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I N T R O D U C C I O N 

Considerada uno de los sectores productivos más dinámicos 

de la economía mexicana, la industria automotriz regis-

tró un crecimiento medio del 20.1% entre 1977 y 1981, cifra 

comparable solamente con la tasa de crecimiento del sector 

petrolero nacional, y significativamente superior al compor­

tamiento del Producto Interno Bruto del país (8.4%) en igual 

período. 

Sin embargo, en el año de 1982 la industria productora de 

partes y vehículos automotrices registró una fuerte con­

tracción en su nivel de producción (-0.5%), como efecto de 

la crisis económica-financiera que cimbró la estructura pro­

ductiva nacional en ese año. 

La reducción en los volúmenes de producción de partes y ve-
. . 

hículos automotrices repercutió seriamente en el ritmo de 

producción manufacturera, ya que la industria automotriz 

es una de las ramas de mayor demanda derivada, entre el 
V 
basto campo de industrias. De ahí que, el consumo de la 

rama de automotores marque, en muchos de los casos, los 

niveles de producción de otras industrias como, por ejemplo, 

la siderúrgia, del hule, vidriera, textil, etc. 

Durante el período 1976-1982, el desenvolvimiento de la rama 

automotriz ha sido duramente criticado por algunos sectores 

de la población. En 1981, la industria automotriz contabilizó, 

en forma exclusiva, el 57.7% del déficit de la balanza co-



mercial mexicana. Durante los siete afies que abarca este 

estudio, el déficit del sector alcanzó un monto de $6,897 

millones de dólares. 

Pues bién, con la finalidad de conocer cuál fue el desen­

volvimiento de la industria automotriz entre los afies de 

1976 a 1982, determinar el impacto del comportamiento del 

sector en la economía nacional, y analizar la conexión de 

la rama con el fenómeno de la dependencia mexicana a las 

grandes compafiías trasnacionales, se ha desarrollado el pre­

sente trabajo. 

'Creemos que la industria automotriz juega uno de los pape­

les más importantes en la dependencia de la economía mexi­

cana. Entendiendo el fenómeno dependiente desde dos claras 

perspectivas; primero, como el condicionamiento del desa­

rrollo de las economías pobres al crecimiento de otras eco­

nomías más poderosas 1 en segundo término, como la interna­

lización de las relaciones de dependencia en las economías 

locales, al convertirse las corporaciones trasnacionales 

en la vértebra de la industrialización básica de estas eco-

nomías. 

El trabajo se ha dividido en cuatro secciones principales. 

En el primer capítulo se analiza el origen de la industria­

lización en las economías dependientes y el papel de la em­

presa trasnacional en este mecanismo. Además, se establecen 

los antecedentes históricos del desarrollo de la industria 

automotriz en México y el marco institucional, es decir, los 

decretos y re~ulaciones oficiales aplicados al sector en el 

período de estudio. 



En segundo plano, el siguiente capítulo define el marco 

económico general del país durante el período 1976-1982, 

como requisito indispensable para analizar los fenómenos 

económicos que se presentaron y que, obviamente, afectaron 

el desenvolvimiento del sector automotriz nacional en ese 

lapso. 

El tercer capítulo incluye un análisis conciso de la par­

ticipación de la industria automotriz en los agregados ma­

croeconómicGs del país, y el comportamiento que registraron 

éstos en el período de an~lisis. 

Finalmente, el cuarto capítulo comprende tres secciones de­

finidas: el diagnóstico, las conclusiones y las recomenda­

ciones a las que el autor de la tesis llega después del 

análisis económico previo. 

La industria automotriz es un enorme y complejo campo de 

estudio para los distintos profesionistas de las ciencias 

sociales. Las implicaciones, facetas y perspectivas desde 

la cual se puede contemplar son muchas y muy variadas. En 

este trabajo, el desarrollo de la industria automotriz se 

vislumbra como un fen6meno directamente relacionado a la 

estructura de la de~endencia nacional y a las decisiones 

de las grandes compañías internacionales controladoras del 

mercado automotriz mundial. El análisis realizado intenta 

servir como punto de referencia para futuros trabajos sobre 

este importante sector económico nacional. 



CAPITULO I 

MARCO TEORICO E Ii{STITUCIONAL 

1.1 Origen de la industrialización ~n las 
economías dependientes. 

En los inicios del siglo actual la economía se en­

cuentra dominada por los grandes monopolios, la concentra­

ción de la producción y del capital ha llegado a un eleva­

do grado de desarrollo. 

Esta nueva fase en el cesarrollo del capitalismo 

corresponde a la etapa imperialista de su evolución, tenie~ 

do las siguientes características básicas: la existencia de 

los monopolios como unidades productivas esenciales; 

entre industria y capital bancario, constituyendo el 

& • ~ 

.LUSlOTI 

capital 

financiero; exportación de capitales aunada a la exportación 

de mercancías; constitución de "trusts" o "Ho::..dings" inter­

nacionales y la finalización del reparto territorial del 

mundo entre las potencias capitalistas. (7) 

Las economías latinoamericanas mantienen su enlaza­

miento al sistema como economías primario-exportadoras, y 

sus sectores económicos más dinámicos están mayoritariamen­

te controlados por el capital internacional. 

Dos antecedentes se destacan en el proceso .de indu~ 

trialización de las economías dependientes: por una'parte, 

el desplazamiento del centro de gravedad del sistema econó 

mico mundial de Inglaterra a los Estados Unidos, y la cri­

sis mundial de 1930. 

(7) V .Le.r;ii1, Impedalismo Fase Superior del Capitalismo, Ed. Progreso, 
México, p. 765. 
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En este período los E.U. asumen la dirección del 

proceso capitalista mundial, y América Latina se integra 

al área de influencia política y económica del capital 

americano. 

La crisis de los treinta, por su parte, ocasionó 

la destrucción del patrón oro como base del sistema mone­

tario internacional, que permitía el libre funcionamien!o 

del mercado mundial de capitales y el comercio exterior. 

Asimismo, la contracción de la actividad económica 

en los países industrializados, la contención de las impoE 

taciones, y la suspensión de inversiones desató una vio­

lenta crisis en las economías dependientes. 

Se calcula que el comercio exterior tuvo una reduc 

ción del 50% en términos de valor entre 1929 y 1933 con res 

pecto a los años anteriores. Asimismo, de 1929 a 1930 la 

exportación de capitales de Inglaterra, E.U. y Francia fue 

de $3,300 millones de dólares, mientras que de 1931 a 1932 

no exportaron capitales y al mismo tiempo retornaron 

$1,600 millones de dólares a su lugar de origen. (8) 

Esta crisis modifica profundamente el proceso evo­

lutivo de las economías latinoamericanas, particularmente, 

( 8 ) C. Furtado , La Economía l.ationamerJ.cana, Siglo XXI , Mé.xico , 19 7 8 , 
p.1lj.6, 
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en aquellas en las que se había iniciado a finales del si­

glo pasado un proceso de industrialización localizado en 

los sectores de consumo corriente o tradicional. Este es 

el caso de Brasil, Argentina, Chile y México. 

La contracción en el comercio internacional de mer­

cancías forzó a estas economías a expandir el sector indus­

trial ligado al mercado interno, en un esfuerzo de sustitu­

ción total o parcial de bienes que anteriormente eran adqui­

ridos en el exterior. 

Así, la reducción de las importaciones generó un 

proceso inflacionario co~·.si.derable, provocando constantes 

acomodos en la tasa de cambio de estos países (devaluación), 

lo que ocasionó que la tasa de rentabilidad interna aumen­

tara favoreciendo al sector industrial ligado al mercado 

interno. 

El proceso de &lSti tución de importaciones se inicia 

en el sector de bienes de consumo que se tradujo, posterioE 

mente, en un aumento de la demanda de bienes intermedios y 

equipos en ge~eral. 

La segunda guerra mundial dio un nuevo impulso a la 

política de sustitución de importaciones en los países de­

pendientes más avanzados, al presentarse condiciones inter­

nacionales semejantes a la crisis de 1930. 
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Al finalizar la guerra, el proceso de .sustitución 

se amplía al sector de bienes de capital. Los créditos y 

bienes de capital americanos se canalizara~ inicialmente, 

hacia las ramas de energía, transporte y siderurgia. A fi 

nales de los años cincuenta y principios de 1960, las in­

versiones de bienes de capital se incrementan considerable­

mente en todos los sectores económicos, pero sobre todo, en 

el manufacturero. 

Hay que señalar dos aspectos determinantes en este 

proceso de sustitución de importaciones-industrialización 

de las economías dependientes: el proceso significa un aju~ 

te en la forma de acumulación capitalista, del crecimiento 

hacia fuera al crecimiento hacia dentro, con característi­

cas nuevas en la forma de apropiación de la plusvalía gene­

rada en los países dependientes. En segundo lugar el pro­

ceso se da dentro del marco estructural de la economía de­

pendiente. No existió ninguna ruptura con la estructura 

del sistema, sino un cambio en el mecanismo de crecimiento. 

(9) 

Por eso para las economías latinoamericanas, en la 

medida que crecen y se amplÍan las ramas industriales y la 

tecnología se desarrolla, se incrementan los insumos impor­

tados. ·El crecimiento de estas economías estar& entonces 

íntimamente ligada a la participación e intervención del e~ 

pital externo en la producción que, mediante las empresas 

(9) O.Sunkel y P.Paz, Op.cit., p.355. 
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trasnacionales, se convertirán en la vanguardia del desa­

rrollo induscrial de las economías dependientes. 

1.2 El papel de la empresa Trasnacional 

Integrando parte esencial del proceso de industria­

lización de las economías. latinoamericanas (L.A. ) .. la empre~ 

sa trasnacional CE.T.) constituye el eje central de este 

fenómeno, abarcando todos los sectores de la economía y, en 

particular, el sector manufacturero. 

Pero, ¿qué es la empresa transnacional? . ~ . 
Ter!TtJ..-

nos formales, la empresa trasnacional es aquella cuyo or~­

gen, dirección y propiedad corresponde a residen~es de un 

país desarrollado, de economía de mercado, y que reali3an 

actividades productivas a escala internacional. Es un age~ 

te económico cuyo comportamiento se define sobre la base 

de estrategias globales a nivel mundial; concebida en fun 

ción de sus objetivos a largo plazo y de las condiciones 

económicas y políticas en el país de origen, en el que ac­

túan y en el mercado internacional. (10) 

La génesis de las corporaciones trasnacionales fue 

definida por Lenin a principios de siglo. Para él, el mono­

polio es un producto de la concentración de la producción 

en un grado ~uy elevado de su desarrollo, el capitalismo 

(10) F. Fa";nzilber, Las Empresas Trasnacionales, F.C.E., Héxico, 1975, 
p.20. 
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monopolista se caracteriza por la explotación de un número 

cada vez mayor de naciones pequeñas o débiles por un puña­

do de naciones riquísimas o fuertes.(11) 

La presencia del capital monopolista en las econo­

mías latinoamericanas data desde principios de siglo. Sin 

embargo, es a partir de la segunda guerra mundial cuando 

la expan·sión de la empresa trasnacional se efectúa en mag­

nitudes sustanciales. A mediados de la década de los se­

senta se establecen ya, la mayor parte de las filiales ac­

tuales de las empresas trasnacionales de los E.U. (62%). 

A finales de la misma década, el 50% de las filiales de E.T. 

de Alemania, Japón, Francia y Bélgica se establecen en A.L. 

(12) 

Por consiguiente, el período de sustitución de im­

portaciones va acompañado de la instalación de las filiales 

de la E.T. Lo que por el lado del subdesarrollo se vislum­

bra como una política nacionalista en busca de "desarrollo 

aatónomo", por el otro lado es una política de reproducción 

del capital a escala internacional, vía la introducción de 

la corporación trasnacional en los mercados nacionales. 

Las razones que determinan el establecimiento de 

las ET en las economías latinoamericanas son variadas y de di·-

(11) V. Lenin, El Imperialismo fase Supo...rior del Capitalismo, Edit. 
Progreso, Héxico, p. 795. 

(12) F. Fajnzilber, Op.cit., pag. 32. 
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versa índole. Al carácter proteccionista de las economías 

LA, se añade la existencia de un contingente de mano de -

obra barata que incrementa sustancialmente los beneficios 

del capital externo. Hay que agregar a ello, la abundan­

cia de recursos naturales utilizados como materia prima 

para la industria, la existencia de un mercado nacional 

conformado y con perspectivas de crecimiento y la ausencia 

de empresas locales capaces de competir en el mercado lo­

cal dado su escaso desarrollo tecnológico. 

En un principio, la acción de las ET manufactureras 

estuvo básicamente orientada a satisfacer la demanda del 

mercado interno de los países en los que actúan, de ahí 

la marcada preferencia de las ET por ubicarse en países 

cuyo mercado interno es de mayor magnitud y con altos 

promedios de ingreso por habitante. Por ejemplo, en AL 

más de la mitad de las filiales de las ET están localiza­

das en Brasil, Argentina y México.(13) 

En la actualidad, las nuevas transformaciones en el 

patrón de acumulación capitalista reduce el peso del mer­

cado interno como elemento decisivo para el establecimien 

to de las corporaciones multinacionales. 

Pedpo Vuskovic afirma: "el sello funC.·.s.mer:tal del nue 

vo esquema de acumulación capitalista está ~arcado por 

(13) F. Fajnzilber, Op.cit., pag. 34. 
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un acelerado proceso de internacionalización del capital 

del que se hacen cargo las grandes empresas trasnaciona­

les, y un gigantesco redespliegue industrial que confi­

guran nuevos esquemas de división internacional del tra­

bajo". (14) 

La industria trasnacional ubicada en los países depe~ 

dientes internacionaliza su producción. Se persigue con­

vertir estas economías en economías exportadoras, en la 

que los niveles inferiores de salario se constituyan en la 

base de sustentación de producciones industriales para el 

mercado mundial. El caso de la industria automotriz es un 

ejemplo ilustrativo de esta nueva modalidad. 

1.3 

1.3.1. 

Políticas de Fomento en la Industria 
Automotriz (IA). 

Establecimiento y Desarrollo (15) 

El establecimiento y desarrollo de la Ir'.d.usi:ria: All.t~m::rtriz 

en Méxicó se i.nic:i:ó a prircipio¡¡ de este- .siglo., -elJo. Si se toma en 

cuenta la aparición del primer vehículo como punto de par­

tida. Sin embargo, el establecimiento de las primeras 

plantas automotrices se da tiempo después. 

Se ha dividido el proceso de crecimiento de este 

sector a partir de las características en la producción de 

( 14 ) P . Vuskovic , el nuevo orden .económico Inte..Y'flacional , Revista 
Comercio Exterior, México, Marzo 1978, Vol. 28, Nú.'Il.3, p.262. 

(15) La elaboración de esta sección está basada en M. carr~, 
La industria am:omot:riz e11 México, · ISS-liNN1, México, 1981, 
ps. 19-28, e investigación propia. 
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veh'>':culcs-:, de la publicación de documentos oficiales que han 

influído en su evolución. 

1.3.1.1 Período de 1908 a 1925 

Se caracteriza básicamente por la aparición de los 

primeros coches en México. Estas primeras unidades fueron 

importadas completamente. No existe en el país ensamblado­

ras ni industria de autopartes. La participación oficial 

se limita únicamente al control y cobro de impuestos a la 

importación. 

1.3.1.2 Período de 1926 a 1947 

Se inicia el establecimiento de fábricas ensambla­

doras en el ¿aís; Ford en el año de 1925, General Motors en 

1935 y Automex en 1938. El gobierno promueve la instala­

ción mediante la reducción a la tarifa de importación de 

partes automovilísticas (50% menos en relación a la impor­

tación ce autos completos). No existe control de precios 

ni programas de producción que cubrir. La importación de 

vehíc~los armados en el extranjero no tiene restricciones, 

lo que ocasiona la compra de 80,000 unidades importadas 

entre 1336 y 1940. 
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1.3.1.3 Período de 1947 a'1960 

Concluida la Segunda Guerra Mundial, la expansión 

internacional de las trasnacionales automotrices se tradu­

ce en inversiones considerables a sus filiales en Latino­

américa. El mercado mexicano no es la excepción. 

Las fábricas armadoras proliferan, su número se eleva a 18 

a mediados de los años cincuenta~ Las marcas y modelos 

también se incrementan, en igual lapso existen en el país 

75 marcas y 117 modelos. Asimismo, se inicia en México el 

período de sustitución de importaciones y la participación 

gubernamental en la política de industrialización es de ma-
. -

yor peso. Sin embargo, en el caso de la industria automo­

triz la política estatal es irregular, discontinua y, en 

apariencia, sin un programa coherente. Por ejemplo, en 

1947 se introducen cuotas a la importación de autos termi­

nados, disminuyendo la de autopartes. Para 1951 se invier 

te la política, las restricciones a la importación son ahora 

para los componentes, liberándose la de autos terminados. 

Por primera vez el Estado interviene en campos no tocados 

antes: control de precios, cuotas de producción y el índi­

ce mínimo de integración nacional. Sin embargo, hasta este 

momento la rama automotriz nacional es prácticamente de en 

samble, no existe el sector productor de autopartes. 

1.3.1.4 Período de 1962 a 1972 

La presión del capital privado nacional y del capi-
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tal estatal para formar parte en la producción automotriz, 

transforma la política de industrialización del sector. 

Resultado de esta posición, que se venía gestando desde 1960 

es el decreto sobre la Integración de la Industria Automo­

triz de 1962. Los objetivos esenciales del decreto fueron: 

desarrollo de la IA como una actividad que integrase la in­

dustria de autopartes y estimulara la creación de nuevas in­

dustrias conexas; control a las importaciones, prohibiéndose 

la de autos terminados; estímulo a las exportaciones; 60% 

de integración mínima de partes nacionales y elevar el ingr~ 

so y empleo internos vía la in_dustrialización de es-re sec-tor. 

En 1963 se emite un decreto complementario que tiene como me 

ta definir la política fiscal de apoyo y estímulo para la i:-, 

dustria. Las concesiones son: exensión de impuestos de im-

portación de maquinaria y equipo por 5 años, para los mate-

riales y componentes/de 4 años. 

80% los impuestos de ensamblado. 

También se redujo hasta un 

Los nuevos requisitos en 

la producción automotriz ocasionan la salida de la mitad de 

las fábricas automot~ices existentes en el país hasta e?e 

momento. A par-rir de 1952 se comienza a integrar la in¿us-

tria de autopartes al sector terminal, el desarrollo de la 

rama adquiere ~n dinamismo nuevo. 
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INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

1962 1966 

Capital invertido 

Producción de autos 

Número de trabajadores 

Salarios y prestaciones 

$32 millones de dólares $150 miJJ.da dÓlares 

65,000 unidades 113,600 unidades 

9,000 personas 22,000 personas 

$238 mill.de pesos $705 mill.de pesos 

FUENTE: elaborado con datos de AMIA. 

1. 3 .1. 5 Período de 1972 a 1976 

En el año de 1972. se emite ~~ nuevo decreto que per­

sigue lograr la especializ.::ción productiva de los fabric3.ntes 

~ediante la estandarización y tipificación de los productos. 

