bía tretade de implementar, en relación al eontropi de precies de los automó-

viles sucuihió iotalmente *Ce las presione de las firmas productoras de ag.  

tomóviles y la crisis económica que el país vivía, la cual culminó con la de 

valuación de 1976. Con ésto, se echó por tierra las ilusiones de beneficios 

a los consumidores a través de precios bajos de los automóviles, de una In-

dustria cuyas mercancías, relativamente baratas, beneficiarían a los consuma 

dores. Además, se mostró claramente, que dada la alta oligopolización de la 

industria automotriz, la competencia entre las firmas, no se da en base a 

precios (18). 

Cuota Básica de Producción  

Junto con el Decreto de 1962 y la aceptación y puesta en práctica 

de los proyectos presentados por cada una de las nueve firmas, se les fijó a 

cada empresa una cuota básica de producción. Con esta medida, el Estado pre 

tendió regular la oferta de automóviles en México, a través de una cuota de 
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producción fijada por el Estado, éste sería el regulador de la cantidad de 

automóviles que cada empresa produjera. Además, en 1967, se fijaron mecanis 

mos, conforme a los cuales, las empresas automotrices podían aumentar su cuo' 

ta-básica. El primer mecanismo para aumentar la cuota básica, fue incremen-

tando el grado de integración nacional por arriba del mínimo. 

Este mecanismo fue confirmado posteriormente por el artículo del 

Decreto Automotriz del 22 de octubre de 1972 de la siguiente manera: " 	 

(a) por cada punto porcentual por arriba del 60%, se recibe una cuota de pro 

ducción de 500, 600, 650 unidades, y así sucesivamente se agregan 500 unida-

des hasta llegar al 70% de integración en que se reciben 1,000 unidades por 

el punto y un total acumulado de 7,750 unidades, y (b) a partir del 71% de 

integración, cada punto porcentual tiene un incentivo de 100 unidades más en 

relación al anterior". (19) 

Este mecanismo para aumentar la cuota de producción, sin embargo, 

no ha sido muy usado. Esto tiene su origen en el bajo grado de integración 

nacional que aún subsiste. 

En un estudio se estimó que a principios de la década de los seten 

tas, el grado de integración nacional tan solo alcanzaba el 36%1 si en vez 

de medir éste a precios locales, se le estima a precios internacionales. Es 

to sin tomar en cuenta el contenido importado que tienen las autopartes mexi 

canas. 

El mecanismo más usado por las empresas automotrices para aumentar 

su cuota básica de producción ha sido desde el Decreto de 1962 el incremen-

to en "las exportaciones de productos automotrices, sobre la base de un pe- 

so, Moneda Nacional, de material complementario de importación por cada peso 
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M. N. exportado". (21) 

Decreto de 1972 ratificó las normas establecidas en 1962 a este 

respecto: 

"Las empresas de la Industria Terminal que exporten productos auto 

motrices, podrán importar material complementario para la fabricación de uni 

dades automotrices adicionales a su cuota básica. El valor de las importa-

ciones será igual al de las divisas netas generadas. Las exportaciones po-

drán comprender productos generados tanto por la propia empresa terminal, co 

mo por empresas de autopartes, si en este último caso se hubieren realizado 

por conducto o gestiones de la primera". (22) 

En este sentido, las extracuotas por exportación, se incrementaron. 

En el periodo de 1969 a 1975, éstas aumentaron del 11.7% al 48.1%. Las em-

presas que más han utilizado este mecanismO han sido Volkswagen de México, 

Ford y Chrysler. También han utilizado este procedimiento en años recientes, 

General Motor y Nissan (23). 

La exportación de automotores es el resultado de la política indus 

trial hacia esta rama. Empero, el éxito relativo de estas políticas también 

se debe al creciente proceso de internacionalización de la producción automo 

triz. 

Es interesante notar que Diesel Nacional (Dina) y Vehículos Automo 

toros Mexicanos (VAM) no han aumentado su cuota básica. Ambas empresas son 

empresas en las que participa capital mexicano. El hecho de que estas dos 

empresas no sean filiales de empresas transnacionales, puede contribuir a ha 
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cer difícil el acceso a mercados internacionales, siendo ésto la causa del 

no aumentos en sus exportaciones. 

En 1969 se decidió que a partir de 1970, las firmas productoras de 

automóviles y camiones debían compensar sus importaciones de partes automo-

trices correspondientes a las cuotas básicas. Esta compensación debía ser 

equivalente al 5% del valor de las importaciones de ese mismo año destinadas 

a la cuota básica. En los años subsiguientes, este porcentaje se elevaría 

al 15%, 20%, 30%,40%, 50% y 60%, correspondientes respectivamente a los años 

de 1971, 1972, 1973, 1974, 1975 y 1976. Esta medida fue tomada con el obje-

to de aliviar el creciente déficit de la Balanza Comercial de la Industria 

Automotriz. A efecto de exportar partes automotrices, las empresas filiales 

de Compañías Transnacionales tienen ventaja sobre las compañías de capital 

nacional no filiales de empresas transnacionales, debido al mayor acceso a 

mercados internacionales de las primeras. En este sentido, esta medida en 

particular, coloca a las empresas nacionales en una posición de debilidad 

frente a las filiales de empresas transnacionales, ya que las primeras, no 

cuentan con mercados accesibles a los cuales exportar. 

La no compensación de importaciones de partes automotrices con ex-

portaciones de las mismas fue objeto de reducciones de la cuota básica de 

producción. Las empresas que sufrieron reducciones de su cuota básica fueron: 

DIESEL NACIONAL, GENERAL MOTORS, WiERNATIONAL HARVESTER Y VEHICULOS AUTOMO-

TORES. MEXICANOS, 

En 1977 se reguló una nueva fórmula para compensar importaciones 

con exportaciones, que se dió por llamar presupuesto por divisas. El presu- 
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puesto por divisas es "..... el monto anual de las mismas que podrán ejercer 

las empresas de la industria terminal para la importación de material de en-

samble y de repuesto, de vehículos nuevos y de herramental para ensamble, 

así como para los pagos del contenido importado de los componentes nacionales 

de regalías al extranjero, por uso de patentes y marcas, conocimientos técni 

cos y administrativos, ingeniería básica y de detalle y cualquier otro gasto 

en divisas. 

La Secretaría asignará ese presupuesto de divisas a las empresas 

de la industria terminal en base a una cuota inicial autorizada y a las ex-

portaciones netas que realicen". (24). La cuota inicial autorizada se calcu 

la considerando la balanza de divisas histórica de cada empresa, la partici-

pación mexicana en su capital y el grado de integración nacional de los vehí 

culos (25). 

En cuanto al cómputo de divisas generadas por exportaciones, se re 

conocerá " 	 el 100% de las exportaciones de vehículos, herramental y com 

ponentes automotrices, así como de implementos agrícolas para el caso de fa-

bricantes de tractores. Se tomará como generación neta de divisas, el valor 

de venta de los productos menos su contenido importado". (26). Las ventas 

en las franjas fronterizas y zonas libres, también se consideran como expor-

taciones. 

Es importante resaltar que a pesar de la medida arriba señalada, 

el saldo de la Balanza Comercial actual es deficitario y nunca, desde el sur 

gimiente de la Industria Automotriz ha dejado de serlo. En 1972 hubo una re 

ducción relativa en el déficit de la Industria Automotriz con respecto a 1971, 
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sin embargo, a partir de 1973, éste se ha venido incrementando a pasos agi-

gantados. (Ver Cuadro VI) 

En este último año (1932), debido al alto déficit de la Balanza de 

Mercancías de México, a la cual la Industria Automotriz contribuye con alre-

dedor del 50%, la cuota de producción que se le asigna anualmente a la Indus 

tria Automotriz, se redujo. Con esta medida se pretende ahorrar divisas. 

En este sentido, consideramos que la Industria Automotriz no ha 

coadyuvado a la solución de problemas fundamentales que se plantearon solu-

cionar con los programas de industrialización a partir de sustitución de im 

portaciones. Es más, esta Industria ha contribuido notablemente al acrecen 

tamiento del déficit de la Balanza Comercial del país. 

Recientemente, en julio de 1981, se restringió la importación de 

accesorios de lujo. Entre ellos, todos los mecanismos electrónicos. Esta 

medida está también encaminada a disminuir el déficit de la Balanza Comercial 

de la Industria Automotriz. 

Otra medida reciente, diciembre de 1981, reglamenta el promedio de 

rendimientos mínimos por empresa (PREMCE). Este se calcula a partir de la 

sumatoria 	de los productos de los volúmenes proyectados de venta para 

cada modelo de automóvil, por la suma de los rendimientos combinados de com-

bustible de cada modelo, dividido entre el volumen total proyectado de venta 

de automóviles". (27) 

A partir de 1982, " 	 las empresas de la industria automotriz 

terminal deberán cumplir los promedios de rendimiento mínimo de combustible 
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por empresa (PREMCE) que son los siguientes: 

AÑO-MODELO PREMCE 
(KM/16.) 

AÑO-MODELO PREMCE 
(Km/lt.) 

1982 7.5 1983 8.0 

1984 8.5 	— 1985 9.0 

1986 9.0 1987 9.5 

1988 10.0 	-- 1989 10.5 

1990 11.0 

Integración Vertical 

A partir del Decreto Automotriz de 1972, se fijan medidas tendien-

tes a impedir una integración vertical de la Industria Automotriz, es decir, 

no permitir el crecimiento de la Industria Terminal a costa del desarrollo 

de la Industria de Autopartes Mexicana e independiente. Igualmente se pre-

tendía aprovechar en forma más eficaz la capacidad industrial instalada en 

el país (28). 

Con el Decreto de 22 de octubre de 1972, se reglamentó esa políti 

ca. En 1977 éstas medidas se ratifican: 

"Las empresas terminales no podrh fabricar partes o componentes 

para el mercado interno que puedan ser producidas por la industria fabrican-

te de autopartes". (29) 

Como se puede derivar de este articulo, el Estado Mexicano trató 

de proteger a las empresas más pequeñas, y a las empresas productoras de au-
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topartes, en las cuales participa en forma más importante capital de origen 

mexicano. Sin embargo, los mismos Decretos establecen las exenciones a la 

regia arriba séñalada, Es decir, la Secretaría de Industria y Comercio, se 

resevaba la posibilidad de autorizar a empresas terminales a producir auto-

partes, cuando a. juicio de la propia Secretaría, la producción de autopartes 

por parte de las industrias terminales, redunden en beneficio de la economía 

mexicana en general y/o en beneficio de la Industria Automotriz. 

Integración Horizontal o Concentración  

También, a partir de 1972, se establece que las firmas productoras 

de ". 	 Automóviles populares sólo podrán producir automóviles de este tipo. 

A su vez, las productoras de tipo compacto, estándar y deportivo no lo podrán 

ser de tipo popular". (30) 

Además, se señala que a partir de 1974 "Las empresas fabricantes 

de automóviles de tipo popular sólo podrán producir hasta 4 líneas de vehí-

culos con tres modelos en cada línea". (31) 

En tanto que los fabricantes " 	 de automóviles de tipo compac  

to estándar o deportivos, sólo podrán producir tres líneas de vehículos con 

tres modelos en cada línea 	 " (32) 

En ambos casos, el total de modelos no puede ser superior a 7. 

