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PROLOGO 

En las últimas d~cadas la Industria Automotriz ha cons­

titufdo uno de los sectores productivos m5s importantes pa-

··ra el pafs, _por la función estratégica que en el desarrollo 

económico nacional desempeña. Sin embargo. la concentración 

de la poblaciOn y de la actividad económica, que ha acompa­

ñado al desarrollo económico del pafs han acentuado las di~ 

paridades y desequilibrios de las condiciones de vida y de 

productividad de las entidades y de las regiones donde el 

sector industrial ha sido el motor del mismo, favoreciendo 

su concentración en unas cuantas entidades y regiones, man­

teniendo las disparidades reg1onales en otras. 

Ante esta problem4tica el objetivo pr1ncipal de este es­

la evaluaciOn de la participación de la actividad 

atitornotr1z corno parte Integral del sector industrial y por 

c~nsecuencia de.la actividad económica nacional, en el pro­

~eso de de~arrollo regional a través de un an4lis1s de su l~ 

calizaciOn geogr4fica. 

Esperando que los resultados obtenidos permitan un mayor 

conocimiento de la industria automotriz e inciten a otros 

'trabajos, con un nivel de profundización tal que permita un. 

elevado conocimiento de la problem4tica regional que esta 

,actividad trae consigo, as1 como de los elementos técnicos 

que permitirfan un mejor apr~vechamiento de su crecimiento y 

desarrollo. 
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.JNTROOUCCION. 

En las últimas décadas la Industria Automotriz, ha constitu!' 

cdo uno de los sectores productivos m~s important•s para el ~~fs;!' 

por la funci6n estratégica que en el desarrollo econ6mico Nacio~· 

nal desemp&íia. Sin embargo,el car!cter dependiente y oligop6li-

: coque caracteriz6 a la industria automotriz en Mlxico causo va­

~ios trastornos en la actividad econ6mtca. Por un Jado, proble­

mas en la balanza de pagos a causa de las crecientes importacio­

nes, una balanza comercial desequilibrada, y elevados prec~~s 

en los autom6viles como consecuencia de las mismas. Por otro la-

do, se promovt6 el empleo irracional de los escasos recursos 

disponibles y no aport6 incentivos para inversiones de tipo esl!. 

bii'namiento hacia atras que incluyera la fabricaci6n de partes a!!_ 

tomotrices en el pafs que hubieran sido beneficiosas al gerr~rar 

.,empleos vfa la sustituci6n de importaciones y a través del efef_, 

to multiplicador en la economfa del pafs. 

Ante tal ~tuaci6n, el Estado vi6 perspectivas importantes 

de 1a actividad para la economfa Nacional por lo que tom6 una s~ 

rie de medidas entre las que destacan:l) La de promover la localiz!. 

·c16n de las plantas fuera ilel Valle de Mthico;'.?)la participaci6n 

del capital mexicáno en las empresas de la industria terminal. 

Asi también a partir de 1962, el Estado Mexicano inicia una se­

rte de poltttcas encaminadas a un desarrollo selectivo en la in­

dustria automotriz; primeramente, el objetivo fue ~n desarrollo 

Nacional independiente mediante la substituct6n de importacio-

·nes,. las· cuales agravaban el equilibrio comercial de la produc-



ci6n automotriz. A partir de 1983, el Estado trata de convertir 

a la industria en un sector exportador generador de divisas me­

diante la aplicaci6n de decretos los cuales siguieron a los ini 

ciados en 1962. 

Se busc6 la promoci6n de exportaciones vfa Ja industria na­

~ional de autopartes. Esto ocasion6 a las empresas automotrices 

afectaciones muy sertas en su planta productiva, lo cual ocasi~ 

nó la ~ecesidad de abandonar instalaciones todavfa productivas 

para modernizar las mismas y producir nuevos automóviles. Sin 

embargo.las inversiones nunca se detuvieron en este sector pue~ 

to que habla proyectos de fabricaci6n sobre todo en motores asf 

como proyectos para la fabricación de vehfculos para exporta­

ci6n que no podfan detenerse. 

Actualmente la industria automotriz se ha visto en la nece­

sida¿ d~ seguir una estrategia acorde con el entorno internaci~ 

nal qu·e esti impulsando contfnuamente cambios tecnol6gicos para 

alcanzar calidad y precios competitivos. 

Las. con~iciones expuestas que arrastran problemas en el 

y- la firma del convenio con el Fondo Monetario Internacio­

la ffrrea polftica de austeridad en el gasto pOblico apli­

por el gobierno y la reestructuraci6n a la_ que esti siendo 

som~tfda la economfa mexicana. permiten deducir un panorá~a ba~ 
:ta nte comp 1 i cado en e 1 corto plazo. 



·N·ó obstante las adversidades económicas la industria automo­

t~fz .continO~ ~n proceso de inversiones en nuevos proyectos, en 

ampliación de plantas y en términos generales en una reconver­

c16n ·industrial para .incorporarse al contexto internacional de 

grandes cambios tecnológicos. 

Dentro de estos. proyectos estan los de la búsqueda de merca­

dos, mismos, que siguen a las mayores concentraciones poblacio-

n_al es. 

En nuestro pafs la concentración poblacional y de la activi 

dad económica que ha acompaftado al desarrollo económico del mi~ 

~o. ha acentuado las disparidades regionales y desequilibrios 

de las condiciones de vida y de productividad de las regiones 

en el desarrollo económico mexicano y donde ha tenido una gran 

ingerencia el sector industrial que es un sector en la activi­

dad_ económica que se ha conc~ntrado en una~· cuantas entidades 

~y regiones manteniendo las disparidades regionales sin repara~ 

en 1.as,imp_licaciones futuras. Lo mismo sucede con la industria 

parte integrante de la industria manufacture­

ra. que dentro de 6sta es la. segunda actividad estratégica mcis 

importante • 

. De ahf.que el grado de desarrollo del pafs no sea uniforme 

,equ111 bracio, ni sectorial ni geogr4fi camente, los polos de 

-·desarrollo industrial, comercial y urbano coinciden signific!_ 

:ttvamente con la concentración de la actividad automotriz 

generan m<ts recursos, originando que con el tiempo 



las brechas de desarrollo por actividad y localidad geográfl_ 

ca sean cada vez más grandes. 

·En la concentraci6n automotriz, es de vital importancia 

·para las empresas considerar diversos factores económicos, 

polfticos y sociales para determinar su ubicaci6n ffsica. 

En MAxico la concentración regional de la industria coi~ 

cide con la aceleración en el proceso de industrializaci6n 

segutdo por el pafs especialmente a partir de la segunda gu~ 

rra mundial, provocando que se beneficiara la industria debl_ 

do a problemas de escasez de abastecimiento externo, este 

proceso abri6 perspectivas para la exportaci6n de productos 

'manufacturados mexicanos. Al terminar la guerra esta situa­

ci6n. ·favorable cambio para la incipiente industria interna 

. en e.xpansi6n. 

Se pretendió proteger a la industria y a la actividad a~ 

parte de ella vfa la substituci6n de importa­

que fue determinante en el patrón de localiza-

El. Distrito Federal se convirtió en el mayor mercado del 

.·pafs por su gran concentración urbana atrayendo una gran pr.Q_ 

porci~n· de empresas industriales, entre las que destaca la 

~utomotr1z, fstas al desarrollarse crearon vfnculos industri~ 

l~s que originaron la magnitud del mercado para bienes de coa 

y de capital que se elaboraron en las diferen-

7. 



'tes etapas· del proceso de substituci6n de importaciones. 

En Ml!xico, debido a problemas de poblaci6n asf como de 

contam1nac16n ambiental, el Estado llevó a cabo acciones te~ 

dfentes a descentralizar la industria, impulsando una polftj_ 

ca de subsidios a las zonas industrializadas. Asf mismo, se 

Yo~ent6 su dispersi6n por todo el territorio Nacional, por 

medio del otorgamiento indiscriminado de apoyos, créditos y 

subsidios, también se previ6 la dotaci6n de infraestructura 

blsica de algunas ciudades asf como un mecanismo de precios 

diferenciales de energéticos y materias primas petroqufmi­

cas de descuento en las industrias que estimular5n el desa­

rrollo regional. 

Todo ello con el prop6sito de cimentar el desarrollo de 

nuevas industrias en diferentes regiones y de fortalecer la 

capacidad competitiva de la industria Nacional y orientarla 

hacia la exportaci6n. También la polftica de las empresas.de 

l~~ra~un mayor rendimiento y utilidades ml~imas vfa una me­

jo.r producc10n determino que se realizará una descentraliza­

c16n concentrada en puntos estratégicos. 

Antj esta problemltica,el objetivo principal de este ~s­

.tud1o es la evaluaci6n de la participaci6n de la actividad 

automot~1z como parte del sector industrial y de la acti~idad 

econ0m1ca nacional; en el proceso de desarrollo regional a 

travEs de un anllists de su localizaci6n geogrlfica en los 

a. 



al'ios de 1970, 1975 y 1980, vfa la participación del "producto 

interno bruto por Entidad Federativa. 

En términos generales los resultados obtenidos nos com­

prueban el grado de desarrollo regional de la actividad aut~ 

motriz, en los años de 1970, 1975 y 1980. Y partiendo de la 

hipótesis siguiente: La industria automotriz terminal Nacio­

nal muestra altos niveles de concentraci6n espacial. Se en­

contr6 que la evolución mostrada por la actividad automotriz 

fue más dinámica que la correspondiente del PIB Nacional .ta!!_ 

to cuando crece.como cuando baja lo ~e hace suponer que las 

crisis y bonanzas nacionales repercuten grandemente en la 

actividad automotriz aceptándose como válida la hipótesis. 

La actividad automotriz está fuertemente concentrada es­

pacialmente ya que tan sólo un promedio de 10 entidades tie­

nen producción automotriz terminal y tan sólo 4 de estas en­

t1dadel1'.':~ortan el 82.3% del PIB Total Nacional automotr.iz. 

·En 1970 s6lo 4 entidades federativas concen-tran el 85.4% del 

PIB. Los estados que mas contribuyeron al producto automo­

triz dada su importancia fueron el Distrito Federal, el Esta­

~º de México, Puebla e Hidalgo. 

9. 

En 1975, estas mismas entidades federativas generaron el 

86.8%_del producto total de la industria automotriz. Para 19~0 

estas entidades aportaron el 92.8% del producto total. 



Las entidades que más aportaron a la actividad automotriz 

en los affos de 1970, 1975 y 1980 fueron las del centro, asf 

ta•btEn fueron las más especializadas y las de m4s alta conc~~ 

traci~n tntr~rregional e tnterregional y son el D.F. el Estado 

de México, Puebla e Hidalgo Y por el contrario los estados ~el 

norte del pafs como Nuevo Le6n, Coahuila, Sinaloa y Baja Cali­

fornia Norte fueron los que menos aportaron en los años menci~ 

nados y,también,los menos especializados. 

El Distrito Federal no obstante tene~ un mayor .grado de d~ 

iir~ollo econ6mico tiende a una desconcentraci6n espacial ma­

la actividad industrial y por ende en la actividad aut~ 

motriz canalizada principalmente al Estado de México, Puebla,· 

y otras entidades hacia donde se encamina la desconcent~aci6n 

poblacional y la bGsqueda de mercadosinternos, cabe hacer no­

tar que a~tuplmente la desconcentraci6n hacia el norte es por 

haber factores id6neos a la producci6n exportable. 

Le estructura de la investigact6n esta integrada por una 

parte introductoria, cuatro capftulos y una parte de concl~-

La fntroducci6n explica algunos aspectos generales tntro~ 

duc.tor1os. d.e la problem4tfca a tratar, algunas 

significativas y el resumen de su contenido. 



En el Cap1tulo 1. se hace una resella hist6rica; primero se 

~lantea un análisis general de la actividad automotriz y su 

dependencia extranjera principalmente con el capital nortea­

mericano haciendo hincapi!! en 1962, ai'lo en que se decretaron 

oficialmente las medidas de integraci6n Nacional a tomar pa­

ra el desarrollo automotriz; en este marco también se anali­

zan las polfticas econ6micas de exportaci6n desde el ai'lo me~ 

c1onado a 1986. 

En otro inciso se presenta con más detalle los decretos. 

dictados para la industria automotriz y sus repercusiones en 

la econom1a nacional. 

11. 

En el tercer apartado, se exponen las caracterfsticas ge­

nerales de la economfa mexicana y su incidencia en la produc~ 

ci6n automotriz desde 1960 hasta el ai'lo de 1986. 

Para el cuarto apartado se relaciona la desconcentraci6n 

geogr&fica de la industria automotriz con el proceso productj_ 

vo a trav!!s de 3 etapas productivas la primera de los aflos·de 

1925 a 1963; la segunda de 1964 a 1980 y la terc~ra ae 1980 a 

~a fe~ha. Y se detalla la cobertura geogr&fica de la indus­

tria- automotriz actualmente. 