Los aspectos significativos del documento son: 60% de inte­

gración nacional. el sector de autopartes; para 1973 las em­

presas terminales deberán exportar el 40% del valor total de 

las importaciones (este porcentaje aumentará año con año hasta 

equilibrar los valores); a partir de 1974 la industria t_erm~ 

nal so~o podrá producir tres líneas de automóviles y siete 

modelos por línea. Además, el decreto contempla crear ince~ 

tivos fiscales para la exportación. Durante este período, 

la industria automotriz crece sustancialmente, los indicado­

res económicos del sector lo demuestran.En 1975 se registra 

el nivel más alto de producción de esta etapa. Un año des­

pues, la cris~s económica nacional de 1976 repercute seria­

mente en el comportal_lliento del se-::tor, lo que ocasionó que 
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en 1977 la producción de unidades disminuyera a un nivel i~ 

Erior al logradoen 1973. La crítica si~uación del sector 

al final de este período, demandaba el replanteamiento de 

los objetivos y programas de desarrollo de la industria. 

La respuesta institucional para reactivar el sector se ex­

presa a través del Decreto para el Fomento de la Industria 

Automotriz publicado el 16 de junio de 1977. 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

(millones de pesos corrientes) 

1972 

Valor bruto de producción 

Pib automotriz 

Formación bruta de capital 

Exportaciones 

Importaciones 

Producción total de vehículos (1) 

(1)unidades 

15,840 

4,006 

696 

1,020 

3,478 

29,791 

1976 

39,112 

9,813 

1,587 

4,365 

10,079 

324,979 

Fuente: Elaborado con base en "La industria automotriz 
en México". SPP. 1981. 

1.2.2 Decreto para el Fomento de la Industria 
A~tomotrlz. 1977 

El objetivo central de este nuevo decreto es fo­

mentar y acelerar el crecimiento en el sector automotriz, 
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conviertiéndola, a mediano plazo, en generadora neta de 

divisas. 

El documento establece que a partir de 1978 y años 

subsecuentes, los grados mínimos de integración.serían: 

GRADOS DE INTEGRACION 

(%) 

1978 
Automóviles 50 

Camiones 65 

Tractocamiones/Autobuses 70 

Tractores agrícolas 65 

1981 
75 

85 

90 

85 

Por su parte, los productos de la industria de au­

topartes deberán según el decreto, obtener una integración 

mínima de un 80% en 1981. 

La nueva política de fomento fijó como medio para 

el logro de sus objetivos los siguientes estímulos fisca­

les: 

- reducción hasta del 100% del impuesto general 

de importación de maquinaria. 

- reducción del 100% de la participación neta 

federal del impuesto especial de ensamble. 



- 23 -

- devolución hasta del 100% de los impuestos indi­

rectos causados por los componentes y vehículos 

exportados. 

En su última parte, el decreto constituye la Comi­

sión Intersecretarial de la Industria Automotriz que será 

la encargada de expedir las reglas y disposiciones admi­

nistrativas "más convenientes" para la aplicación del de-

creto. 

1. 3. 3 Plan de Desarrollo Industrial 

l979 - 1982. 

Dos años después al decreto de fomento del sec~sr 

automotriz, la Secretaría de Patrimonio y Fomente :~i~s­

trial editó el Plan Nacional de Desarrollo Industrial 

1979-1982. Este, plantea utilizar como pivoTe para el 

logro de sus objetivos la plataforma de producción petro­

lera como proveedora de flujos de capital suficientes para 

el desarrollo de la industria nacional. 

·Las metas de mayor jerarquía que se planTean son: 

orientar la industria hacia la satisfacción de los consu­

mos básicos de la población, la conquista del sector ex­

terno y la solución al problema del desempleo nacional. 
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El plan se estructura en base a dos modelos econo­

métricos de crecimiento: una trayectoria base y la trayec­

toria del plan. 

En referencia al estudio que realizamos, el sector 

automotriz presenta en el plan las tasas de crecimiento 

más altas después del sector petrolero-petroquímico. Las 

cifras que se emitieron para la rama automotriz son: 

~ TASAS DE CRECIMIENTO MEDIO ANUAL DE 

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

(porcientos) 

82/77 85/80 

T. B. (1) T.P.(2) T.B. 

Valor agregado 10.0 12.4 9. 8 

Producci6n Bruta 10.2 12.6 10.1 

Importaci6n de bienes 4.7 5. 7 4,4 

Exportaci6n de bienes 21.1 25.4 16.2 

Empleo 5. 2 5. 6 5.8 

Formaci6n Bruta de Cap. Fijo 2.2 2. 2 24.3 

(1) Trayectoria base (2) Trayectoria del Plan 

T.P. 

15.1 

15.3 

6. 7 

27.5 

7.4 

38. 3 

FUENTE: Elaborado con datos del Plan Nacional de Desarrollo Industrial. 
1979-82. Sepafin. 
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Decreto para la Racionalización de la 

Balanza Comercial de la Industria Au­

tomotriz 1981. 

A mediados de 1981 el sector público emitió un nue­

vo decreto que presenta una política opuesta a los docu­

mentos publicados con anterioridad. El nuevo decreto pro­

hibió la importación de componentes de lujoyestablecía 

para el año de 1982 una producción similar a la de 1981. 

Asimismo, las importaciones de partes automotrices 

en 1982 deberíaser igual al año anterior. La producción de 

unidades tendría como requisito el que los vehículos cu­

brieran el mínimo de integración fijado. 
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CAPITULO II 

MARCO GENERAL DE LA ECONOMIA HEXICANA 

2 .1. Antecedentes 

Para fines de este trabajo se ha establecido como 

marco histórico de referencia el período 1976-1982. Este 

lapso se define por características y problemas propios 

del proceso económico del momento. Sin embargo, no se 

puede aislar este periódo del desenvolvimiento histórico 

de la economía mexicana, ya que el mismo responde al mo­

delo de desarrollo adoptado por el país años atrás. 

En consecuencia, es necesario analizar las etapas 

precedentes al año de 1976 para poder clarificar así, cu~ 

les son los aspectos económicos de estructura y de ~oyu~ 

tura, que en forma global determinan el marco económico 

general del período analizado en el presente estudio. 

2 .1.1 Desarrollo Estabilizador 

Se ha denominado "desarrollo estabilizador" al 

período de la economía nacional en el cual se inicia el 

despegue industrial del país, en el que_ se definen las 

bases de la estructura indus~rial mexicana. 
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El período abarca del año 1954 a 1970, éaracteri­

zado como una etapa de crecimiento económico contínuo y 

estable. El Producto Interno Bruto (Pib) creció durante 

estos años a una tasa anual de crecimiento promedio de 

5.9% entre 1955 y 1961, pasando a ser de 7.6% de 1962 a 

1970. 

Diversas condiciones coadyuvaron a registrar las 

tasas de crecimiento del llamado "milagro mexicano": es­

tabilidad cambiaría; baja tasa de crecimiento del Índice 

de precios; fuertes inversiones públicas cestinadas, bá­

sicamente, a la construcción de la inÍraestructura; fuer­

za de trabajo abundante y barata; ?roducción superavita­

ria de ál:i.mentos de origen agrícola y a bajos precios; favo­

rables condiciones económicas internacionales, etc. Asi­

mismo, estas circunstancias "favorables" fueron acompaña­

das de un flujo permanente de inversión privada de magni­

tud considerable. Capital nacional y extranjero se mez­

clan para constituirse en la coluw~a vertebral de la pla~ 

ta industrial mexicana. 

Pero, ¿cuáles son los ejes alrededor de los cua­

les se organizó este esquema de desarrollo? 
"a) una creciente dominación oligopólica de la 

producción y, en particular, el predominio del capital 

bancario; 

b) un proceso de acumulación del capital y 

por tanto del desarrollo económico-férreamente dependien­

te del exterior; 
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e) un esquema de dominación política centrado en 

la incorporación subordinada al aparato burocrático esta­

tal de las organizaciones de masas, en particular de los 

trabajadores del campo y de la ciudad." (16) 

En este sentido, "en el período del desarrollo 

estabilizador el intervencionismo estatal había subordi­

nado su gestión al logro del crecimiento económico nacio­

nal al ritmo mas elevado posible, con el imperativo de 

modernizar la economía sin conceder prioridad al costo 

social que conlleva." (17) 

Para ello, el Estado empleó los instrumentos eco­

nómicos y políticos propios con el objetivo de coadyuvar 

en el proceso de acumulación adoptado. 

En cuanto a la ~ítica industrial, ésta se carac­

terizó por: el alto proteccionismo adoptado, vía la dis­

criminación de aranceles y permisos selectivos a la impor­

tación, los incentivos fiscales, bajas tarifas de los 

servicios proporcionados por el sector paraestatal, subsi­

dios y control de la fuerza de trabajo. 

Por su parte, la políti.ca agrícola se basó en el 

sacrificio del campo en aras del desarrollo industrial, 

( 16) P. Casanova y E. Florescano, Néxico Hoy , Siglo XXI, México , 
1979, p. 36. 

( 1 7) L, Angeles , Crisis y Coyuntura de la Economía Hexicana, Ed. El 
Caballito, Héxico, 1978, p. 14. 



- 29 -

Para es·to, la inversión pÚblica en el sector agrícola mantuvo 

una tendencia al decrecimiento relativo durante todo el 

período. En 1950 del total de inversión p~blica realiza­

do ese año, el 20% fue destinado a apoyar el sector, en 

1960 el margen de inversión se redujo al 7%.(18) Asimismo, 

lapalítica de precios de garantía utilizada, fue dirigida 

a incentivar a la industria, subordinando y convirtiendo 

en tributario al sector agrícola. 

A su vez, la política fiscal fue paulatinamente 

convirtiendo al Estado en un fuerte deudor internacional 

puesto que su dErequilibrio presupuestal se cubrió con 

deuda externa, buscando mantener además la paridad cambia­

ría estable sin importar los riesgos financieros que ello 

pudiera ocasionar. 

Por ~ltimo, la política financiera fue orientada 

a obtener altos márgenes de ahorro mediante un doble me­

canismo: bajos precios y altas tasas de interés. A~n más, 

el financiamiento se canalizó a las empresas de mayor ta­

maño (trasnacionales generalmente) abandonando el apoyo 

a la mediana y pequeña industria. 

En síntesis, el desarrollo estabilizador fijó como 

objetivo el crecimiento de la economía mexicana en base a 

la industrialización acelerada, sin embargo, la política 

(18) L. ~~geles, Op.cit. p.22. 
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de desarrollo puesta en vigor ge~er6 contradicciones, de­

sequilibrios y limitaciones estructurales que el país pa-

dece hasta el presente. "Las políticas asumidas por el 

Estado dieron como resultado, junto al crecimiento de la 

industria, un marco económico an~iexportador, antiagrí­

cols., c.no:iabsorbedor de mano de obra, antidistribuidor 

de ing~eso, etc.'' (19) 

(19) L. Angeles, Op-cit., p.34. 
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2.1.2 La economía mexicana de 1970~1976 

Al finalizar la d~cada de los sesenta, el modelo 

rle crecimiento adoptado durante el desarrollo estabiliza­

dor mostraba claramente signos de agotamiento. 

Así, aunque se había logrado una infraestructura 

industrial de gran magnitud; sin embargo, ésta creció con 

carencias y distorsiones que demostraron su limitación a 

princ-ipios de los años setenta: 

"La industria se desenvolvía ya sin una agricul­

tura que le diera sustento sólido, con creciente peretra­

ción del capital extranjero, con un fuerte grado de con­

centración (tanto en términos de propiedad de los medios 

de producción, como en unas cuantas regiones del país), 

con múltiples subsidios y protección desmedida, con un 

grado de eficiencia que no le permitía competir con in­

dustrias for&neas y, todo ello, para satisfacer la deman 

da de un reducido mercado urbano que copiaba los patro­

nes de consumo norteamericano" (20) 

El crecimiento distorsionado de la industria fue 

ocasionado, entre otras cosas, por una política de susti_ 

tución de importaclones que demandaba tecnologías cada 

vez más complejas, mayores cantidades de capital y un mer 

cado en con~ír.uo crecimiento. 

( 20) Carlos Tello, La ]JOJ.l t:lca económica en México. 1970-1976, Siglo 
XXI, México, 1979~p28. 
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Al respecto, durante el período -­

señalado Se había llegado a una sustitución de importa­

ciones con rendimientos decrecientes en virtud de preci­

sar la importación de biepes de capital que no se produ­

cían en el país y arrojaba un saldo negativo considerable" 

(21) 

A principios de este período la producción agrí­

cola presentaba un agudo rezago resultado de largos años 

de abandono por parte de la inversión y gasto público. 

Sin inversión, sin asistencia técnica, sin organización y 

con precios controlados, fueron factores que coadyuvaron 

a la crisis del sector. 

Los primeros síntomas de agotamiento aparecen con 

las fuertes presiones inflacionarias, contracción de la 

inversión privada, fuerte desequilibrio ex~erno y un con­

siderable déficit fiscal. 

La respuesta planteada por los encargados de la 

dirección económica nacional a los problemas citados an­

teriormente presentó variaciones continuas a lo largo del 

período 1970-1976. Esta política ha sido definida de "freno 

y arranque", con decisiones improvisadas y sin cohesión 

general, en muchos de sus casos. 

Así, el año de 1971 se caracterizó por una póli­

tica contraccionista cuyo objetivo era lograr una tasa 

(21) Luis Angeles. Op.cic. p.SS. 
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de crecimiento del PIB del 5%, cifra menor a la obtenida 

en los años del desarrollo estabilizador. La medida em 

pleada fue reducir la inversión pública un 9.4% con res­

pecto al año anterior. Resultado: en 1971 el PIB nacio­

nal registró una tasa de crecimiento de -3.4%. 

Posteriormente, en 1972 la brújula de la políti­

ca económica cambió a la dirección opuesta, el gasto pú­

blico se incrementó en 24.6%, al mismo tiempo que la ofer 

ta monetaria crecía buscando con ello incrementar el con­

sumo privado. En 1972 el Pib creció un 7.3% como efecto 

del incremento sustancial del gasto público y a costa de 

un fuerte endeudamiento externo. 

En 1973, la política de expansión se mantuvo. El 

sacrificio fiscal se incrementó aumentando más el déficit 

financiero estatal. Los precios empezaron a crecer a ta­

sas nunca antes conocidas (13%). 

En 1974, de nuevo la brújula cambia de dirección, 

el gasto público se reduce en 3.4% (términos reales), la 

política contraccionista retorna a escena. El índice de 

precios al consumidor registra una tasa de crecimiento de 

23.7%, el déficit fiscal pasa de representar el 6.0% del 

Pib en 1973 al 6.3% en 1974. 



- 34 -

Sin embargo, el Pib logró incrementarse en 3.4% 

con respecto al afio anterior, ello a costa de incrementar 

el desequilibrio externo en un 117.6%. 

Las condiciones económicas del momento y el cre­

ciente desnivel entre los precios internos y los externos 

originó la sobrevaloración de la moneda mexicana. Las con 

secuencias fueron inmediatas, en 1974 la fuga decapita­

les fue de $520 millones de dólares. 

·En los siguientes dos afios las circunstancias se 

complicaron aún más: disminución de la inversión bruta 

fija, índices de inflación acelerados, crecimiento cons­

tante del déficit fiscal y la deuda pública, especulación, 

fuga de capitales y, finalmente, devaluación. 

El Pib en el afio de 1975 se redujo en 4.1%, en 

1976 solamente creció el 1.7%. La fuga de capitales en 

1975 alcanzó la cifra de $460 millones de dólares. Un 

afio después, el monto de capitales golondrinos alcanzó 

los $1,883 millones de dólares. 

En 1976, se marca el final y el comienzo de una 

etapa más en el desarrollo económico del país. Por pri­

mera ocasión un organismo económico internacional defi-
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niría los lineamientos económicos a seguir para "ajustar" 

las díficiles condiciones de la economía mexicana. 

Sin embargo, no todo el panorama era sombrío, unos 

años atrás se empezaba ya a vislumbrar un potencial econ~ 

mico que podría solucionar los graves problemas de la eco 

nomía nacional: el petróleo. 

2.2 La economía nacional 1976-1982 

En el año de 1976 la crisis de la economía mexi­

cana se expresó con toda su fuerza. Sin embargo, aunque 

muchos consideraron que las posiblidades de crecimiento 

de la economía en esos años eran nulas, a partir del año 

de 1978 hasta el año de 1981 el país logró crecer a tasas 

superiores al 8% anual, una de las más altas del mundo en 

esos momentos. 

Para otros, sólo un milagro podría haber sacado 

al país de la crisis económica de 1976, y ese milagro se 

presentó: los recursos petroleros. 

Utilizando como una plataforma de "relanzamiento" 

de la economía mexicana el petroleo, sin embargo, no lo­

gró modificar los añejos problemas de la estructura pro­

ductiva nacional ni las relaciones intra e intersectoria­

les. Este "milagroso" n~curso no fue utilizado para in-
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ducir cambios en la estructura de acumulación n·acional 

ni su articulación con la internacional, sino que agravó 

los niveles de dependencia y fragilidad de la economía 

mexicana a la mundial. Reflejo de estQ se presentó en 

1982, cuando la baja de los precios internacionales del 

crudo constituyó el detonante de la crisis económica na­

cional de ese año. 

En 1982, las difíciles condiciones de la econo­

mía nacional no sólo se asemejan en gran parte a las vi­

vidas seis años atrás, sino que incluso las superaron. 

Un análisis del comportamiento de algunas de las varia­

bles macroeconómicas más importantes de ese lapso se pre 

sentan a continuación como marco indispensable de refe­

rencia para ubicar a la industria automotriz en el desa­

rrollo económico nacional. 

2. 2.1 Año de 1976 

Las dificultades económicas de los dos años ante­

riores al período de estudio alcanzaron su punto más al­

gido en 1976 cuando se registró una notable alza en la 

tasa de inflación y una marcada reducción en el ritmo de 

la actividad económica. 

Si en años anteriores la participación estatal 

fue un factor determinante en el desempeño de la economí~ 
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en 1976 cesó su esfuerzo por sostener el ritmo de la ac­

tividad económica y renunció, finalmente, a sostener el 

tipo de cambio. 

Los indicadores son elocuentes, la inversión bru­

ta total se redujo 5.6% en términos reales, resultado de 

la contracción en la inversión pública (-12.4%) básicamen 

te y, en forma paralela, de la privada (-0.2%). 

Junto a. la disminución de la inversión, la reduc­

ción del consumo y el gasto gubernamental influyeron 

para registrar una baja tasa de crecimiento del Pib nacio 

nal nunca antes conocida, 1.9%. 

La contracción en el gasto del gobierno no impi­

dió, sin embargo, que el endeudamiento público creciera 

a una tasa 37.4% superior a 1975. Además, los intereses 

de la deuda pública se incrementaron un 41.6%. 

A estos malestares se añade: el índice de precios 

al consumidor se incrementó un 27.2%, la producción in­

du~trial registra un índice de crecimiento de 2.6% (en 

1975 fue de 4.7%) y la fuga de capitales alcanzó un mon­

to de $1,883.6 millones de dólares. 

Las medidas adoptadas para contrarrestar estas 

deficiencias fueron inútiles, el 31 de agosto de ese año 
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se abandona el tipo de cambio fijo histórico de $12.50 

pesos por dólar, es~ableciéndose un régimen de flotación 

cuyo nivel inicial fue de $20.50 pesos. 

El 27 de octubre se firma un acuerdo con el Fon­

do Nonetario Internacional para establecer una línea de 

crédito en apoyo a la balanza de pagosmexicana, y se di­

seña un programa de ajuste económico a corto y mediano 

plazo supervisado por ese organismo. 

2. 2. 2 Año de 1977 

Los obstáculos económicos presentes en 1976 se 

prolongaron seriamente durante 1977, acentuados por los 

efectos devaluatorios del peso mexicano. 