Las medidas implementadas por el Estado Mexicano tendientes a evi-

tar la integración vertical y horizontal de la industria automotriz, desgra-

ciadamente no han sido suficientemente eficientes. En este sentido, cabe 
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mencionar, que la industria terminal ha venido fabricando autopartes que le 

corresponde manufacturar a la Industria de Autopartes. 

Algunas partes automotrices, dado los frecuentes cambios de modelo, 

así como la inaccesibilidad a los requerimientos y tecnología que la indus-

tria automotriz terminal demanda sean producidos directamente por esta última, 

o bien, sean importadas. En este sentido ha habido un marginamiento de la 

industria nacional de autopartes, esta última caracterizada por estar compues 

ta por empresas de menor tamaño que las de la industria terminal. Además, la 

industria productora de autopartes es el subsector de la industria automotriz, 

en el que el capital de origen mexicano tiene una mayor participación. En es 

te sentido, existe discriminación en cuanto a la participación del capital 

de origen nacional, ya no en la industria automotriz terminal (en la cual el 

capital de origen extranjero es dominante), sino al interior de la industria 

de autopartes, que es el subsector en el que el capital dP origen mexicano 

tiene mayor participación. 

Conclusiones  

Para concluir este capitulo, queremos puntualizar los aspectos que 

consideramos más relevantes de la política económica implementada por el Es-

tado hacia la Industria Automotriz. 

La Industria Automotriz Terminal surge y se desarrolla corno parte 

de las políticas de industrialización a través de sustitución de importacio-

nes. Desde su surgimiento, se consideró que la Industria Automotriz, por 

sus características tecnológicas y de consumo de insumos, tendría un efecto 

multiplicador importante sobre otras industrias y sectores de la economía. 
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En este sentido, ayudaría a resolver los problemas fundamentales que enfren-

taba la economía mexicana: Problemas de Balanza de Pagos y de Empleo. 

En el largo plazo, ésto ha resultado falso. A pesar de la política 

proteccionista de que ha gozado siempre la Industria Automotriz Terminal (ex-

ención del 100% sobre el impuesto general de maquinaria y equipo, exención del 

100% de la participación neta federal del impuesto especial de ensamble, devo 

lución de hasta el 100% de los impuestos indirectos causados por los componen 

tes y vehículos exportados), ésta se ha mostrado incapaz de coadyuvar a resol 

ver los problemas de Balanza de Pagos y de Empleo. Más aún, la Industria Au-

tomotriz, ha contribuido históricamente al saldo negativo de la Balanza Comer 

cial de México. Esto tiene su origen en el bajo grado de integración nacio-

nal de la Industria Automotriz Terminal. 

A efecto de reducir el saldo negativo de la Balanza Comercial de la 

Industria Automotriz, e incrementar el grado de integración nacional, se ha 

recurrido a varios mecanismos de compensación de importaciones por exportacio 

nes. El más reciente de ellos, es el llamado "Presupuesto de Divisas". A 

pesar de estos mecanismos, el déficit de la Balanza de Mercancías se ha em-

peorado, hecho éste último, que motivó que para 1982, se redujera la cuota 

de producción de la Industria Automotriz Terminal. 

La existencia de siete firmas productoras de automóviles ha dado 

origen a deseconomías de escala, tanto en la Industria Terminal como en la 

de Autopartes. Esto, por un lado, ha incrementado los costos de producción, 

y por el otro, ha alentado las importaciones de autopartes. Además, la exis 

tencia de siete firmas productoras de automóviles, tampoco se ha traducido 

60 



en precios bajos, en beneficio de los consumidores. Esto tiene su origen en 

el carácter altamente oligopólico de la Industria Automotriz Terminal. A 

partir de 1977 se quita totalmente el control de precios para los automóvi-

les. 

La Industria Automotriz en México, a pesar de haber gozado de un 

ambiente altamente protegido, no ha logrado consolidarse como una industria 

integrada nacionalmente, productora y exportadora de automóviles; más aún, su 

contribución al saldo negativo de la Balanza Comercial se ha venido acrecen-

tando. 

Por lo arriba señalado, consideramos que la política económica im-

plementada hacia la Industria Automotriz Terminal ha sido muy poco exitosa, 

en cuanto a desarrollar una Industria Automotriz realmente nacional. Esto 

se manifiesta en el bajo grado de integración nacional que repercute sobre 

el saldo negativo de la Balanza de Pagos. 
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CAPITULO III 

EVOLUCION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL EN MEXICO Y DE LAS 

CARACTERISTICAS DE LAS EMPRESAS QUE EN ELLA PARTICIPAN 

El presente Capítulo tiene por objeto el estudio de las variables 

económicas que determinan el comportamiento de la Industria Automotriz Termi 

nal; la relación que existe entre éste y las principales tendencias de las 

economía mexicana; así como las características que esta industria (y las 

firmas que en ella participan) asume en nuestro país. 

Indicadores de la Evolución de la Industria Automotriz  

La Industria Automotriz Terminal ha sido una de las industrias ma-

nufactureras más dinámicas. De 1960 a 1969, la tasa de crecimiento promedio 

anual del Producto Interno Bruto (PIB) en la Industria Automotriz, fue la 

más alta dentro de la producción de manufacturas (40.3%). En el período -

1970-1979, la tasa de crecimiento fue menor (14.48%) promedio anual, por lo 

que pasó a ocupar un segundo lugar, después de la fabricación de fibras sin-

téticas. 

En cuanto. al  Valor Bruto de la producción, la Industria Automotriz, 

de 1960-1969, creció a una tasa promedio anual del 34.33% y de 1970 a 1979, 

lo hizo a una tasa promedio anual del 14,31%. En ambos períodos fue la segun 

da tasa de crecimiento más elevada, después de la fabricación de fibras sin-

téticas (1). 
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El PIB de la Industria manufacturera creció en 11.7% y 4.80% prome 

dio anual para los períodos 1960-1969 y 1970-1979, respectivamente. El Va-

lor Bruto de la Producción lo hizo a una tasa promedio anual de 7.81% y 7.14%. 

La participación del PIB y del Valor Bruto de la Industria Automo-

triz, en la Industria Manufacturera son también significativas. (Ver Cuadros 

Valor Bruto de la Prod. y PIB) 

En cuanto a la creación de empleos, la Industria Automotriz Termi-

nal proporcionó, en 1979, el 2.08% del empleo manufacturero, en tanto que la 

Industria Automotriz en su conjunto (terminal y de autopartes) participó con 

alrededor del 3.0% del empleo generado en la Industria Manufacturera. En el 

decenio 1970-1979, la Industria Automotriz Terminal generó el 2.02% promedio 

anual del empleo manufacturero (2). 

La Industria Automotriz tiene un efecto multiplicador en la crea-

ción de empleos, a través de su consumo de materias primas e insumos indus-

triales provenientes de otras ramas: siderurgia, electrónica, producción de 

plásticos, huleras, etc. 	En el período 1970-1979, su participación en 

el consumo intermedio dentro de la Industria Manufacturera ascendió a 4.49%, 

tasa promedio anual. En 1980, ésta fue de 5.91%. 

Además, existe una extensa red de distribución y venta de la mer-

cancía automóvil, así como diversos establecimientos en los cuales se ofre-

cen servicios de reparación de automóviles. Otras actividades económicas, 

tales como la construcción de carreteras y la industria petrolera, también 

dependen del desarrollo y crecimiento de la industria Automotriz. 
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Sin embargo, la Industria Automotriz es intensiva en el uso de ca-

pital. En esta industria la relación capital••trabajo es alta. La etapa del 

proceso productivo en la cual se emplea más fuerza de trabajo, es en la eta-

pa final de la producción de un automóvil: ensamblado, pintura y retoque. 

Actualmente existe una tendencia hacia la automatización del proce 

so productivo en la Industria Automotriz (a través del uso de computadoras), 

Estas innovaciones tecnológicas han representado ya la pérdida de empleos, 

particularmente en Estados Unidos (ver capítulo primero). Con la propagación 

de estas técnicas de producción, es muy factible, que en el mediano plazo, 

esta industria tendrá una relación capital-trabajo más elevado, por lo que 

generará, proporcionalmente, menos empleos de los que actualmente genera. 

Desnacionalización  

La Industria Automotriz es una de las llamadas ramas dinámicas. 

Este tipo de ramas se caracterizan por ser intensivas en el uso de capital. 

Debido a las características tecnológicas de este tipo de industrias, la par 

ticipación de empresas de capital extranjero ha sido históricamente importante. 

En esta sección intentamos conocer la participación del capital na-

cional dentro de la industria productora de automóviles. 

Al analizar la trayectoria de las empresas que participan en la Ind 

dustria Automotriz, en cuanto al origen del capital de las mismas, observamos 

cambios interesantes. 

En 1961, de las doce plantas que operaban, solamente tres (Ford, 

General Motors e International Harvester) eran de capital ciento por ciento 

de origen extranjero, los demás productores de automotores, eran de capital 



total o mayoritariamente mexicano (3). 

En 1962, con la nueva legislación de la Industria Automotriz Termi 

nal, se autorizan para producir en México, a ocho compañías. De éstas, Ford, 

General Motors, Volkswagen y Nissan, eran y aún son, empresas cuyo capital 

es de 100% de origen extranjero. 

También se autorizan dos empresas en las cuales el capital mexica-

no era mayoritario (Fábricas Automex y Vehículos Automotroes Mexicanos). Fi 

nalmente, dos compañías cuyo capital era de origen totalmente mexicano: Dina, 

empresa estatal con licencia de Renault de Francia y FANASA (Borgward) de ca 

pital 100% mexicano privado. 

Dentro de la legislación de 1962, se tomaron medidas tendientes a 

evitar que las compañías más pequeñas fueran absorbidas por las más poderosas. 

Con este objeto, fijaron cuotas de producción a cada una de las empresas. 

Para aumentar las cuotas de producción se fijaron dos mecanismos. 

Por un lado, a través del aumento del grado de integración más allá del 60% 

fijado por el EsI 	cada punto más de integración se autorizaba el au 

mento de 500 unidades automotoras a las empresas. El segundo mecanismo, y 

el más utilizado por las empresas terminales consistió en el aumento de la 

cuota a cambio de aumentar las exportaciones. Sin embargo, en 1972, se abo-

lió el sistema de cuotas con el objeto de contrarrestar la deficitaria Balan 

za Comercial de la Industria Automotriz. En su lugar, se fijó una gradual 

compensación de las importaciones con exportaciones. En 1970, ésta sería 

del 5%, en 1971 de 15% y así sucesivamente. 
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En 1977, la compensación de importaciones con exportaciones se fi-

jó de una manera distinta, a través del presupuesto de divisas, que es 

	 el monto anual de las mismas (divisas) que podrán ejercer las empre-

sas de la industria terminal para la importación de material de ensamble y 

de repuesto, de vehículos nuevos y de herramental para ensamble, así como 

los pagos del contenido importado de los componentes nacionales, de regalías 

al extranjero, por uso de patentes y marcas, conocimientos técnicos y admi-

nistrativos, ingeniería básica y de detalle y cualquier otro gasto en divi-

sas". (4) 

A partir de 1978, esta cuota se calcula tomando en cuenta la balan 

za de divisas histórica de cada empresa, el grado de participación del capi-

tal nacional y el grado de integración de los vehículos (5). Cabe señalar 

que la reducción de la cuota de producción de la Industria Automotriz, se 

fundamenta en el déficit de la balanza de divisas, causado por el bajo grado 

de integración nacional de las empresas. 