El Capftulo 11 describe los conceptos relacionados con la 

regional1zac16n (qu!! es una reg16n econ6m1ca y qu!! es econo­

_mfa regional) haciendo h1ncap16 principalmente en los f~cto~ 

res econ6m1cos. polft1cos y sociales que se dan y los necesa~ 



rios para que sedé una localizaci6n y una concentraci6n indus­

trial regional y por ~nde en una localizaci6n y concentración 

automotriz regional como parte integrante de la industria de 

transformación o manufacturera. 

En un segundo apartado,se detallan las herramientas que 

se utilizaron para el an&lisis de la localización de la indu.!_ 

tria automotriz v1a el Producto Interno Bruto por Entidad Fe­

derativa; Nacional, Industrial y de la Actividad Automotriz 

Termi~al del Sistema de Cuentas Nacionales de México de los 

años de 1g10, 1g75 y 1980. 

En el Capftulo IlI se realizaron los c&lculos a través de 

las herramientas utilizadas y que son los indicadores region~ 

les que miden ,el grado de concentraci6n, especial1zac16n y es­

pacializaci6n de la actividad industrial. Estos indicadores 

estadfsticos, i~dices, cocientes, coeficiente y curvas de lo­

calización nos permiten afirmar en este caso la validaci6n d• 

la hipótesis de trabajo. 

El Capftulo IV trata ~e identificar las perspectivas fu­

turas a un corto y mediano plazo en la actividad automotriz 

mediante el an&lisis de las tendencias que en el pasado ha 

mosirado dicho sector y la evoluciOn futura que posiblemente 

tendr& el pafs, 

El Capftulo de Resumen y Conclusiones, es el Oltfmo de 

la estructura del trabajo y como su nombre lo indica trata de 



m~str1~ 11• con~lusiones mas ~elevantes que se observaron en 

e1 estudio ~ que permiten en base a éstas hacer algunas reco-

· •~ndaciones p•ra corregir y mejorar el comportamiento de la 

automotriz. 

Al. tfrmino de c~da capitulo se relacionan los cuadro~ es­

sustentan y apoyan el an&lisis de cada c~pftu~ 

final del trabajo se presenta la relaci6n 

~ocumentaci6n de cada capftulo. 
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CAPITULO l. RESERA HISTORICA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

En este capftulo se plantea un panorama general de la 

i~dustria automotriz y su dependencia extranjera, haciendo 

incapié en 1962, año en que se decretaron oficialmente las m~ 

didas de integraci6n Nacional a tomar para el desarrollo aut~ 

motriz¡ en este marco también se analizan las polfticas econ~ 

micas de exportaci6n desde el ·año mencionado a 1986, asi mis­

mo se consideran las caracter1sticas generales de la economfa 

Mexicana y su incidencia e~ la producct6n automotriz desde el 

año de 1960 a 1986. 

Es importante también comentar el proceso productivo de 

la actividad automotriz a través de tres etapas y su re1act6n 

con la concentraci6n y desconcentraci6n geogr~fica. La prime­

_ra etapa se analiza de 1925 a 1963, la segunda de 1964 a .1980 

y la tercera de 1980 a la fecha, culminando con un detalle de 

la cobertura g~ogrSfica de la industria automotriz terminal 

en nuestro pafs. 

1.1 Antecedentes Generales. 

La actividad automotriz en el pafs, se inici6 a partir 

año de 1900, mismo en que se realizaron importaciones de 

<;.;.,; .. 

automotores y de un gran nGmero de vehfculos hasta el año de ·; 

1925¡ año en que se estableci6 la primera planta ensambl~do-

ra- de la Compañfa Ford Motor Company, luego en 1935 1nici6 

opera~iones las plantas de General Motors de México, S.A. de 

15. 
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C.V. y en 1939, la f&brica Automex, S.A. 

El desarrollo automotriz se caracte~izó por la dependencia 

del capital extranjero. "La inversión extranjera en el sector. 

manufacturero no cuenta en México con un lineamiento gerteral~a 

largo plazo para la inversión extranjera directa; son los pro­

blemas qüe lis empresas transnacionales presentan para la es­

trategia de desarrollo del pats los qüe fijan el movimiento y 

la técnica que deben emplearse al respecto de ellos en espe­

cial en los sectores manufactureros".!/. 

Las empresas transnacionales ejercfan un monopolio en la 

industria automotriz sobre la tecnologfa en esta rama, por lo 

que era imposible un desarrollo independiente. El periodo que 

comprende de 1925 a 1962 se caracterizó por ser un perfodo de 

ensamble de vehtculos en donde prevaleció un patrón de compe­

ten~ia oligopólica de las empresas transnacionales, éstas no 

ser varias, su polftica comercial tender-fa a la.bus­

u~ mercado que les redituara mayores ganancias vfa 

una mayor producción y un menor costo unitario en las plantas 

su lugar d~ origen. 

Raz6n por l~ cual, Mftxico era id6neo por sus caracterlsti­

de man6 de obra barata al igual que otros pafses Latinoam~ 

·rfcano~ (Argentina y Brasil). Sin embargo, México por su vecf~ 

Estados Unidos de Norteamerica ofrecfa un mercado con 

.!/· Douglas Bernnett y Kenneth Sharpe, Formad ón de la lndus­
tri a Automotriz en México 1958-1964. Los Papeles del Esta­
do y de las Empresas Transnacionales. Pág. 15~. 



mayor ventaja comparativa que los otros pa1ses ya .que s61o en­

samblaban todas las partes que se produc1an en el pats del 

norte y por lo tanto el producto ya terminado lo acomodaban 

México. 

Dentro del mercado nacional las compafilas estadounidenses 

siguieron con sus estrategias de dtferenctaci6n de productos 

y consecuentemente con los fr~cuentes cambios de marcas y mo­

delos con la mira de aumentar las ventas, ya que los diferen-

. tés modelos atraerfan nuevos clientes. 

As1, en los aHos de 1g60 y 1g61 exist1a una gran variedad 

de marcas automotrices que ascendfa a 43 con 117 modelos y 19 

em~resas terminales. De las cuales doce empresas eran ensam~. 

bladoras de autom6viles, cuatro de camiones, siete de tracto­

res y dos de autobuses integrales, pero no s61o estas empre­

sas se especializaban en un s61o segmento sino que seis prod~ 

clan m4s de uno, ademas el resto de la demanda interna de ~u~ 

iomotores la• cubrfan 20 empresas dedicadas a la importaci6n 

,de unidades terminadas. 

El car4cter dependie~te y o11gop6lico que caracteriz6 a 

)~ industria automotriz en México caus6 varios trastornos en 

1a acttvid~d econ6mica. Por un lado, problemas en la balanzi 

pagos. a causa de las crecientes importaciones, (una b~la~. 

¿omercial desequilibrada}, y elevados precios en los auto~ 

m6viles como consecuenc~a de las mismas. Por otro lado, se 

~romov16 el empleo irracional de los escasos recursos dispon! 



bles y no aport6 incentivos para inversiones de tipo eslabo- • 

namiento hacia atrSs que incluyera la fabricaci6n de partes 

automotrices en el pafs que hubieran sido beneficiosas ai.g~ 

sustituci6n de importaciones y a travl!s 

efecto multiplicador en la ec~no~fa del pals. 

Ante tal situaci6n. el Estado viendo perspectivas impor­

tantes de la actividad para la econom1a nacional. trat6 de 

misma al negociar con las empresas, la reducci6n 

a cambio de grandes aumentos en las cuotas de im• 

adem!s se permiti6 el ingreso al mercado de vari~s 

autom6viles, europeos y japoneses, que resultaban m&s econ6mj_ 

cos ~on el fin de que compitter4n con los autom6viles nortea­

decayera la demanda de autom6viles lujosos, 

se reforz6 la promoci6n de autos peque~os al prohi­

importaci6n de los anteriores. 

··otras med~~as consideradas fueron las de promover la loca 

de las plantas fuera del Valle de Ml!xico y la parti­

del ~apital mexicano en las empresas de la industria 

terminal. Estas 11edtdas s6lo fueron los primeros pasos en el 

terreno automotriz que realtz6 el gobierno. 

A. partir de 1962, el Estado mexicano inicia una serte de 

polftfca~ enca11inadas a un desarrollo ~electivo en la iridus­

trt~ automotriz, primeramente el objetivo fue un desarrollo 

nacional independiente.mediante la sustituci6n de importaci~ 

nes, las cuales agravaban el equilibrio comercial de la pro-



ducción automotriz. A partir de 1983, el Estado trata de con­

vertir a la industria en un sector exp9rtador generador de di 

visas mediante la aplicación de decretos los cuales siguieron 

a los iniciados en 1962. 

Como resultado hasta antes de 1983, se hablan logrado al­

~unos objetivos, tales como la generación de un número consi­

derable de empleos al nacer la industria de autopartes y la 

terminal as1 como en el resto de la economfa vfa multiplica­

dor de la actividad automotriz sobre el ~ector industrial y en 

general en el pafs, mediante la aplicación de medidas polfti­

cas. se logró un mayor grado de integración nacional de los 

veh1iulos fabricados en el pafs, sin embargo no se habla lo­

grado equilibrar las importaciones con las exportaciones. Ver 

Cuadro 1.1. 

Asf, en 1983 se fija como meta principal convertir a la i!!. 

dustria en una de las mSs importantes exportadoras del pafs, 

y~ que la generación de divisas compensarla las importa~i~nes 

,necesarias a la producción, sin embargo habrfa que racionali-

zar la producción de vehfculos vfa la.reducción del número d~ 

y mode 1 os y estandarizar 1 as partes componentes de la 

producci6n para obtener en general los beneficios que ofrecen 

hs· economra·s de escala; asf como la fabricación de camiones 

de empresas con mayorfa de capital mexicano. 

Al mismo tiempo se buscó la promoción de exportaciones 

la industria naciona 1 de autopartes. Esto ocasionó a las 



e~pre~as automotrices afectaciones muy serias en su planta 

productiva. lo cual ocasiono la necesidad de abandonar ins­

·talaciones todavfa productivas para modernizar las mismas y 

~producir riuevos autom6vtles."Sin embargo, las inver•iones 

detuvieron en este sector puesto que habfa proyec­

. tos de fabricaci6n sobre todo en motores que estaban entra!!. 

·do' a su per.1odo de maduraciOn y, por otra parte, existfan 

proyectos ya decididos para la fabricación de vehfculos para 

exportaciOn que no podfan detenerse. Lo anterior hizo evi-

·de~ie que la industria automotriz terminal in1c1ar5 en estos 

anos ~fo reconversi6n industrial"·~/. 

Actu~lmente la industria automotriz se ha visto en la n~ 

cesidad de seguir una estrategia acorde con el entorno inteL 

nacional que est5 impulsando contfnuamente cambios tecnol6gi 

alcanzar calidad y precios competitivos. 

Lc2 Decretos para la Industria Automotriz y sus ·Repercusio~ 

~on~ecuencia del car4cter dependiente de la indus~ 

contrarias a la econ~ 

regular la producciOn 

z con medidas encaminadas a hacer de esta una actt-
. . 

:fndependiente del extranjero en su desarrollo. genera• 

empl~~ y divisas mediante la promulgaciOn de 6 decr~ 

Industria Automotriz, A.C.P. 
Automotriz de Ml!xico en Cifras,· EdiciO_n 1986. 



tos dictados de 1962 a la fecha. 

En el afta de 196Z, se promulgó el primer decreto federal 

que prohibta la importaci6n de vehfculos armados a partir de 

1964, ~estacando entre las medidas tomadas la integraci6n na­

"Cional del 60% en la producción automotrfz, cuyo objetivo 

·era lograr un mayor crecimiento al generar empleos sustitu­

yendo importaciones, y reducir ··el déficit comercial externo. 

logrando con estas medidas la desaparición de 12 empresas 

oligop61icas. En 1969, 1972 y 1977 se emitieron decretos que 

ampliaban el de 1962. 

En 1969 en el decreto dictado se exigfa que el valor de 

las importaciones de autopartes fuera compensado con exporta­

ciones que debtan realizarse en un plazo de 10 años hasta 

llegar al 100%, en caso contrario se les reducirfa su cuota 

de producción cosa que no di6 los resultados esperados puesto 

que dicho tr4mite tardaba hasta 10 aftas en realizarse. 

Hacia el afta de 1972, se facult6 a la Secretarfa de Ha­

cienda y Crfdito POblico conceder éstfmulos fiscales a la in­

dustria automotriz para 1~ 1mportaci6n de maquinaria y equfpo 

destinado &1 ensamble local, ésto con el fin de mejorar la 

p~riducc16n v,a efectos multiplicadores, ademas se restringt6 

~ambién, el nOmero de tipos y modelos que podrfan ensamblar­

se con el prop6sito de lograr una producci6n mis eficiente, 

asf como lograr aumentar la mano de obra. 



Tales medidas lograron que la demanda automotriz creciera 

un ·12i anual de 1965 a 1975: la. producci6n en 13.2% y el e!!!. 

pleo en 9.0%. Sin embargo, el déficit comercial se triplic6 a 

partir de. 1970, afto. en que se conjuntaron diversos factores n~ 

· d~t1yos al desarrollo automotriz, la sobrevaluaci6n del peso,y_ 

·re~es16n lnternacional aunado al gran déficit comercial. 