Entre los acuerdos de política económica adopta­

dos en 1977 ante el FNI destacan los siguientes: control 

salarial, reducción en los niveles de desequilibrio exteE 

no y disminución del déficit fiscal. En el primer caso, 

la política salarial provocó una reducción real de los 

salarios del 14.8% como efecto de la rigidez en los in­

crementos salariales y con relación a una tasa inflacio­

naria de 20.7% 

En cuanto al desequilibrio externo, este disminu­

yó como resultado de la reducción en las importaciones 
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en 9.0% y no del aumento en las exportaciones, con ello 

el saldo negativo de la balanza se redujo en un 49.7%. 

Aunque el gasto y la inversión pública en 1977 

tuvieron una reducción significativa (-26.7%), sin embar 

go, la insuficiencia de los ingresos fiscales y el efec-

to cambiario aumentó la deuda externa de $19,600 a $22,912-

millones de dólares. 

La insuficiencia en la inversión y la contr~ción 

productiva contribuyeron en 1977 a registrar un increme~ 

to del PIB nacional de 3.2%, inferior al crecimiento po­

blacional y la menor tasa de crecimiento del período de 

estudio,con excepción del año de 1982. 
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2. 2. 3 Año de 1978 

El aumento del gasto público (9.3%), y en forma 

especial aquel que se canalizó al sector energético, se 

convirtió en un factor decisivo en la recuperación de la 

economía nacional en 1978. Gracias a ello, el PIB de ese 

año registró un incremento del 8.2% en relación a 1977. 

El dinamismo presentado por la economía en 1978 

fue resultado del incremento en el ritmo de explotación 

petrolera que contribuyó, en forma importante, a generar 

expectativas de un mercado en pleno crecimiento visto con 

buenos ojos por el sector privado. La demanda interna 

en 1978 aumentó a una tasa de 9.2% con respecto al año 

anterior. 

En el caso de la oferta, el volumen de producción 

industrial obtuvo un alza del 10% superior a 1977. Las 

ramas que más destacan en el comportamiento industrial 

fueron la petrolera (15.1%), petroquímica (18.0%), cons­

tr•ucción (13.3%) y la manufacturera (9.0%). 

Del sector manufacturero, la rama metalmecánica 

determinó el alto crecimiento registrado, en especial la 

industria automotriz (32.9%) y la de bienes de capital 

(22.6%) sectores ampliamente conectados al proceso de ex-
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plotación petrolera. 

La insuficiencia en la oferta de bienes para sa­

tisfacer un acelerado crecimiento de la demanda interna 

fue cubierta con un fuerte incremento en las importacio­

nes, 38.2% mayor a 1977. Ni el considerable aumento de 

las exportaciones petroleras (80%) fue capaz de compen­

sar las compras externas de mercancías, corno efecto de 

ello fue un saldo deficitario de la balanza comercial de 

$2,611 millones de dólares, 69% superior al año anterior. 

Esta tasa de importaciones se justificó oficial­

mente en base a la escasez de insurnos, lo que ocasionó 

que el índice de precios al consumidor aumentara en 16.2%. 

La cuenta de capital registró ingresos netos por 

$3,224 millones de dólares (44.7% mayor a 1977), de los 

cuales un 80.3% corresponde a la deuda pública. De estos 

Últirnos,46.2% fueron canalizados a Pemex. El proceso 

de petrolización se iniciaba. 

2 •. 4 Año de 1979 

En 1979, la economía nacional se movió bajo una 

fuerte presión de la demanda agregada que, sin correspon­

dencia por el lado de la oferta, motivó un írd:ice de ¿re-



- 42 -

cios al consumidor de 20.0%. 

El impulso acelerado del crecimiento de la deman­

da interna fue ocasionado por un notable aumento del gas­

to de inversión pública (representó el 36. 5%_ del PIB). 

Así el PIB nacional creció un 9.1%, el máximo crecimiento 

del período analizado. 

Asimismo, el Índice de producción industrial ob­

tuvo un incremento del 103%, cifra similar a la registra­

da un año antes. De nueva cuenta las industrias con ma­

yor dinamismo fueron la petrolera y petroquímica, cons­

trucción y manufacturas. 

En cuanto al comercio exterior, la situación no 

fue tan agradable. Las importaciones de mercancías aumen­

taron a una tasa del 51.6%, lo que en términos monetarios 

representa un monto de $12,003 millones de dólares. Las 

estadísticas indican una abierta política de liberación 

de compras externas, incluyendo las adquisiciones de bie­

nes de consumo (aumentaron 53.9% más que 1978). 

Por el lado de las exportaciones, éstas crecieron 

un 45.1%. La participación del sector petrolero pasó de 

29.3% al 42.8% en este año en el total de ventas exter-

nas. 
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El saldo negativo en cuenta corriente del país 

llegó~ los $4,a64 millones de dÓlares, 80.6% superior a 

1978. 

El capital a crédito contratado este año fue de 

$4,268 millones de dÓlares, 35.7% mayor a 1978. La parti­

cipación del sector público en este renglón es del 73.7%, 

con lo que la deuda pública al 31 de diciembre de 1979 lle­

gó a $29,757 millohes de.dólares. 

El considerable crecimiento económico mexicano 

en 1979 era acompañado en forma paralela por un enorme dé­

ficit financiero del sector público que, aún con los in­

gresos petroleros, aumentaba su deuda externa considera­

blemente. 

2.2.5 Año de 1980 

En 1980 el PIB nacional aumentó el 8.3%, con 

lo que se completó un período de tres años consecutivos 

con un crecimiento promedio superior al 8.0%. Sin embar­

go, a partir de este año se empezaron a resentir deficien­

cias y desviaciones en el comportamiento de los agregados 

económicos, lo que más tarde llevaría al colapso de la eco 

nomía mexicana en 1982. 

Es posible afirmar que el aumento del PIB fue 

resultado del enorme gasto público ejercido en este año, 
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el cual creció en términos reales un 18.3% con Tespecto 

a 1979 y reoresenta el 33% del_~IB. 

La mayor parte de la inversión pÚblica fue ca­

nalizada de nuevo al sector petrolero que aumentó su pro­

d~cción a una tasa de 21.7%. 

Este incremenco en la rama petrolera no fue si­

multáneo en relación al resto de los sectores industria­

les, los cuales disminuyeron sus ritmos de crecimiento. 

El desempeño de algunos indicadores económicos 

empezaba a ser preocupante: 

el índice de precios al consumidor fue de 

29.1%. 

el déficit en cuenta corriente fue de $6,634 

millones de dólares, 35% mayor a 1979. 

- las exportaciones petroleras aumentaron úni­

camente un 0.9%. 

- el pago por servicios financieros fue de 

$5,876 millones de dólares, 44.3% mayor a 

1979. 
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el 67.3% de las exportaciones nacional"es con­

sistieron en hidrocarburos. 

las importaciones de bienes de consumo aumen­

taron en 142.1%. 

la contratación de créditos externos Íue por 

$10,653 millones de dólares. 

-la fuga de capitales sumó $2,087 millones de 

dólares, dos veces mayor a 1979. 

- un constante proceso de dolarización en la 

captación bancaria. 

Los signos evidenciaban que el crecimiento de la 

economía nacional suÍrÍa distorsiones que día con día compli 

caban los objetivos económicos de las autoridades guberna­

mentales y predecían un panorama sombrío para 1981. 

2.2.6 Año de 1981 

Las limitaciones económicas de 1980 se complica­

ron aún más con la inestabilidad de los precios interna­

cionales del crudo, cuyo movimiento a la baja a mediados 
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de 1981 marcó el inicio de los acontecimientos que desem­

bocaron en la aguda crisis de 1982. 

Aunque en 1981 el PIE nacional aumentó un 7.9% 

en relación al año anterior, fue el gasto público el fac­

tor que artificialmente incrementó el producto interno bru­

to (la relación gasto pÚblico a PIE fue del 36%). 

Por el lado de los ingresos gubernamentales, la 

insuficiencia interna de ellos se niveló a través de cré­

dito externo que $4,126 millones de dÓlares contratados en 

1980 pasó a la cifra de $14,505 millones de dÓlares en 1981. 

Aún más, de esta cifra, el 25.8% corresponde a créditos con­

tratados a corto plazo, señal inequívoca de la crisis finan­

ciera que se avecinaba. 

Por su parte, el déficit en cuenta corriente al­

canzó la sorprendente cifra de $11,704 millones de dólares, 

73.1% mayor a la obtenida en 1980. Este saldo negativo en 

la balanza en cuenta corriente (nunca antes registrado en 

~a historia de México) fue efecto de tres factores determi­

nantes: reducción del precio internacional del crudo, so­

brevaluación del peso e incremento de las tasas de ínteres 

internacionales. 
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El indicador de la fuga de capitales (rubro 

de er~ores y omisiones de la balanza de pagos) contabi­

lizó la cifra de $5,505 millones de dólares, más de la 

tercera parte de los créditos obtenidos por el país ese 

año. 

En 1981, la crisis financiera era una realidad, 

sin embargo, los efectos en los ínci ices de producción in­

dustriales se presentaron al último trimestre del año, 

alcanzando su clímax en 1982. El Banco de México consi­

deró que la producción industrial en 1981 creció un 8% en 

relación a 1980. 

Las medidas correctivas comenzaron demasiado 

tarde; control discriminatorio de las importaciones y 

el gasto público a mediados de ese año. El escenario triun­

falista se de-rumbaba. 

2.2.7 Año da 1982 

Las dificultades y contradicciones financieras 

se acentuaron en forma dramática durante 1982. El año se 

lDlClO ccn un intenso proceso de especulación y dolariza­

ción del sistema financiero mexicano. La incapacidad polÍ·· 
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tica y económica del sector público para solucionar los 

complejos problemas financieros de ese momento, dieron 

como resultado que el 17 de febrero el peso se devaluara 

hasta $45 pesos por dÓlar en ese mes. 

Las medidas correctivas aplicadas en el af~n de 

mantener la libre convertibilidad de la moneda fracasaron 

y el proceso especulativo aumentó, en agosto se devalúa de 

nuevo el peso. 

La situación ya era incontrolable; la salida 

adoptada por el gobierno mexicano fue nacionalizar el sis­

tema bancario nacional el primero de septiembre de 1982. 

A fines de diciembre, el d¿lar se cotizó en el mercado 

libre a $148.50 pesos por d6lar. 

Paralelamente, otros indicadores económicos pre­

sentan un comportamiento negativo al finalizar el año: 

- los precios al consumidor aumentaron un 

98.8%. 

- el PIB disminuyó en 0.5%. 

el Índice de producción industrial cayó en 

1.1%. 



- 49 -

- los ingresos turísticos se redujeron en un 20.1% 

- el pago por concepto de intereses de la deuda 

exterior aumentó en 42.3% 

- la inversión bruta fija decreció 16.8% 

- el personal ocupado se redujo en 0.8% 

- la fuga de capitales alcanzó un monto de 

$6,580 millones de dólares. 

la deuda pública externa llegó a los $57,988 

millones de dólares. 

Irónicamente, la balanza comercial registra un 

superávit de $6,584 millones de dÓlares, como efecto de la 

paralización productiva. 

A fines de 1982, el Banco de México redujo sus re­

servas en $3,184 millones de dólares, el país está al borde 

de la bancarrota. 
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CAPITULO III 

La Industria y los Agregados 

Económicos 

3.1 Producto Interno Bruto 

• Uno de los sectores industriales más dinámicos 

durante el período de 1976 a 1982 fue, sin duda, el sec­

tor automotriz. La velocidad de crecimiento demostrada 

en el producto generado por la rama justifica el argumen­

to anterior! Así, entre 1977 y 1981 el producto interno 

bruto de la industria automotriz creció a una tasa media 

anual del 20.1%, superior en. forma considerable al creci­

miento promedio del PIB nacional el cual fue de 8.4% en 

el mismo lapso. 

La comparación con el producto manufacturero al 

crecimiento de la industria también la supera, ya que se 

incrementó a una tasa media del 8.6%. A su vez, la subdi­

visión de productos metálicos, maquinaria y equipo (sec­

tor al cual pertenece la industria automotriz) lo hizo a 

un ritmo del 12.1% * 

Tomando en consideración el período de 1976 a 

1982, el crecimiento medio automotriz fue del 7.1%, in-

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.1 
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cremento inferior al PIB nacional, lo que se atribuye a 

la sustancial caída del PIB automotriz en el año de· 1982. ("<) 

La industria automotriz, es una rama cuya pro­

ducción registra una alta sensibilidad a las variaciones 

del PIB nacional. Así, de 1977 a 1981 la industria auto­

motriz creció a una tasa 100% mayor al incremento de la 

producción nacional y, por el contrario, en los años crí­

ticos de la-economía mexicana los niveles de producción 

automotriz disminuyeron a un ritmo mayor al producto na­

cional. En 1976 el producto interno bruto nacional marcó 

una tasa de crecimiento de 3.9%, (porcentaje menor al ob­

tenido un año antes), la industria automotriz decreció un 

8.6%, en 1977 el crecimiénto del PIB nacional fue de 3.7% y 

la producción automotriz volvió a descender, ahora un 5.0%. 

Er; 1982 las cifras son más elocuentes, el PIB nacional de­

creció un 0.5%, la rama automotriz disminuyó un 23.6%.(*) 

Por otro lado, la aportación del producto auto­

motriz al PIB nacional se ha modificado año con año en el 
...,! , ..... ..,~ .. '-.) 

lapso~~ es~udio. En el año de 1981, el PIB automotriz re-

gistró un monto de $l6,671 millones de dólares, lo que re­

presentó. una aportación del 1. 8% al PIB nacional (la mayor 

en el período de análisis). Asimismo, la industria parti­

eipó con el 7.4% del PIB manufacturero y el 33.8% de la rama 

metálica, maquinaria y equipo f:J:) 

( ;, ) Elaborado con datos del cuadro 3 .1 
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En el año de 1976 la participación de la indus­

tria automotriz en el PIB nacional fue de 1.3%. La caída 

productiva de 1982 no logró disminuir aún más el índice 

de 1976, sin embargo, cerca estuvo de conseguirse, ya que 

su participación alcanzó el 1.4% del producto interno bru­

to nacional, el 5.8% del manufacturero y el 29.6% de la 

rama metalmecánica. 

En cuanto al comportamiento de los sectores que 

integran la industria automotriz, la industria terminal ere 

ció, aparentemente, a un ritmo menor al sector de autopar­

tes entre 1976 y 1982. (6.4% y 8.0%, respectivamente). Sin 

embargo, de 1977 a 1981 la industria terminal promedió una 

tasa anual de 22.6%, en tanto que las autopartes lo hicie­

ron al 16.7%. 

Además, la industria terminal contribuyó en una 

mayor magnitud de producto en el total del PIB automotriz. 

En 1981, por ejemplo, la industria terminal aportó el 59.9% 

del PIB automotriz, un año después este se redujo al 55.5%. U=) 

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.1 
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PRODUCTO INTERNO B.RUTO 

(Millones de pesos Base 1970) 

1976 1977 1978 

a) Nacional 633,831.3 657,721. S 711,982.3 

T.C.A. + (%) 3.7 8.2 
~--

b) Industria 8,437.1 8,018.3 10,233.1 
Automotriz 

T.C.A. + (%) -5.0 27.6 

Participación 1.3 1.2 1.4 
b/a (%) 

,., Tasa media de crecimiento 

+ Tasa de crecimie1rto anual 

1979 1980 

777,162.9 841,854.5 

9.1 8.3 

11,988.0 12,478.0 

17.1 12.4 

1.7 1.6 

1981 1982 

908,764.8 903,838.6 

7.9 -0.5 

16,671.0 12,737.0 

23.7 -23.6 

1.8 1.4' 

Fuente: Elaborado con bcise a las Cuentas Nacionales, SPP. 1980-1982. 

T.H,C.,., 
76-82(%) 

6.1 

7.1 
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3.2 Consumo intermedio 

El ritmo de crecimiento del consumo intermedio 

nacional durante el período de estudio alcanzó una tasa pr~ 

medio anual del 5.7%. comparativamente menor a la registr~ 

da por el sector autmotriz en igual lapso, 7.3%. C*) 

Ahora, tomando en consideración el período 1977-

1981 las diferencias entre el consumo nacional y el automo­

triz se amplían sustancialmente. En el primer caso la tasa 

de crecimiento media anual fue del 8.7%, en tanto que para 

la industria automotriz la cifra llegó al 20.0%. C*) 

En el año de 1981, la industria automotriz re­

gistró el nivel máximo de consumo realizado durante todo 

el período, alcanzando un monto de $32,036 millones de pe­

sos (base 1970-100), 20.3% mayor al obtenido en 1980. Sin 

embargo, un año después el consumo de la rama cayó en un 

20.8% menos que 1981, resultado de la contracción produc­

tiva general de 1982. (":) 

Asimismo, no se debe de olvidar que el consumo 

intermedio es un parámetro económico de sustancial impor­

tancia para poder cuantificar la demanda de un sector con 

relación a las distintas ramas que integran la economía de 

un país. ('":) 

C*) Elaborado con datos del cuadro 3.2 
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En el caso de la industria automotriz, el con­

sumo intermedio de la rama posee una participación en el 

consumo nacional comparativamente mayor al porcentaje es­

tablecido en el PIB de ambos casos (ver sección 3.1.1 de 

este trabajo). Así, el sector automotriz aportó el 4.0% 

del consumo nacional en 1976 (la aportación al PIB nacio­

nal fue· de 1.3%), incrementándose al 5.4% en 1981 (el ma-

yor porcentaje del lapso de estudio) y con el 4.4% en 1982. (*) 

En este Último, aunque el consumo de la indus­

tria registró una fuerte caída, su participación en el to­

tal nacional se mantuvo constante, lo que da una idea de 

la importancia del sector en la demanda nacional. 

Aún más, en relación con la rama de Productos 

metálicos, maquinaria y equipo (sector al que pertenece la 

industria), la industria automotriz participó con el 46.3% 

del consumo de este sector en los años de 1981 y 1982, res-

pectivamente. 

Por lo que se refiere al consumo particular de 

los dos sectores que integran la industria, entre 1976 y 

1982 la industria terminal realizó 70.7% en promedio anual 

del cons~~o intermedio de toda la rama. Así, la demanda 

realizada por el sector terminal se constituye como el ele­

mento vital de los niveles de consumo realizados por toda 

la industria, factor destacado que nose puede olvidar al 

realizar el diagnóstico final de la industria. 