Es conveniente notar que este tipo de políticas, si bien están en-

caminadas a aliviar el déficit de la Balanza Comercial de la Industria Auto-

motriz, son medidas que pueden ser cumplidas con mayor facilidad por aquellas 

empresas filiales de compañías multinacionales. 

El hecho de ser parte de un conglomerado a nivel internacional, 

les da acceso a mercados (otras filiales) internacionales. En el caso de las 

compañías de origen nacional (mexicano), el acceso a mercados internacionales 

es muy escaso y difícil. Más aún, puede verse bloqueado por compañías que 

operan en otras regiones geográficas. En este sentido, este tipo de medidas 



favorecen a largo plazo, la desnacionalización de empresas de capital de ori 

gen nacional (mexicano). 

La participación de las empresas cuyo capital es totalmente mexica-

no VAM , Chrysler hasta 1971 y Renault hasta 1979 ha disminuido. (Ver Cuadro 

IX ). En 1963, las empresas en las cuales participaba capital mexicano, tu-

vieron una penetración en el mercado del 35%, elevándose ésta al 41.9% para 

1965. Sin embargo, a partir de 1970 la participación de empresas mexicanas 

desciende drásticamente alcanzando tan solo un 18%. 

Durante la década de los setentas y la que va de los ochentas, la 

participación no rebasa el 20%, excepto en 1976, en que alcanza un 22%. Es-

tos datos nos revelan, en lo que respecta a la participación del capital me-

xicano en la Industria Automotriz Terminal, que éste ha disminuido notable-

mente, alcanzando en 1981 tan solo un 13.48% con respecto a la participación 

dentro del conjunto de la Automotriz Terminal. 

Creemos que la menor participación del capital mexicano en la lndus 

tria Automotriz, es la manifestación de una tendencia a la desnacionalización 

de dicha industria. La compra de Automex por Chrysler a finales de 1971, el 

cierre de FANASA (Borgward) en el mismo año, así como la creciente participa-

ción de Renault de Francia en la producción del mismo automóvil a partir de 

1979, son significativas evidencias del mencionado proceso de desnacionaliza-

ción de la industria terminal. 

Fábricas Automex surge en 1939 como planta ensambladora bajo licen-

cia de Chrysler. En 1962, Chrysler participaba con el 33% de las acciones, y 

el restante 66% era capital de origen mexicano. A partir (le este año, la em-
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presa reportó descenso en sus ganancias, las cuales tendieron a deteriorarse 

posteriormente (6). "En los años 1970 y 1971, la compañía (Automex) tuvo 

pérdidas por 180 millones de pesos, en tanto que su participación en el capi-

tal descendió a solo 300 millones de pesos. 

Al nrisn►o tiempo, Automex incrementó su deuda con el grupo Chrysler 

por más de 260 millones de pesos y en 1969 por 350 millones de pesos. Tam-

bién en ese año contrató una deuda de largo plazo por 73 millones de pesos, 

la cual se incrementó en otros 191 millones de pesos en 1970. En ese mismo 

año, Chrysler incrementó su participación en la compañía de un 33% a un 45% 

y en diciembre de 1971 invirtió 14.5 millones de dólares, con lo que pasó a 

participar con un 90.5% del total del capital de la compañía, punto en el que 

se convirtió (Automex) en una subsidiaria consolidada". (7) 

Ya para 1975 la subsidiaria de Chrysler en México (antiguamente Au 

tomex), contaba con un 99.10% del capital invertido. La participación de ca 

pital de origen mexicano era menor al uno por ciento (0.9%. (8) 

FANASA inició su producción en 1967, Fue formada por un grupo de 

empresarios mexicanos, los cuales compraron la tecnología, así como la planta 

de producción de la empresa Borgward de Alemania Occidental (9). El capital 

era 100% de origen mexicano. Además, FANASA firmó un contrato de asistencia 

técnica con una empresa española (10). 

A pesar de la asistencia técnica y el apoyo que el Estado Mexicano 

brindó a FANASA, ésta nunca pudo realmente despegar. La producción de automó 

viles Borgwar se efectuó durante tan solo 3 años, cerrando su planta en 1971, 

75 



En 1968, FANASA produjo 1,279 automóviles, para 1969 la producción se redujo 

a 854 y en 1970, último año en que produjo, sólo alcanzó la cifra de 356 au-

tomóviles. (Ver Cuadro Y ) Durante los años de producción, fue la empre-

sa que menos produjo. Durante estos tres años, la empresa líder en cuanto a 

unidades de automóviles producidos fue Volkswagen, con una producción de 	-

23,709 unidades, 24,437 y 35,626 unidades en los años de 1968, 1969 y 1970, 

respectivamente(11). 

Al cierre de FANASA y la absorción de fábricas Automex por Chrysler, 

quedaron en México tan solo dos empresas con participación de capital nacional: 

Vehículos Automotores Mexicanos (VAM) y Diesel Nacional (DINA). VAM es empre 

sa con capital mayoritario mexicano (60%). Dina es una empresa que vino pro-

duciendo hasta 1979, los automóviles Renault. Empero, en ese año DINA dejó 

de producir dichos automóviles, y éstos pasaron a ser manufacturados por la 

Nueva Renault de México, empresa en la que participa capital mexicano con un 

52%, y Renault de Francia con el restante 48%. Al formarse la Nueva Renault 

de México, uno de los elementos esgrimidos fue que DINA estaba comercializando 

inadecuadamente el producto, deteriorando, de esta manera, la imagen de la 

firma Renault. 

Tanto en Vehículos Automotores Mexicanos, S. A. de C. V., como en 

la Nueva Renault de México, participa capital paraestatal mexicano. 

Otro indicador interesante del grado de participación del capital 

mexicano en la Industria Automotriz Terminal, lo proporciona el porcentaje de 

participación del capital nacional (mexicano) por empresa. (Ver Cuadro XI) 
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Como puede observarse, en 1975, virtualmente cinco de las siete 

firmas que participan en la Industria Automotriz Terminal son de capital 100% 

extranjero, en tonto que en los dos restantes, en una participo el capital ex 

tranJero en un 40%, (Vehículos AutomotoresI4exicanos) y en la otra, lo hace 

en un 48% (llueva Renault de México). 

Queremos concluir este apartado señalando que ha venido dándose un 

proceso de desnacionalización de la Industria Automotriz Terminal en México. 

Esto tendencia se manifiesta en la menor penetración de las empresas con ca-

pital de origen mexicano en el mercado nacional. A este respecto, como ya 

señalamos, la penetración en términos de vehículos vendidos en el mercado, ha 

disminuido notablemente. En 1965 ésta era del 41.9%, en 1981 fue tan solo 

del 12.9% (Ver Cuadro IX ) • Esta tendencia a la desnacionalización se mani 

fiesta también en la absorción de Fábricas Autornex por Chrysler; en la desa-

parición de l'AMASA, y la inversión directa de Renault de Francia en la produc • 

eión local de dichos automóviles. 

Concentración 

La Industria Automotriz es una rama en la cual, a lo largo del pre 

%ente siglo, se ha venido dando un proceso de concentración. En este aparta 

do trataremos de apuntar las tendencias que en este sentido presenta la In-

dustria Automotriz en México. 

De 1962 a la fecha, La Industria Automotriz Terminal no, ha variado 

sustancialmente, en cuanto al número Le firmas que en ella participan. En 

1971, la empresa FANASA se retiró del mercado debido a problemas financieros 



y a partir de esa fecha, son siete las empresas que producen automóviles en 

Mí!xico. 

Como ya vimos en la sección anterior, la participación del capital 

de origen mexicano en esta industria ha disminuido sustancialmente. Ahora 

bien, en cuanto a la medición del grado de concentración, tenemos que existen 

varios métodos que nos indican el grado de concentración en una industria. 

Sin embargo, nosostros sólo utilizaremos dos. Por un lado, utilizaremos la 

penetración en el mercado por empresa en cuanto al nómero de vehículos vendi- 

dos 	Por el otro, utilizaremos la participación anual (porcentaje) de las ma 

yores empresas, en términos de activos fijos. En ambos casos utilizaremos 

las cuatro mayores firmas (12). 

Al tomar la participación en términos de los vehículos vendidos en 

el mercado local por las cuatro mayores firmas a partir de 1963, un año des-

pués de la entrada en vigor del Programa Automotriz, encontramos que no hay 

cambios significativos en cuanto al porcentaje de participación de las cuatro 

mayores empresas. (Ver Cuadro del Indice de Concentración en base a Penetra-

ción en el Mercado). En 1963 el grado de concentración fue de 76.8%, éste 

fue en aumento, y para 1966 fue de un 82.2%. Posteriormente descendió y se 

mantuvo alrededor del 75%, excepto en 1976, año en el que descendió al 69.6% 

A partir del fliadrofyijce_depncentracióy. podemos concluir que la concen-

tración en la industria Automotriz terminal, en base a la penetración de las 

cuatro mayores firmas en el mercado local no ha variado sustancialmente. 

Ahora bien, a partir de los activos totales de las cuatro mayores 

impresas, obtenemos que el grado de concentración de las cuatro mayores fir- 
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mas fluctúa entre un 63.2% y un 72.4% en una serie de 6 años (13). Ver Cua-

dro Concentración en base a Activos Totales de las Principales Empresas de la 

Industria Automotrit Terminal). los índices de concentración obtenidos a 

través de la participación de los activos totales de las cuatro mayores empre 

sas es menor a aguel obtenido a través de la penetración en el mercado por 

las cuatro mayores firmes. 

Ambas mediciones del grado de concentración nos ofrecen una disper-

sión no significativa de los datos, por lo que podemos concluir que en la In-

dustria Automotriz Terminal, no ha habido cambios importantes en el grado de 

concentración de 1962 o lo fecha (14). 

Tecnología 

La mercancía automóvil es un bien de consumo duradero, cuya produc-

ción requiere de una tecnología intensiva en capital. 

Como ya habíamos señalado anteriormente, un par de decenas de fir-

mas dominan Id producción automotriz a nivel internacional. Se trata pues, 

de empresas trasnacionales, cuyas casas matrices se encuentran en Estados Uni 

(los, en Europa o en Inmín y cuyas filiales, o empresas producen automóviles 

con la tecnología de los países de origen. 

En el caso de México, de las siete empresa; productoras de automóvi.  

les, cinco de ellas son filiales de empresas trasnacionales cuyo capital es 

100Z extranjero. Una más, es empresa con participación de capital nacional, 

que produce en México automóviles de la American Motors Co. Finalmente, has-

ta 1979, la empresa paraestatal DINA, de capital 100% mexicano, produjo el 
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automóvil Renault bajo licencia de Renault de Francia. En 1979 DINP dejó de 

producir este automóvil y lo pasó a producir la Nueva Renault de México, em-

presa en que participa capital paraeslatal mexicano en un 52 y el restante 

es capital de Renault de Francia. 

La tecnologia que las siete empresas productoras de automóviles en 

México emplean, tiene su origen en las casas matrices de las respectivas fir-

mas, es decir, la tecnología de cuatro de las siete empresas proviene de Esta 

dos Unidos, una de Francia, otra de Alemanaia y una última de Japón. 

Los bienes y servicios que las empresas productoras de automóviles 

en México adquieren de sus filiales o de las empresas a las cuales compran 

tecnología, son múltiples y comprenden los siguientes aspectos: compra de ma-

quinaria y equipo, asistencia técnica, capacitación y preparación de personal, 

asistencia en cuanto a técnicas de mercado, administración, etc. 