En el afto de 1977, se soluciona el problema de sobreestim~ 

·é16n'en el c&lculo del grado de integraci6n nacional que perju­

~~dic~bi el grado de integraci6n exigido en la producci6n local, 

~sta se logr6 mediante la ap11cac16n legal de la f6rmula cos-

·. to;..partes .por modelo. La industria de autopartes con estas po­

lfticas logr6 impulso clasificlndose esta en: 1) Nacionales de 

1ncorporac16n obligatoria; 2) de fabricac16n Nacional y 3) COJ!l 

~lementarios de Importaci6n, que se referfa a la importaci6n 

necesaria o de emergencia en la producci6n,originada fist·a por 

_11roblemas de abastecimiento interno en las partes nacionales. 

;·;:;, ·_: .. · .. ,!'_Para- atacar el problema de sobreestimac16n al c¡slcular el 

}:¡f:•::. ·grad·o de i ntegrac i 6n y 1 as consecuencias de la de va 1uaci6n, · 

·ese· decreto 1 ntroduj o un nuevo sistema de me di ci 6n basado en 

la. siguiente f6rmula ~·: Y 

Grado. de i ntegraci 6n • 1 

Valor del material importado 
utilizado en la fabricaci6n 
de cada modelo 
Valor total de las partes 
que integran la unidad tfpi 
ca 

_;::.~:;_,../'.. !7 CE PAL Mh i co ·, Sector Automotriz y Comercio Exterior por la 
<·. ,. Comisi6n para América Latina (CEPAL) y el Ins.tituto Mexic~ 
;,:·<( 1.'t"o··d_el Comercio Exterior, Abril de 1984.p. -.33. 

~;t~}{.~_j{:fó 1~ .. / , •. 
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También se pretendfa fomentar la industria automotriz P.!. 

a~el•rar su crecimiento y consolidar los avances lograd~s 

mediano plazo convertirla en generadora de divisas, 

lapso se cre6 la Comisi6n Intersecretarial de la In­

Automotriz cuyo objetivo fue ejercer una func16n co~ 

s~ltativa para la toma de decisiones en lo qu• concerniera 

a la .industria automotriz. Esta Comisi6n la presidi6 la Se­

cretarta de Patrimonio y Fomento Industrial, así como repre­

sentantes de la Secr.etarfa de Hacienda y Crédito Público y 

posteriormente de Programación y Presupuesto 

la de Comunicaciones y Transportes. 

Asimismo, se liberaron los precios de los autom6viles,al 

distribuidor y a·l público,pensando que se P.stimulada la CO!!!. 

'petencia y ésto influ1r1a en los precios, objetivo que 

se logr6."La expansi6n de la demanda interna~ poste~ior a 

favoreci6 la diversificaci6n de los modelos y los pre­

se elevaron considerablemente"~'. principalmente en los 

·autom6viles de lujo y deportiv~s cuyo componente import~do 

·~~ayor y est5 sujeto a variaciones de tipo de cambio, no· 

· .· asf .1 os camiones y tractocam iones que su coro.ponente mayori t!. < 

~i~ para estas fechas era nacional y se encontraban sujetos 

al control oficial de precios, 

Destaca la promoci6n de~as ventas externas asignando ~n 

presupuesto de divisas para cada empresa terminal, mediante 

.i/ CEP-'L. Mb1co. Ibid, p. 34, 



una compensac16n de las importactones con un monto equival~n 

t~ d~ exportaciones.•El 50% de las ventas debla surgir de la 

misma empresa terminal y el restante 50% de autopartes prod.!!_ 

c1das prir empresas mexicanas registradas en la Secretarfa de 

·_Patrimonio y Fomento Industrialtt . .é/, Tal decisi6n pretendfa 

mayor competitividad de los productos mexicanos en el exte­

~ior vta un incremento en la producct6n exportable de la .. in­

~ustria te~mlnal y de la de autopartes. 

Hacia 1980,~e dictamin6 una coordtnact6n entre la indus­

tria de partes y la terminal encaminadas a la planeaci6n en 

el reqüertmiento de la producc16n.entre una y otra,y al gra 

do de desarrollo tecnoHlgico contemplado, con. el fin de evi­

tar importaciones innecesarias en la producct6n de vehfculos. 

Asimismo, la reso1uc16n plantea los compromisos del gobierno 

.federal con h industria terminal y la de autopartes a corto, 

mediano y largo plazo. 

·~o obstante las. medidas en apoyo al sector automotriz f.! 

te· continuaba arrastrando dl!ffcfts comerciales, por un lado, 
.- ,. - ·. 

'. noc se aplicaron sanciones a quienes no cumplieran lós objeti-

"vos del .decreto de 1977, y, por otro, se alargaron anticipos 

.d•'.'d1visas equivalentes a los d~fici ts regfstrados en 1980 y 

· l~~l a compensar$e en ejercicios posteriores. La extraprdin~ 

r1á ekpans16n de la demanda automotriz que requir16 de t~su-

•~s .de tmportac16n, la recesf6n internacional y las polfti--

·!7. CEPAL, Op. Cit. p,37, 



:,,_; 

zs.: 

cas de las transnacionales a la bOsqueda de mercados y el r~ 

tras~ de la industria termirial y de autopartes limitaron la 

,:industria automotriz exportable. los grados de integración n~ 

ciorial exigidos de lg77 a 1g81 por segmento se presentan en 

el Cuadro No·. 1. 2. 

En 1g82, ante el desmesurado crecimiento de las importa­

ciones de veh1culos y autopartes se decretó racionalizar la 

producción de· automóviles para el mercado interno en el ailo 

model~ lg82 igual al del aRo modelo 1981. 

C~nsiderando que los déficits comerciales se agudizaban 

lugar de ~olucionarse se realizó un decreto en 1983 en el 

que destac~ba lo sig~iente: las empresas terminales sólo po­

drán producir el volumen que les permitiera obtener un saldo 

de divisas equilibrado o positivo, y como generador de divi~ 

sas se podr1a considerar el valor neto de las exportaciones. 

real i. zad.as ~ As i mismo, se prohi bi Ó importar componentes de 

lujo en ·111 produc.ción o para repuesto asf como la importación 

vehfculos· equivalente a los producidos nacionalmente.· 

Esta• medidas y otral, aun~das a las establecidas en Jo~ 

anteriores, buscarora racionalizar la industria. autom~. 

adelante se pretende disminuir el nGmero de lfneai 

estand~rizar partes y componentes para logra~ una 

producción en escala que reditua~a beneficios para 1984~ 

se limitara la fabricación hasta un m4ximo de tres 

a~tomóviies y 7 modelos. Para los aRos de 1985.Y 
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·tr1nge a dos lfneas d~ automOviles con más de cinco modelos 

.,, ... :Y se P'l"evee que para 1987 s61o se permita una lfnea de auto-

'" ,t.egr_acf6n naci_onal estipulada en el decreto de 1983. Ver Cu!_ 
:,;·::('! 

1.2. 

Destaca la proh1b1ci6n a partir ae 1985 de vehfculos co-

asf también, las industrias 

nales no podr4n incorporar motore~ de gasolfna .en camio-

pesados dest1n~dos al mercado mexicano, as• mismo 1~ in-­

fabricar componentes que produzca la 

1ndustrü1 de autop.artes, s6lo previa autorizaci6n y en caso 

·de abastecimiento de demanda podrán producir componentes adi­

i1~nales destinados en su mayorfa a la exportaci6n, al mismo 

~tempo la. industria terminal destinará un 25% de su producc16n 

"a·aut_om6viles .austeros. Se establece la incorporaci6n oblfga­

Aé dispositivos de seguridad para vehfculos de autótran~· 

.' ~s1 como el· control de la velocidad pa:Y.a vehfculosp.ro 

s·ado.s por motor· a 01ese1, destinados al servicio de -autro-"_. 

Caractertstic~s Generales de 111 Econom1a Nacional y's~ ~n-
. . . 

c1dencfa en la Producc16n Automotriz de los anos de 1960 

La d•cadi1 de los i1ftos 60's presenta un per1odo de auge_ P!.: 

ra ~1 pa1s espec1fic~~ente en los anos de 1963 i1 1968 per1odo 



en que se alcanzan niveles records en la tasa de formación 

.bruta de capital y en el crecimiento del PIB global asf co­

mo en el industrial(Ver Cuadro No. 1.3).E~ el afio de 1971 

se observa una calda en el ritmo de crecimiento del PIB gl~ 

bal y del sector manufacturero. 

En este periodo M~xico redefine su postct6n en ~a econ~ 

mfa exterior ya que de export"ádor de pr.oductos agr.i>pecua..:' 

rios (que se estancaron en la crisis de 1958) tiende a con­

vertirse en uno de los principales importadores de capital 

·en el mundo. También en estos anos se incrementa la capaci­

dad productiva del trabajo en varias ramas industriales 

cre3ndose nuevas industrias din3micas en las ramas, de la 

metalurg1a,1a qufmica.yla maquinaria y equip~s de transpor~ 

te. 

En la crisis de 1971, fue determinante, la que Estados 

.Unidos arrastrara desde 1958 ya que incidi6 

~e la corriente de capitales hacia Mextco y 

··calda .de inversión en el pafs, misma que fue decisiva 

empresas maquiladoras y en la industria automotriz" 

A partir de 1972, se da una recuperaci6n qu~ culmina en~ 

1976 al llegar el PIB global a 4.2% y el industrial a 5.0%, 

en este. Gltimo ~fto se agudiza la inflaci6n que se vuelve i~ 

<controlil.ble a las pol fticas de estabi l i zaci6n en los· p're~ 

itos y'~s la contraparte de la enorme expansión ~el cr6dito 

y de los medios de circulación que favorecieron y 



ron e 1 gran a.uge de 1 os a i'los 60 '.s" §/. 

Se pretend~O aliviar la cris~s vfa un gasto pOblico expaR 

~ivo que s6lo ~ener6 un gran endeudamiento· y n~ logr6'.rom~e~ 

el estancamiento en la productividad. del trabajo ni al ivfar la 

crisis agr1cola, el PIB de este sector en ese a~o fue l¡O% 

Ver Cuadro No. 1.3. Adem!s el alto ritmo inflacionario crea-

_ba ganancias ficticias que alentaba la especulaci6n: ésto COR. 

iribuy6 a ocultar el deterioro real de la rentabilidad capii~ 

lfsta"I/. Aunado a ésto, la restricci6n monetaria de la banca 

Internacional al sector pOblico mexicano derrumbó la confian~ 

za de los capitalistas en las finanzas pOblicas y limit6 en 

1976 y 1977 los recursos financieros movilizados por el ~sta-

do, 

En el per1odo de 1978 a 1981, el crecimiento de ~a produc-

ci6n del paf~ fue superior al 8% llegando a 9.2% el .. PIS. er{ 

1979, este auge se basó en un control salar~dl ~~ue 

el. nivel de vida de las masas asalariid~s); en el 

ere.cimiento de las exportaciones petroleras que sost_uvieron 

de endeudamiento externo y en un fmpuls·o al creci­

el estado, vfa una mayor p~oducci6n en ia economfa~ 

de ramas estratégicas. 

!TJoaqufÍI Húmberto Vela Gonz&lez.· EstudtO. Htst6rico 
· Cri.sts en México. (1954 - 1983), p.p. 85, 

!J Joaqufn Humberto Vela González. Ibid. p. 85. 
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Una polftica de sobrevaluaciOn en el peso que hiciera m§s 

atractivas las importaciones; una de subsidios y el gasto p~ 

blico excesivo hicieron que la producci6n se centrara en la 

industrfa especialmente en la de bienes de capital por lo que 

fueron los más beneficiados. 

En 1982, la cafda del PIS fue de -0.5%, y el nivel de i~ 

flaciOn se disparo por encima-del nivel mundial, pese a las 

.~edidas tomadas por el Estado fueron decisivos la sobreacum~ 

laci6n de capital, la inflaciOn arrastrada desde afios a~rSs, 

el deterioro en el tipo de cambio.el endeudamiento excesivo, 

el encarecimiento del crl!dito internacional y las restriccio-;._ 

nes en los precios del petroleo en el mercadomu'ajial. El ca­

pital al no encontrar condiciones de valori7.aci0n gar;1ntiia­

bles, recurre a la especulaciOn originando fuga de capita­

les, esta descapitalización acelera la modificaciOn del tipo 

de cambio que conlleva a la nacionalización bancaria con el 

· objeto de retener los capitales en el pafs, lo cual acentu6 

la crisis en 1983. 

En la actualidad, las condiciones expuestas que arrastran 

problemas en el pa1s y-1~ firma del convenio con el Fondo H2 

netario Internacional; la f~rrea pol,tica de austeridad en.el 

gasto pQblico aplicada por el gobierno y la reestructuraci6n 

a la ·que.esta siendo sometida la economfa mexicana, permiten 

déciucir un panora_ma -bastante complicado en el corto pl,azo" !/·. 
!7 J~aquin Humberto Vela González. Op. Cit. p. 88. 
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El panorama econ6mico del pafs, permite centrar mis el~ 

.r~mente la ev~luci6n en la producci6n automotriz. A conse­

.cuencia de las medidas tomadas por el Estado en beneficio -

:~e uría fndustria estrat~gica como lo es la automotriz, que 

·.fuera mis eficiente y generadora de empleos, vfa multiplic~­

dor en la industria y en la actividad económica nacional, 

como generadora de divisas para aliviar el déficit co-

. mercial y por ende de la balanza de pagos. Se logr6 un aume!!_ 

to .en la producci6n sostenida en la década de los anos 60's 

,este auge fue blsicamente en los anos de 1965 a 1970, en 

los que se promedi6 un 14.6% de incr·emento anual. 