(*) Elaborado con datosdel cuadro 3.2 
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a) Nacional 

T.C.A. + 

b) Industria 
AutoJr.::>triz 

T.C.A. + 

Participación 

b/a (%) 
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CONSUMO INTERMEDIO 

(Millones de pesos Bas~-1970) 

1976 1977 1978 

415,800.3 425,416.9 465,499.3 

2.3 9.lf 

16,596.0 15,423.8 20,093.8 

-7.1 30.3 

4.0 3.6 4.3 

* TAsa media de crecimiento 

+ TAsa de cr•ecimiento anual 

1979 1980 

478,067.5 548,060.8 

5.7 14.6 

23,530.2 26,635.6 

17.1 13.2 

4.9 4.9 

1981 1982 

593,625.4 578,288.1 

8.3 -2.6 

32,036.8 25,370.3 

20.3 -20.8 

5.4 4.4 

Fuente: Elaborado con base a las Cuent~s Nacionales, SPP. 1980-1982; 

T.M.C •... 
76-82 

5.7 

7.3 
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3.3 Excedente Bruto de Explotación 

Entre 1976 y 1982 el excedente bruto de explo­

tación de la IA registró una tasa media de crecimiento del 

67.3%, cifra significativamente superior a la tasa media 

de crecimiento del total nacional que fue del 37.7%.(*) 

Durante 1977 y 1978 se obtuvieron los mayores 

crecimientos anuales en este rubro, lo que se originó como 

efecto de la libe~'ación de precios decretada en el primer año para 

el mercado de autom50_les. Si en 19 76 el excedente bruto de explotación 

disminuyó un 3 5. 9% con respecto al. año anterior, en 19 77 el 

porcentaje de aumento fue de 136.1% y en 1978 de 129.7%. A 

partir de 1979 hasta finalizar el período de estudio, el 

crecimiento anual promedio de este indicador fue del 40%. (*) 

En 1982, el excedente de explotación registra un 

crecimiento del 40. 7%, cifra que para muchos sería un porcen­

taje alto de crecimiento dadas las condiciones económicas 

ese afio para la industria automotriz, sin embargo, la cifra 

resultaría menos halagadora de lo que parece si se conside 

ra que las estadísticas de este rubro han sido presentadas 

en términos corrientes, de ahí que, tomando los efectos del 

proceso devaluatorio, es probable la inexistencia de uti­

lidades en este año, aunque algunos analistas no lo consi-

deren así. (1<) 

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.3 
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~or otra parte, la participación del excedente 

bruto de explotaciónautomotriz en el total nacional se in­

crementó sustancialmente entre el inicio y el final del 

período, al pasar de 0.5% en 1976 al 1.4% en 1982 (un año 

antes se alcanzó el 1.7% de participación, el mayor en el 

período de estudio). (*) 

En lo referente a la aportación generada por 

los dos sectores que componen la industria automotriz al 

volumen de excedente de explotación, la industria termi­

nal obtuvo una tasa media de crecimiento del 92.7%, en 

comparación con el 54% de crecimiento del sector de auto­

partes. C*) 

La caída en la demanda de vehículosautQmotri­

ces en los años críticos del período tiene un claro refle­

jo en el volumen de excedente absorbido por cada sector, 

en este caso llevando la peor parte la industria terminal. 

Así, en 1970 la IT registró el 22.9% del total generado 

por el total de la industria. En 1982 la IT absorbió el 

23.5% y el resto fue para el sector de autopartes. (*) 

Por el contrario, en los años de mayor creci­

miento de la economía nacional las circunstancias fueron 

a la inversa, la IT se apropió del 59.2% de los excedentes 

de la industria automotriz en 1977, por ejemplo. (*) 

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.3 
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EXCEDENTE BRUTO DE EXP~OTACION 
(Millones de pesos ~orriehte~) 

1977 1978 1979 1980 1981 1982 T.H:<::.,~ 
. 76-82(%) 

.J.) Nacional 670,669.5 916,6.70.3 1,118,565.4 1,525,044.7 2,142,909.4 2,876,012.1 4,581,296.1 37.7 

---
T.C.A. + (%) 36.7 28.4 

b) Industria 3,106.6 7,333.9 16,844.9 
Automotriz 

T.C.A. + ( 9•) 136.1 129.7 
--

Participaci6n 0.5 0.8 1.4 
b/a (%) 

6 Tasa media de crecimiento 

+ Tasa de crecimiento anual 

29.5 40.5 34.2 

23,485.4 32,462.1 48,268.1 

39.4 38.2 48.7 

1.5 1.5 1.7 

Fuente: Elaborado con base a las Cuentas Nacionales, SPP.1980-1982. 

59.3 

67,896.1 67.3 

40.7 

1.4 
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3.4 Impuestos indirectos menos subsidios 

En el año de 1976 la aportación de la IA en el 

global nacional de este indicador fue del 1%, seis años des­

pués el porcentaje permaneció· idéntico. Solo durante 1980 

esta cifra llegó a ser del 2.0%. (*) 

En cuanto al ritmo de crecimiento medio, mien­

tras la tasa de crecimiento nacional aumentó un 53.2% pro­

medio anual entre 1976 y 1982, el sector automotriz lo hizo 

a una escala ligeramente menor, 52.7%. (*) 

Sin embargo, entre los años de 1977 y 1981 los 

impuestos indirectos de la IA aumentaron a una tasa superior 

al conjunto de la economía mexicana, en el primer caso fue 

del 60% y en el segundo del 45.2%. Este fenómeno es resul­

tado del sustancial incremento de las ventas automotrices 

en el lapso que, al mismo tiempo que aumentó los ingresos de 

la industria, repercutió en forma proporcional en la capta­

ción de impuestos indirectos pagados por el sector. ( '') 

Por lo que respecta a los sectores componentes 

de la industria, la IAparticipó con el 50.7% de los impues­

tos indirectos aportados por la industria en 1976, y para 

1982 este porcentaje pasó a ser del 89.3%.(*) 

( ::) Elaborado con datos del cuadro 3. 4.1 
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En otro orden de cosas, la participación de la 

incustria automotriz terminal en el sacrificio fiscal (sub­

sidios recibidos) entre 1976 y 1981 ascendieron a un total 

de $29,457.5 millones de pesos corrientas, cifra que repre­

sentó el 28.9% del sacrificio fiscal nacional en el período.(*) 

La tasa media de crecimiento del sacrificio fis­

cal en ese lapso destinados al sector aumotriz fue del 15.2% 

en tanto que el crecimiento del subsidio a nivel nacional lo 

hizo al 19.7%. (*) 

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.4.2 
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IMPUESTOS INDIRECTOS MENOS SUBSIDIOS 

(Millones de pesos 

1976 1977 1978 

a) Nacional 72,387.7 107,:1.24.6 138,236.2 

T.C.A. + (%) 48.0 29.0 

-
b) Industria 

718.1 1,244.2 1,182.3 Automotriz 

T.C.A. + U;) 73.3 -5.0 

Participaci6n 1.0 1.2 0.8 
b/ a (%) 

* Tasa media de crecimiento 

+ Tasa de crecimiento anual 

cor'rientes) 

1979 1980 

206,931.7 354,812.2 

49.7 71.5 

1,559.4 7,253.6 

31.9 365.1 

0.7 2.0 

1981 1982 

476,343.4 935,785.6 

34.3 96.4 

8,163.4 9,055.9 

12.5 10.9 

1.7 1.0 

Fuen·ce: Elaborado con base a las Cuentas Nacionales, SPP. 1980-1982. 

T.M.C .... 
75-82(96) 

53.2 

52.7 
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Cuadro 3.4.2. 

PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTO 

MOTRIZ TERMINAL EN EL SACRIFICIO 

FISCAL* 1970-1981. 

(Millones de pesos) 

Subsidios a la* SACRIFICIO FISCAL 
INDUS'T'RIA TERMINAL T o T A L 

Var~ac1on Var~ac1on 

Valor (9ó) Valor (%) 

1,567.7 3,797.0 

1,360,5 -13,2 3 '776. 6 -1.6 
1,605,6 18,0 3,661,8 -3.0 

2,016.1 25,6 l<,555.5 24,4 

2,978,5 47,7 7,125.8 56,4 

3,203,8 7.6 10,181.5 42.9 

3,234,4 1.0 9,540,0 -6.3 

3,256.0 0,7 10,248,0 7.4 

4?641.1 42.5 16,128,0 57.4 

7,646,1 64o,7 22,417.0 39,0 

4,128.0 -54.0 20,774,0 -9.6 

6,552,0 58.7 23,424.0 15.5 

TMCA (%) 1971-77 11.0 15.2 
1978-81 19,1 23,0 
1971-81 13,9 18.0 

PARTICIPACION 
(%) 

41.3 

36.0 

43.8 

44.3 

41.8 

31.5 

33.9 

31.8 

28.8 

34.1 

20.4 

28.0 

Excluye la devolución de impuestos a la exportación. 
:EUJ)I.'TE: SEPAfT...N~ S.P.P. y SEP/IFI!'I.- La Industria Auto¡notriz en México. 

SEPAfT...N,- Dirección General de Industrias. 
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3.5 Inversión en activos fijos 

Uno de los argumentos mayormente utilizados 

para justificar la instalación de empresas trasnacionales 

en el país ha sido, según sus apologistas, los altos nive­

les de inversión en activos de estas empresas que generan 

un proceso multiplicador a otros sectores. 

Tradicionalmente, a la industria automotriz se 

le considera una de las ramas que más alta contribución 

realizan en este sentido. De acuerdo con las estadísticas 

oficiales, la inversión total efectuada por esta industria 

en el período de 1977 a 1982 alcanzó un monto de $545,370 

millones de pesos (a precios de 1980). (*) 

El ritmo de crecimiento promedio anual de la in­

versión automotriz entre 1977 y 1982 registró una tasa del 

35.6%,Si se tomara en consideración únicamente de 1977 a 

1981, el porcentaje se incrementó al 39.0%. (*) 

Por su parte, la formación bruta de capital fijo 

a nivel nacional obtuvo un crecimiento del 5.4% de 1976 a 

1982 en promedio anual, y entre 1977 y 1981 la tasa media fue 

del 21.0% (estas cifras tienen base 1970=100). (*) 

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.5 
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Entre 1975 y 1978, clpromedio de participación 

de la industria nacional automotriz en la formación bruta 

de c~ital fijo nacional registró la cifra de 20.0% (datos 

con base a las Cuentas Nacionales1980-1982.) 

En cuanto al comportamiento de los sectores· que 

componen la industria, del total de inversión efectuada por 

toda la industria de 1977 a 1982, el 55.6% correspondió a 

capital de inversión del sector terminal. La inversión de 

este Último obtuvo un crecimiento anual promedio del 56.8% 

entre 1977 y 1982. (":) 

Por su parte, la industria de autopartes obtuvo 

una tasa promedio del 19.7%, en el mismo lapso. El total 

de inversión en activos fijos realizados por esta industria 

alcanzó un monto de $242,240 millones de pesos (base 1980=100). (":) 

En el año de 1977, la industria de autopartes con­

tribuyó con el 69.8% de la inversión total realizada por el 

sector automotriz. Sin embargo, paulatinamente durante el 

transcurso del período esta proporción fue disminuyendo hasta 

represenTar el 37.lf9o al finalizar el lapso. (f:) 

Por el otro lado, la industria terminal incrementó 

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.5 
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sustancialmente su participación en la inversión total al 

finalizar el período de estudio. Diversas razones se atri­

buyen al incremento de estas inversiones, contándose entre 

los más destacados los siguientes: un país petrolero con 

amplias perspectivas de crecimiento, niveles de salario 

mínusculos en relación al pagado en los Estados Unidos, 

energéticos baratos (tanto electricidad como productos pe­

trolíferos) e incentivos fiscales de magnitud considerable. 
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CUADRO 3. 5 

INVERSION TOTAL EN ACTIVOS FIJOS 

DE LA INDUSTRIA AUTOHOTRIZ 1977-1982 

(millones de pesos a precios de 1980) 

INDUSTRIA 

INDUSTRIA 
DE 

A Ñ o TOTAL TERHINAL 
AUTO PARTES 

1977 34 390 10 410 23 980 

1978 53 240 24 180 29 ·oso 
19 79 72 540 37 070 35 470 

1980 99 120 55 330 43 790 

.1981 128 390 77 350 51 040 

1982 e) 157 690 98 790 58 900 

TMCA''' 35.6 56.8 19.7 

77-82 

FUENTE: Comisión Intersecretarial de la Industria 

Automotriz, SEPAFIN. 

* Tasa de crecimiento medio anual. 

e)Estimado en base a inversiones programaoas 
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3.6 Capital 

•La presencia de capital trasnacional en la in­

dustria automotriz es una constante casi general en las em­

presas que conforman la rama. 

~La magnitud de participación de este capital en 

la propiedad de las fábricas productoras, es mucho más acen­

tuada en la industria terminal respecto a la de autopartes. 

Así, de 18 empresas productoras de automóviles, 

camiones ligeros y pesados, autobuses integrales, trailers 

y tractores agrícolas, 5 operan con capital 100% trasnacio­

nal, S empresas con capital mixto y 5 son de propiedad nacio­

nal. Sin embargo, en el caso de las empresas de propiedad 

nacional, éstas se encuentran ámpliamente ligadas al capital 

automotriz internacional, ya que adquieren tecnología y pa­

tentes extranjeras para producir sus vehículos en México. 

Por ejemplo, Dina, la empresa es~atal de mayor relieve entre 

las empresas de capital nacional, fabrica autobuses integra­

les bajo convenio de General Motors Truck, filial de G.M. 

Corporation . 

• En cuanto a la producción de automóviles en cam­

bio, éste es un campo exclusivo del capital trasnacional. 
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De 7 empresas terminales productoras de estos vehículos, S 

son de propiedad netamente extranjera y dos tienen partici­

pación de capital estatal: VfuV. (en coparticipación con Ame­

rican Motors) y Renault. 

Para darse idea de la magnitud de capitales ma­

nejado por el sector productor de automóviles, los activos 

de 7 empresas al finalizar 1982 ascendieron a $375,669.2 mi­

llones de pesos, cifra superior en 587% a los activos decla 

rados en 1980, y 20 veces más grandes a los activos de 1976. 

Estas empresas, además, poseen una importancia económica co~ 

siderable y se sitúan entre las 100 empresas más importan­

tes de México (esta clasificación aparece en la Revista Ex­

pasión, clasificación realizada a partir del volumen de ven­

tas contabilizado en un año). (*) 

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.6.2 
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CUADRO 3 .6 .1 

RANGO ENTRE LAS "500 EHPRESAS KI\S IMPORTANTES" DE MEXICO 
DE 7 DE LAS PRINCIPALES EHPRESAS DE LA INDUSTRIA TERMINAL 

1977 1982 Capital Foráneo 
(%) 

Chrysler 7 10 100.0 
Ford 9 6 100.0 
General Hotors 18 12 100.0 
Renault' 60 40.0 
Nissan 35 22 100.0 

Vam 55 67 38.5 
Volkswagen 13 8 100.0 

Fuente: Revista Expansión, Las 500 empresas ~ás importantes. 

T.C.(%) 

CUADRO 3.6.2. 

ACTIVOS DE LAS EHPRESAS SELECCIONADAS 

(millones de pesos corrientes) 

1976 

17,406.3 

1980 

54,682.4 

214.:1 

1982 

375,669.0 
587.0 

Fuente: Elaboración propia basada en la Revista Expansión, Las 

500 empresas más importantes de México. Informes anuales 
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La participación del capital nacional en el 
~ 

sector terminal se present~ elementalmente en las empre-

sas fabricantes de camiones y tractocamiones. En el caso 

de autobuses integrales y camiones destaca Dina, empresa 

con capital estatal, y cuyo capital ha sido proporciona­

do por Somex y Nafinsa. Lo mismo acontece con Mexicana 

de Autobuses, S.A. (MASA), fabricante de autobuses ingra­

les, perteneciente a Somex. 

Las fábricas de capital mixto son poseedoras 

de capital nacional proveniente de diversas instituciones 

y grupos financieros. Por ejemplo, la compañía de trac­

tores agrícolas John Deere tiene acciones del grupo Banamex, 

Agromak pertenece a Alfa y a Ford. En el caso de Autotrans­

portes Mexicana, S.A. la coinversión se constituye con capi­

tal del grupo Hermeselnternacional Harvester. 
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CUADRO 3.6.3 

INDUSTRIA TERMINAL: PROPIEDAD DEL CAPITAL 

Chrysler 

Ford 

General Motors 

Nissan 

Reanult 

VPu'1 

Voll<swagen 

Dina 

Autotransportes Mexicana, S.A. 

Kemvorth 

Trailer de Monterrey 

Tral<somex 

Victor Patrón 

HASA 

Agropak 

Tractores agrícolas 

Jhon Deere 

Internacional Harvester 

Extranjera Mixta 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

Nacional 

X 
>'.;,! 

X 

X 

X 

X 

Fuente: Amia y M. Camarena, "La Industria Automotriz en ."lé­

xico", IIS, UNAM, 1981, p39. 
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Por lo que respecta a la industria de autopar­

tes, ésta se integra por numerosas empresas medianas y p~ 

queñas cuya propiedad es 100% capital naciornl. Sin embaE 

go, en las principales empresas productoras de partes au­

tomotrices estápresente el capital internacional. 

En el caso de la industria de autopartes la pro­

piedad de las empresas legalmente está constituída por el 

mínimo del 51% para los capitalistas mexicanos, modalidad 

distinta con respecto a la :h·1ustria terminal. 

~ Distintos grupos financieros nacionales se in­

terrelacionan con el capital trasnacional para constituir 

las más destacadas empresas de la industria de au:t:opartes. 

Borg and Beg, filial de la empresa norteamericana del mis-

mo nombre, opera en copropiedad con Somex en la producción de 

amortiguadores y suspensiones. 

En el caso de Spicer, la participación de capi­

tal nacionaÍ es a través del grupo Dese, sociedad de fomen 
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to industrial de gran importancia económica en el país. 

El socio extranjero de Spicer es la empresa internacional 

Dana Corporation. Spicer se dedica a la fabricación de 

ejes, básicamente. 

Otra empresa de renombre en la industria de 

autopartes es Eaton Manufacturera, productora de ejes y 

embragues. Los socios son Banamex, Serfin y Eaton Corpo­

ration. 

Asimismo, Banamex es copropietario de las em­

presas A.C. Mexicana, Lister Blackstone e Inyecdiesel, 

S.A. 

Otro grupo financiero nacional que participa 

en forma combinada con el capital foráneo es ICA, impor­

tante consorcio de la industria constructora, y la cual 

es propietaria de Tremec, S.A. junto con General Motors y 

Clark Equipment. Los productos fabricados por Tremec so11 

básicamente transmisiones. 

El capital estatal está presente en Bujías Cham­

pion, Motores Perkins y Equipos Automotores Mexicanos. 

En una muestra de 13 empresas de la industria 

de autopartes consideradas entre las 500 empresas más im-
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portantes de Mgxico, 11 compañías operan con capital mix­

to, es decir, la propiedad de las empresas no es exclusi­

vamente nacional, sino que un porcentaje considerable de 

acciones de estas pertenecen al capital trasnacional. 

CUATRO 3 . 6 . 5 . 

RANGO ENTRE LAS 500 EMPRESAS HAS IMPORTANTES DE 
MEXICO DE 13 DE LAS PRINCIPALES EMPRESAS DE AU­
TOPAIZTES. 

EMPRESA 1977 1982 Participación 

A.C. Mexicana 39 2 232 Si 

Automanufacturas 219 204 Si 

Borg and Beck 381 339 Si 

Bujías Mexicanas 457 433 Si 

Curnrnins 191 189 Si 

Ea ton 230 172 Si 

Motores Perkins 111 124 Si 

Mores a 125 120 Si 

Producciones Aut. 3ª6 ? 

Raimsa 354 362 ? 

Spicer 79 Si 

Super Diesel 433 354 Si 

Tremec 68 65 Si 

Ext. 

Fuente: Revista Expansión y M. Camarena, La Industria Automo­

triz en México, IIS-UNAM, 1981. 
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CUADRO 3.6.6. 

ACTIVOS DE 13 EMPRESAS REPRESENTATIVAS DE LA 

INDUSTRIA DE AUTOPARTES 

(millones de pesos corrientes) 

1976 

6,049.8 

+T.C. (%) 

+T.C.: Tasa de crecimiento 

1980 

21,548.8 

256.2 

1982 

65,880.2 

205.7 

Fuente: Elaboración propia con base a Revista Expansión. 