La selección de la tecnología a utilizarse en la producción de bie-

nes materiales, es un aspecto central en el surgimiento y desarrollo de una 

industria o sector productivo. La estructura productiva de una economía está 

en gran parte condicionada por el tipo de tecnología que en ella se emplee. 

Es por ésto que al adquirir tecnología extranjera proveniente de ET (empresas 

transnacionales), se debe considerar que los criterios que éstas utilizan, en 

lo que respecta a la selección y utilizaci¿n de una determinada tecnología, 

responden a la expansión de las mismas a nivel internacional, y de ninguna ma-

nera, a las necesidades de desarrollo y crecimiento económico de un país espe-

cífico (15). 

Además, debe considerarse también, que la utilización de tecnología 
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extranjera, ya sea a través del fomento de la inversión extranjera directa o 

de la utilización de patentes, significa un drenaje de divisas por concepto 

de servicios al capital. 

Por lo arriba expuesto, consideramos que la selección de tecnología, 

así cono las áreas de la producción a desarrollar, son fundamentales en el 

curso ulterior de una economía. 

Los pagos por transferencia de tecnología, asumen formas diferentes 

según se trate de empresas filiales de compañías transnacionales o de empre-

sas independientes de las ET. En el primer caso, la empresa filial forma par 

te de un conglomerado, y la utilización de la tecnología está dada por las 

políticas generales de la EL 

En el caso de EN (empresas nacionales), éstas contratan tecnología 

con una ET. Las modalidades y restricciones en el uso de tecnología, así co-

mo el monto pagado por la tecnología, dependen del poder de negociación de la 

onpresa. En los contratos por transferencia de tecnología, frecuentemente se 

incluyen cláusulas restrictivas por parte de la compañía vendendora en cuanto 

a la utilización de la tecnología. Estas cláusulas, generalmente, tienen por 

objeto: evitar que la empresa usuaria pueda competir en los mercados 

del proveedor; obtener ventajas pecuniarias por medio del aprovisionamiento 

de, insumos; equipos y asistencia técnica; garantizar que las eventuales modi-

ficaciones y perfeccionamientos introducidos por el usuario reviertan al pro-

veedor; lograr un cierto grado de injerencia en la dirección de la empresa 

que favorezca una posible intervención posterior del proveedor en la propie- 
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dad de la empresa usuaria y, también, evitar que una utilización deficiente 

contribuya a desprestigiar la lecnolola transferida", (16) 

Entre las filiales de ET y sus matrices, los contratos establecidos 

no son muy representativos de los flujos de capital que entre subsidiarias y 

casa matriz existen. Hay dos tipos de pagos que tradicionalmente las subsi-

diarias han venido efectuando a favor de la casa matriz: pagos por regalías y 

pagos por transferencia de tecnología (17). En México, sin embargo, " 	 

desde 1974, el Registro Nacional de Transferencia de Tecnología no autoriza 

los pagos a una empresa matriz por licencia sobre patentes y marcas registra-

das, aunque los admite cuando son por asistencia técnica". (18) 

Si bien es cierto que algunas transferencias de capital de las fi-

liales a las casas matrices se han venido regulando y suprimiendo (pagos por 

regalías), existen flujos de capital, los cuales son difíciles de regular. 

Tal es el caso de los pagos intrafirma, en especial la sobrefacturación de 

las importaciones 	 Las restricciones a la remisión de regalías y la fal_ 

ta de control.... en cuanto a los precios de transferencia pueden haber esti-

mulado el uso de este mecanismo también a fines de los años setentas, aunque 

no hay pruebas que documenten el uso reciente de tales prácticas", (1!) 

Como ya habíamos señalado, los pagos por transferencia de tecnología 

representan flujos de capital, los cuales repercuten en la Balanza de Pagos. 

En un estudio realizado (20) en 1970, se reportó que el coeficiente 

de importación de tecnología de las empresas transnacionales fue de 2%, en 

tanto que en las empresas privadas nacionales fue de tan solo 0.3%. En otras 
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palabras, " 	 los pagos de importación de tecnología por unidad de produc- 

ción, son siete veces mayores en las filiales que en las empresas privadas na 

cionales". (21) 

En la Industria Automotriz, en otro trabajo (22) se encontró que 

el coeficiente de importación de tecnología era de entre el 3.5% (límite míni 

mo), y el 5% (límite máximo). Este coeficiente incluye pagos por licencia de 

fabricación, marcas y asistencia técnica. 

Queremos puntualizar que los pagos por tecnología significan trans-

ferencias de excedentes de las filiales, o de las "empresas independientes" 

(23), hacia la casa matriz. Estos flujos de capital repercuten en el saldo 

negativo de la Balanza de Pagos. 

La Industria Automotriz Terminal mexicana, cuya tecnología proviene 

totalmente del exterior, contribuye notablemente al saldo negativo de México 

con el exterior. En este sentido, consideramos que existe una relación direc 

ta, entre pagos por tecnología y déficit de la Balanza de Pagos. 

• Costos de Producción 

Como señalamos con anterioridad, el acceso que las filiales de em-

presas transnacionales tienen a la tecnología es diferente a aquel que tienen 

en las empresas de capital independiente. 

Las primeras forman parte de un conglomerado internacional y tienen 

acceso a la tecnología en él generado, En este sentido, la transferencia de 

tecnología previamente generada por la ET, hacia una subsidiaria, tiene un 
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costo mínimo, sino es que igual a cero. En contraste, la producción o desa-

rrollo de un producto puede ser extremadamente alto para una empresa "indepen 

diente", incluso puede ser infinito. 

El acceso directo a fuentes de tecnología, les permite a las filia-

les de empresas transnacionales (ET) trabajar con técnicas de mayor producti-

vidad. Esto repercute en diferenciales de costos en favor de las filiales de 

ET. 

Dadas las características altamente oligopdlicas de gran parte de 

las ramas, en las cuales participa directamente capital de origen extranjero, 

los diferenciales de productividad entre ET y "empresas independientes", se 

traducen en mayor tasa de ganancia para las primeras. 

La Industria Automotriz Terminal cumple con las características 

arriba descritas. El acceso a tecnología altamente productiva se traduce en 

menores costos, y éstos a su vez, en mayores tasas de ganancia a favor del po 

seedor de la tecnología, 

Otro aspecto que también repercute en mayores tasas de ganancia, es 

el acceso que a fuentes de financiamiento tienen las diferentes empresas. 

En primer lugar, la mayor productividad y los menores costos de pro 

ducción que generalmente tienen las filiales de ET, posibilita a dichas empre 

sas, a tener un mayor grado de financiamiento interno. Además, en tanto que 

las "empresas independientes" tienen posibilidad de obtener créditos exclusi-

vamente en la banca local, las subsidiarias de ET tienen acceso a diferentes 

mercados de financiamiento, en los cuales operan las subsidiarias y la casa 

matriz del conglomerado. 
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Al tener las ET acceso a diferentes mercados de capital, pueden 

aprovechar a su favor los diferenciales en las tasas de interés existentes 

en diferentes países. Las empresas nacionales, en cambio, sólo son conocidas 

en su país de origen, de ahí que sólo ahí pueden gozar de crédito. Así pues, 

el tamaño de la empresa amplía sus posibilidades de financiamiento y crédito. 

La internacionalización del proceso productivo (Ver capítulo Uno), 

así como la integración vertical del mismo, han posibilitado a las firmas, 

particualrmente a las ET, el acceso a fuentes de materias primas, y en gene-

ral de insumos, relativamente baratos. Esto, sin embargo, no se ha traducido 

en una disminución de los precios de los automóviles. Las firmas automotri-

ces han venido utilizando la obtención de materias primas relativamente bara-

tas para incrementar sus ganancias. Para tal objetivo, la sobrefacturación 

al interior de las ET, entre casa matriz y subsidiarias, ha sido uno de los 

mecanismos más utilizados. 

En sus transacciones con otras empresas independientes, las ET han 

venido utilizando cláusulas restrictivas, como parte de sus contratos de trans 

ferencia de tecnología. Estas cláusulas, entre otros aspectos, condicionan 

la venta de tecnología a la venta de ciertos insumos. 

Como resultado de estas prácticas y siendo la Industria Automotriz 

a nivel mundial, una industria fuertemente oligopolizada, las reducciones en 

los costos de producción, no se han traducido en menores precios para los con 

sumidores, sino en tasas de ganancia más elevadas, para los productores de au 

tomóviles y particularmente para las ET, las cuales tienen un monopolio sobre 

el acceso a la tecnología. 
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De esta manera, la internacionalización del proceso productivo se 

ha traducido en menores cotos de los insumos y de la fuerza de trabajo. 

La internacioialización del proceso productivo ha propagado la ins 

talación de plantas automotrices en diferentes regiones del mundo 	Esto ha 

dado como resultado el surgimiento de trabajadores automotrices en diversas 

regiones. Como el pago de la fuerza de trabajo obedece a condiciones histó-

rico-morales y de desarrollo de las Fuerzas productivas, tenemos que el pre-

cio de la fuerza de trabajo difiere considerablemente de país a país, y aun 

en el interior de un mismo país. Tradicionalmente, en los paises desarrolla-

dos, el precio de la fuerza de trabajo (salario), es más alto que aquel impe-

rante en los países subdesarrollados. 

En el caso de la industria Automotriz, los trabajadores con sala-

rios más altos son los de Alemania Occidental; seguidos por los Estados Uni-

dos y los japoneses. En 1976, los trabajadores alemanes de la firma Daimler-

Benz tuvieron percepciones anuales por concepto de salarios y prestaciones 

por 19,100 dólares anuales. Los salarios y prestaciones anuales de los tra-

bajadores de la Generl Motors, la Ford y la Chrysler de Estados Unidos, así 

como los de la Volkswagen de Alemania Occidental, fueron de alrededor de 

18,000 dólares anuales. En ese mismo año, los trabajadores japoneses de To-

yota Nissan, percibieron 14,400 dólares y 14,300 dólares anuales, respectiva 

mente. Los trabajadores italianos de la Fiat percibieron tan solo 8,500 dó-

lares anuales (24). 

En el año de 1976, la Industria Automotriz Terminal en México, gas 

tó 7,472 dólares anuales por trabajador (115,828 pesos), por concerto de re- 
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numeraciones y prestaciones a la fuerza de trabajo (25), es decir, el salario 

promedio anual de los trabajadores automotrices mexicanos, representó el 39% 

del salario percibido por los trabajadores alemanes; el 41% del salario de 

los trabajadores automotrices norteamericanos; el 51% del salario de los tra-

bajadores japoneses; y el 87% del salario de los trabajadores italianos. 

A pesar del diferencial salarial existente entre los trabajadores 

en los países de origen de las firmas automotrices, y el de los trabajadores 

automotrices mexicanos, el salario de estos últimos, en relación con los tra 

bajaores de la Industria Manufacturera Mexicana, es relativamente alto. Las 

remuneraciones de los trabajadores automotrices en México, se ubican por en- 

cima de la media salarial de la Industria Manufacturera. 	(Ver Cuadro XIV) 

Con la creciente internacionalización del proceso productivo, Méxi 

co se ha ubicado como productor de motores automotrices destinados a la ex-

portación. A través de este mecanismo (internacionalización del proceso pro 

ductivo), las firmas automotrices están aprovechando los diferenciales de 

precios de la fuerza de trabajo y de los insumos. Estos diferenciales se 

traducen en menores costos de producción y mayores tasas de ganancias. En 

este mismo sentido, trabajan las innovaciones tecnológicas. 	(Ver capítulo 

primero). 