La producci6n de unidades automotores en 1970 fue de 

30. 

192 891 hacia 1971 el aumento se reduj6 a un 9.3%, en 1972 

llega a 229 791 unidades con un incremento de ll.4%y en 1975, 

se logra un repunte con 356 624 unidades. En 1976 y 1977 co­

mo consecuencia de la crisis se produce una fuerte cafda con 

una producción de 280 813 unidades. En 1978, la producción 
. ' 

se r~cupera con un incremento de 37% {388 127) unidades, en 

1979 no obstante el incremento en el PI8 industrial el creci 

mi~nto disminuye a 15% en tanto para 1981 la producción se 

, f ncremerító un -21; 9% con respecto a 1980. Ver Cuadros Nos. 1.4 

y 1.6. 

La: industria automotriz hasta 1975 ven1a creciendo a un 

ritmo superior al de los ingresos expresados por la tása de 

incremento del PIB, fenómeno que se explica por la elevada 



ingreso de la demanda, caracterfstica de las el~ 

asi como también debido a la participación cre-­

.cj~~te ~~ est~ estrato en la distribución del ingreso, que 

en parte se debe a un aumento numérico. Estos factores gene~ 

raron una demanda ajena a la de los sectores de altos ingre­

sos de automóviles, debido a la tendencia a la saturación de 

adquisición de este estrato sp~ial. Este hecho implica tam­

los afios de recesión (lg76} y (1977) la cafda de 1~ 

haya sido mayor que la disminución de los ingresos "21 

En el crecimiento automotriz de 1978 también influyó la 

recuperación del sector medio y el crecimiento numérico de 

p~b1ación a ese estrato de ingresos, asi como los excedentes 

petroleros. De 1978 a 1981 las empresas automotrices alcanz~ 

mayores niveles de producción y ventas, en este último 

comenzaron a funcionar las nuevas plantas dedicadas a la 

motores. Ver Cuadros Nos. 1.4 y 1.8. 

Hac•a 198~ como consecuencia de la crisis nacional la 

por una inflación alta. un gran desempleo y la fa!_ 

ta de inversiones, la producción cay6 i un 21% llegando a 

unidades y, para 1983, la producción cae casi un 40l 

unidades producidas), afio en que se agudiza la cri­

-econóini ca del pa 1 s. 

A p·artir de 1982, se inicia una vinculación creciente con 

!/ Edgardo Lifsachitz, El complejo automotor en México y 
rica Latina. UAM. Atzcapotzalco, P.!g. 123. 



•.:; 

~l mercado estadounidense y la crisis nacional afecta a la i~ 

.du~trfa automotriz, caracterizándose esta actividad por"un 

ntievo _cfclo de reproducci6n del capital basado en un movi­

miento de innovaciones tecnol6gicas y una racionalizaci6n del 

C'omponente salarial y una pf!rdida de importancia del mercado 

int~rno y de las ~lantas tradicionales que producfan para di­

mercado••!Q/. 

El afio de 1984, se caracteriza por una constante lucha co~ 

tra la inflaci6n, el PIB logr6 un incremento de 3.7% segan da­

tos del Sistema de Cuentas Nacionales, en este afio la produc­

ci6n automotriz se incrementa un 25.4% llegando a 357 998 uni­

~ade~. Para 1985, el crecimiento logrado de 458 680 vehfculos 

listo es el 28.1% m!s que en 1984, de los cuales 398 192 unida­

destinaron al mercado nacional y 60 488 al mercado ex­

colocaron a la rama automotriz como una de las lideres 

crecimiento dentro de la industria manufacturera del ·pafs. 

El afto de 1986 fue uno de los mas dfficiles en la econo­

del pafs asf lo revelan los principales indicadores econ! 

lado el PIB fue de 3.8% la fnflaci6n de 86.l%y la 

lanza comercial tuvo una reducci6n importante en relacf6n 

Cuadro 1.g), asf mismo las tasas de fri­

•e .mantuvieron altas, raz6n por la cual no permiti6 un 

combate. a la inflaci6n , asf tambif!n el deslizamiento 

.. _.lo/- Arteaga_ Arnulfo, Co.nchefro Luciano-y otros. Reestructura.-
. cf6n de la Industria Automotriz y sus efectos sobr·e, los 

trabajadores. Cuerna vaca •. Mor •. 1986. P. ' l. 

~y::,f?Ú't'~;~,:i/i ';;;;,~}\;·, ,_" .. 



peso en relacf6n al dólar alcanzó una cifra del 147%. · 

La indust~ia automotriz a lo largo de los anos ha dem~s­

Y bonanzas econ6micas. 

importancia y sus efectos multiplic~ 

afto resintió una ca1da muy importan­

al di~minuir las ~uentas en un 34t con respecto al afto ante­

rior. asi mismo la producción 't.uvo un decremento del 31.6%. 

No obstante las exportaciones automotrices se increment~ 

en un 24% en relac16n al afto anterior, asi mismo la pro­

ducción tuvo un decremento del 31.6%, alcanzando un super~­

~it de alrededor de 600 a 700 millones de dólares. 

- En. el transcurso del afto la industria automotriz reflejó 

héthos que inciden en su desarro)lo. Asi la Secret~ 

Comercio autoriza a los fabricantes de automóviles, 

· c•mjones con motor de gasolina y de tractocamiones, el ca~ 

bio del Sistema de Control de precios por e.l Sistema. de r~ 

de precios; la Ford de Chihuahua produce el motor 

medio millón de los cuales el 90% se ha exportado a 

.. los '[~·tados Unidos, dos -empresas {Ni ssan Motor y Chrysler 

Motor Corporaci6ri) adquirieron 43 millones y 110 millones 

dJlares respectivamente de la deuda pOblica externa ~on 

objeto de. incrementar su capital en Hfxico. 

organizac16n Reanult~Jeep anuncia el cierre de sus plan 
. . 

tas en Cd. SahagOn, Hgo. y Vallejo como consecuencia del 



34. 

desplome de ~us ventas con lo que deja de producir veh1cu­

:1os .•n México. Esto se refuerza con el desplome de lis ve~ 

tas to ta 1 es internas de vehi culos en un 33,9% con respes 

•ª 1985 ésto es 258 835 unidad~s. monto inferior al afto 

1983 y un poco m3s que en 1972 que fue de 233 mil unid~. 

- La producción total nacional y de exportación 11eg6 a 

341 052, o sea un 25.6% menos en comparaci6n a 1985 en que 

1~ producci6n total fue de 458 860 unidades. 

La~ unidades producidas para el mercado nacional fueron 

272 168 un 31.6% menos que en 1985 y la producción para e~ 

portac16n representó el 25% de la total con lo que la indu~ 

tri~ manufacturera se consolida como la de mayor aportaci6n 

.super~vit de la balanza comercial, y su producción fue 

68 884 unidades, un 13.9::: mas que en 1985. 

importante notar que la producci6n para exportaci6n se 

incrementada en 1987 ya que los programas de exporta­

de las plantas asi lo i'ndican, y la planta Ford de He!. 

destinada especialmente a la producción de autom6-

para la exportación, Sonora iniciar! sus env1os a E~ 

tados Unidos y Canad4. 

~o obstant~ las adversidades econ6micas la industria auto 

m~triz continGa un proceso de inversione~ en nuevos proyes 

en ampliaciones de plantas y en términos general~s. 

',;· 



en una reconversi6n industrial para incorporarse al conte~ 

to internacional de grandes cambios tecno16gicos. 

1~4 Ln desconcentraci6n geograftca de la Industria automo­

tri~ en el proceso productivo. 

No ob_stante las medidas tomadas en favor de un desarro­

llo indeperidiente de la induiirta automotriz, desde su naci­

miento en México, ésta se ha caracterizado por su carácter 

dependiente del extranjero que se inicia en la aportación de 

35_. 

··capitales ~xternos y culmina con importaciones en las que se - • 

incluyen paquetes tecnol6gicos que, en un momento dado, son 

Gt11es a las empresas transnacionales pero también contrapr~ 

ducentes a las necesidades productivas del paf s, ya que una 

tecno1og,a intensiva de capital fmplica menos.mano de obra 

en el caso de México es abundante y no toda es califica-

:por tanto estos paquetes tecno16gicos se encuentran por 

tecno16gica y productiva neces~ 

,rias en M6xico en lo que se refiere a empl_eo. 

La actividad automotriz en la actualidad cuenta cori una 

de integraci6n diversa y ciertos-componentes ~e 

mAs sofisticada se abastecen desde el exterior~ 

La oferta interna de vehfculos es en su mayor1a de produc­

exceptó una mtnima parte, que son de autom6vi 

-a 1 os per1metrós 1 i bres ubica dos en puertas "y __ 

zonas fronterizas con Estados Unidos. 



En los primeros anos de la actividad automotriz en el 

pafs se implantó un nucleo o proceso productivo de menos CO!!!. 

posici6n técnica, ya que las empresas matrices realizaban 

lis fa~es productivas m6s sofisticadas en la elaboraci6n de 

los productos de la actividad automotriz. Es importante men~ 

~tonar que e1 proceso de producci6n de la industria es, como 

"Un proceso que articula y sintetiza en su interior una es­

t_ructura productiva que no es homogénea en tecnolog1as, in-­

tensidad y productividad.Lo anterior nos obliga a r~cordai 

que el proceso de producción automotriz como trabajo concreto, 

e~ sintesis a su vez de muchos trabajos concretos y que se 

pueden dividir en ~reas, fases, departamentos o 11neas. 

"'Lo importante de dicha constatación radica en considerar 

que en cada división del proceso de trabajo, existe una rel~ 

ci6n diferenciada entre masa de medios de producción y masa 

füérz~ de trabajo, ó lo que es lo mismo, distintas composi­

ciones técnicas".!.!/. Estas composiciones se van desarrollan­

do dé a~uerdo al grado de desarrollo de la actividad en el 

tiempo~ es decir se va evolucionando por etapas productivas 

en io·que se refiere a la actividad automotriz. 

_La primera etapa productiva que comprende el perfodo de 

1963 se caracteriza por un predominio en el eri~~mbla~ 

autom6vt1, tste lo cubre 1~ división m6s intensiva ~ 

Arnulgo, Concheiro Luciano y otros. Ibid. p. 9. 



en fuerza de trabajo, cuya composici6n técnica se caracter! 

za por una gama de los m&s diversos oficios, la mayorfa ub! 

cados en pequeijos talleres de la zona urbana del Distrito 

que contaba con un gran número de plantas que en su 

e•taba bajo control de capital extranjero y en menor 

· p~oporc16n p~rtic1paba el capital nacional. 

Segunda etapa productiva (fg64-1980) abarca la incorpo­

de la divisi6n de producción de motores, que fnvolu­

cra la fundición de distintas partes del motor y por ende -

distintas fases de producción que descansan en una divisi6n 

del trabajo, la ampliación y lo complejo del nOcleo produc­

tivo ~ermite la incorporaci6n de un gran número de trabaja­

dores de diversos oficios. 

Con la ampliac16n de la etapa productiva coincide la pr! 

mera desconcentraci6n geogr&fica aledana al Dist~ito Federil, 

- -~a~ia i~stalaciones en los Estados de México, Morelos, Pue-

bla e Hidalgo. Esta desconcentraci6n permite una fuerza de 

·tribajo con una estructura diferencial que abarca desde cie~ 

t1p6 de obreros especializados hasta campesinos en vfas 

incorporarse a la zona urbana. 

La tercera etapa productiva de 1981 a la fecha, se carac­

teriza por el inicio de los procesos m&s sofisticados y otras 

innovaciones con m&s tecnolog1a, por ejemplo en México se 

.di6 con el proceso de troquelado y estampado que inici6 la 



Volkswagen y Nissan. Seguida por la Ford. Esta y otras inno­

v~ciones permiten la introducción de Robots en la fase - del 

ensamblado. asl como de prensas automatizadas, máquinas. ·h~ 

rramientas. etc. que han ido desplazando la fuerza de trab~ 

j~ humana~ no obstante,la existente funge con una labor de 

sup-erv1si6n y en algunas otras fases productivas. 

Esta etapa coincide con la segunda desconcentraci6n ge~ 

gráfica de la industria con la perspectiva de ubicar nuevas 

plantas en el norte para cubrir principalmente el mercado 

d~ Esta.dos Unidos tal es el caso de Chihuahua, Coahuila. S~ 

nora y Durango a excepci6n de Puebla en que la Volkswaqen 

agrand6 sus instalactones. 