Corno se puedeobservar, los activos de las em­

presas representativas del sector han aumentado conside­

rablemente entre el inicio y el final del período de es­

tudio, el porcentaje de incremento entre uno y otro año 

es de 981%. 

Por otra parte, alrededor de estas empresas 

existen un número considerable de fábricas productoras 

de autopartes que fungen corno rnaquiladoras de las empre­

sas de mayor tamaño y que, finalrnent~, sus ritmos de pro­

ducción son determinados por el consumo que ejerce el 

sector terminal, controlado éste por el capital trasna­

cional. 
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CUADRO 3.6.7 

10 EMPRESAS AUTOMOTRICES QUE COTIZAN EN LA 

BOLSA MEXICANA DE VALORES 

Empresa Control Extranjero 
(%) 

Accionista Ext. 

Kelsey Rayes 

Mores a 

Super Diesel 

Ea ton 

Spicer 

Tremec 

Chrysler 

John Deere 

Perkins 

A.C. Hexicana 

51.0 

50.9 

11. o 
40.0 

3 3. o 
34.0 

100.0 

49.0 

33.0 

49.0 

Kelsey Hayes 

TRW 

? 

Eaton Corp. 

Dana Corp. 

GM-Clark Equip. 

Chrysler 

Jhon Deere 

Perkins Hotors 

Champion Spark 

Fuente: R~vista Expansión, Centro de Información y Estudios 

Nacionales y M. Camarena, La Industria Automotriz en 

México IIS-UNAM, 1981. 

Otra forma de interrelacionarse el capital na­

cional y el foráneo en este sector se presenta a través de 

la Bolsa Hexicana de Valores, mediante la emisión devalo­

res, inversionistas mexicanos apoyan el financiamiento y 

desarrollo de algunas importantes empresas del sector. 
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Asimismo, no es de pocos conocido el hecho de que muchos 

proyectos de ampliación de las plantas del sector automo­

triz terminal se realizan mediante el financiamiento de 

las instituciones bancarias nacionales. Así el capital 

de los ahorradores mexicanos se pone al servicio del ca­

pital foráneo. 

3.7 Personal Ocupado 

Aparentemente existe una relación directa en­

tre el personal ocupado y el crecimiento del producto in­

terno bruto. Esto significaría que, al crecer el Pib au­

menta proporcionalmente el personal ocupado y viceversa. 

Lo cierto es que, en el caso de la industria 

automotriz, este parece haber sido ~l comportamiento en 

el período de estudio que se analiza. Así, en 1976 y 1977 

el Pib automotriz disminuyó en 8.6 y 5.0% respectivamente 

y el personal ocupado también se redujo con cifras de -3.5 

y 12.6%.Posteriormente, a partir de 1978 hasta 1981, las 

tasas de crecimiento positivas del Pib de esta industria 

fueron acompañadas análogamente por las del personal ocu­

pado. (>~) 

La crisis en 1982 originó una caída del Pib de 

la rama en un 23.6%, y el personal ocupado decreció en un 

(A) Elaborado con datos del cuadro 3.7 
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18.0%, de acuerdo con las estadísticas oficiales. Asimismo 

en este año se registró la tasa de ocupación más baja de 

todo el período de análisis. (*) 

En promedio, la tasa media de ocupación de la 

industria automotriz entre 1976 y 1982 creció al 3.6% anual. 

Pero, en el lapso de 1977 a 1981 esta cifra se incrementó 

al 1~.6%. (*) 

Por su parte, la media anual de ocupación a ni­

vel nacional de 1976 a 1982 creció al ~.1%, y al 5.~% de 

1977 a 1981.(*) 

Asimismo, la participación de la industria en 

la ocupación nacional registró un promedio de 0.6% en todo 

el período, con un nivel máximo de 0.7% alcanzado en 1981.(*) 

En cuanto a los sectores que integran la indus­

tria, el sector de autopartes registra un mayor número de 

ocupaciones medias remuneradas respecto al ramo terminal. 

En promedio, entre 1976 y 1982 la industria de autopartes 

participó con el 60.~% del total de ocupaciones de la in­

dustriaéUtomotriz. Además, la brusca caída del Pib auto­

motriz en 1982 tuvo efectos más desfavorables en los ni­

veles ocupacionales de la rama de autopartes. En el pri­

mer caso, la reducción de empleo en 1982 para la indus-

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.7 
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tria de autopartes fue de 18.3%, en tanto que los empleos 

de la industria terminal se redujeron en 17.5% durante 

1982. ( f:) 

Finalmente, a simple vista las ocupaciones di­

rectas generadas por la industria automotriz resultan de 

una escasa magnitud, sin embargo, se debe tener en consi­

deración el incuantificable, pero ciertamente, gran volu­

men de ocupaciones que en forma indirecta se rel._acionan 

con esta industria. 

Entre ellas se encuentran los empleados del 

sector distributivo, (vendedores, administrativos, t~cni­

cos, mecánicos, trasladistas, etc.), es decir, las canee-

siones de venta automotriz, talleres de autoservicio, se­

guros, y un sinnúmero de obreros maquiladores y de otras 

industrias conexas. 

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.7 
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PERSONAL OCUPADO 
(Número de ocupaciones medias remuneradas 

de asalariados) 

1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 

a) Nacional 15,550,000 1.C,213?,DOO. 16,8lflf,DOO 17,676,000 18,795,000 20,043,000 19p63,000 

T.C.A. + (%) 4.4 3.7 4.9 6,3 6.6 -0.9 

-

T .M~ C.,~ 
76-82(9ó) 

4.1 

b) Industria 
Automotriz 29,948.0 81,237.0 73,735.0 107,874.0 121,131.0 140,272.0 115,050.0 3.6 

T.C.A. + (9ó) -12.6 15.4 

Part ic ipac ión 
0.6 0.5 0.5 b/a (%) 

* Tasa media de crecimiento 

+ Tasa de crecimiento anual 

15.1 12.3 15.8 -18.0 

0.6 0.6 0.7 0.6 

Fuente: Elaborado con base a las Cuentas Nacionales, SPP. 1980-1982. 
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3.8 Remuneración salarial 

Durante el período 1976-1982, la tasa media de 

crecimiento de las remuneraciones salariales por la indus­

tria automotriz fue del 32.7%, porcentaje ligeramente me­

nor al registro nacional, el cual fue de 35.2% en igual 

lapso. ( ,., ) 

Sin embargo, entre los años de 1977 a 1981, la 

remuneración salarial de la industria creció un promedio 

anual de 36.6%, en tanto que las remuneraciones salaria­

les del país lo hicieron al 32.2% anual. Asimismo, el por­

centaje automotriz salarial superó al obtenido por todo 

el sector manufacturero, ya que este fue de 29.4-%. (:<) 

El total de remuneraciones salariales percibi­

das por la industria automotriz durante el período de aná­

lisis alcanzó un monto de $14-7,4-30.5 millones de pesos co­

rrientes. ( 1:) 

Por otro lado, la participación de las remune­

raciones salariales de esta rama en el total nacional, pre­

sentan un porcentaje casi constante a lo largo del período 

de estudio. El parámetro indicador de esta relación define 

el límite inferior en 1.3% y el límite superior en 1.5% (re 

gistrados en 1976, 1979 y 1981). En relación al sector ma-

(A) Elaborado con datos del cuadro 3.8, 
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nufacturero, el porcentaje de participación fue de 6.~% 

en 1976, de 7.4% en 1981 y de 6.4% en 1982. (*) 

Por lo que respecta a la distribución salarial 

entre los dos sectores componentes de la industria auto­

motriz, la diferencia de captación salarial es mínima en­

tre una y otra. De 1976 a 1979, el sector terminal obtuvo 

un ingreso salarial ligeramente superior, invirtiéndose 

la situación de 1980 a 1982 a favor del sector de autopar­

tes. Así, por ejemplo, en 1976 la industria terminal ab­

sorbió el 52 .. 5% de las remuneraciones de la industria au­

tomotriz, en 1982 este porcentaje disminuyó al 48.5%. Del 

total de salarios contabilizados por toda la rama a lo 

largo del período de estudio, la industria terminal absor­

bió el 50.2%,y el 49.8% para la industria de autopartes.C*) 

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.8. 
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REMUNERACION SALARIAL 
(millones de pesos corrientes) 

1976 1977 1978 1979 

a) Nacional 55,999.6 718_,737.8 885,660.6 1,15~,160.1 

T.C.A. + (%) 30.2 23.2 30.6 

-
b) Industria 8,113.0 9,555.1 12,666.4 17,233.3 

Automotriz 

T.C.A. + (%) 17.8 32.6 36.0 --
Participaci6n 1.5 1.3 1.4 1.5 
b/a (%) 

fr Tasa media de crecimiento 

+ Tasa de crecimiento anual 

1980 1981 1982 

1,542,177.0 2,194,201.4 3,371,968.7 

33.3 41.6 53.7 

22,468.0 33,249.9 114,145.7 

30.4 48.0 32.8 

1.4 1.5 1.3 

Fuente: Elaborado con base a las Cuentas Nacionales, SPP. 1980-1982. 

T.M.C .... 
76-82(~6) 

35.2 

32.7 
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3 . 9 Salario medio anual 

Si se dividenlas remW1eraciones salariales percibidas 

durante un año entre el personal ocupado, la razón que re­

sulta es el salario medio anual por persona ocupada. En el 

caso de la industria automotriz, la relación indica un ni­

vel salarial sustancialmente mayor en esta rama en compa­

ración con la media nacional. 

Nacional (1) 

Automotriz (2) 

2/1 (%) 

CUADRO 3 · 9.1 

SALARIO MEDIO ANUAL 

( pesos corrientes ) 

1976 

35,612 

90,14-4-

153.0 

1980 

82,030 

187,233 

128.0 

1982 

169,445 

383,869 

126.5 

Fuente: Elaborado en base a las Cuentas Nacionales, SPP. 1980-1982 

Como se puede observar, la media salarial auto­

motriz supera una y media veces más el promedio s~arial del 

país. Además, el ritmo de crecimiento en los salarios medios 

es mayor también en es~industria. De 1976 a 1980, el sala­

rio medio nacional se incrementó un 130.3%, en tanto que el 

salario medio automotriz lo hacía al 207%, es decir 70 pun­

tos porcentuales sobre la media nacional. 
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No obstante lo anterior, la media de los sala­

rios de los dos sectores componentes de la industria no es 

homogénea. La captación salarial se inclina favorablemen­

te al personal ocupado en el sector terminal. 

De 1976 a 1980, el salario medio del sector ter­

minal aumentó a una tasa de 211.5%, mientras que en el caso 

de la industria de autopartes los salariosmedios crecían en 

151.7%. 

En el cuadro siguiente, se determina el salario 

medio de la industria terminal que, comparándolo con el ni­

vel de salario del país, es superior en 304.5% en el año de 

1980. 

CUADRO 3.9.2 

SALARIO HEDIO ANUAL 
EN LA INDUSTRIA AUTOHOTRIZ 

pesos corrientes 

Industria terminal (1) 

Industria de Autopartes (2) 

1/2(%) 

1976 

" 
106 ,5~ 

64,183 
\ 66.0 . 

1980 

331,792 

161,535 

105.4 

Fuente: Elaborado en base a las Cuentas Nacionales, SPP. 
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Las estadísticas anteriores indican que sala­

rio medio entre los sectores componentes de la industria 

automotriz se ampliaron en un 40% entre uno y otro año 

considerado en el cuadro. C*) 

El nivel de salario del personal ocupado en la 

industria terminal es, sin duda, de los mejor remunerados 

en ~país. Sin embargo, ello puede indicar, por un lado, 

un margen de personal mejor capacitado técnicamente en el 

sector y, por el otro , una mayor intensidad de la explo­

tación del trabajo en la industria automotriz. 

U•) Elaborado con datos del cuadro 3. 9. 2. 
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3.10 Productividad del Trabajo 

Aunque para algunos economistas resulte una 

definición con veracidad muy relativa, la división del 

producto interno bruto entre el número de ocupaciones me­

dias remuneradas al año podría darnos como resultado un 

índice de la productividad por hombre ocupado de alguna 

rama. 

Tomando como base este supuesto, entre 1976 y 

1982 la productividad del trabajo nacional creció a una 

tasa media del 1.5%, cifra inferior al crecimiento medio 

anual demostrado por la industria automotriz, el cual re­

gistró una tasa del 3.4%. Sin embargo, entre 1976 y 1981 

la productividad del trabajo nacional se incrementó al 

1.8% promedio anual, en tanto que el automotriz lo hacía 

al 5. 5%. <"') 

En términos totales, la diferencia entre el 

índice de productividad al inicio y al finalizar el pe­

ríodo es considerable. SL en 1976 la productividad na­

cional registró un Índice de 41.4, para 1982 alcanzó el 

45.5, lo que sifnifica una desigualdad del 9.9%. En el 

caso automotriz, el Índice de 1976 fue de 90.8, finali­

zando con un índice de 110.6, es decir, una diferencia 

de 21 . 9% . (1') 

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.10 
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Las estadísticas indican una enorme desigual­

dad en los niveles de productividad nacional y automotriz. 

En 1976, por ejemplo, el índice nacional de productividad 

del trabajo fue de 41.4 y del 90.9, para el nacional y el 

automotriz, respectivamente. La productividad automotriz 

es superior en 119. 3%. (1<) 

Con el transcurso del período esta desigualdad 

se fue ampliando. En 1981 llegó al 162% a favor de la in­

dustria automotriz, terminando en 1982 con el 143. 09ó. (1') 

En cuanto a la productividad particular de los 

segmentos que integran la industria, los índices muestran 

también diferencias significativas. 

En el caso de la industria terminal, su produc­

tividad es superior con respecto a la industria de auto­

partes. En 1981 el índice de productividad de la indus­

tria terminal fue de 165.9, lo que implica un nivel pro­

ductivo 98.4% mayor al sector de autopartes y 266.2% a la 

media nacional. (*) 

Por el lado de la industria de autopartes, su 

productividad es mayor a la media nacional, pero menor a 

la terminal. Sin embargo, la diferencia de productivida­

des del sector terminal y de autopar·tes se fue acortando 

entre el inicio y el final del período analizado. En 

1976, la productividad de la industria de autopartes fue 

(*) Elaborado con datosdel cuadro 3.10 



- 89 -

un 51.5% menor al índice de la industria terminal, y en 

1982 fue tambi~n menor pero ahora por un 37.9%. (*) 

Finalmente, despu~s de haber analizado la re­

lación entre producción y fuerza de trabajo, se podría 

deducir que la industria automotriz al incorporar propor­

cionalmente una cantidad menor de personal ocupado en la 

producción, presenta una composición t~cnica de capital 

superior a la media nacional. 

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.10 
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CUADRO 3.10 

PRODUCTIVIDAD DEL TRABAJO 

(Miles de pesos de 19 7 O ,./ ocupación media remunerada) 

1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 

Nacional 41.4 42.3 42.3 44.0 44.8 45.3 45.5 

Automotriz 90.8 98.7 109.2 111.1 111.3 118.8 110.7 

Terminal 130.8 137.6 161.0 161.9 165.5 165.9 143.0 

Autopartes 63.9 73.4 76.0 78.0 76.2 83.6 86.2 

T.M.C. % 
19-7 ¡,-:.-1982 -1976::1981 

1.5 1.8 

3.4 5. 5 

1.5 4.9 

5.1 5. 5 

Fuente: Elaboración propia en base con las Cuentas Nacionales, SPP.HIS0-1982 
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3.11 l"latriz de insumo-producto 

De acuerdo con el análisis de la matriz de in­

sumo-producto de 1975, la producción de la industria de 

vehículos automóviles tiene como destino final más desta­

cado la demanda generada para la formación bruta de capi­

tal fijo: es decir, el consumo realizado por las empresas 

e industrias que contabilizan este producto como un acti­

vo de su compañía. Así, la demanda por este concepto re­

presentó el 54.5% del consumo de vehículos automóviles en 

1975. 

El segundo sector que demanda mayor can-tidad 

de vehículos es el consumo privado, el cual demandó el 

41.8% de la producción. Asimismo, únicamente el 0.5% de 

la producción vehicular fue destinada a las exportacio­

nes. 

Por el lado del consumo generado por la indus­

tria automotriz a otros sectores económicos, las ramas 

abastecedoras más importantes de la industria de vehícu­

los automóviles son: carrocerías y partes automotrices 

(49.3%), comercio (20.4%), productos de hule (0.4%), 

transporte (4.8%), y servicios profesionales (3.1%). (*) 

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.11.1 
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Es importante destacar que la matriz-insumo­

producto de 1975 establece que el 37.4% del consumo inter­

medio realizado por los productores de vehículos automó­

viles, son insumos de importación. 

En el caso de los productores de carrocerías y 

partes automotrices, el porcentaje de insumos importados 

en el consumo que efectúan es del 8.7%. 

Si se tomara en consideración el año de 1981, 

año en el que las importaciones llegó a su máximo nivel 

en todo el período postrevolucionario del país, este po­

dría ser un indicador de que el porcentaje de insumas im­

portados por el sector terminal en ese año superó fácil­

mente la cifra registrada en 1975. 

CUADRO 3.11.1 

DISTRIBUCION DE LA DEMANDA FINAL DE VEHICULOS 

AUTOMOTORES 

(millones de pesos corrientes) 

1970-1975 

1970 (%) 1975 

Demanda Final 100.0 

Consumo privado 41.8 

Consumo del Gobierno o. o 
Formación bruta de ca-
pi tal fijo 54.5 

Exportaciones o .1 

Variación de existencias 3. 6 

(%) 

100.0 

41.8 

o. 3 

54.5 

o. 5 

2.9 

Fuente: Análisis y Espectativas de la Industria Automotriz 
en México. 1982-1986 S.P.P. S.E.P. A .f.I.N. 
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CUADRO 3 .11. 2 

RAMAS ABASTECEDORAS DE LA INDUS­
TRIA DE VEHICULOS AUTOMOVI­

LES 1975 

Participación en los In­
sumos Nacionales (%). 

1. Carrocerías y partes automotrices 
2. Comercio· 
3. Productos de hule 
4. Transporte 
5. Servicios profesionales 
6. Imprentas y editoriales 
7. Restaurantes y hoteles 
8. Vidrio y sus productos 
9. Otras industrias químicas 

10. Otros servicios · 
11. Servicios financieros 
12. Electricidad 
13. Papel y cartón 
14. Equipos y accesorios electrónicos 
15. Vehículos automóviles 
16. Prendas de vestir 
17. Otras industrias textiles 
18. Comunicaciones 
19. Servicios de esparcimiento 
20. Refinación de petróleo 
21. Alquiler de inmuebles 
22. Industrias básicas del hierro y el acero 
23. Jabones, detergentes, perfunes y cosmé-

ticos. 
24. Otros productos metálicos 
25. Maquinaria y equipo no eléctrico 
26. Industrias básicas de metales no ferrosos 
27. Otros equipos y aparatos eléctricos 
28. Haquinaria y aparatos eléctricos 
29. Aserraderos, incluso triplay 
30. Artículos de plástico 

Total 

49.3 
20.4 
9.4 
4.8 
3.1 
2.4 
1.5 
1.3 
1.2 
1.2 
1.0 
o. 6 
0.4 
o. 4 
o. 4 
0.4 
o. 3 
o. 3 
0.3 
o. 3 
o. 2 
o. 2 

0.1 
0.1 
o .1 
0.1 
o .1 
o. o 
o. o 
o. o 

100.0 

Fuente: Análisis y Espectativas de la Industria Automotriz 
en"México,, 1982- 1986 Secretaría de Programación 
y Presupuesto, Secretaría de Patrimonio y Fomento 
Industrial. 
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3.12 Exportaciones 

Durante el período de 1976 a 1982 las exporta­

ciones de la IA presentan una tasa de crecimiento medio 

anual del 16.8%, al pasar de $192 millones de dÓlares al 

inicio del período hasta $483 millones de dólares en 1982. 