Inversión y  Tasa de Ganancia 

La tasa de crecimiento de la inversión está determinada por la ta 

sa de ganancia, la cual depende de los niveles de productividad y del crecí 

miento de la demanda, entre otras cosas, 
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Una manera de medir el crecimiento de la inversión, es a través 

del crecimiento de lo1; Activos Totales. De 1970 a 1979, la tasa de creci-

miento de los activos totales en lo Industria Automotriz Ierminal fue de 

21.70%, promedio anual_ (Ver Cuadro XV). Esta tasa de crecimiento es supe-

rior a la del empleo, la cual fue de 7.19% para el mismo período. A partir 

de estos indicadores, podemos concluir que la Industria Automotriz es una In 

dustria intensiva en el uso de capital, en la que la relación capital-traba-

jo es alta. 

Ahora bien, con objeto de determinar la tasa de ganancia de la In-

dustria Automotriz Terminal, hemos tomado un periodo de seis años, y hemos 

visto la relación que existe entre el excedente bruto de explotación y los 

activos totales, (Ver Cuadro 'XI) En el período tomado observamos que la ta 

sa promedio anual fue de 19.21%. Es decir, por cada cien pesos invertidos 

en la Industria Automotriz Terminal, se obtuvieron $19.21 adicionales. 

En el período analizado, la menor tasa de ganancia corresponde al 

año de 1976 (2.55%). Cabe señalarse aquí que, en el año de 1976 se presentó 

una crisis generalizada de la economía. En contraste, en 1979, los hallaz-

gos petroleros, materializados en flujos de divisas procedentes de la venta 

del crudo, imprimieron un efecto multiplicador sobre las inversiones y la 

demanda. 

La serie que se presenta en el Cuadro VI, abarca un período corto, 

sin embargo, es representativo en que el sentido que nos muestra, una tenden 

cia a la baja de la tasa de ganancia en el período comprendido entre 1974 y 

1976. Esta etapa coincide con una de las crisis económicas más fuertes vivi- 
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das por la economía mexicana, la cual toca fondo en 1976, con la devaluación 

de la moneda nacional. A partir de 1977, existe una notable recuperación de 

la Industria Automotriz, la cual coincide con el ingreso de las divisas gene 

radas por la venta de petróleo. 

Desafortunadamente, no contamos con información para 1980-1982. 

Sin embargo, pensamos que hasta 1981, la tendencia al alza de la tasa de ga-

nancia se mantuvo, para caer en 1982, año este último, también de crisis eco 

nómica, acelerada Lasa de inflación y pérdida del poder adquisitivo del sa-

lario. 

Relación Capital-Trabajo 

Dada la importancia económica que se le ha otrogado a la Industria 

Automotriz Terminal, como industria pivote multiplicadora del empleo y la in 

versión, es fundamental conocer la relación capital-trabajo dentro de dicha 

industria. A partir del Cuadro VII, observamos que durante el período 1970 

a 1979, el empleo en la Industria Automotriz Terminal creció a una tasa pro-

medio anual de 7.19%, en tanto que la tasa de crecimiento de la producción 

fue de 13.26%. 

Ahora bien, si comparamos estas tasas de crecimiento con el compor 

tamiento de la inversión (Ver Cuadro XV), tenemos que esta última es la que 

más creció. Para el período 1970-1979, la tasa de crecimiento promedio anual 

de los activos totales fue de 21,7W„ 

Estos indicadores económico!, nos ayudan a comprender el comporta-

miento de la Industria Automotriz Terminal, en cuanto a la utilización de 
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fuerza de trabajo y de capital. En este sentido, es importante señalar que 

esta industria es intensiva en el uso de capital. Esto se manifiesta en in 

crementos adicionales mayores en la absorción de capital, con respecto a los 

incrementos en la utilización de fuerza de trabajo. 

Otro indicador del uso creciente de capital, respecto a la utiliza 

ción de fuerza de trabajo, lo proporciona la relación unidades producidas en 

tre número de trabajadores. (Ver Cuadro XVII) 	A lo largo del período 1970- 

1979, se manifiesta una tendencia a la producción de mayor número de unidades 

por trabajador. Así, en 1970, cada persona empleada producía el equivalente 

a 7.88 unidades (automotores); para 1979, esta relación era de 10.66 unida-

des por cada persona empleada. 

Como ya señalamos más arriba (capítulo primero), los cambios tecno 

lógicos que actualmente está experimentando la Industria Automotriz, consis-

ten en gran medida, en el aumento de la productividad por hombre ocupado. 

El incremento de la relación capital-trabajo implica una menor absorción de 

fuerza de trabajo. Lo cual se manifestará en una todavía menor tasa de cre-

cimiento del empleo. 

Es difícil medir el efecto multiplicador que la Industria Automo-

triz ejerce sobre la tasa de crecimiento del empleo y la inversión, en otras 

industrias o ramas económicas. En este sentido, nada mas queremos apuntar 

que son varias las ramas económicas, cuya producción depende en mayor o me-

nor medida de el comportamiento de la Industria Automotriz. 
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CUADRO XVII  

EVOLUCION DE EL  EMPLEO Y PRODUCCION DE  AUTOMOVILES Y CAMIONES (1970-1979)  

O
 UNIDADES PRODUCIDAS 

POR PERSONA 
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Precio de los Automóviles  

Desde el inicio de la Industria Automotriz Terminal en México (1962), 

los precios de los automóviles en el mercado local han sido más elevados que 

los precios de los automóviles en los paises de origen. 

• Como señalamos anteriormente (capítulo II), la decisión inicial de 

exigir un grado de integración nional mínima del 60%, encontraste con el 

exigido en otros países (Brasil y Argentina, por encima del 90%), estuvo fin 

cada en la idea de no elevar demasiado los precios locales de los automóvi-

les. Dado el tamaño del mercado de los automóviles en México, en relación a 

la diversidad de marcas y modelos, la producción de ciertas partes resultaba 

antieconómica, por lo que se procedió a la importación de dichas partes. 

Los precios de los automóviles dependen, aunque no exclusivamente, 

de los costos de producción. Durante los sesentas y hasta mediados de los 

setentas, la práctica del cambio anual de modelo fue una práctica generaliza 

da, sobre todo en la industria automotriz norteamericana y sus filiales. Da 

das las escalas técnicas necesarias para hacer redituable la producción de 

algunos de los componentes de un automóvil (aproximadamente 240,000 motores) 

y 600,000 carrocerías en las plantas más eficientes a nivel internacional a 

principios de los setentas) (26), el cambio anual de modelo resultaba en ma-

yores costos de producción en diseño e ingeniería, así como en la incosteabi 

lidad de la producción local de gran parte de las piezas que hacen un automó 

vil. Ante esta situación, se recurrió constantemente a la importación de au 

topartes; ésto ha repercutido negativamente en la Balanza de Pagos. 
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Por el lado de las piezas y autopartes que se producen localmente, 

estas,generalmente, tienen costos de producción por arriba de los existentes 

en otros países (E.E.U.O., Japón y países europeos), debido, fundamentalmente, 

a las escalas de producción locales, así como a la tecnología empleada. Es-

ta última varia de empresa a empresa. En el caso de empresas transnaciona-

les, dado el acceso que tienen tanto a tecnología, como a mercados exteriores, 

estos problemas se minimizan. 

Cabe señalar aquí que, la industria de autopartes es diferente a la 

Industria Automotriz Terminal. La primera está constituida por varios miles 

de establecimientos de muy diverso tamaño, tecnología, origen del capital -

(nacional o foráneo), y aun en cuanto a la mercancía que cada uno de ellos 

produce. En este sector compiten empresas cuyo capital de origen mexicano 

(generalmente establecimientos pequeños o medianos y con una inversión en ca 

pital menor a la de filiales de empresas transnacionales), con filiales de 

empresas transnacionales. 

Otro factor que ha contribuido a no alcanzar escalas de producción 

menos ineficientes en la Industria Automotriz Terminal, es la participación 

de ocho firmas en el mercado local, cada una de ellas con varios modelos y 

líneas. En 1981 sumaban 92 los automóviles diferentes, entre modelos y lí-

neas. En este sentido, el mercado local es relativamente pequeño en rela-

ción al número de modelos y marcas que en él compiten. 

En un trabajo sobre la Industria Automotriz Terminal se estimó que 

para mediados de la década de los setentas, el precio de los automóviles en 

México era más alto que el de los mismos automóviles en sus países de origen, 
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dependiendo del modelo, entre un 30% y un 60% (27). 

Cálculos recientes estiman que los precios de los automóviles en 

México son en promedio, aproximadamente 35% más elevados que los predos de 

los automóviles en sus países de origen (28). Es interesante señalar que en 

los automóviles, en los cuales el diferencial de precios es mayor, es en los 

llamados automóviles de lujo, que son los que menor grado de integración na-

cional tienen. 

Como señalamos en el primer capítulo, la Industria Automotriz, an-

te los mercados relativamente saturados de E.E.U.U., Japón y los paises euro 

peos; ante la crisis energética y las crecientes medidas por parte de los gp 

biernos, tendientes a controlar la contaminación ambiental, se ha visto en 

la necesidad de revolucionar la industria a efecto de cumplir con los reque-

rimientos del automóvil actual. 

El llamado "automóvil mundial", además de cumplir con los requeri-

mientos arriba mencionados, tiene la característica de que a partir de auto-

comunes e intercambiables se producen diferentes líneas. Este es el caso, 

por ejemplo, del modelo K, de la Chrysler, actualmente ya en el mercado en 

México. El diseño y producción de partes automotrices intercambiables, redu 

ce los costos de producción en el mediano plazo. 

La internacionalización del proceso productivo, también incide en 

la reducción de los costos de producción, a través de la obtención de insu-

mos y fuerza de trabajo baratos. En el mismo sentido trabaja la introduc-

ción, en el proceso productivo, de técnicas intensivas en capital, tales co 

mo el uso de computadoras (robots). 
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Dadas las características de la industria automotriz, tanto a ni-

vel mundial, como en el caso específico de México, en que unas cuantas fir-

mas (siete en México), controlan el mercado de automóviles, es dudoso que 

los menores costos de producción se traduzcan en reducción en el precio de 

los automóviles. Siendo la industria automotriz una industria altamente oil 

gopolizada, lo más factible es que las reducciones en los costos de produc-

ción se traduzcan en una mayor tasa de ganancia para los productores de au-

tomóviles. 

Capacidad Ociosa 

La Industria Automotriz Mexicana, desde sus inicios en 1962, ha 

operado con capacidad instalada ociosa. En 1968, una encuesta (29) realiza 

da a 92 empresas manufactureras, entre las cuales estaban firmas productoras 

de automóviles, reveló que en las plantas automotrices terminales, la capaci 

dad instalada utilizada era de tan solo el 45%. 

De acuerdo a información obtenida recientemente (30), la Industria 

Automotriz Terminal (productora de automóviles y camiones), tiene capacidad 

para producir alrededor de 800,000 automotores. Tomando en cuenta esta in-

formación, inferimos que en 1981, la capacidad instalada utilizada ascendió 

solamente al 73%. 