En la actualidad'la industria terminal tiene una cober­

tura que abarca el Distrito Federal y 9 Entidades, que son 

Baja California Norte. Coahuila, Hidalgo, Estado de M~xico, 

Morelos, Nuevo Le6n, Puebla, Sinaloa y Sonora, en 1970 la 

·cobertúrci era la misma a excepción de Sonora, en 1975 y 1980· 

se agreg6 Jalisco que en la ac~ualidad no aparece como ent! 

. dad productora en la industria terminal. 

La distrfbuci6n actual de las empresas terminales en e1 

-~afs es.la siguiente: 

~· :; _'. : 



FABRICANTES DE AUTOMOVILES,CAMIONES,TRACTOCAHIONES, 
AUTOBUSES INTEGRALES Y TROLEBUSES 

CHRYSLER DE MEXI CO 1 S.A. 

Planta 1.- Ensamble de Camiones Distrito Federal 

Planta 2.- Ensamble de Autos Estado de México en 
ca 

MOTOR COMPANY 

2.- Ensamble de Autos y Estado de México en 
Camiones titlán 

Planta 7.- Ensamble de Autos de Sonora 
Exportación Opera a 

de 1986 

GENERAL MOTORS DE MEXICO, S.A. de C.V. 

Cua~ 

Pla~ta l.- Ensamble de Camiones 

Pl~nta 4.- Ensamble de Autos 

Distrito Federal 

Co~huila en Saltillo 

~EXICANA, S.A. de C.V. 

Planta l.- Ensamble de Autos y 
Camiones 

ORGANIZACION RENAULT - JEEP EN 

Horelos en Ji~tepec-

MEXICO 

Planta 1.- Ensamble de Cam1 ones Distrito 
Vallejo 

2.- Ensnmble d~ Autos y H id.a 1. g o ·en 
Mot'.>res gún· 



VOLKSWAGEN DE MEXICO, S.A de C.V. 

Planta 1.- Ensamble de Autos y C~ 
m1ones 

DIESEL NACIONAL, S. A. 

Planta 1.- Ensamble de Camiones y 
tractocamiones 

Z.- Ensamble de Autobuses 
1ntegrates foráneos 

FABRICA DE AUTOTRANSPORTES 
KEX1CANA, S.A. de c.v. 

1.- Ensamble de Camiones y 
Tractocam1ones 

FABlICANTES DE TRACTOCAMIONES 
KENWORTH MEXICANA, S.A. de c.v. 

1.- Ensamble de Tractoca-
miones 

DE MONTERREY, S.A. 

l.• Ensamble de Tractoca­
miones 

PATRON, S.A. 

i.- En~ambl• de Tractoca­
miones 

Puebla en Cuautlanci~ 
go 

Hidalgo Ciudad Sahagún 
Municipio de Tepeapulco 

Hidalgo Ciudad Sahagan __ 
Municipio de Tepeapulto 

Estado de México en 
tiago Tiarigu is tengo 

Baja' California en. 
cal1 

Nuevo Le6n en San 
lás de los Garz~ 

Sinaloo en Maza, 



FABRICANTES DE AUTOBUSES INTEGRALES 
AÚTOBUSEs, S.A. de C.V. 

Planta · 1.- Ensamble de Autobuses Ur­
banos y Trolebuses 

Estado de 
TultitUn 



Cuadro Ho. l. l 

HEXICO: EVOLUC ION DEL GRAOO DE INTEGRAC ION 
NACIONAL )' TOMOTRIZ 

GRAOO DE 1 NT EGRAC ION 1978-1981 Automóviles Camiones Tracto- Autobuses 
camiones integrales 

Grado mfnimo ~ ~ 
1978 
Gr'a<fo de integración recomendado 55.0 70.0 
Grado de integración nacional a/ 55.4 65.8 
Grado de integrací6n nacional !il 

75.0 75.0 
77 .6 6l.6 

1979 
lirado de 1ntegraci0n recomendado 65.0 75.0 
Grado de integración nacional a/ 56.9 73.l 
Grado de integración nacional !il 55.6 72.7 

so.o 80.0 
83.4 72.6 
58.9 52.6 

1980 
lirado de integración recomendado 70.0 so.o 
Grado de integración nacional a/ 60.6 74.5 
Grado de i ntegroci6n nacional p./ 59.4 73.4 

85.0 85.0 
88.1 88.4 
66 .1 67.6 

1981 
Gri<fo de integración recomendado 75.0 85.0 
Grado de i nteg rae i 6n nacional a/ 62.9 74.9 
Grado de integración nacional ~/ 62.3 74.5 

90.0 90.0 
90.2 9l. o 
70.0 70. 8 

uen e: , so re ase e e ras e a ecretar a e atr1mon10 y omento 
Industrial. 

a/ Considera como nacionales las importaciones de emergencia 
~/ Considera las Importaciones de emergencia como tales 

... 
N 



Cuadro No. 1.2 

INTEGRACION NACIONAL {GIN) FIJADA EN EL DECRETO DE 1983 

Fuente: CEPAL, México Sector Automotriz y Comercio Exterior por la Comisión para 
América Latina. (CEPAL) y el Instituto Mexicano del Comercio Exterior, 
Abril de 1984. 
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ClJ.ORa lle>- i _, 

PROOIJCTC llitERllO llllltO 1966· l~ p; PRECIOS. DE t97C 

TASAs DE CllECOOE.rO> M:OfllS ~llUAL 

Allo ·r;acfand 

J96G a.1 ª-6 
1961 4-0 5...J 

I9a 4.6 41.4 

1.963 7_5 !f.4 

1964 lC.6- U.G 

1965 li.5 8'...f 

.Ul6 6.Z 7.!f 

1!157 5.9' li.). 

l9li6 7..3 &'.!!' 

I!JU 5..8 T.U· 

1!17tf 6.li 7.7! 

1971 4.Z l.9 

197Z 8.5 9.8: 

1913 8.4 ¡:a_s; 

H74 lí.t 6.l 
l!JIS 5.1> s..a 
1915· 4..2' 5.0 

1977 3.4 J..S 

8'..2' 9'.ll 

!J.Z ll0\.6' 

S..3 T.Z 

7.!f 7'.0• 
Ci:Cl<.Sl' t2'.9<)) 

~S..l)l ~'71..J:ll 

1.7 4..11; 

Z.Bl s.a: 
{(l!.M) (;!i.6')) 

5..Z 

5.l_!J t .. 6-
s_z l-'f 

22'-!P 4-l 
:15.l' '-"' 
(6-4t 2'.l 
J!ll_()) Z.2' 

Si.3 ll.2' 

21J'_4' 11.9' 

Il!.4 12.2' 
l:Z..7 .c:..n 
t4-4 5.T 

D..5> Q\.7i 
zo._z i;.n 
22:..Z Z..Si 

Jl..91 2!.lr• 

l\JlO;.~' ll.O.' 

"G!i>-7Jl 7'..!f· 

:u.a: s;_o1 

Jl7l'.O> ((2'.ll)) 

ll4l.2'. 11.li 

22'.5' "-U 
(!a;.:l'j) {;CIL~) 

(i4!1!_11)) .(Gr •• ~) 
2&...41 :!'.5 

2llU1 ll..8l 

(íl!li~.2); (\3'.t); 

l!lllltllE:: l!nd:litutlal ll9c:í011a11l da• l!St:ad'ísll:lo. ~,.. "' lilf'llJMlldu. s:iu- *. ~ 
. · ·· · llmci-.lla;.~ * 11&.iÍltl>- l!l!GtJl&d:ID> l!ntmr11G> llín&Ctl> ~JJ91E .lf l!SUin...tnfm lll!e~ 

1191a~ . 

h 



Cuadro No. 1.4 
PROOUCCI OH DE VEH l CULOS PCJ! SEGMENTOS 

UN 1 DA DES 1970-_l[IS 
a:u::a'TO !- 1970 1971 1 1972 1973 1974 1975 1976 1977 ¡9'78• 1 1979 1980 1981' 1982 1983 . 1 1984 1985 1986 

'40.I'l\L 1109 986 211 393 229 791 285 568 350 947 356 624 324 979 280 813 384 127 444 42!' 490 006 597 118 472 637 285 485 357 998 458 68( 341 052 

r.uta.6vilcs )133 218 153 412 163 005 zoo 147 248 574 237 118 212 549 187 637 2'12 519 280 049 303 056 355 497 300 579 207 137 244 704 297 064 208 469 

O>rn1onca 154 735 55 669 64 444 82 491 98 378 115 075 108 844 90 823 137 939 158 103 178 456 231 963 167 430 77 413 110 395 155 877 129 767 

·.L'rai..,..~¡ ' 
ll"~S 

1 086 1 326 l 366 1 716 z 632 2 724 2 091 l 005 2 118 4 367 6 819 8 217 3 305 579 l 778 4 088 l 593 

! 
J"\lltol.uSU$ ' 947 986 976 l 214 l 363 l 707 1 495 l 348 l 551 l 907 1 675 l 441 l 323 356 l 121 l 651 L,t. 1 1 223 

¡--
1 Cuadro llo. l. 5 : 

o:l~ 
ESTRUCTURA PORCENTUAL qE

0 
~ ~ROiJ)l~ClON DE VEHICULOS POR SEGMENTOS 1 ' 

l\Utao6vilcc 100 .• 00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

Cami\.ll'lCS 70.12 72.57 70.94 70,09 70.83 66.49 65,40 66.82 63.14 61.01 61.85 59.53 63.60 72.55 68:35 64. 76 61.12 

'l'rac~ 28.81 ZG.33 28,04 28.89 28.03 32.27 33.50 32.34 35, 91 35.58 36.42 38.85 35.42 27 .11 30.83 33.90 38.05 

l 
ncs ~ 

' 1 0.57 0.63 0,601 0.60 0.75 0,76 0.641 0.36 o. 55 0.98 1.39 1.38 0.6! 0.21 o.so 0.89 0.47 
í1'.rt:oUJ.s.C?s ¡ 

0.461 
1 

i Ult. " 1 0.4' 0.2! 0.32 0.36 ¡ : : o.so~ o.47 o.42 o.43 0.39 0.48 0,48 0.40 0.34 0.24 0.13 0.36 

7u;rrt"";: .n>UA Asoc~ ac1 n Mex-1cam1 ae 1a 1naus1 na Autanotn z fl .L.t" •. J:.a Industr-i a Autanotriz <e Méx1co en e rfras. ~ Cil\n 
19a2 y edlcf6n 1986. 

.... 
t.n•.' 
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1: 
,~ 

ConceptQ 

TOTAl 

l\ut0016viles 
Camiones 

Tractocam i ::i 
ncs 

1 · r\u:.oLu::i.:: 
, . Int. 

.. 

Concepto .. 

. TOTAL 

Autom6v i1 es 

Camiones 

' Tractocami.Q. 
nes 
Autobuses 
Int: 

' 1971 

Cuadro No. 1.6 

TASAS OE Cll~C!Hteno MEDIAS ANUAL EN LA PRODUCClON DE VEH!CULOS POR sEr.~ENTOS 

1970 - 1986 

. . : ·.~ 

1982 1983 1984 1985 1906 

t-"'" 
1972 1973 l 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 

·~~-J---~~+-~~-~~~---;~~~+-~~-l-~~~l-~ 

a.10 24.27 lz2.s9 1.61 - 8.87 !~13.59 36.79 15.70 10.26 21.86 11.27 

l 1•5.16 

1.71 

1 
l 22.10 

4.12 
1 

187 675 207 50~ 

132 882 148 526 

50 196 53 897 

l 095 l 283 

3 502 3 800 

6.25· 22.79 24.20 -4.61 -10.36 tll.72 29.25 15.48 8.22 17.30 

·15.76 28.00 l~.26 16.97 ¡- 5.41 -16.SG 51.88 14.62 12.87 29.98 

3.02 25.62 53.38 3.50 -23.34 51.94 110.70 106.19 56.15 20.50 

1-12.42 ~ 9.83 ! 15.06 22.95 -12.17. 13.97 -1.01 24.39 12.27 25.24 

Cuadro No. l. 7 

-20.85 -39.60 25.40 

-15.45 -31.09 18.14 

-27.80 -53.76 42.61 

28.12 

21.40 

41.19 

-59.78 -82.48 207 .os l29,92 

- 8.19 -73.09 214.89 47 .28 

25.64 

29.82 

16.75 

61.03. 

25.92 

233 417 262 045 332 375 345 897 303 367 289 258 361 028 425 232 464 411 5Zl 013 466 663 272 815 330 281 391 b49 25!! 835 

163 678 178 191234 223 231 108 199 137 194 471 226 587 266 9Q6 286 041 340 363 286 761 192 052 217 650 242 187 160 670 
64 000 76 66! 89 228 110 378 100 807 92 254 130 724 151 998 170 331 220 886 174 861 80 037 110 195 144 038 95 647 

1 400 l 72( 2 715 2 747 2 015 1 169 2 102 4 375 6 671 8 002 3 611 451 1 376 3 60( 1 2911 

4 339 5 46' 6 209 1 664 l 408 1 364 1 615 1 953 1 368 1 762 1 430 275 1 066 1 824 1 220 

Fuente: AMIA Asociaci6n Mexicana de la Industria Autanotriz, A.C.P •• La Industria Autanotriz de M6xico en Cifras, Edici6n 1982 y edici6n 1986. 
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Cuadro No. 1.6 

ESTRUCTURA PORC~NTUAL DE ll\S VENTAS DE VEHICULOS POR SEGMENTOS 
1970 - 1966 

.. 