En comparación con el crecimiento medio de las exportacio­

nes nacionales (31.9%), la IA presenta un rezago conside­

rable en su tasa de crecimiento. ( ,., ) 

Aún más, la participación relativa de las ex­

portaciones con respecto al total de ventas nacionales ex­

ternas declinó en forma constante durante los años compre~ 

didos en nuestro estudio, con la excepción del año de 1982 

cuando se presentó una ligera recuperación. Así, en 1977 

las exportaciones automotrices representaron el 5.7% del 

total nacional, disminuyendo hasta el 1.9% en 1981 (indu­

dable que en este porcentaje influ~D?n también, las con­

siderables exportaciones de petroleo mexicano en los Últi­

mos años del período). En 1982, la participación de la in~ 

dustria en las ventas externas aumentó al 2.3%. (*) 

Sin embargo, la reducción de las ventas inter­

nacionales del sector automotriz en los años de mayor cre­

cimiento de la economía nacional ( 1978-1981) responden, 

básicamente, al incremento sustancial de la demanda interna 

( '~) Elaborado con datos del cuadro 3 .12 
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de estos productos, lo que originó que las posibilidades 

productivas de exportación se canalizaran a satisfacer 

las necesidades del consumo local (incluso en 1981 las 

exportaciones del sector presentan una tasa negativa de 

crecimiento de 8.4% con respecto al afio anterior).(*) 

Por el contrario, en 1976, 1977 y 1982 años 

críticos en el consumo de productos automotrices, planteó 

la opción del mercado internacional amo puerta de salida 

de la producción nacional. Así, las exportaciones de la 

IA en 1982 crecieron un 30.4% con respecto al año ante­

rior (las exportaciones de la industria manufacturera dis­

minuyeron un 2.4%). (1') 

Por lo que respecta los artículos automotrices 

de exportación y su participación en el total de la indus 

tria, éstas presentan variaciones significativas durante 

el período de análisis. En 1976, por ejemplo, el componen_ 

te que destacó en las ventas externas fueron las piezas 

sueltas para autos ( 39.5%) y los motores (29.3%). Al fi­

nalizar el marco de referencia ( 1982) los motores pasaron 

al primer sitio en importancia (44.3%) seguidrede las par­

tes sueltas para autos (27.2%). (*) 

La importancia que adquirieron las exportacio­

nes de motores para vehículos automotrices responde a una 

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.12 
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política adoptada por la industria terminal años atrás, 

inicialmente con motores para los denominados vehículos "co­

merciales" (camiones y camionetas pickup). Posteriormente, 

con los cambios tecnológicos desarrollados en el mercado in­

ternacional de automóviles se instalaron las primeras fábri­

cas de motores 4 cilindros para autos, cuyo objetivo fue 

producir esencialmente para el mercado norteamericano. Por 

ello, en 1982 las exportaciones de motores alcanzaron un 

monto de $214 millones de dólares, volumen superior en 263.9% 

al registro de 1981. (*) 

El producto con mayor valor agregado de la in­

dustria, los vehículos terminados, no ha tenido una parti­

cipación preponderante en las exportaciones nacionales de 

la industria. En 1976 aportó el 5.1% de las exportaciones 

totales de la industria, en 1979 el 24.7% y al finalizar el 

período el 13.9%. (*) 

Es interesante destacar que, tanto las expor­

taciones de motores como de los vehículos terminados, son 

productos fabricados por el sector terminal y ambas repre­

pentan el 60.0% de las exportaciones totales de la indus­

tria en 1982. (*) 

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.12 



CUADRO 3.12 - 97 -

EXPORTACIONES 

(miles _de d6lares) 

--· --- 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 T.M.C.,., 
76-82(%) 

a) Nacional 4 1 092,918.0 4,Li18,383.0 6'217,340,0 

T.C.A. + (%) 7.8 40.7 

L>) Industria 192,342,0 253,468,0 333,912.0 
Automotriz 

T.C.A. + (%) 31,8 31.7 

Participaci6n 14,7 5,7 5,4 
b/ a (%) 

* Tasa media de crecimiento 

+ Tasa de crecimiento anual 

8'798,245.0 15'307,480.0 19'419,618.0 21'006,133.0 

-~· ?' 
!"' 

lf1. S 73.9 26.8 8.1 

376,822,0 40ll ,372. o 370,337.0 483,095.0 

12,8 7.3 -8.4 30.4 

4.3 2.6 1.9 2.3 

Fuente; Elaborado con base a las Cuentas Nacion&ies, SPP. 1980-1Y82. 

31.9 

16.8 
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3.13. Importaciones 

Las compras externas de la industria automotriz 

nacional presentaron una tasa de crecimiento medio anua1 de 

9.3% entre 1976 y 1982, tasa inferior a la registrada por 

el conjunto de la economía mexicana que fue de 16 .. 0%. Sin 

embargo entre el año de 1977 y el de 1981, el sector auto­

motriz demandó bienes externos a una tasa promedio anual 

del 40.9%. ("•) 

En términos de valor, 1981 fue el año que con­

tabiliza el máximo nivel de compras externas realizadas 

durante el período, $2,513.6 millones de dólares. La libe­

ración de las importaciones para la rama automotriz se ini 

ció a partir del año de 1978 cuando éstas crecieron al 39.8% 

con respecto al año anterior, en 1979 fue del 59.7% superior 

a 1978. C"') 

Pero, en 1982 la situación se presentó diametra! 

mente opuesta, las importaciones au~omotrices decrecieron 

abruptamente en un 51.8% con respecto al año anterior•. Los 

elementos económicos que pesaron para registrar este cambio 

diam~al se analizaron en las condiciones económicas ge­

nerales, sin embargo, el elemento institucional. fue el de­

creto oficial de agosto de 1981 que pr..ohibía la importa­

ción de un considerable número de partes automotrices (bá­

sicamente componentes de lujo para vehículos automotrices). 

La reducción resulta considerable si se compara con el poE 

centaje de disminución nacional (39.7%), el manufacturero 

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.13 
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(-38.3%) y la industria de productos metálicos, maquina­

ria y equipo (-39.0%). (*) 

Por lo que respecta a la participación de las 

compras externas automotrices en relación al total nacio­

nal, éstas presentan un comportamiento casi constante du­

rante el período de análisis, constituyéndose como lími­

te inferior el 1D.8% del afio de 1977 y el límite ·superior 

de 12.0% en 1979 (con excepción de 1982 cuando el porcen­

taje disminuyó al 8.4%). (*) 

En cuanto a los productos automotrices con ma­

yor volumen de importación, la mayor parte de este se cons­

tituye de material de ensamble para autos que representó 

en 1977 el 70.5%, en 1978 el 68.5% hasta el 48.8% de 1982. 

El segundo rengión en importancia en este apartado fueron 

las adquisiciones de refacciones y sus partes que partlci­

paroncon el 24.4% en 1982. Asimismo, en el caso del mate­

rial de ensamble la mayor parte de este fue adquirido por 

la industria terminal.(*) 

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.13 
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IMPORTACIONES 

(Miles-de Dólares) 

1978 1979 1980 1981 1982 T.M:C.,., 
76-82(%) 

a) Nacional 6 1 029,589.0 5'888,767.0 8~1lf3,701.0 1~ 1 985,577.0 18'572,'20"5.0 23 1 929,583.0 141421,625.0 16.0 

T.C.A. + (%) -2.3 
-

b) Industria 718,760.0 638,826.0 
Automotriz 

T.C.A. + (9;) -11.1 

Participación 11.9 10.8 
b/ a (%) 

* Tasa media de crecimiento 

+ Tasa de crecimiento anual 

38.3 47.1 5~. 9 28.8 -39.7 

893,004.0 1'426,275.0 1 1903,181.0 2'518,607.0 1 1 213,289.0 

39.8 59.7 33.4 32.3 -51.8 

11. o 12.0 10.2 10.5 8.4 

Fuente: Elaborado con base a las Cuentas Nacionales, SPP. 1980-1982 

9.3 
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3.14 Balanza Comercial 

Desde la implantación de las primeras ensambla­

doras en Héxico hasta la constitución de la compleja indus­

tria automotriz que existe en la actualidad, tradicionalme~ 

te el saldo comercial externo de la rama automotriz ha sido 

desfavorable para el país. Sin embargo, el período 1976-1982 

se caracteriza por un incremento desmedido en los niveles tra 

dicionales registrados en este balance. 

Durante este período, el crecimiento promedio 

anual del déficit en la balanza comercial automotriz fue de 

5.5%, pero si se considerase exclusivamente el lapso compre~ 

dido entre el año de 1977 y 1981 el déficit aumentó a una 

tasa del 53. 6% anual. ( ,., ) 

Como consecuencia de la velocidad en el incremen­

to de los saldos comerciales negativos de la IA, la parti­

cipacióneneldéficit nacional se constituyó en uno de los 

principales elementos negativos de la balanza comercial 

mexicana. En el lapso de estudio, el déficit nacional al­

canzó la cifra de $22,473 millones de dólares, de los cua­

les $6,897 millones de dólares correspondieron al sector 

automotriz, es decir el 30.7% del total. U') 

En el año de 1980 el saldo negativo automotriz 

representó el 47.2 del déficit de la balanza comercial me-

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.14.2 
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xicana, en ~ 9 8 2 alcanzó el porcentaje de 57.7% ($2,148-

millones de dÓlares). (*) 

Durante 1982, la significativa reducción en las 

importaciones automotrices no fue suficiente para conver­

tir el saldo comercial automotriz a signo positivo y aun­

que a nivel nacional se registró por primera vez desde 1950 

un superávit en la balanza comercial mexicana, la industria 

automotriz contabilizó un d~ficit de $730 miilones de dóla­

res (saldo 66.0% menor al registrado un año antes). (*) 

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.14.1 
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1950 

1955 

1960 

1965 

1970 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

1981 

1982 
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CUADRO 3.14.1 

BALANZA COMERCIAL DEL SECTOR AUTOMOTRIZ 
(miles de dólares) 

H-1PORTACIONES EXPORTACIONES 

55 340 

93 774 

146 727 

202 846 

256 708 26 388 

750 329 122 010 

718 760 19 2 342 

638 8 26 253 468 

893 004 333 912 

_¡_ 426 275 376 822 

1 903 181 404 372 

2 518 603 370 3"~ v { 

1 213 607 483 09 5 

Fuente: Informes del Banco de México 

S A L D o 

55 340) 

93 744) 

146 727) 

202 845) 

2"" vU 320) 

628 319) 

626 418) 

385 3 r •') :>o, 

559 092) 

(1 049 453) 

(1 498 809) 

(2 148 270) 

( 730 094) 
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CUADRO 3.14.2 

PARTICIPACION DEL SECTOR AUTOHOTRIZ EN EL SALDO DE LA BA­

LANZA CONERCIAL 

(Millones de Dólares) 

AÑO BALANZA COMERCIAL BALANZA COMERCIAL RELACION 
DE MEXICO AUTOHOTRIZ 2/1 

% 

1950 62. 3) 55.3) 8 8. 8 

1955 145.1) 9 3. 7) 64.6 

1960 447.7) 145.7) 32.8 

1955 458.3) 202.8) 44.3 

1970 1,038.7) 230.3) 22.2 

1975 3,537.0) 528.3) 17.3 

1976 2,644.4) 526.4) 19.9 

1977 1,054.7) 385.4) 36. 5 

1978 1,854.4) 559.1) 30.1 

1979 3,162.0) 1,049.5) 33.2 

1980 3,178.7) 1,498.8) 47.2 

1981 3,725.4) 2,148.3) 57. 7 

1982 6,584.5 730.2) 11.1 

Fuente Informes del Banco de M~xico 
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3.15 Producción y ventas de vehículos 

En un apartado anterior se determinó cuáles 

son las principales empresas de la industria automotriz 

y cuál es el origen del capital del que se constituyen. 

Resulta de importancia establecer la participación de las 

empresas de la industria terminal en la producción vehi­

cular total, y definir el peso de aquellas constituídas 

con capital foráneo o nacional en la producción automo­

triz nacional. 

Entre 1976 y 1982 la producción total de ve~ 

hículos(autos, camiones, autobuses integrales y tractoca­

miones) presentó una tasa de crecimiento media anual del 

6.4%, en tanto que en el lapso 1977-1981 el ritmo de cre­

cimiento se aceleró a 16.4%. (*) 

Si se toma en consideración que las unidades 

de producción son "vehículos" (lo que significa una uni­

dad de medida constante), se observa que entre 1976 y 1982 

la producción vehicular creció un 45% de uno a otro año. 

Ahora, en comparación con 1981, año en que la producción 

alcanzó su máximo nivel, el porcentaje de diferencia con 

respecto al año de inicio fue del 83.7%. (*) 

Este considerable incremento, implica que la 

capacidad productiva del sector casi se duplicó en el pe-

(*) Elaborado con datos de la gráfica 3.15.1 
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ríodo de estudio, lo que implicó un enorme flujo -de recu~ 

sos para conseguir la planta productiva adecuada para ese 

nivel de producción. 

En primer término, por lo que respecta a la pro­

ducción de autos, la tasa media de crecimiento en los sie 

te años de nuestro estudio fue del 5.9% y de 1977 a 1981 

aumentó al 17.3%. (*) 

Aunque la producción de automóviles fue más len 

taque la producción de camiones en el perÍodo de análisis, 

sin embargo la aportación en el conjunto dela·produccción 

vehicular representó el 65.4%, el 59.5% y el 63.6% entre 

1980 y 1982, año por año, respectivamente.(*) 

(*) Elaborado con datos de la gráfica 3.15.2 
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PRODUCCION TOTAL DE VEHICULOS 
1976-1982 
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PRODUCClOf\j TOTAL DE AUTOS 
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PF.;zOOUCCtOr\l TOTAL_ DE CAMIONES 
1976-1982 
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VEf'~TA TOTi\L .. DE 1\UTOS 
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En 1981 se alcanzó la producción más alta de 

automóviles desde la implantación de la industria en Hé­

xico, el número de unidades producidas ascendió a 355,497 

automóvile9 '· lo que representa un volumen mayor en 67.2% 

al registrado en 1976 y 218% superior con respecto a 1970. 

Por su parte, la producción de camiones, auto­

buses integrales y tractocarniones creció 7.9% anual en 

promedio de 1976 a 1982, tasa que aumentó a 26.4% entre 

1977 y 1981, mayor a la tasa de producción de automóvi­

les. Y es que, el crecimiento de la producción de camio­

nes va Íntimamente ligado al ritmo de crecimiento de la 

actividad productiva del país. (*) 

Asimismo, la disminución de la dinámica de 

producción nacional en los años críticos repercute con 

mayor violencia en este segmento productivo. Si en 1977 

la producción de autos decreció en 11.7%, la de camiones 

lo hizo al 16.4%. En 1982, el fenómeno se repite, la con­

tracción productiva de automóviles fue de -15.8%, en tanto 

que la de camiones fue de -25.8%. (*) 

Por el lado de las ventas automotrices, las 

tasas medias de crecimiento de ambos segmentos fueron li­

geramente superiores a las logradas en la producción ve­

hicular, tornando en consideración el período de 1976 a 

1982. Así el segmento de automóviles obtuvo una tasa de 

(*) Elaborado con datos de la gráfica 3.15.3 
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6.3%, mientras que la venta de camiones creció-al 9.5%.(*) 

En cuanto a los porcentajes de participación de las em­

presas en el volumen de ventas anuales, durante 1981 se 

vendieron 340,363 autos, de los cuales 87.5% corresponden 

a ventas efectuadas por 5 empresas de capital 100% tras­

nacional. Un año después, este procentaje se amplió al 

89.5%. (A) 

Asimismo, VehículosAutomotores de México (Vili~), 

la empresa automotriz con mayor volumen de capital esta­

tal en este ramo, disminuyó su participación de 6.8% en 

1981 al 2.8% en 1982, prácticamente la desaparición de 

la empresa en el mercado de autos.(*) 

~*) Elaborado con datos del cuadro 3.15.5 
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GRAFICA 3.15. ~ 

MERCADO MEXICANO DE AUTDMDVI~ES VENTA HAYDRED 

1976 " 1977 " 1978 " 1979 X 1980 " 1981 " 1982 " 1983 " 
CHfWSLER 33248 16.70 39247 20.18 43758 19.31 50349 18.86 56850 19.137 57730 16,96 39590 13.91 24166 12.58 

FORD 21945 u.oo 24897 12.80 33404 14,74 35899 13.45 38533 13.47 53365 15.68 36667 12.79 27553 14.35 

Gl1 18724 9o40 15796 8.12 22847 10,08 25906 9.71 17276 6o04 26345 7.74 22450 7.83 14362 7.48 

NISSIIN 23580 11.80 "24016 12.35 28309" 12.49 35289 13.22 36093 12.62 47340 13o9l 47826 16.68 41743 21.74 

[llNfl 23063 12.00 o .o o o .oo. o .oo o .oo o .oo o .o o o .o o 
RENIIULT o .oo 18411 9.47 14611 6.45 15879 5.95 21460 7.50 19464 5.72 •22048 7.69 19803 10.31 

V/111 19916 10.00 17591 9.05 19329 8.53 20971 7,86 20900 7o31 23071 6o78 8126 2.83 1230 ,64 

vw 57861 :29.10 54S11 28.03 64329 28.39 82611 30,95 94927 33.19 113048 33.21 110052 38.38 63195 32.91 

TOTIIL 199137 100.00 194471 100,00 226587 100.00 2&6906 100.00 286041 100.00 340363 100.00 286761 100.00 192052 100.00 

Fuente AMIA 
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Las cosas se presentan muy parecidas en el segmento de 

ventas de camiones, aunque de menor cuantía como en el 

caso de los autos. En 1981 las empresas de capital forá­

neo vendieron 79.9% de los camiones producidos en Héxico. 

Un año después el porcentaje ascendió al 85.1%. (*) 

Dina, la mayor empresa con capital estatal del 

sector, obtuvo una participación del 13.5% en 1976, fina­

lizando 1982 con una penetración en el mercado de 8.3%. (*) 

Finalmente, tomando en consideración el volu­

men total de vehículos vendidos, en el año de 1981 las 

empresas trasnacionales vendieron el 84.4% del total de 

vehículos, y para 1982 aumentaror.s_uparticipación a 87.8%. (":) 

(*) Elaborado con datos del cuadro 3.15.6 
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CAPITULO IV 

DIAGNOSTICO Y CONCLUSIONES 

4.1 Industria automotriz y dependencia eco­
nómica. 

Hablar de industria a~omotriz es referirse a un 

sector determinante en el desarrollo del capitalismo inter­

nacional, es hablar de una industria que vincula numerosos 

y distintos sectores productivos. 

La industria~tomotriz es elemento esencial de 

la expansión internacional del capital, del proceso de acu 

mulación capitalista. Entre sus méritos destaca el logro 

de mayores niveles de eficiencia e intensidad del trabajo, 

y la difusión de nuevos sistemas organizativos y de produc­

ción. 