A finales de 1981, se redujo la cuota de producción de la Industria 

Automotriz Terminal. Nuevas reducciones a la cuota de producción se fijaron 

en los meses de enero, febrero y marzo de 1982. Se espera que este ano, la 

producción de vehículos automotores será de entre 400 mil y 500 mil unidades, 
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CUADRO  XVIII 



contra 584,190 unidades en 1981. De alcanzarse una cifra de producción de 

alrededor de 500 mil unidades en 1982, la capacidad instalada utilizada en 

la Industria Automotriz Terminal sería tan solo de 62.5%. 

El hecho de que la capacidad instalada en México esté continuamen-

te subutilizada, se traduce en costos de producción más elevados. La existen 

cia de capacidad instalada subutilizada está estrechamente vinculada a la 

existencia de diversas marcas y modelos. 

A pesar de la existencia de capacidad instalada subutilizada y los 

consecuentes más elevados costos de producción, la tasa de ganancia de la 

Industria Automotriz ha sido rentable. (Ver Cuadro XVI. A partir de 1977, 

ésta se ha venido acrecentando para alcanzar un 36.37% en 1979. Es, sin em-

bargo, de esperarse que la tasa de ganancia caerá en 1982, debido a la cri-

sis económica que atraviesa el país, y que en la Industria Automotriz Termi-

nal se manifesta en reducciones de la producrióc automotriz y en una menor 

demanda efectiva de automóviles. 

Penetración por Empresa en el Mercado Local 

La penetración por empresa en el mercado local ha venido variando 

de 1962 a la fecha. En el perlado comprendido entre 1963 a 1970, las empre 

sas con mayores ventas en el mercado son las tres grandes norteamericanas. 

(Ver Cuadros XVIII y XIX). 

Para los años de 1963, 1965 y 1970, en conjunto capturaron el -

67.6% del mercado, el 68.9% y el 46.4Y,, respectivamente. 
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En 1963, la empresa con mayor penetración en el mercado mexicano 

era la Ford Motors Cunpany. Esta capturó en dicho año, un 24.4% del mercado, 

seguida por la General Motors (22.2%) y la Chrysler (21.0%). Durante este 

período, las empresas productoras de automóviles pequeños y medianos, si bien 

ganaron terreno en el mercado local, se encontraban muy a la saga de los pro 

ductores norteamericanos. Nissan aumenta su participación en el mercado de 

2.5% en 1963, a 8.8% en 1970. VAM pasa del 4.8% al 9.1% en el mismo período. 

Volkswagen, que en 1963 participara con el 8.2% del total de ventas, las in-

crementa obteniendo el 26.8% del mercado de los productores de automóviles 

pequeños solamente. 

Renault disminuye su participación en el mercado local. En 1963 

participó con el 9.2% de los automóviles vendidos, en tanto que en 1965 y en 

1970 lo hizo con el 6.7% y el 8.9% respectivamente. 

El periodo que abarca de 1971 a 1975 fue diferente. Durante este 

lapso, los automóviles que más penetración tuvieron en el mercado local, fue 

ron los automóviles pequeños y medianos. 

El crecimiento de la demanda de los automóviles pequeños, y en con 

secuencia su mayor penetración en el mercado doméstico, tiene su origen en 

las políticas económicas implementadas por el Estado, tendientes a favorecer 

el financiamiento al consumo de bienes duraderos. 

A partir de 1974, este tipo de créditos se suspende, por lo que ya 

para 1975, la participación de las firmas productoras de automóviles media-

nos tiende a bajar. Entre 1974 y 1975, la firma Volkswagen reduce su pene-

tración en el mercado doméstico en 2.5% (de 37.6% a 35.1%), En 1974, Volks 
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wagen obtiene la mayor penetración en el mercado local de 1962 a la fecha. 

La devaluación de la moneda nacional en 1976, como mecanismo de co 

rrección de los problenas inter e intrasectoriales, así como del déficit de 

la Balanza de Pagos, afectó en forma significativa la estructuro -oductiva 

del país a favor del gran capital. Los cambios en la estructura productiva 

del país se acompañaron de cambios en las relaciones de clase. Estas últimas 

se manifestaron en una estructura del ingreso más regresiva en México. Con 

la devaluación de la moneda, se redujo el poder adquisitivo de los asalaria-

dos a través del menor aumento de los salarios con respecto a los precios de 

las mercancías. 

Después de la devaluación de 1976, la demanda de los automóviles 

pequeños y medianos, que son los de menor precio en el mercado, se contrajo, 

debido a que este tipo de automóviles por sus características en cuarto pre-

cio, son adquiridos fundamentalmente por la cla.:e media urbana (31). Como 

estos sectores están generalmente formados por profesionales medios, cuyas 

percepciones salariales reales se vieron reducidas, la demanda efectiva de 

automóviles pequeños y medianos se contrajo, hecho, éste último que condujo 

a una menor participación en el mercado local, por parte de las firmas pro-

ductoras de automóviles pequeños y medianos. 

La liberación de los precios en 1977, resultado de las presiones 

de los productores automotrices, posibilitó aumentos en los precios de los 

mismos. Este hecho, aunado a la pérdida de poder adquisitivo de los asala-

riados, repercutió en las ventas de automóviles pequeños y medianos. 
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Como ya habíamos señalado anteriormente, la devaluación de la mono 

da, aunada al precio inflacionario en México, favorecieron una regresiva dis 

tribución del ingreso. Esto se manifestó en la reactivación de la producción 

de los llamados automóviles de lujo. Así, las firmas Chrysler, Ford y Ge-

neral Motors, que en 1975 habían tenido una tasa de crecimiento anual de su 

producción de 7.3%, 0.6% y de 1.6% respectivamente, en el año de 1978 crecie 

ron a una tasa de 11.4%, 34.1% y 44.6% respectivamente. 

En 1976, Volkswagen perdió 6 puntos con respecto a 1975 en cuanto 

a su penetración en el mercado. Las demás firmas, excepto General Motors 

que perdió tres puntos, mantuvieron o aumentaron ligeramente su grado de pe-

netración en el mercado local. (Ver Cuadros XVIII y XIX) 

En 1977, todas las firmas productoras de automóviles pequeños o me 

dianos pierden puntos en cuanto a las ventas locales. 

De las firmas productoras de automóviles de lujo, solamente General 

1otors disminuye su penetración en el mercado (en 1.8 puntos) respecto a 1976. 

En 1977, Chrysler es la firma que más aumenta su penetración en las ventas lo 

cales, incrementándolas en un 54.49% respecto a 1976. En el año de 1977 par 

ticipó con un 25.8% de las ventas, en tanto que en el año anterior lo hizo 

en tan solo un 16.7%. 

De 1977 a la fecha, ha habido una tendencia a que las firmas próduc 

toras de automóviles grandes y de lujo, aumenten su penetración en el mercado 

de automóviles en México. La penetración conjunta de las tres grandes firmas 

estadounidenses en el mercado local de automóviles fue para 1977 de 45.3%; 
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para 1978 de 44.1%; en 1979 de 40.20%; en.1980 de 50.47%; y para 1981 alcan-

zó 50.96%. 

Las demás firmas, todas ellas productoras de automóviles pequeños 

y medianos, logran una relativa mejoría en 1978 y 1979; sin embargo, en el 

período 1980-1981, todas ellas (salvo DINA en 1980), han perdido dinamismo en 

las ventas locales. (Ver Cuadro XVIII) 

Por lo arriba expuesto, queremos señalar que las divisas generadas 

por la venta de petróleo, no han ayudado a mejorar la distribución del ingre-

so en México. Son las personas con ingresos fijos los que han pagado la cri-

sis de la economía mexicana. 

Este hecho se manifiesta en la pérdida de dinamismo de las ventas 

de automóviles pequeños y medianos, y en la mayor penetración en el mercado 

local de los productores de automóviles de lujo. 

Algunas Consideraciones Sobre la Situación  Actual 

En esta última parte del presente capítulo, abordaremos la situa-

ción imperante en la Industria Automotriz Terminal para el primer semestre 

de 1982 y su relación con la Balanza de Pagos, dado que como ya explicamos, 

la Industria Automotriz tiene un elevado coeficiente de importación. 

En los seis primeros meses de 1982, la venta de automóviles y ca-

miones cayó en --1.26% con respecto al mismo período en 1981. Los automóvi-

les fueron los que proporcionalmente más redujeron su penetración en el mer-

cado al caer su venta en -- 4.02%, respecto a 1981. (Ver Cuadro XX) 
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Esto es significativo, dadas las altas tasas de crecimiento que en 

el pasado la Industria Autowtri! terminal ha expHrimentddo (Ver Cuadro XXI). 

De 1966 a 1981, la tasa de crecimiento promedio anual de la producción fue de 

12.27:<.'.; en tanto que en los últimos cuatro años (1978-1981), ésta fue del 

34.46%. 

A finales de 1981 y principios de 1982, se decretan reducciones a 

la cuota de producción de la Industria Automotriz Terminal. Además, se proht 

bieron las importaciones de accesorios de lujo. Con la disminución de la cuo 

ta de producción se pretende ahorrar 3,000 millones de dólares. 

La Balanza Comercial de la Industria Automotriz Terminal ha sido de, 

ficitaria desde el surgimiento de dicha industria (Ver Cuadro VI . Sin embar 

go, el déficit de esta industria ha venido creciendo constantemente, por lo 

que recientemente, éste " 	 representó e.1 521 del saldo de México con el 

exterior", (32) Lo anterior, también s manifiesta en el crecimiento del 

coeficiente de Importación de la Industria Automotriz, el cual en 1970 lue del 

21.63%, para 1979 se había elevado al 25.24%, y en 1981 al 52.01. (Ver Cua-

dro XXII) 

De 1978 a 1981, la demanda automotriz creció en forma importante. 

Esto se debió, por un lado, a la expansión une experimentó la economía produc-

to de la explotación y ventas del petr6le. For otro lado, a la demanda de 

automóviles por parte de los estratos de inq"esos altos y medios. Sectores 

de estos últimos, se benefivaron de las divisas generadas por la venta de 

petróleo. 

En 1982, la cisminución de la cuota de producción de la Industria 
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CUADRO XXII 

COEFICIENTE DE H1PORTACI0N DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL 

AÑO PORCIENTO 

1970 28.55 

1971 28.88 

1972 29.22 

1973 28.44 

1974 29,38 

1975 30,86 

1976 32,89 

1977 38,52 

1978 34.29 

1979 33.37 

FUENTE: 	Elaborado con información de los cuadors VI y VII. 
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Automotriz ha coincidido con una disminución de la demanda efectiva de auto-

móviles, producto del deterioro de los salarios de gran parte de los sectores 

de ingresos medios. 

En los últimos meses de 1981 y el primer semestre de 1982, ha habi-

do un total de 13,416 despidos en la Industria Automotriz. De esta cifra, 

7,940 son trabajadores de la Industria Terminal, y los otros 5,476 despidos, 

son trabajadores de las principales empresas productoras de autopartes (33). 

De acuerdo con datos proporcionados por la Asociación Mexicana de 

la Industria Automotriz (34), en 1980 el número de personas empleadas en es-

ta industria fue de 56,792 (40,497 obreros y 16,295 empleados); para 1981, la 

cifra ascendió a 65,230 (47,057 obreros y 18,173 empleados). 

En el primer semestre de 1982, la cifra de obreros empleados se ha 

reducido a alrededor de 39,117, lo que implica una pérdida en la absorción 

de obreros empleados; con respecto a 1981, del 16.88%., Si se toma a la fuer 

za de trabajo total empleada en la Industria Terminal (obreros y empleados), 

tenemos una reducción en el primer semestre de 1982 de 12.18%, respecto a 

1981. 