. concepto 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 

·. 

TOTAL 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100. 00 100.00 100. 00 100.00 100.00 100.0( 100.00 100.00 100.00 

Autom6viles 70.80 71.58 70.12 68.00 70.47 66.81 65.ú5 67.23 62. 76 62. 77 61.59 59.61 61.45 70.4( 65.90 61.84 62.08' 

Camiones 26.75 '25.97 27.42 29.26 26.84 31.91 33.23 31.89 36.21 35.74 36.68 38.68 37.47 29.3' 33.36 36.78 36.95 

Tractocamlo. 
nes 0.58 0.62 0.60 0.66 0.82 0.80 0.66 0.41 D.58 J.03 1.44 1.40 0.77 0.1( 0.42 0.92 o.so 
Autobuses 
Int. 1.87 l.83 1.86 2.08 1.87 0.48 0.46 0.47 

! 
0.45 0.46 0.29 D.31 0.31 0.1( 0.32 0.46 0.47 

.· 

Cuadro No. 1.9 
Concepto TASAS DE CREClMlENTO MEDIAS fJlUAL EN LA PRODUCCION DE VEHICULOS POR SEGHENTOS 

'1970-1986 
. 

TOT/IL 100.00 10.57 12.49 12.26 26.84 4.07 -12.23 - 4.72 24.78 17.80 9.21 22.95 -10;27 -41. 54 21.oi 18.58 ~33,90 

'I. AutomOviles 100.00 11.77 10.20 8.87 31.44 - 1.33 -13.83 - 2.34 16.51 17 .79 7.17 18.99 -15.75 -·33.03 13.33 11.27 -33.60 

Camiones 100.00 7.37 18.75 19.79 16.39 23.70 - 8.67 - 8.48 41. 70 16.27 12.06 29.68 -20.84 -54. Z3 37.68 37 .68 -33.60 

Trl'CtOCiWTI1J?., 
100.00 17 .17 Q,12 23.29 57 .30 1.18 -26.65 -41. 99 79.Bl 108.14 52.43 19.95 -54,87 -87..51 205.10 161.63 -63.94 1:C$. . 

t .~utObUS(!S 

-! 'nt. 100.00 8.51 14.18 25.90 13.66 -73.20 -15.38 - 3.13 18.40 20. 93 -29.95 28.80 -18.84 -80. 71 287 .64 71.11 -33.11 
1 

r,,,·~~c: Calculado con datos de: AMIA Asociación Mexicana de la Industria Automotriz. La Industria Automotriz en Cifras aílo 1982 Y ~ílo 1986 Y· Bo­
letines de Enero ~e los aílos de 1977, 1986 y 1987. 

',.· 
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CUADRO No. 1.10 

EXPORTACIO!iES E IHPORTJl.CIO!lES DE LA INDUSTRIA AUTOHOTRIZ POR RAMA DE ACTIVIDAD ECONOHICA 
DE 1970 a 1986 · 

HI LLONES DE PESOS CORR! EflTES. 

MO 
lttPORTllCIONES EXPORTllC 1 l)NES 

~.56 R.57 Total R Sfi .J..2.L ,_.,, 
1) 2) Total l) 2) 

1970 534.B 3 050.2 3 585 .o 6.B 340.8 347 .6 
1971 497 .6 3 332.9 3 830.5 41.5 489.l 530.6 
1972 410.3 J Z04.5 3 694 .8 120.3 630.l 750.4 

SALDO 
1 

- 3 237 .4 
·- 3 299.9 
- 2 994.4 ¡ 

1973 G66.3 3 933.6 4 599.9 601.5 927 .8 l 529.3 - 3 070.6 . 
1974 l 123.3 7 353. 5 8 476.8 667 .7 l 308.6 l 976. 3 - 6 500.5 
1975 l 123 .1 9 G36. 5 10 959.6 119.6 l 319.8 l 439.4 - 9 520.2 
1976 l 111.7 12 321.6 13 433.3 156.9 l 352.5 1 509.4 -11 923. 9 
1977 l 059.9 13 247.7 19 307 .6 439.3 l 030.7 l 470.5 -17 837 .1 
1978 l 762.6 23 535.2 25 297.9 2 480.3 5 914.B 8 395.l -'16 902.8 
1979 6 378.0 32157.6 3lJ 535.6 2 804.9 6 002 .2 8 807 .1 -29 728.5 
19tl0 9 327.l 43 255.7 52 582.8 3 212 .4 6 431.0 9 643.4 -42 939.4 
1981 13 228.9 56 050.4 69 279.3 4 579. 2 6 575.0 11 154 .2 -58 125.l 
1982 10 124.2 60 470. l 70 594.3 7 284.1 23 425.4 30 709.5 -39 884.8 
1983 4 002.6 59 186.6 63 189.2 15 533. 4 73 268.4 88 801.8 25 612.6 
1984 17 444.8 148 168.0 165 612.S 35 380. 5 202 710.6 238 091.l 72 478.3 
1985 36 657 .9 299 014.7 335 672.6 55 225. o 356 607.0 411 832.0 76 159.4 
1986 54 793.0 586 123.0 640 916.0 N.O. 

FUENTE: Coordinaci6n General de los Servicios flacionales de Estadhtica. Geograffa e Infon11ática, Sistema 
de Cuentas Jlacionales de México, Tomo V. Oferta y Util1zaci6n de Bienes y Servicios 1970 -l.978. 
Instituto Jlaclonal de Estadfstlca, Geografla e Infonn.\tica, Sistema de Cuentas Nacionales de Mé­
xico, 1979 1986. 

1) Rama 56 Comprende automóviles (Industria Terminal Automotriz) 
2) Rama 57 Canprende carrocerfas .. motores·,. partes y accesorios para autom6vi les. 
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11. ASPECTOS TEORICOS PARA EL ANALISIS DE LA INDUSTRIA 

TRIZ Y SU REGIONALIZACION. 

En el presente capftulo describo los conceptos relaciona­

dos con la regionalizaci6n. haciendo hincapié principalmente 

en los factores econ6micos. polfticos y sociales que se dan y 

los necesarios para que se dé una localizaci6n y una concen­

trac16n .1ndustria1 regio~al al igual que uná concentraci6n y 

desconcentra~i6n de la industria automotriz como parte inte­

grante de la industria de transformaci6n o manufacturera. Asi 

tambié~ se detallan las herramientas que se utilizan en la 

presente invest1gaci6n para el anSlisis de la localizaci6n de 

la industria automotr1z vfa el producto interno bruto por En-

ti.dad Federativa; Nacional Industrial y de la actividad aut·o-· 

terminal Ael Sistema de Cuentas Nacionales de México 

los anos de 1970, 1975 y 1980. 

Para fines del estudio es importante considerar que es 

regi6n econ6mica y que es la economfa regional para lo 

cual la definici6n de varios especialistas en la ruateria es 

indispensable presentar. 

V. Dubey define a la economfa regional como el estudio 

desde un punto de vista econ6m1co. de la diferenciaci6n e 1R 

terrelaci6n de 4reas en un universo de recursos desig~almen­

movi lidad imperfecta. 

so. 



Ohlin, considera Gtil el concepto de regt6n para una teo­

rfa general de los precios. 

Para Losch¡ las regiones son espacios de mercado rodea­

dos por fronteras económicas; no el resultado de desigualda­

naturales o d_e políticas cualesquiera. 

•En sf la regi6n aparece como una demarcaci6n espacial que 

origina como consecuencia del juego combinado y opuesto de 

econ6micas. Por tanto.para explicarnos su concepci6n; 

se debe partir del an&lisis de diversos factores econ6micos 

tales como las fuerzas de aglomeract6n (economfas de escala), 

la distribuci6n de las materias primas, el crecimiento de la 

poblaciOn, etc. todo ello dar& lugar de acuerdo con la conoc! 

da formulaci6n de la demanda de mercado a la demarcaci6n de 

_una reg16n, que en relaci6n con otras. originar& un conjunto 

formando una red" 'J:.!..!. 

Hugh O. ~ourse opina que en la definici6n de Economia. que 

estudio de las organizaciones sociales creadas para pro­

y distribuir los bienes y servicios escasos, los econo­

mistás hacen a un lado la ordenaci6n espacial del Orden social 

Y. analizan la economfa como si estuviera localizada en un.pun­

to. Por tanto Economfa Regional es el estudi_o de este olvidado 

orden espacial de la economfa. Es el estudio de la localiza-

ll..1 \lálter lsard; Ml!todos de iloálisis re!)ional. p., XXI. 



geogr6fica·de los recursos escasos. 

' ~ ' .. 2.1 Sobre la loc~lfzaci6n industrial y automotriz 

Centr6ndonos en la industria en general y en la ~ctividad 

\.·;:.-c..~-•Uto'motriz como parte de e11a veremos que ocurren mecanismos 

·.plantas automotrices considerar diversos factores econlimtcos 

·pol'"fticos y sociales para determinar su ub1ca::i6n fhica. "R!. 

gullrmeilte, - la inmovilidad de tales factores por estar sitU:!. 

dos en un espacio f1s1co determinado motiva la localizaci6n 

de la~ empresas por la aparici6n de inestabilidades espacia-

les, pero tamb1fn, la movilidad en el espacio de ciertos fac­
:{~:;; ... 

~~ ·t~~es·~ .. ante determinadas variaciones econ6m1cas y sociales d~ 
;;'.:._ ·,;;';'' 

~-~·:, -~:L· ·-~~·. 
term(nan, en ciertos casos, la localizaci6n de las empresas 

en gran medida al movimiento y velocidad de_ es-

factóres" !:.!/. 

La.max1mizaci6n de las ganancias en el proceso productivo 

e.l · pr1nc1pal objetivo de las empresas .industriales y auto­

que se ubican en el lugar donde los factores 

sean mas baratos, es decir que la producci6n de 

resulte a un costo menor que en. otro sitio cual-

la caracterizac16n regio~ 
.sector industrial y de la actividad petrolera. 



Esto es, que una rentabilidad mas alta define la ubicaci6n 

de las plantas industriales, y de las automotrices en este ca­

so. Por tanto, la rentabilidad es resultado de una combinaci6n 

·~e factores, localizacionales de oferta y demanda que influyen 

en la concentración y en la dispersi6n de las industrias. 

Los factores localizacionales mas importantes serán los de 

oferta para la producción, entre los que se encuentran las ma­

terias primas y productos intermedios; los medios de transpor­

te; los servicios e insumos secundarios; la mano de obra y fo~ 

dos de inversión; las leyes y reglamentos (en el caso automo­

triz los decretos oficiales); los incentivos industriales y 

fiscales otorgados por el estado federal y estatal, asi como 

el precio del espacio f~sico para la instalación de las empre-

sas. 

Los factores localizacionales de demanda afectan la deci­

si6n de inversión vfa su efecto en el valor de las ventas y 

,por lo tanto de los ingresos de las empresas y los principa­

les son: 

l. La densidad de pob.1aci6n; 2. el nivel del ingreso agr~ 

gado; 3. la estructura de la distribución del ingres~~ 4. el 

ambiente cultural asf como otros factores inclufdos en el 

nivel y etapa de desarrollo de la regi6n y su potencial de 

crecimiento_ l!I. 

m-¡:jéctor Dominguez Cortés. !bid. p. 10. 



Sin embargo, existen algunos factores que causan alguna 

distorc16n en el proceso de localizaci6n industrial·Por ejem­

plo actividades con un mismo tamafto no encuentran beneficioso 

· ~ocalizarse en el mismo lugar por que los recursos no estan 

uniformemente distribuidos al igual que la productividad del 

trabajo y algunas actividades ser§n atrafdas hacia el mismo 

centro aunque no tengan el mismo tamafto de mercado. 

54, 

Ciertos recursos atraeran a las empresas del centro de sus 

mercados si los precios m&s bajos del factor compensan los 1~ 

gresos m&s reducidos logrando incrementar los beneficios, tam­

bifn Asto sucede donde el costo del trabajo por unidad de pro­

ducto sea menor. Asi mismo, es beneficioso localizar una empr~ 

SI junto a otras de la misma industria, ya sea por las venta­

jas de un mercado de factores común o porque tengan importan­

tes transacciones entre ellas. 

El hecho de que haya cambios a ~orto plazo en la localiza­

c16n d.e algunas empresas o en el volumen de las mismas en alg!!_ 

na regt~n, tendr&n un impacto múltiple en el empleo y en la 

renta de dicha reg16n. 

"Las plrdidas de renta a corto plazo podr&n variar entre r~ 

-~iones, ello depender& de la naturaleza de las exportaciones, 

de las importaciones y de la estructura de la industria local. 

Los ~ismos factores determ1nar4n tambiln el efecto de camb!os 



55 .. 

en la renta de una región con relaci6n a las demas regiones"151. 