Industrja con una alta concentración de capital, 

el sector automotriz no tiene fronteras, su influencia ec~ 

nómica abarca todos los mercados nacionales. El ritmo de 

crecimiento de esta industria marca, en muchos casos, el 

desenvolvimiento industrial de algunos países. 

Así el caracter monopólico del sector no s~lo 
se circunscribe al capital, sino que evidentemente adquie-
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re la exclusividad de los procesos productivos y .organi­

zativos utilizados, es decir, el monopolio tecnológico. 

Con esta base, la aparición de la industria 

automotriz en los países subdesarrollados se constituye 

como una ramificación del tronco trasnacional. Su naci­

miento esta ligado a la expansión de la empresa·automo­

triz tra~~acional, le une a ella un lazo indisoluble 

de dependencia. 

Se puede manejar el concepto de dependencia 

desde dos perspectivas; "comotn ·proceso de INTERNACIONA 

LIZACION de las relaciones de dependencia al insertarse 

los países atrasados en una costelación mundial de poder 

en un sistema capitalista de mercado que se articula a 

escala planetaria- y otro, con la INTERNALIZACION de esas 

relaciones, al transformarse las corporaciones trasnacio­

nales en la vértebra de la industralización básica, del 

desarrollo tecnológico y del sistema de mercado domésti­

co, al interior de las propias naciones atrasadas." (22). 

En el primer caso, actualmente se 

encuentra en construcción el nuevo "auto mundial", ve­

hícuJo que estará consti tuído por componentes de distintos 

países productores de autopartes. En el caso de México, 

las grandes empresas trasnacioriales han invertido vastos 

(22) A.García, 11Los límites del modelo liberal. de crec:i.rn:i.ento econówico" 
Trimestre Económico, F.C.E., Néx:i.co, Julio-sept. 1973, pag. 630. 
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rec~rsos destinados a la construcción de fábricas de mo­

tores (se ubican en Aguascalientes, Chihuahua y Toluca), 

cuya producción se comercializa en el mercado norteame­

ricano. 

Con respecto a la internalización de las rela­

ciones de dependencia, el análisis presenta .do en el capi­

tulo anterior demuestra una considerable importancia eco­

nómica de la industria automotriz en el proceso de acumu­

lación nacional, en el que burguesía y Estado han fincado 

permanentemente sus esperanzas como una alternativa más 

para superar la crisis. 

Sin tratar de ser esquemáticos, se pueden dis­

tinguir tres categorías de dependencia económica: la de­

pendencia financiera, la comercial y la tecnológica. Las 

tres forman parte de un mismo compuesto, aunque cada una 

de ellas conserva un carácter específico. 

En las siguientes páginas se analizan las for­

mas particulares que adopta esta trilogía relacionando a 

la industria automotriz con la economía mexicana. 

4.1.1. Dependencia financiera 

La dependencia financiera o dependencia capital 
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-dinero se presenta bajo dos aspectos muy relacionados: 

la propiedad de las empresas y las inversiones externas efectua 

das. 

En el caso de la industria automotriz nacional, 

la propiedad de las empresas más importantes del sector ter­

minal (y con un porcentaje muy amplio en las autopartes) es 

de capital trasnacional (ver sección 3.6). Por su parte, el 

capital local se asocia con el foráneo para compartir los 

frutos de la acumulación. 

Esta interrelación genera una dependencia 

las decisiones adoptadas en la matriz de las trasnacionales. 

La propiedad del capital externo le permite establecer el 

tamaño de las fábricas lvcales, el ritmo de crecimiento pr~ 

ductivo, el nivel tecnológico y las ampliaciones. 

Los planes y proyectos de la trasnacional se 

constituyen en el determinante de lo que es y puede lle­

gar a ser la industria automotriz local. Sin embargo, 

también los factores internos influyen en el desenvolvi­

miento de la:ndustria nacional aunque,finalmente~la con­

cepción de la industria local está directamente relaciona­

da a la planeación del capital automotriz trasnacicnal. 

Así, el sector terminal se encarga de definir 

los ritmos productivos, la industria de autopartes y el 

sector distributivo automotriz se mueven a la cadencia 

marcada por la industria terminal. 
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Para evitar un estancamiento en el nivel de 

producción automotriz, es un requisito la ampliación per­

manente de la capacidad productiva. En consecuencia, es 

necesaria la canalización de recursos financieros para 

construir e incrementar la planta de producción. 

La importación de capitales externos o inver­

sión foránea destinada con este fin es la causa más di­

recta de la tesis de la dependencia económica. 

Las estadísticas indican que el flujo de capi­

tales importados de 1977 a 1981 alcanzó un monto de $545,370-

millones de pesos (base 1980-100), lo que sifnificó un cre­

cimiento anual promedio del 35.6%. Además, la participa-

ción del sector automotriz representó el 20% promedio de 

la formación bruta de capital fijo nacional durante ese 

período. 

Pero, ¿qué influyó para que los volúmenes de 

inversión varíen entre período y período, entre año y año? 

Las inversiones ex~as fluyen por razones de coyuntura. 

En el momento que se asegura los máximos beneficios y ga~ 

nancias, el capital trasnacional de inversión aumenta sus­

tancialmente. 

Este argumento es válido de acuerdo al análi­

sis realizado en el período de 1976 a 1982, ya que la 
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afluencia de capital trasnacional en la rama fue en gran­

des volúmenes y casi permanente. Los factores de coyuntu­

ra que aseguraban altas ganancias fueron: un mercado con 

amplias perspectivas de crecimiento, vía la explotación 

petrolera. La bnnanza económica favorecería el aumento 

del ingreso disponible de los consumidores, reflejándose 

en un aumento de la demanda en automóviles. 

_Además, los precios de los energéticos básicos 

eran mínimos, lo que redituaría en un margen mayor de ga­

nancias. 

Asimismo, un factor imprescindible en el incre­

mento de la tasa de ganancia para el capital lo constituyó, 

sin duda, lo bajo de los niveles de salario local. 

A estos factores de carácter interno se suman 

los internacionales. En estos años, la cerrada competen­

cia internacional en el mercado automotriz obligó a las 

compañías norteamericanas a intervenir en una cruzada por 

la reducción en los costos de producción, ante la amenaza 

de los automóviles japoneses que incrementaban su penetra­

ción en el mercado del vecino país. 

El desplazamiento de los autos norteamericanos 

se hacía en base a la producción de automóviles de tamaño 

reducido, con motores que disminuían significativamente el 

consumo de combustible. 
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Como consecuencia, dos decisiones de l_a matriz 

trasnacional afectaron el desenvolvimiento de la industria 

automotriz nacional: primero, aumentaron las inversiones 

para la construcción de plantas de motores los cuales fue­

ron comercializados en el mercado norteamericano;· segundo, 

el sobrante del stock norteamericano de partes para la fa­

bricación de automóviles de gran tamaño fue canalizado al 

mercado nacional. Así, mientras en los Estados Unidos las 

empresas automotrices fabricaban autos compactos, en México 

consumían automóviles de gran tamaño, obsoletos en el mer­

cado norteamericano. 

Ante tal evidencia, se puede asegurar que exis­

te una interrelación entre los factores coyunturales na­

cionales e internacionales, sin embargo, las decisiones de­

finitivas que enmarcan el crecimiento de la industria au­

tomotriz nacional dependen en primera instancia de los cen­

tros de poder del capital trasnacional automotriz. 
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4 .1. 2 Dependencia tecnológica 

Cuando se hace referencia al término "tecnolo­

gía", no solo se toma en consideración el grado de desa­

rrollo alcanzado por las fuerzas productivas en un momen­

to determinado, sino que dicho concepto abarca una con­

notación de mayor envergadura. La tecnología moderna es 

parte integrante e indisoluble de la fase imperialista 

delc>pitalismo, es un producto del. capitalismo y un ele­

mento imprescindible en el proceso de acumulación capi­

talista. 

Sin embargo, "la tecnología es un patrimonio 

exclusivo de unos cuantos países industriales, y su trans­

ferencia es un proceso complejo determinado ante todo por 

el hecho de ser una mercancía. Su compra y venta tiene 

lugar en un lugar caracterizado por una competencia encar­

nizada, por presiones de todo tipo y por correlaciones de 

fuerzas" ( 23-). 

Cuando se dice que existe dependencEtecnoló­

gica, significa que los países productores de ésta tienen 

el control absoluto de sus patentes, del know-how y de la 

maquinaria y otros aparatos. Asimismo, las empresas tras­

nacionales poseen la capacidad financiera para pagar una 

mercancía con tal alto precio, y adoptan la tecnología que 

consideran apropiada en los mercados dependientes. 

( 23) J. Castañeda y E. Mett, "El economismo dependentista" , Siglo XXI, 
México, 1981, pag. 51. 
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La industria automotriz nacional es un ejemplo 

de esta clase de dependencia. Con una composición orgánica 

de capital superior a la media nacional, sin embargo, la 

maquinaria y equipo instalado en el país dista mucho de 

asemejarse a las condiciones tecnológicas de producción 

empleada en los países industriales. En la actualidad, 

Japón, Alemania y los E.U., día a día aceleran la automa­

tización de la producción de vehículos mediante el uso de 

robots y sistemas ~lectrónicos sofisticados. 

En el caso de M€xico, el proceso productivo 

que se practica es el que se denomina "sistema repetiti­

vo", el cual se caracteriza por la combinación y agrega­

ción progresiva de partes estáticas, cada una de las 

cuales viene elaborada separadamente, en ciclos de traba­

jo paralelos. Esto supone el uso de la cadena de montaje 

como elemento esencial del capital fijo de la rama, que 

resuelve el problema de la discontinuidad en la producción. 

La diferencia con respecto a la producción industrializa­

da es que esta labor se realiza en México con un porcen­

taje considerable de fuerza de trabajo. 

Con relación al know-how, es una regla casi ge­

neral en la industria terminal el control de los puestos 

directivos (tanto administrativos como de ingeniería) p~~ 

ejecutivos extranjeros. 
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Por su ladO , la industria de autopartes debe 

de producir mercancías cuyas especificaciones son deter­

minadas por la rama terminal, la cual a su vez presta 

asesoría técnica. 

Asimismo, los autos producidos en el país vie­

nen codificados en libros cuyo diseño y programación fue­

ron desarrollados no por ejecutivos locales, sino por los 

centros de dirección trasnacional, sin importar que el 

vehículo pueda o no satisfacer las necesidades del merca­

do doméstico. 

Corno resultado de la combinación de alta compo­

sición orgánica de capital y de una mejor organización 

productiva, la industria automotriz en Mé'!(ico po_see un al­

to índice de productividad considerablemente superior a 

la media nacional (ver sección 3.10). 

En 1976, la productividad automotriz fue 119% 

mayor al promedio nacional, incrementándose a 162% en 1981 

y concluyendo con 143% en el úl t_irno año del período ana­

lizado. 

Sin embargo, en el caso particular de la indus­

tria terminal, el índice de productividad fue 266% supe­

rior al nivel nacional en 1980, y 98% mayor al sector de 
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autopartes. 

En el último caso, su productividad es menor 

al sector terminal pero superior en casi 100% al promedio 

nacional. Más atrás se encuentran algunas empresas que 

actúan como maquiladoras de las de mayor tamaño, y cuyos 

niveles de productividad se asemejan a la media nacional. 

Así, la diferenciación tecnológica es un ele­

mento más de la división internacional del trabajo, cuya 

extensión no sÓlo compete el plano internacional, sino 

que se ramifica al interior de las economías locales, en 

un proceso que incrementa la apropiación de plusvalor por 

parte de las empresas tecnológicamente más avanzadas. 

Si para incrementar la captación de plusvalía 

es necesario poseer una tecnología desarrollada, es tam­

bién de vital importancia para el capitá trasnacional y 

local contar con una fuerza de trabajo a bajo costo que 

permita maximizar los beneficios. 

En cuanto al sector automotriz serefiere, los 

salarios promedio anual aumentaron 207.5% entre 1976 a 

1978 (a precios corrientes), en tanto que fue ---­

de 130.3% el promedio nacional. 
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Tomando en consideración únicamente la indus­

tria terminal, el salario medio anual de ésta fue 304.5% 

mayor al promedio nacional y 105.4% del sector de autopar­

tes. 

El origen del diferencial existente en los sa­

larios automotriz y nacional ha sido interpretado con dis­

tintos argumentos. Para algunos, las condiciones técnicas 

de producción de la rama exigen una mayor especialización 

y captación técnica y.profesional del personal ocupado en 

el sector, lo que implicaría un mayor costo de la fuerza 

de trabajo empleado. 

Para otros, el alto Índice de productividad de 

la rama permite al capitalista ceder un salario más alto 

a sus empleados. Y, finalmente, aquellos que consideran 

que el riesgo,la intensidad y el ritmo de trab~o en la 

industria automotriz es acelerado, lo que significa una 

explotac-ión del trabajo de mayor magnitud al del resto 

de la economía. De ahí que, el pago al factor trabajo en 

la industria reditúe en fonna rr:íniua col esfuerzo realizado 

en la producción. 

Los tres razonamientos parecen tener un alto 

índice de veracidad, y en la práctica no se excluyen, se 

complementan. La intensidad de la explotación de la fue~ 

za de trabajo combinado con el avance tecnológico reper-
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cute en un nivel de productividad elevado. Mayor ~roduc­

tividad significa ganancias superiores, y así el capita­

lista puede ceder un salario superior al nivel nacional. 

Esta circunstancia convierteo al empleado y obre­

ro del sector automotriz en un asalariado con mejores con­

diciones ~ariales respecto al resto de los sectores eco­

nómicos, el empleado automotriz es un asalariado de "eli­

te" 

Sin embargo, al interior de la rama los diferen­

ciales de salario existentes reflejan de nueva cuenta la 

división internacional deltrabajo; en la cúspide el sector 

terminal, después una variedad amplia de salarios en el 

sector de autopartes, y más atrás las maquiladoras. 

Estadísticamente los datos demuestran que el sa­

lario medio automotriz superó significativamente el prome­

dio nacional, sin embargo, la forma en que el salario au­

tomotriz se distribuye entre los empleados y obreros se 

esconde al utilizar un promedio general. 

No existen estadísticas confiables al respecto, 

sin embargo, se conoce algo del funcionamiento distribu­

tivo de l-3.S remuneracio.nes salariales. Por ejemplo, en el 

caso de la industria terminal los ejecutivos provenientes 

de la central trasnacional perciben salarios en dólares 
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(en el caso de las industrias norteamericanas), al nivel 

salarial del país de origen y con prestaciones "corpor~­

tivas". El pago de esta costosa mano de obra se contabi­

liza con cargo a los gastos de la empresa subsidiaria 

local. 

En segundo plano aparecen los ejecutivos nacio­

nales, con un salario superior a la media local pero que, 

irónicamente, perciben sueldos semejantes a los recibidos 

por un obrero norteamericano. Se estima que este último 

recibe un promedio de $15.91 dólares la hora de trabajo 

(24). De considerar un tipo de cambio de $200 pesos por 

dÓlar, y con un ritmo de trabajo promedio similar al na­

cional (8 horas diarias), el obrero norteamericano pe~ci-

be $7 6 3 , 6 8 O pesos mensuales, Esto da una idea del diferencial de .sala 

rio entre uno y otro país en el sector automotriz. 

Finalme.ttte. estan los empleaios administrativos y los 

obreros con salarios muy por abajo del nivel salarial nor­

teamericano. Esta consideración no debe ser olvidada, pues 

constituye uno de las factores determinantes de las gran­

des inversiones realizadas por la empresa trasnacional en 

M~xico. El costo barato de la fuerza de trabajo nacional 

permite al capital trasnacional emplearl2 en sustitución 

delamaquinaria y el obrero norteamericano cuyo costo es 

mucho mayor. Aún más, en las economías subdesarrolladas, 

la existencia de un enorme ej~rcito industrial de reserva 

(24) J .0. Quiroz, "Tecnología, restructuración capitalista y com­
posición de clase en la I. Te...rminal", Revista de la \]AG ,N&ico, 

Año 2 #·8, sept-oct 1982, pag. 15. 
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presiona constantemente a la reducción del salario real 

obrero, transformándose en fuente ?ermanente de ganancias 

para el capitalista trasnacional y local. 

4 .1. 3 Dependencia comercial 

Se entiende por dependencia comercial a do:s fenó­

menos interrelacionados: por una parte, la necesidad de im­

portación de insumas para la fabricación de los vehículos 

automotrices y la exportación de los productos de fabrica­

ción local a través de los canales comerciales de la pro­

pia trasnacional; por otro, la dependencia comercial do­

méstica, ya que la demanda de insumos del sector terminal 

a los productores de autopartes la vincula permanentemen­

te a ésta. 

Por el lado de las compras externas, a partir 

del decreto delaño 1960 se planteó la necesidad de aumen­

tar al máximo la sustitución de importaciones, con el ob­

jeto de equilibrar la balanza comercial de la rama. 

Los resultados de esta política durante el pe­

ríodo analizado no fueron halagadores. Incluso las esta­

dísticas indican que, cuanto mayor fue el crecimiento de 

la economía, simultáneamente aumentaron loa irr.portaciones 

de la indusLria automotriz. La jus~ificación del sector 

terminal ante tales hechos fue el afirmar que la ofer~a 
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nacional de autopartes fue insuficiente para satisfacer 

la demanda del sector. Recuérdese que, encre 1977 y 1981 

el sector automotriz demandó bienes externos a una tasa 

de crecimiento promedio anual del 40.9~,y el volumen to­

tal de importaciones entre 1976 y 1982 alcanzó un monto 

de $9,311.0 millones de dólares. 

Sin embargo, este considerable volumen de egre­

sos por importaciones, debería incremen1ársele los pagos 

por patentes, tecnología, servicios financieros y remisión 

de utilidades, para poder cuantificar con precisión el 

total de flujo monetario que la industria terminal extrajo 

del país. Algo parecido acontece con el sector de auto­

partes, aunque supuestamente las utilidades netas permane­

cen en el país. 

En el caso de las exportacionesautomotrices, 

éstas crecieron a una tasa considerablemente menor al rit­

mo de las importaciones, disminuyendo su participación en 

el total de ventas externas nacionales de 1976 a 1982. 

Sin embargo, un comportamiento especial de este rubro se 

presentó durante los años económicos críticos del período 

de análisis. Durante 1977 y 1982, las ventas internacio­

nales aillonotrices crecieron a un nivel superior a la ten­

dencia promedio de nuestro período (ver cuadro 3.1.12). 

Para algunos analistas, la severa contracción del mercado 

doméstico obligó a las empresas a buscar salida a las 

mercancías producidas, y el sector externo fue una de ellas. 
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Asimismo, no se debe perder de vista que la 

mayor parte de las exportaciones automotrices realizadas 

en el período estaban constituídas por motores y vehícu­

los terminados (60% del total), productos fabricados por 

Volkswagen, General Motors, Chrysler y Ford. 

No sería entonces atrevido afirmar que, el 

volumen de exportaciones de la rama está en función de 

la decisión de la matriz para consumir productos locales, 

y no de una política nacional de ventas internacionales 

automotrices. Aún más, las grandes inversiones realizadas 

por el capital trasnacional permite suponer un incremento 

sustancial de las exportaciones en un futuro próximo, como 

estrategia de la corporación trasnacional, lo que conver­

tiría al país en una gran fábrica maquiladora. De suceder 

esto, ello no exenta a M~xico de seguir importando grandes 

volúmenes de partes automotrices para poder exportar. 