Dada la actual situación que enfrenta la economía mexicana, Banamex 

pronostica que el crecimiento del PIB será de tan solo 2.3%, y el producto in 

dustrial total será del orden de 1.4% (35). 

La producción de automóviles en México, para 1982, no crecerá con 

respecto a 1981, más aún, se espera que disminuya. Si la producción de auto.  

motores en el segundo semestre de 1982 creciera al mismo ritmo que lo hizo 

113 



durante el primer semestre, la producción total de 1982 sería del orden de 

568,286 automotores, contra 587,460 de 1981. Sin embargo, se pronostica una 

menor producción en el segundo semestre de 1982, que en el primero. Hay quie 

nes estiman que la producción en 1982 no rebasará con mucho los 400 mil auto 

motores (36); otras fuentes calculan una reducción cercana al 10%, con res-

pecto a 1981 (37). 

En 1982, a dos décadas de haberse iniciado la producción de automo-

tores en México, la Industria Automotriz Terminal, no ha consolidado una es-

tructura productiva que le permita autoabastecerse de los insumos que ella 

consume, por lo que ha recurrido a crecientes importaciones de autopartes, ac 

cesorios y materias primas, acrecentando con ello el déficit de la Balanza Co 

mercial del país. 

La solución al déficit de la Balanza de Mercancías de la Industria 

Automotriz, se ha planteado, en 1982, como la disminución de la producción au 

tomotriz. Esto se ha traducido ya en la pérdida de empleos en el sector auto 

motriz. 

Es evidente que la Industria Automotriz no ha logrado contribuir a 

la solución de el problema de la creación de empleos en México, ni el de la 

Balanza de Pagos. Más aún, esta industria ha contribuido notablemente al 

acrecentamiento del déficit comercial de nuestro país. 
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CAPITULO IV 

CONSIDERACIONES SOBRE LA DEMANDA DE AUTOMOVILES 

El propósito de este capítulo es el señalar algunos de los factores 

que influyen sobre la demanda de automóviles en México. 

El estudio de los determinantes de la demanda pudiera ser en si, un 

tema de tesis, por lo que el capítulo tan solo apunta los elementos que se 

consideran más importantes para comprender la demanda de automóviles en México. 

Al estudiar la demanda de automóviles en países subdesarrollados, 

no es posible considerar únicamente el ingreso per capita de la población. 

Una de las características de los llamados países subdesarrollados, es la mar 

cada desigual distribución de ingreso. Por este motivo, consideramos que pa-

ra comprender la demanda de automóviles en nuestro país, es fundamental estu-

diar la estructura del ingreso. 

De las mercancías cuyo destino es el consumo individual privado, el 

automóvil es la segunda más costosa, después de la adquisición de una vivien-

da. Debido a este hecho, la demanda de automóviles está fuertemente determi-

mada por el nivel de ingresos de las personas y por la distribución del ingre 

so. Otros factores que también influyen la demanda de automóviles son: el 

crédito al consumo; el precio de los automóviles; el precio de los energéti-

cos; impuestos al consumo de automóviles; características y extensión de la 

red vial de las ciudades; disponibilidad de formas alternativas de transporte. 
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México es un país cuya distribución del ingreso es de las más desi.  

guales del inundo. Además, la distribución del ingreso en México se ha -empeo.  

rado en las últimas décadas, haciéndose cada vez más regresiva (1). La desi 

gual distribución del ingreso se deriva en buena parte, de las característi-

cas que la estructura productiva, y más aún, que el proceso de industrializa 

ción, han asumido en México. 

El proceso de industrialización en México se ha caracterizado por 

ser relativamente en la utilización de capital, absorbiendo cantidades rela-

tivamente pequeñas de fuerza de trabajo. Esta característica del proceso de 

industrialización, aunada a la abundante mano de obra existente en México, 

han conducido a un lento crecimiento de la tasa de empleo. La baja capacidad 

de absorción de fuerza de trabajo ha acrecentado el ejército industrial de 

reserva, presionando el salario a la baja. 

Así, la reducida creación de empleos incorpora a grupos pequeños 

de la población como perceptores regulares de un ingreso, y por otro lado, 

la abundancia de fuerza de trabajo presionan hacia la baja el precio de la 

misma. 

De esta manera, tenemos que la estructura productiva de México ha 

derivado una creciente desigual distribución del ingreso. A su vez, la re-

gresiva estructura del ingreso refuerza la actual estructura del ingreso. 

Siendo el automóvil un "bien" relativamente caro, en un país con 

las características de distribución del ingreso como México, esta mercancía 

solo está al alcance de sectores reducidos. 

En 1974, el salario mínimo promedie general para el país fue de 
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$1,131.4 pesos, hasta el 7 de octubre y posteriormente fue de $1,441.2 pesos 

(2). A partir de los datos proporcionados por el Cuadro Distribución del in.  

greso familiar 1968-1974, podemos observar que los trabajadores de salario 

mínimo se incluyen en la primera categoría (percepciones de 0 - 1,700 pesos). 

Esta categoría agrupa a 46.4% del total de las familias existentes en México. 

Ahora bien, para dicho año si consideramos solamente a las familias trabaja-

jadores, cuyo salario es el mínimo, éstos necesitarían ahorrar su salario ín 

tegro por un período de casi 30 meses (29.7 meses) para poder adquirir el 

automóvil del año más barato del mercado. En tanto que las familias, cuyo 

ingreso es el más alto del grupo ($1,700.00 pesos), necesitan ahorrar sus 

percepciones íntegras por un período de 20 y medio meses (3). En 1981, para 

que un trabajador de salario mínimo pueda adquirir este mismo automóvil, ne-

cesitaba destinar 32 meses de salario a dicha compra. En 1982, se requieren 

36.5 meses. 

En 1982, las familias de los trabajadores de salario mínimo, en las 

zonas urbanas, necesitan destinar alrededor del 63% de su ingreso para ,:tibrir 

sus gastos de alimentación (4). Esto quiere decir que, con el restante 37% 

tienen que cubrir gastos de vivienda, vestido y transporte. A partir de esta 

información podemos inferir que, cuando menos para el 46.4% de las familias 

en México, la adquisición de un automóvil es prácticamente imposible. Asi 

pues, la demanda efectiva de automóviles tendrá que provenir de los estratos 

de ingresos medios y altos. 

Las actividades económicas en México se hallan fuertemente centrali-

zadas. Tanto en los servicios como los focos de insdustrialización, se encuen 

tran localizados en unas cuantas ciudades o regiones geográficas. 
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Los niveles salariales y en general de ingresos, son más elevados 

en estas zonas geográficas, que en el resto del país. Al existir una mayor 

concentración del ingreso en estas regiones, también existe una mayor deman-

da efectiva de automóviles. Esta demanda está influida por el "efecto demos-

tración" y por la necesidad cotidiana de transporte. (Ver Cuadro XXIV). 

Por las características sectoriales y regionales del aparato produc 

tivo y de la distribución del ingreso, tenemos que es en las zonas urbanas, 

sobre todo en las principales ciudades del país, en donde se concentra una ma 

yor demanda de automóviles. 

El crecimiento y desarrollo de la Industria Automotriz está estre-

chamente ligada al crecimiento de una clase media urbana, y en general a los 

estratos de ingresos medios y altos. 

En un estudio reciente, se llegó a la conclusión de que " 	 en el 

caso de los automóviles, resulta ser siempre la concentración en el tope la 

mejor alternativa 	 " (5), ya que la redistribución del ingreso en favor de 

los estratos de menores recursos tendrían efectos sobre la demanda de bienes 

de consumo no duradero (alimento, vestido), y aún sobre los de consumo durade 

ro (electrodomésticos), pero cuyo precio unitario es sensiblemente inferior 

al de los automóviles. 

Junto con el proceso de industrialización se forman una serie de 

cuadros técnicos, profesionales, medios y obreros calificados, necesarios pa 

ra llevar adelante el proceso productivo, y en general de reproducción del 

capital. Estos cuadros medios, se ubican tanto en los servicios como en el 

proceso productivo mismo. Por el monto de sus ingresos se ubican los estra 
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tos medios. 

Es precisamente en las áreas urbanas donde más se desarrollan los 

estratos de ingresos medios. Las fuentes de ingreso de estos sectores, pro-

viene sobre todo de las percepciones salariales (6). 

Las personas de ingresos medios y altos son los demandantes de auto 

móviles en México. La demanda efectiva de automóviles depende del ingreso 

real de dichos sectores de la población. 

La demanda de automóviles por parte de los estratos medios, se diri 

ge sobre todo hacia los automóviles "populares", compactos y en menor medida 

hacia los llamados estándard. La demanda automotriz por parte de los estratos 

de altos ingresos, en cambio, se dirige hacia los automóviles de lujo y depor 

tivos. 

Como ya habíamos señalado, los estratos medios obtienen sus ingre-

sos, fundamentalmente, a partir de percepciones salariales, En este sentido, 

es significativo que después de la devaluación de 1976, y particularmente en 

1977, año en que se empieza a implementar una política de contenciónsalarial, 

la participación de los automóviles populares decae, aunque a partir de 1978, 

se recupera ligeramente. Esto ültimo,se explica en parte, por la distribución 

a sectores de la clase media de las divisas generadas por la venta de petróleo 

al exterior, En contraste, la venta de automóviles de lujo incrementa su par-

ticipación en 1977. (Ver Cuadro XXV) 

Como ya habíamos señalado más arriba, la demanda de automóviles de-

pende además del nivel de ingreso y de la distribución del mismo, de otros 

factores, entre ellos el precio de los energéticos, El precio de la gasolina 
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en México es uno de los más bajos del mundo. En agosto de 1982, el precio de 

la gasolina NOVA AZUL es de 10 pesos por litro; en Estados Unidos el precio 

por litro de una gasolina similar es de entre 25 y 30 pesos (un dólar a un dé 

lar quince centavos por galón) (7). El precio de la gasolina NOVA AZUL se ha 

incrementado en 614.2% a partir de 1974. Este tipo de gasolina es la más co-

múnmente utilizada para automóviles. La gasolina DIESEL, se ha incrementado 

en 700% de 1974 a 1982. El precio de un automóvil Volkswagen Sedán se ha in-

crementado en 697% de 1974 a 1982, en tanto que el salario mínimo lo ha hecho 

en 623% en el mismo período. 

Como puede verse, el incremento de los índices de los precios de la 

gasolina, los automóviles y el de el salario mínimo, no han variado sustancial 

mente. Sin embargo, es muy posible que en este último año (1982), como resul-

tado del acelerado proceso inflacionario, de las políticas restrictivas del 

gasto público, así como de la política de contención salarial; la distribución 

del ingreso se haya modificado en detrimento de los perceptores de ingresos me 

dios. De ser así, la estructura de la demanda de automóviles se podría modifi 

car, y dependiendo de cambios en la distribución del ingreso, variar la tasa 

de crecimiento de la Industria Automotriz. 

El precio de los automóviles es también un elemento importante en la 

configuración del perfil de la demanda. En Estados Unidos, en la segunda dé-

cada del presente siglo, la introducción por Ford de la línea de montaje, se 

tradujo en incrementos en la productividad, menores costos de producción y me 

nores precios de los automóviles. (Ver capítulo primero). 