Por ejemplo, si en una actividad imperante en una determi 

nada región se reducen las exportaciones ocasionarfa reduc­

ción de empleo y renta, con lo que bajarfan los precios, y los 

salarios. Entonces esta regi6n se convierte y vuelve atrayente .. 

a otras industrias que se localizarfan de inmediato en ese si-

tio. En este sentido, algunos factores del crecimiento econ6ml 

co producen cambios en la estructura geografica de las activi­

dades industriales. 

La producción industrial puede estar concentrada por diver 

sas causas. Por un lado, porque la escala posible de produc­

ci6n puede ser mayor en tamaño que una región. Una empresa pu~ 

de servir al mercado nacional de otra empresa, mientras no ha­

ya limitantes en los factores de producci6n estas empresas pu~ 

den localizarse en el centro del mercado, de manera que el co~ 

t~ del transporte hacia el mercado n~cional pueda ser mfnimo. 

Por otro lado, las empresas se agrupan en un area con suf! 

cientes recursos para la industria y en el caso de la indus-

·: · tr1a automotriz una planto. tiene una parte del ~rea de recur­

s~s como lrea de suministro, mientras que su mercado es el 

pafs entero, puesto que esta localización puede reducir los 

precios de las materias primas. En este sentido, la-movilidad 

de los factores productivos determinan el ~recio de los mis-

-IS/ Hugh· O. Nourse. Economfa Re~ioncl. Estudio de la estructu 
· ra, estabilidad y desarrollo econór;icr de las regioues. -

p •... 14. . 

__ ,;:. 



~os ya que los precios de las materias primas varfan con el 

costo ~el transporte; los salarios con el grado de califica­

ct~n de los obrerosJ el nivel y el costo de la vida y con la 

movilidad de. los trabajadores. 

Asf mismo. el precio del alquiler del suelo varfa de una 

regi6n a otra. "Asi pues el alquiler del suelo es importante 

para determinar el lugar especffico para establecer una em­

presa industrial o planta automotriz dentro de una regi6n, 

pero no es tan importante para determinar la regi6n o la ci~ 

mis beneficiosa"~/. 

En M!xico la concentraci6n regional de la industria coirr 

cidi6 con la aceleraci6n en el proceso de industrializaci6n 

seguid~por el ~afs especialmente a partir de la segunda gu~ 

rra mundial, provocando que se beneficiará la industria, de­

de escasez de abastecimientos externos, es­

perspectivas para la exportaci6n de produc­

tos !"anufacturados mexicanos. Al terminar la guerra esta st-

tuac16n 'favorable cambio para la incipiente industria inter­

en- expans16n. 

Se pretendi6 proteger a la industria y a la actividad a~ 

~omot~1z como· part• de ella vfa la· substitucf6n de 1mporta­

:~~~nes. •isma que fue determinante en el patr6n de lo~alfza­
cf6n industrial. La_industria se encamfn6 en el mercado in­

te~no ª·la bOsqueda de concentraciones poblactonales~. ~El 

-.:16/ Hugh_O, Nourse. !bid. p. 96. 



. ·,··· 
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proceso de substitución de Importaciones seguido por el pafs 

se dirigió, en una primera instancia hacia la sustitución 

~e bienes de consumo, para la mayorfa de los cuales la pre­

sencia de mercados finales es un importante factor de local! 

zaci ón"~/. 

El Distrito Federal se convirtió en el mayor mercado del 

pafr. por su gran concentraci6-ri urbana atrayendo una gran pr_Q, 

porción de empresas industriales, éstas al desarrollarse 

crearon vfnculos industriales que originaron la magnitud del 

mercado para bienes de consumo durables y de capital que se 

elaboraron en las diferentes etapas del proceso de sustitu-­

ción de importaciones. 

La vfa de industrialización adoptada por México junto con 

Xa polftica de creación de infraestructura y de subsidios, g~ 

-n-eró un proceso de economfas internas y exter-nas a· las plan­

tas industriales que tendió a consolidar y hacer autososteni­

do el proceso de concentración regional de la industria. Este 

proceso se vuelve acumulativo al generar sus propios mecanis­

~os que lo acentúan, la creación y expansión de condiciones 
~ 

-~~vorables vfa efecto de reducciones sustantivas en los cos-

tos unitarios, dada la presencia de mayores economfas inter­

:i externas. 

lLl Enrique Hern§ndez Laos, Economfas Externas y el proceso 
de concentración regional de la industria en México, el 
trimestre económico. F.C. E. p.p.123 . 



sa. 

Asi también, es importante el logro de una mayor efic1en­

en los factores de producc16n y por consiguiente de la mi~ 

Las diferencias regionales de eficiencia se pueden dar por 

gr~ni~~ contrastes: l) el tamano de las plantas en las regio­

nesr·2) el grado de diferencia tecno16gica utilizada¡ 3) la 

.d1~poni•111dad de infraestructura, de energfa, de mano de obra 

califi~ada, etc., factores que condicionan el nivel de efic1e~ 

c~a industrial y por tanto de mayores ingresos. Asi tamb11n 

una nueva tecnologfa da pos1bi11dades de producci6n tipo econ~ 

m1as de escala. 

La concentrac16n de la indu$tria en las reglones centra-

les gener6, a su vez, algunos efectos externos favorables que 

: rep~rcutieron en la eficiencia tanto de las firmas ya establ~ 

c1d~s como en la de las nYevas empresas. La 1ndustria11zact6n 

. regional necesita condiciones adecuadas de eficiencia, lo que 

i111plica un ciert-o grado de concentraci6n de la actividad in­

du~trial en puntos estratégicos. De esta manera se consigue 

la: coinplementac16n industrial y las economfas de escala. 

- .En México, debido a problemas de poblaci6n asf como de 

cont~m1naci6n ambiental, el Estado 11ev6 a cabo acciones te~ 

dientes, a descentralizar la industria, impulsando una polft1 

zonas industrializadas. Asf mismo se 

foment6 su dispersi6n por todo el territorio nacional, por 

medio del otorgamiento indiscriminado de apoyos, créditos j 

- subsidios, tambHn se previ6 la dotaci6n de infraestructura 



b(stca de algunas ciudades asf como un mecanismo de precios 

diferenciales de energéticos y materias primas petroqufmtcas 

de descuento en las industrias que estimularán el desarrollo 

regional. 

'Todo ello fue con el prop6sito de cimentar el desarrollo 

de nuevas industrias en diferentes regiones y de fortalecer 

la capacidad competitiva de la industria nacional y orientar:. 

la hacia la exportaci6n. También, la polftica de las empre­

~as de lograr un mayor rendimiento y utilidd~es mlximas vfa 

u~a m~jor producci6n determtn6 que se realizará una descen­

t~alizact6n concentrada en puntos estratégicos . 

. El desarrollo industrial ha marchado junto con un proce­

so de concentración industrial en áreas urbanas de. altos ni­

~eles -d~ crecimiento poblacional y de desarrollo econ6mico, 

donde es dificil determinar con precisi6n si las empresas 

debido a la existencia de demanda, o si 

~r~ce porque las empresas están ahf. Entonces el 

la 

d~ un mercado varfa, en el tiempo y en el ~spacio d~ 

59. 

cero a una gran magnitud lo cual condiciona relativamente la 

1ocai1zact6n de las emp;esas. 

Una manera de conocer y medir los elementos que mis in~ 

fluyen en la localizaci6n y concentraci6n industrial es a. 

través de la investigaci6n d.irecta •. la cual resulta cara ·y 

bortosa. Sin embargo existen diversos mecanismos indirectos 

que permiten adentrarse a distintos niveles de profundidad 

. :',·:_· 



en el conocimiento, estudio y anilisis de los factores de 12 

c·alizaci6n. 

~.2 Herramientas y t8cnicas para el an4lisis de la localiza­

ci6n. 

Entre los mecanismos de estudio de los problemas regiona-

les se incluyen el an~lisis estadfstico de los fn~ices, 

cientes, coeficientes y curvas de localización. 

co-· .. 
Todas las medidas de ~oncentraci6n industrial regional e~ 

tAn basadas en una comparación de los patrones, localizacion~ 
.fi 

de"la industria en la región estudiada con los de una ba-

se geogr4fica mis amplia o lo que es lo •ismo medidas que COfil 

regi6n con un pafs entero. Todos los fndices a tra­

·ta·r es.tin· estrechamente relacionados unos con otros con el 

m.1smo objetivo, medir la concentración industrial. 

U~a f6rmula para medir la distribuci6n geogr4fica de la 

actividad industrial asf como también la espec1alf zacf6n o 

~oncentraci6n regional es el cociente de localizac16n. 

Indice del Cociente 

de 1oca11zaci6n 
Clyk 

= ¿_Pyk/ ~Sé. Pyk 
k y k 

·Pyk/ ~ Pyk y 

60. 



donde: 

P • la tomaremos como el producto interno bruto 

y = a la entidad federativa o regi6n en cuesti6n 

k • a la actividad, rama o sector industrial en 

cuesti6n 

El cociente de localizaci6n compara, como puede deducir­

se, la proporci6n que representa el PIB de una determinada e~ 

tidad en una cierta actividad en este caso la automotriz o 

sector industrial (P yk), en el total d~ la variable (PIB) de 

la entidad federativa o regi6n (~ Pyk), con la proporc16n que 

guarda el total de ·1a variable (PIB) de la rama o sector in­

dustrial en cuesti6n Cf Pyk) en el total nacional de la va­

riable PIB C'f f Pyk). Si el valor del cociente es mayor a la 

uri1dad, el fndice sugiere que la entidad federativa o ·región 

•stl mis especializada en esa actividad industrial que la ec2 

~om,a regional o nacional segfin sea el caso. 

El coeficiente de esp~cializaci6n que es comparable al 

de la 1ocalizaci6n s61o pertenece a una regi6n determinada y 

se define como una medida de la diferencia existente entre la 

~estructura de actividad~s industriales de una regi6n y la es­

tructura de actividades del pafs como patr6n de comparaci6n. 

En este sentido el coeficiente mide el grado de diversifica­

ci6n que guarda la actividad productiva en las entidades fe­

derativas, la f6rmula del coeficiente es: 

61. 



CE 1/2 
Pyk 

:f.. Pyk 
y 

~ Pyk 
k 

1 f Pyk 

P el producto interno bruto 

y la entidad federativa 

k la actl"vi dad automotriz. 
Sector Industrial. 

El rango de valor de el coeficiente oscila entre el cero 

la.~nidad. si el resultado es cero quiere decir que la pa~ 

ticipaciOn relativa nacional o regional de la actividad rama 

:o~ector industrial.es igual a la participaci6n que guarda 

federativa en cuesti6n. No ast 

_valor del coeficiente es igual a la unidad quiere 

la actividad económica de la entidad federativa se 

concentrada en un sOlo sector. 

Para medir la. diferencia entre la estructura interregio­

~e la acti~idad y otra que se usa como patr6n de campar~ 

··c:H!n tenemos.el coe.ficiente de localizaci6n. Es una medida de 

concentraciOn regional relativa de una industria dada campar~ 

m~gnitud nacional. 

CEL= 1/2 "'"[ . Pyk L :E. Pyk 
k . k 

~ Pyk 

~~ Pyk 
y k ] 



donde: 
P el producto interno bruto 

y la entidad federativa 

k a la actividad automotriz o al sector indus­
trial 

Las industrias con coeficientes bajos están relativamente 

poco concentradas regionalmen~e y se supone que pueden local! 

zarse fácilmente en una regi6n que persigue la diversifica­

cl6n Industrial. Al Igual que los otros indicadores el val.ar 

de su ·rango fluctúa de cero a la unidad. Si el resultado es 

.cero quiere decir que las diferencias tomadas en las entida­

des federativas o regiones son nulas de manera que la distri­

buci6n entre las regiones de la actividad o sector industrial 

corresponde exactamente al patr6n de referencia. Cuando el v~ 

lor fuera igual a uno significarfa que la actividad o sector 

industrial estarfa concentrada en una sola entidaa federativa 

o·regi6n. 

Una ~artante del coeficiente de localizaci6n, de validez 

general, es el coeficiente de redistribuci6n."Este coeficien- • 

t~ es esencialmente una rrt.edlda de desv.iaci6n entre. dos dist.r.!. 

buciones· de un mismo fen6meno tomadas en diferentes momentos . 

. -~laves del tiempo" 181. Este coeficiente se obtiente sumando 

tocías las desviaciones positivas o negativas obteniendo un d,! 

"to'que dividido por i~o da tal coeficiente. Si el valor resu! 

t• s'r cer~ ~o hay redistribuci6n de la actividad industri~l-

. 18l Walter Isard. Métodos de análisis regional.: .p.257. 



en el tiempo y por el contrario si es igual a uno la redis­

tribuci6n es completa en el espacio que conforma el pafs al 

través del tiempo. 