Por su parte, el comportamiento de la balan­

za comercial de la industria automotriz deja mucho que de­

sear. Tradicionalmente el saldo ha resultado negativo 

para el país, pero entre 1975 y 1982 esce alcanzó nive-

1es exagerados. (Ver. 3.14). 
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El volumen total de déficit de l~ industria 

en los años de estudio registraron un monto de $6,896.9 

millones de dólares, lo que representó el 30.7% del défi­

cit nacional en todo el período. Asimismo, en 1981 cuando 

el panorama económico nacional se empezaba a complicar 

aceleradamente, el déficit automotriz representó el 57.7% 

del total de saldo negativo~de la balanza comercial mexi­

cana. Cabría preguntarse cuál fue la razón que justificó 

oficialmente el haber aceptado que este solo sector con­

tabilizara más del 30% del déficit nacional comercial, y 

si tal esfuerzo resultó provechoso para México. 

Ante tales hechos, la dependencia comercial 

del sector automotriz nacional respecto al capital tras-
' nacional es evidente, por medio de esta se continúa con 

el proceso de extracción de plusvalor nacional, con la 

descapitalización del país. 

En relación al mercado interno, el sector au­

tomotriz participa con el 4% del consumo intermedio na­

cional. El volumen de insumos demandados por la rama au­

tomotriz alcanzó un monto de $32,035 millones de pesos 

(base 1970-100) en todo el período. Este volumen es su­

perior significativamente en comparación con cualquier 

otro sector industrial de la rama manufacturera de pro­

ductos me~álicos maquinaria y equipo. 
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Del total de adquisiciones arriba anotadas, 

el 70.7% promedio corresponde a demanda generada por la 

industria terminal. Por consiguiente, el peso en el con­

sumo de la industria corresponde al sector terminal. 

No pocas ramas industriales están altamente 

relacionadas al consumo automotriz. La industria side­

rúrgica, del hule, vidriera, textil, eléctrica, papele­

ra, etc. resienten los efectos del ritmo productivo de 

la industria automotriz. 

Para algunos analistas, esta dependencia comer­

cial resulta un hecho de importancia relativa, sin embargo, 

¿qué repercusiones tendría en la demanda local el retiro 

de alguna de las empresas terminales de la pr·oducción en 

México? Aunque remota, esta posibilidad es factible. Años 

atra§, General Motors cerró sus fábricas en Argentina. Si 

el capital trasnacional ve amenazada su propiedad, o las 

ganancias se reducen permanentemente, puede contemplar la 

posibilidad de retirarse, con los efectos colaterales. 

Finalmente, se puede asegurar que el ciclo de 

producción del automóvil prolonga sus influencias a otros 

espacios de la producción, sintetizando las labores de di­

ferentes obreros, de diferentes industrias. Asimismo, el ca­

pital trasnacional amplía su base social con pequeños y me­

dianos empresarios nacionales provenientes de las distribuidoras, 

pequeños talleres de servicio, fabricantes de partes y --
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accesorios, etc., los cuales se subordinan a los grandes 

monopolios multinacionales y sirven como base de apoyo a 

sus acciones. (25). 

4.2 Estado e Industria Automotriz 

En este apartado se analiza la función teóri­

ca que el Estado cumple en el ~stema de acumulación capi­

talista, y las formas concretas que esta relación adoptó 

a favor de la industria automotriz nacional durante el 

período de estudio~ 

4. 2.1 Función del Estado 

Harx consideraba que "el gobierno del Estado 

no es más que una junta que administra los negocios comu­

nes de toda la clase burguesa" (26). Para él, el Esta­

do es el órgano de dominación de una clase, el cual repre­

senta sus inTereses generales. Sin embargo, las demás cla­

ses sociales, aunque no tienen cabida sus intereses en 

ese Órgano, s{ se manifiestan políticamente. 

En el Dieciocho Brumario, la aportación marxis­

ta a la teoría del Estado se enriquece al inferir que, de-

(~5) J.O. Quiroz, Op. cit., pag. 97 

( 2 6) C. l"d.."'X y F. Ene;els , "El manifiesto del partido comunista" , Obras 

Escogidas, Ediciones de Cultura Popular, Néxico, Pag. 35. 
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bido a la centralización creciente y a la acumulación de 

poder político en manos del Estado, este adquiere un cier­

to grado de autonomía con respecto a las clases dominan­

tes y a la sociedad civil. ( 27). 

Sin embargo, las acciones económicas del Esta­

do, no tienen más objeto que reproducir las relaciones de 

producción capitalistas, responder a las necesidades del 

capital y dar continuidact al proceso de acumulación capi­

talista. 

En determinadas ocasiones el Estado asume ac­

ciones económicas que permitena éste presentar una imagen 

de beneficio social para las clases populares, sin embar­

go, ~el verdadero contenido de clase es velado a trav~s 

de la materialización ideológica que le atribuye la re­

presentación del interés general y del bienestar común 

por encima de las clases~ (28). 

Dos elementm-más de la teoría marxista del 

Estado son importantes destacar para fines de interpretar 

el papel desempeñado por éste con la finalidad de coadyu­

var a la reproducción del capital automotriz. 

En pri.mer lugar, ~lo esencial de las actuales 

intervenciones del Estado, tendería a conseguir que una 

(27) F. Vald~z, ~Acerca del Estado", Serie Estucios Polí­
ticos, Cide, Méxicv, 1983, pag. 27. 

(28) F. Valdéz, Op.cit., pag. 86. 
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parte del capital funcione a una tasa de ganancia inferior 

a la media, o incluso a una tasa nula o negativa, a fin de 

contrarrestar a favnr del capital monopolista la baja ten­

dencial en el contexto actual de la sobreacumulación" (29). 

Segundo, para cumplir con este objetivo la pla­

neación estatal requerirá establecer y determinar los me­

canismos y elementos necesarios para dar continuidad al 

proceso de acumulación del capital. 

Ante ~ales planteamientos, es preciso definir 

cuáles fueron las formas concretas que utilizó el Estado 

mexicano para apoyar al capital automotriz trasnacionali­

zado. 

4. 2. 2 El Estado mexicano y la Industria 
Automotriz 

Por distintas vías el Estado mexicano apoyó 

el desenvolvimiento de la industria automotriz nacional 

durante el período de estudio. 

Entre 1976 y 1982, los subsidios otorgados a 

la industria automotriz terminal alcanzaron un monto de 

$29,457.5 illillones de pesos (1980=100)~ sin considerar 

el volumen de subsidios que la industria de autopartes 

recibió. 

(29) N .. Poulantzas, 11 Estado, Poder, Socialismo", Siglo 
XX~, l-iadrid, 1979, pag. 53. 

-="-'7 er· C:-:J.adro 3 • 4 . 2 
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Los subsidios se canalizaron a través de conce­

siones fiscales, es decir, reducci<)n de impuestos tanto a 

la importación de maquinaria y partes automotrices, como 

para el fomento de las exportaciones (Cedis), 

Otra forma de subsidio estatal se presentó por 

medio de los precios reducidos de los energéticos utili­

zados en la pr~ucción. Petróleo, gas y electricidad se 

pagaron a precios ficticios, en una política añeja que 

buscaba incrementar el proceso de industrialización na­

cional. 

El Estado promovió también la reproducción del . . 

capital de la rama mediante la creación de infraestructu­

ra productiva. Se sabe que los terrenos donde se acenta­

ron las nuevas plantas automotrices de motores y vehícu­

los, prácticamente fueron regalados por los gobiernos es­

tatales al capital trasnacional. Pero no queda ahí el apo­

yo en infraestructura, las instalaciones adecuadas para 

llevar a eso sitios gas, agua, electricidad, vías ferro­

viarias, etc., fueron financiadas por el Estado, 

Independientemente de estas formas de apoyo 

estatal al sector automotriz (que representaron un consi­

derable monto financiero de recursos públicos al sector 

automotriz), durante el lapso de estudio se presentaro-n 

dos acciones económicas estatales que adquieren una im-
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portancia relevante en el caso automotriz: la liberación 

sobre el control de precios en los automóviles y la ,ibera­

lización de las importaciones de partes automotrices. 

En el año de 1977, el nuevo documento oficial 

aparecido con la finalidad de promover el desarrollo de 

esta industria estipulaba, en sus Últimos párrafos, la 

total liberació~ del control de precios en el segmento au-

tomóviles. Aparentemente el Estado buscaba por este meca-

nismo promover la "capitalización" del sector, y así espe­

rar una respuesta de la industria vía el incremento en la 

inversión y la producción automotriz. 

El riesgo político y económico que esta acción 

implicaba era considerable. Dejar al "libre juego" de la 

oferta y la demanda la fijación de los precios de estos 

vehículos en un sector con altísima concentración de ca­

pital, era ignorar la existencia real del monopolio tras­

nacional que le permite fácilmente concluir un acuerdo para 

la fijación de precios destinados a asegurar sobre ganan­

cias monopolistas. 

El mecanismo de alza de precios en los automó­

viles era simple. La empresa con mayor penetración en el 

mercado tenía la posibilidad de dar el "banderazo", de 
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acuerdo a sus requerimientos financieros y sus ex~ectati­

vas inflacionarias. Al hacerlo, el resto de sus competi­

dores se ajustaban en una proporción similar. El único 

requisito oficial para dicho incremento, era avisar a la 

Secretaría de Hacienda que a partir de la fecha tal, la 

percepción de impuestos aumentaba. Asimismo, se presenta­

ba ante la Secretaría de Comercio las cartulinas con los 

nuevos precios para ser selladas., Nada más. 

Con la desaparición del control de precios, prác­

ticamente sucedió lo mismo con el control de insumos im­

portados en los vehículos. Al no realizar las autoridades 

la revisión de costos que justificaran los aumentos de 

precio, no existió supervisión para determinar el conteni­

do nacional de los automóviles. Así, se dieron casos en que 

algunos vehículos producidos en el país, estaban constituí­

dos de componentes importados casi en su totalidad . Las 

fábricas de automóviles sólo maquilaron. 

Por su parte, la liberalización de las importa­

ciones del sector se dieron entre los años de 1977 a 1981, 

cuando éstas crecieron a un ritmo del 4-0.9% promedio anual. 

Los permisos otorgados por las autoridades com­

petentes (¿o incompetentes?) emplearon la misma justifica­

ción utilizada por el sector trasnacional "la incapacidad 

de la oferta del sector de autopartes para ajustarse al 
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ritmo de crecimiento de la demanda terminal". 

Suponiendo que dicho argumento fuese aceptado 

como válido, cabría preguntarse: ¿existió un programa de­

limitado para efectuarlas? ¿se estableció control alguno 

sobre la clase de productos que se adquirieron? ¿estuvie­

ron cuantificados los "beneficios sociales" que tal meca­

nismo redituaría? 

No parece existir evidencias de que esto haya 

sucedido así. Los permisos de "coyuntura" representaron 

un porcentaje significativo de los $6,740 millones de dó­

lares de productos importados entre 1978 y 1981. Incluso 

se asegura que una gran parte de los productos adquiridos 

consistieron en componentes de lujo, mercancías que redi­

tuaban una mayor ganancia al capital trasnacional. 

De las af:i.nna.ciones anteriores se podría deducir 

que entre 1976 y 1982, no existió un plan estratégico para 

el fomento de la industria automotriz. El único intento en 

este sentido, parece ser el Plan Nacional de Desarrollo In­

dustrial 1979-1982, realizado por la Sepafín, y cuyas ex­

pectativas y supuestos fueron rebasados por los aconteci­

mientos de los primeros años del período. El plan pasó 

a la obsolescencia casi al h~berse publicado. 

Por lo tanto, en México entre 1977 y 1982 se 
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pretendió desarrollar al sector automotriz por la vía más 

rápida, por DECRETO. La función del Estado se limitó a 

responder a las necesidades del capital, a dar.continui­

dad al proceso de acúrnulación capitalista. 

Desde esta Última perspectiva (la capitalista), 

el Estado logró algunas de sus metas. Se incrementó la ca­

pacidad de producc}ón de la industria, el crecimiento del 

consumo intermedio automotriz funcionó corno multiplicador 

de la demanda en otros sectores, el empleo directo e indi­

l,ecto en los años de auge se incrementó sustancialrnente. Se captó 

un enorme flujo de impuestos provenientes de esta indus-

tria etc1 etc .. 

-4.3. Conclusiones 

a) Los planes y proyectos de las corporaciones 

multinacionales automotrices se constituyen en el determi­

nante principal de lo que es puede llegar a ser la indus­

tria~tornotriz local. Aunque factores dé índole doméstico 

influyan en el desenvoivirnien·to de la rama. 

~ b) Las inversiones externas auto~otrices fluyen 

por razones de coyuntura, en los momentos que el capital 

trasnacional asegura los máximos beneficios. 

e) Existe una estrecha relación entre los facto-
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res coyunturales de carácter nacional y externo, sin em­

bargo, la decisión definitiva que enmarca el crecimiento 

de la rama dependen de los centros de poder del capital 

trasnacional automotriz. 

d) La combinación de alta composición de capi­

tal y los mejores sistemas de organización productiva, ha­

cen de la industria automotriz nacional uno de los secto­

res más productivos de la economía mexicana. 

e) La int~dad y ritmo acelerado· del trabajo 

en la rama es la constante en que se realiza la explota­

ción de la mano de obra automotriz, fuente de apropiación 

considerable de plusvalía. 

~ f) El bajo costo de la fuerzade trabajo nacio­

nal permite al capital trasnacional de la rama emplearla 

en sustitución de tecnología sofisticada utilizada en los 

países desarrollados. 

,g) Elciclo de producción del automóvil prolonga 

sus influencias a otros espacios de la prod~cción, sinteti­

zando labores de diferentes obreros, de diferentes--indus­

trias. El capital trasnacional amplía su base social con 

pequeños y medianos empresarios nacionales provenientes de 

las distribuidoras, pequeños talleres de servicio, maqui­

ladoras, etc., los cuales se subordinan a los grandes mono­

polios multinacionales y sirven como base de apoyo a sus ac­

ciones. 
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h) Al déficit de la balanza comercial automotriz 

del período 1976-1982, habrá que sumar los ingresos por pago 

de patentes, tecnología, servicios financieros y remisión de 

utilidades para cuantificar el total de flujo monetario que 

retornó al país de origen de la empresa trasnacional. Y en 

el caso del sector de autopartes, se podrímcuantificar tam 

bién las uulidades que mediante la fuga de capitales se en­

cuentran actualmente en depósitos bancarios en bancos norte­

americanos. 

~ i) El Estado mexicano ayudó a incrementar susta~ 

cialmente las ganancias del sector automotriz a través de 

los subsidios, infraestructura, liberación del control de 

precios en automóviles y la liberalización de las importa­

ciones del sector. 

j) Sin supervisión, sin planeación ni programa 

sectorial, el Estado mexicano intentó desarrollar al sec­

tor automotriz por DECRETO. 

k) El Estado, por consiguiente, no tiene más ob­

jeto que reproducir y dar continuidad al proceso de acumula­

ción capitalista. Desde esta perspectiva se logró aumentar 

la capacidad instalada dela rama, el empleo, se fomentó el 

consumo intermedio de otras industrias, etc. 

i) En la evaluación final se tiene que tomar en 

consideración a que costo económico y social se lograron al­

canzar éstas Últimas metas. 
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4.4 Recomendaciones 

A estas alturas cualquiera podría afirmar que 

es muy fácil criticar y difícil aporta~argumentos propios 

que intenten presentar alternativas para el fomento de la 

industria automotriz. Ciertamente que esto Último tampoco 

r~sulta algo sencillo de hacer. 

Las críticas condiciones econ6micas del país al 

finalizar nuestro período de estudio presentaban un panora­

ma sombrío al nuevo gabinete que tomaba la direcci6n del Es 

tado mexicano. Sin fondos y desacreditado políticamente, 

las alternativas para superar la crisis son, hasta hoy, li 

mitadas. 

Al finalizar 1982 (después del voluminoso apo­

yo financiero estatal al sector automotriz) , el Pib de la 

rama automotriz decrece un 23.6% en relaci6n al año ante­

rior. El desempleo en la rama aumenta aceleradamente, 

siendo una de las industrias más afectadas en este senti-

do. 

Ante este resultado, ¿d6nde están los millones 

y millones de pesos canalizados papa 9-·poyar al sec:tor. au:to­

triz? ¿cuántos obreros han sido despedidos de la industria? 

¿cuál es la participaci6n estatal en la rama? 
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Las respuestas no son muy halagadoras. El mo-

nopolio trasnacional absorbió los máximos beneficios; el 

obrero pagó los platos rotos de la crisis y el Estado ce­

dió su participación en la industria. (VAM fue vendida o 

regalada a Renault, Dina -a punto de la bancarrota- se fu­

siona con General Hotors. El avance del capital trasna­

cional es implacable). 

Sin embargo, desde la óptica burguesa del 

desarrollo, el sistema debe buscar salidas y proseguir su de­

senvolvimiento aGn bajo los efectos generados por la crisis. 

Así, la industria automotriz "nacional" debe encontrarlas. 

1 Todavía el capital trasnacional encuen­

tra abundante y barata mano de obra, energéticos suficien­

tes y con precios reducidos, terrenos y parques industria­

les casi regalados, etc. 

Por ello, si las condiciones para reali­

zar la plusvalía obte·nida en la producción no es posible efe_:: 

tuarla en el mercado interno, en el mercado externo sÍ puede 

realizarse. No se olvide que las inversiones y activos de la 

industria trasnacional en Héxico son enormes, y obviamente 

no van a quebrar sus empresas. 
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Por su parte, el Estado mexicano tiene que 

plantear las nuevas reglas del juego para que, una vez 

más, "la industria automotriz alcance altos niveles de 

producción y empleo ... 'Ú'\Aparece así el Decreto para la 

Racionalización de la Industria Automotriz en México en 

1983. 

Los objetivos generales planteados en este 

documento son muy semejantes al emitido en 1977. Sin em­

bargo, las nuevas condiciones económicas en que transi­

ta el país y la industria crearon algunas novedades. 

Una vez más se plantea la necesidad de que la 

industria automotriz deje de ser una carga para la balan­

za comercial del país, y genere las divisas suficientes 

para su operación. Asimismo, el decreto considera la ne­

cesaria racionalización de la producción de vehículos, 

ello mediante el control de las líneas y modelos automo­

trices. 

Por otro lado, el documento requiere consolidar 

la integración de componentes, fomentar la producción de 

unidades de "interés social" y restructurar la política 

fiscal para 'eliminar subsidios innecesarios e injustifi­

cados· socialmente". 

(*) Decreto para la Racionalización de la Industria Automotriz 
en México en 1983. 
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Como se ve, el nuevo decreto pretende, en teo­

ría, retomar y delimitar el camino que en este sexenio de­

berá recorrer la industria automotriz. 

Ante esto, si el Estado mexicano no tiene la 

supervisión suficiente ni la capacidad e interés políti­

co para inducir la nueva "racionalización" del sector, 

d~ nueva cuenta se podrían presentar los mismos errores 

cometidos en el período 1976-1982. 

Sin embargo, el carácter monopólico de esta 

industria y las actuales condiciones económicas y políti­

cas del país representan obstáculos difíciles de superar; 

las alternativas son escasas. 

Ante tales circunstancias, la última frase para 

concluir es: 'Tndustria Automotriz: dependencia económica 

y escasas alternativas". 
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