Dadas las características actuales de la industria Automotriz en el 
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mundo y particularmente en México; las disminuciones en los costos de produc-

ción no se traducen en menores precios. 

La Industria Automotriz es una industria altamente oligopolizada en 

la cual, la competencia no se da en base a precios, sino de diversificación y 

diferenciación del producto (cambios de modelo, aparición de nuevas líneas); 

campañas publicitarias; y hasta mediados de la década de los setentas, en Mé-

xico, crédito al consumo. 

Los precios de los automóviles en México han sido, desde el inicio 

de esta industria, más elevados que los imperantes en los países de origen de 

los vehículos. Empero, en años recientes, se ha manifestado una tendencia a 

la reducción del diferencial de precios entre los vehículos producidos en Mé-

xico y los de los mismos en los países de origen. Esto ha sido particularmen 

te cierto para los automóviles cuyas ventas son mayores y cuyo grado de inte-

gración es más elevado que el de los automóviles de lujo y deportivos. 

Creemos, sin embargo, que de variar la estructura del ingreso hacia 

pautas más regresivas, la demanda automotriz tenderá a contraerse. De suce-

der ésto, los productores automotrices incrementarán el precio de los automó-

viles, cuando menos, hasta el punto en que compensen la caída en las ventas 

con incrementos en el precio de los automóviles. 

Estamos convencidos de que la estructura oligopólica de la Industria 

Automotriz, no da cabida a la competencia entre las firmas en base a precios; 

que las reducciones en los costos de producción se traducen en mayores tasas 

de ganancia, y finalmente, que en períodos de recesión económica, la menor de 

manda se compensa a través de los precios. 
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Las características del crédito a los consumidores, así como la dis 

ponibilidad del mismo, son aspectos que influyen, de manera importante, en la 

demanda automoilística. Hasta 1974 existió un programa de crédito al consu-

mo de bienes duraderos, entre ellos los automóviles. Sin embargo, posterior-

mente a este año, las fuentes de financiamiento para la adquisición de automó 

viles se han venido reduciendo y encareciendo. 

En 1982, el crédito directo a el consumidor para la adquisición de 

un automóvil Volkswagen Sedán (el automóvil más barato del mercado), había 

virtualmente desaparecido en muchas de las agencias distribuidoras de automó-

viles. Para automóviles de mayor tamaño y más caros, el crédito tiene las si 

guientes características: 

a) Pago inicial de el 50% del precio de lista del automóvil. 

b) Saldo del 50% restante,  en 12 meses, con una tasa de interés del 

4.5% mensual (54% anual). 

c) Además, en muchos de los casos, se requiere de un aval con bie-

nes raíces. 

El hecho de que el crédito al consumo se haya encarecido y hecho 

más difícil de obtener, puede ser la causa de que a partir de 1975, se note 

una ligera disminución en la participación de los automóviles populares den-

tro del conjunto de automóviles vendidos. (Ver Cuadro XXV) 

Es de suponerse además, que son las personas de estratos medios las 

que requieren más crédito para adquirir un automóvil. 

Podemos concluir que la disminución y el encarecimiento del crédito 
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al consumo de automóviles ha afectado la demanda de los mismos, principalmen-

te, la demanda proveniente de las personas de ingresos medios. 

La disminución y encarecimiento del crédito al consumo de automóvi-

les, hace de éstos, una mercancía menos popular, cuyo consumo se dirige a per 

sonas de ingresos más elevados. En este sentido, se restringe su mercado. 

Los impuestos al consumo de automóviles pueden desalentar la deman-

da de los mismos. En algunos países, como en Japón, los altos impuestos al 

consumo de automóviles han servido como instrumento para desalentar el uso ge 

neralizado de automóviles. 

En el caso de México, si bien existen impuestos y cargas fiscales 

que son absorbidas por los consumidores, éstos, dada su magnitud, no han desa-

lentado el consumo de automóviles por parte de las clases de ingresos medios 

y altos. 

Los impuestos que existen al consumo de automóviles son: 

- ISAN (Impuesto sobre Autos Nuevos. 

-- IVA (Impuesto al Valor Agregado) 

-- Registro Federal de Automóviles (mil pesos) 

Además de estos impuestos, existen algunos gastos que corren por 

cuenta de los consumidores. 

-- Gasto de translado de la planta a la agencia. 

-- Inspección fiscal y acondicionamiento del vehículo. 

-- Tenencia 



Consideramos que en términos generales, los impuestos al consumo de 

automóviles en México, no han sido una barrera al crecimiento de la demanda 

de los mismos.' 

Otro de los impulsos que se dió a la Industria Automotriz fue a tra 

vés de la creación de una red de caminos. (Ver Cuadro V). Cabe, sin embargo, 

apuntarse que actualmente, la red carretera es insuficiente para la cantidad 

de vehículos que en ella circulan. Esto se ve agravado por el hecho de que 

no existen formas alternativas de transporte, particularmente, en lo que a car 

ga se refiere. La red ferroviaria mantiene características similares a las 

que tenía a principios del presente siglo, y en cuando al número de kilómetros, 

esta cifra no ha variado sustancialmente. Por el lado de una red fluvial, és-

ta no existe, ya que no hay vías navegables. 

Así pues, a pesar del impulso dado a la red carretera, el transpor-

te, particularmente el de mercancías, es un cuello de botella al desarrollo 

económico del país. 

El transporte urbano, es también un problema a resolver. Sin embar 

go, la solución al transporte urbano no es el transporte individual. 

En 1979, el 3% de los vehículos (51,087 vehículos, entre autobuses 

urbanos, taxis, carros de metro y tranvías y trolebuses), transportaron al 

79% de las personas que viajaban el el Distrito Federal (14'536,000 viajes-

persona-día), en tanto que 97% de los vehículos particulares (1'465,000 vehf 

culos) transportaron al 21% de la población (3'864,000 viajes-persona-día). 

(8) 
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Como hemos visto (capítulo segundo), la Industria Automotriz Termi-

nal goza de importantes exenciones fiscales. Goza la exención del 100% sobre 

el impuesto de ensamble de que gozó en 1977, ascendió al monto de 2 millones 

224 mil 200 pesos. Esta cifra equivale al costo de construcción de cuatro 

kilómetros de metro (9). 

Dado la porción de pasajeros que se transportan a través de vehícu-

los colectivos y el que lo hace a través del transporte privado, así como el 

costo económico que cada uno representa, consideramos que la solución al trans 

porte de personas en México, dista mucho de ser el transporte individual. El 

transporte colectivo es más eficiente, más económico, y más conveniente, desde 

el punto de vista ecológico. Más aún, consideramos que todos los recursos que 

se destinan para el desarrollo de la Industria Automotriz, a través de exencio 

nes fiscales, gasto en producción y reparación de infraestructura (reparación 

de calles, carreteras, ejes viales, construcción y remodelación de las mismas); 

podrían ser dedicadas a otras actividades económicas. 

Para concluir, queremos señalar que si bien, todos los aspectos aqui 

señalados influyen la demanda de automóviles, la distribución del ingreso, el 

crédito al consumo y el precio de los energéticos juegan un papel fundamental 

en la configuración del perfil de la demanda en México. 
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CONCLUSIONES 

Para concluir, queremos señalar los aspectos centrales, que a nues-

tro juicio, se desprenden a lo largo de este trabajo. 

-- Con la Industria Automotriz a nivel mundial se ha venido dando 

un proceso de concentración. Este proceso se acentuará en la presente década, 

así como en la de las no ventas. Resultado de este proceso es, por ejemplo, 

la compra de alrededor del 50% de las acciones de American Mo. Company de 

E.E.U.U., por Renault de Francia. 

-- El mercado de automóviles en Estados Unidos, y en menor medida, 

en los paises europeos y Japón es un mercado relativamente saturado, cuya ta-

sa de crecimiento es muy lenta. En E.E.U.U., la tasa de crecimiento en los 

noventas será de tan solo al 1.5% anual. En contraste, la tasa de crecimien-

to de la Industria Automotriz, en los llamados países subdesarrollados en las 

últimas décadas, ha crecido a tasas elevadas. En México, de 1978 a 1981, lo 

hizo a una tasa promedio anual del 34%. Empero, los países subdesarrollados, 

experimentan 	en años recientes serios problemas de Balanza de Pagos, y me-

nores tasas de crecimiento de sus economías. Creemos que el crecimiento de 

la Industria Automotriz, a nivel mundial depende en gran medida de la capaci 

dad de crecimiento de dicha industria en los países subdesarrollados. 

Desde el surgimiento de la Industria Automotriz en México, se la 

consideró como una industria pivote, cuyo efecto multiplicador sobre otras 

industrias y actividades económicas era importante. A efecto de desarrollar 

la Industria Automotriz, se le otorgaron cuantiosas exenciones fiscales. 
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-- Sin embargo, a veinte años de haberse iniciado la producción de 

automotores en México, esta industria ha sido incapaz de producir localmente 

gran parte de los insumos intermedios que dicha industria consume en el pro2  

ceso productivo. Esto se ha traducido en altos coeficientes de importación, 

y en acrecentamiento de la Balanza Comercial de la Industria Automotriz. Es-

ta industria contribuyó con el 52% del déficit de la Balanza Comercial de Mé-

xico en 1981. 

-- A efecto de corregir el fuerte déficit comercial de la Industria 

Automotriz, en 1982, se redujo la cuota de producción de dicha industria. Es 

to, sin embargo, trajo como consecuencia, el despida de más de trece mil tra-

bajadores automotrices. 

-- Es difícil determinar cual ha sido el efecto multiplicador de la 

Industria Automotriz en cuanto 'a creación de empleos se refiere; empero, es 

importante recordar que la Industria Automotriz es una industria con una ele-

vada relación capital-trabajo. Más aún, la introducción de computadoras en 

el proceso productivo, elevará la intensidad en el uso de capital, por lo -

cual, se tenderá a utilizar, relativamente, menos fuerza de trabajo. 

-- La utilización de técnicas de producción más productivas, tenderá 

a reducir los costos de producción, ésto, sin embargo, no se traducirá en me-

nores precios de los automóviles, dada la estructura altamente oligópolica 

de esta industria, y si, en mayores tasas de ganancias. 

-- La tendencia a una mayor internacionalización del proceso produg 

tivo también trabaja en sentido de incrementar la tasa de ganancia al aprove-

char los diferenciales de precios de la fuerza de trabajo y de las materias 
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primas, existentes en distintas regiones del mundo. 

-- Creemos que las perspectivas para la Industria Automotriz Termi-

nal en México, a 'mediano y corto plazo no son muy prometedoras, dada la situa 

ción que enfrenta la economía mexicana en 1982. 

Ante la situación que vive la economía mexicana de lento crecimien-

to, empeoramiento de la deuda externa, y deterioro de los salarios de los per 

ceptores de ingresos medios, la solución al crecimiento de la Industria Auto-

motriz pudiera ser el mercado externo. Sin embargo, la mayoría de los países 

subdesarrollados experimentan problemas similares a los de México (lento cre-

cimiento económico y fuerte deuda Externa). En lo que toca a los países desa 

rrollados, como ejemplo señalamos, la tasa de crecimiento de la Industria Au-

tomotriz será de tan solo el 2% para la década de los ochetas. En este con-

texto, creemos que la Industria Automotriz en México, y paises cuyo desarro-

llo económico es similar, tenderá a crecer a tasas menores de lo que históri 

camente lo había venido haciendo. 
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