La curva de localizaci6n se construye con una serie de 

cifras de porcentajes regionales. Sobre el eje vertical se 

grafican las cifras del porcentaje acumulado de la variable 

X en la actividad o sector industrial que se estudia, y so­

bre el eje horizontal las cifras del porcentaje acumulado 

correspondientes a la magnitud base de comparaci6n. Esto 

quiere decir que si una industria se distribuye en las re­

giones de la misma manera que a nivel nacional, es decir 

que todos los cocientes de localización fueran la unidad, 

la curva de localización será una diagonal de 45º a partir' 

del orfgen y cualquier divergencia en las distribuciones se 

reflejarfa en las desviaciones de la curva de localización 

por encima y a la izquierda de la recta. Ver Gráfica No.l. 

Otro instrumento de medición del cambio regional en la 

1ndus'tr1a es la relación de difer'encia re9iona1 1 '.'ésto mide un 

cambio regional para dos puntos en el tiempo regularmente 

·anos censales de una variable X, midiendo la diferencia en­

tre la variable de la industria en Ja región y la variable 

de la regi6n considerando la tasa de crecimiento de esa va-
• •.· . . 19 

riable en el nivel Nacional" _I. Una diferencia positiva 

WHéctor Domfnguez ·Cor.tés. Hacia 
nal del Sector I"dustrial y de 
p. 15. 

la caracterizaci6n regio 
la actividad petroléra.-
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stg~ifia un cambio de la industria dentro de la regi6n y una 

negativa indica un cambio de la industria fuera de la regi6n. 

·En sf estos instrumentos o técnicas.son para comparar de­

terminadas actividades particulares con cualquier agregado b~ 

sico. En nuestro caso nos interesa analizar las relaciones 

geogr4ficas sobre la industria y la industria automotriz vfa 

el producto interno bruto por entidad federativa. 

Sin embargo, el estudiar el desarrollo regional y sus im­

pli~aciones es complicado debido a diversos factores ya men­

c•onados al principio de este cap1tulo, tales como, diferen­

¿ias en los factores de la producción 'originados por hechos 

hist6ricos y econOmicos tanto exógenos como endógenos. 

Por tal razón, los instrumentos para la estimación de la 

regionalización industrial y automotriz tendrAn algunas lim! 

t~ciones que, si bien no invalidan en absoluto su desarrollo 

•y utilización hay que considerarlos al evaluar y analizar 

los. resultados que arrojen tales instrumentos. 

Una limitante bAsica e~ que no explican la causa efecto 

de las diferencias regionales, también las limitaciones aso­

cladas a la magnitud base de comparación utilizada, ya que en 

general no existe una medida absoluta, asf como al grado y t~ 

ma~~ de la subdivisión territo~ial y de la clasificación in­

dustrial adoptadas que condicionan los resultados . 

.. ~._·· 



Por ejemplo "las agrupaciones industriales incluyen la 

producci6n de muchos productos diferentes, as1 como la agr~ 

paci6n de toda la industria en un apartado incluye 1tn.a di ver. 

sidad de producciones y, por ello, el coeficiente de cada 

industria es una medida para las diversas producciones in­

cluidas en cada grupo. 

El coeficiente de locallzaciGn para toda la industria en 

el caso de Estados Unidos (0.11} indica que la producci6n i~ 

dustrial tiende a distribuirse casi igual que la renta pers.Q. 

nal y ello aunque los coefi~ientes de grupos industriales v~ 

yan de (0.06 hasta 0.72)" 32.I. 

Otro ejemplo importante en el coeficiente de localiza­

ci6n es que su resultado puede variar con el tamaño de las 

regiones que se usen, asf también en la agregaci6n en grupos 

de industrias y de fábricas que producen productos muy dis­

tintos esconde productos que son exportados en su totalidad. 

No obstante. "tales observaciones no invalidan el uso de 

las técnicas especificadas ya que sirven para distribuir ten 

dencias y para observar ciertas asociaciones emp1ricas que 

actGan en este caso•l.!lcomo gufas para el análisis de la pr.Q_ 

blem&tica regional. 
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ZO/ Hugh O. Nourse. Econom1a Regional. Estudio de la estruc­
t~~~Saestabilidad y desarrollo econOmico de las regiones. 

2.J.l ~éctor Oomfnguez Cortés, Hacia la caracterizaciOn Regio­
nal del Sector Industrial y de la Actividad Petrolera. 
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CAPITULO III. COUSTATACION EMPIRICA OEL ANALISIS DE LA INDU! 
TRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL 

En el Capitulo II se presentaron los factores y disposi­

ciones te6ricos necesarios a una localización industrial ge~ 

~~áfica, asl también se analizaron los factores teóricos id~ 

neos para una localización de la actividad automotrir en Mé­

xico. En el presente se realizan los c&lculos utilizando. las. 

herramientas mencionadas anteriormente para comprobar la hi~ 

pótesis de trabajo la cual sustenta que la industria automo­

triz terminal nacional muestra altos niveles de concentra-

ci6n espacial. 

Por tanto este capftulo se evaluará a través del an&li-

.. sis emplrico, complemento del diseno conceptual, relaciona­

do con la concentraci6n y desconcentración industrial expue~ 

to en el capitulo anterior, la participación del sector in­

du~trial manufacturero del pals y ~e la industria autoM~triz-

en.e) d~sarrollo reoional por entidad federativa a través 

del estudio de su localtzación geográfica o espacial, en los 

anos de 1970, 1975 y 19~0. 

No obstante la desmedida concentraci6npoblacional en la• 

·'zonas urbanas y por consiguiente de la actividad económica 

del paf~ ha llevado consigo grandes desequilibrios entre las 

diver•as entidades del pafs ya que, por un lado, mientra~ eri 

unos existe un alto grado de concentración industrial activi-

69. 
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dad que ha sido el motor ~e desarrollo del pafs en el pasado, 

y presente, por otro lado, existe un alto grado de concentra­

ci6n en servicios de toda lndole. ílo asl en las entidades con 

mayor dispersi6n poblacional caracterlsticas de las actividá­

des primarias. 

Una pollt1ca del Estado Mexicano tendiente a lograr un m~ 

yor equilibrio en el desarrollo regional del pafs y lograr 

subsanar los problemas asociados con el congestionamiento de 

las regiones urbanas ya concentradas, es la de desoncentrar 

la poblaci6n ~si como algunas actividades econ6micas, entre 

las que destaca la actividad industrial y en este caso la au­

tomotriz. 

3.1· L~ Paft1cipaci6n de la Industria Manufacturera y de la In­

dustria Automotriz en el total de la economfa. 

Las •stadlsticas del producto interno bruto a precios de 

1970 demuestran que la industria manufacturera a lo largo del 

· .. periodo de estudio ha manifestado diversos comporta~tentos. 

·el periodo que comprende de 1970 a 1975, mostr6 una tasa 

c~e~imiento anual de 7.1% y en el correspondient~ de 1975 

.~ 19~0 su crecimiento fue de 7.2% mientras que entre 1979 y 

1980 fue de 7.2% y entre 1985 y 1986 la tasa es de -(5.6%), 

tal tendencia en el crecimiento muestra diferencias respecto 

,, a la del pals cuyas tasas para el 



6.5%, 6.7%, 8.3% y 8.4% respectivamente.La industria automotriz 

terminal tuvo unas tasas de crecimiento anuales más altas 

71. 

con respecto al pa~s en el periodo que comprende de 1970 a 

1975 15.8%, mientras que el periodo correspondiente de 1975 a· 

1980 fue m&s alto que Ja del pars y que la manufacturera, 

entre 1979 y 1980 esta rama crec16 14.2% y por últiMo entre 

1985 y 1986 -28.2%. Ver Cuadro 1.3. 

Como se observa, la evoluci6n mostrada por la industria 

automotrfz tuvo un mayor dinamismo que la correspondiente 

del PIB Nacional tanto cuando crece como cuando baj~ lo que 

hace suponer que las crisis y bonanzas nacionales repercu­

ten grandemente en la actividad automotriz. 

Por otro lado, centrándonos, en el análisis del PIB Na­

cional, a precios corrientes se observa que en el a~o de 

1970 fue de 444 271.4 millones de pesos de los cuales la 1~ 

dustria manufacturera particip6 con el 23.7% y la industria 

automotriz con el 0.6% estas participaciones fueron simila-

re~ en 1975 a excepci6n del ano 1980 donde la industria au­

tomotriz lleg6 a repres
0

entar el 0.8% del valor nacional. 

Porcentaje aún cuando bajo, en t6rminos absolutos si es de 

~elativa cons1deraci6n .. (Ver Cuadros Nos. 3.2 y 3.3). 
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3.2 Desequilibrios Regionales en las Entidades 

El analisis estadfsttco por entidad federativa del pro­

ducto interno bruto demuestra que en 1970, destaca el Distri 

~o .Federal con mas del 27% del PIB Nacional generado, segui­

do de Mlxico (8.6%), Jalisco (7.1%), Veracruz (6.5%), Nuevo 

Le6n co~el 5.9%. Juntas estas cinco entidades representaron 

casi· c1 56% y si agregamos Chihuahua, Guanajuato, Puebla - T.!!_ 

maulipas y Sonora con 3% en promedio :cada uno, se tiene una 

participaci6n global de 72%. 

Por el contrario las entidades con menos participaci6n 

fueron Quintana Roo, con menos del 0.2%, Baja California Sur, 

Tlaxcala, Colima, Campeche, con 0.4% en promedio cada uno, 

Querftaro 0.8% y Nayarft con casi 0.9% representan apenas el 

3. SS. 

En 1975, las entidades con mayor participaci6n son las 

mismas que en 1970, con pequenas diferencias y con la excep­

que se incorpora al grupo el estado de Coahuila con 

n. 

Lo mismo sucede en los .anos de referencia con las ent1d~ 

~es de menor part1c1paci6n en el PIB agregandose lacatecas 

eón una 111e.nor part1cipac16n en el allo de 1975. En 1980, pun­

tean en la participac16n del PIB los estados de Tabasco, ·so­

nora, Sinaloa, Chiapas y Coahuila que aportan junto con las 

anteriorés ~ntidades mas destacadas el 82.6% del mismo. Las 

entidades con menor partic1paci6n fueron las mismas que los 

' " --~- ; 



quinquenios anteriores. De tal observación por tanto se pue­

de concluir que en el periodo de estudio. des.ta.can el Distrito 

Federal, México, Veracruz, Jalisco y Nuevo León que aportan el 

26.3, 9.9, 6.1, 6.9 y 5.9% en promedio cada uno determin_ando 

una alta concentración del mismo. Ver Cuadros Uos. 3.4 y 3.5. 

Un indicador de desarrollo muy importante es el Producto 

.Interno Bruto percapfta el cujl en el pafs nos sena la que e~ 

1970 tan sólo diez entidades tuvieron un promedio mayor per­

~apita. al Nacional que es de 9 094 pesos y son el Distrito 

Federal, Nuevo León, Baja California, Sonora, Baja Califor­

Sur, Coahuila. México, Tamaulipas, Jalisco y Chihuahua. 

Asf lo demuestra su fndice percapita superior al 100% 

del promedio Nacional y cuyo nivel de ingreso entre dichas e!!_ 

tidades fluctu6 entre $ 17 634 el m!s alto y $ 9 274 el de m~ 

no~ nivel. H~cfa 1975, dicho promedio lb superaron trece ent! 

dades con un fndice que fluctuó de 100.15 a 190.43%, lo cual 

un proceso de desarrollo regional menos desigual. 

Para el ano de 1980, las •ntidades de mayor ingreso perc~ 

tan $6lo once lo que confirma una mayor disparidad 

en relación a las restantes 21 entidades. En este 

ano.es Tabasco el de mayor producto percapita, originado por 

su s1tu~c16n petrolera su fndice llegó a 249.77% en este ano, 

mientras que en 197D, fue de 72. 76%, le sigue el Distrito 

Federal (190.50%), Nuevo León (156.92) y en orden descenden-

. te Baja Californfa,Baja California Sur, Quintana ·Roo, Sono-



ra. Coahuila, Tamaulipas y Jalisco el nivel de ingreso de e~ 

, ~as entidades fluctu6 entre 159 420 y 64 103 pesos. 

En contrapartida tenemos que en el periodo de estudio las 

:entidades con m6s bajo producto percapita en 1970 fueron Oa­

xaca~ Tlaxcala. Chi•pas, Guerrero, Zacatecas, Michoac6n e H~ 

dalgo al igual que para el ai\o de 1975. Hacia 1980 son Oaxaca, 

Z•~atecas. Guerrero, Tlaxcala, Michoacán y San Luis Potosi~ 

La disparidad regional se observa al comparar el nivel 
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de fngreso entre las entidades de mayor nivel con las de me­

nor ingreso percapita por ~jemplo en 1970 el Distrito Federal 

particip6 con 17 638 pesos, mientras que Oaxaca tan s6lo te­

nta 3 237 pesos casi 6 veces menos que el Distrito Federal e.!_ 

ta disparidad en 1975 también se observa ya que el Distrito 

Federal gener6 36 692 pesos de PIB por persona contra 7 573 

pesos.generados en Oaxaca ésto demuestra que el Distrito Fed_!: 

ral gener6 5 veces mis de ingreso que Oaxaca ésto se entiende 

por ,ue el Distrito Federal es concentrador de diversas acti­

vidades no ast Oaxaca con un desarrollo incipiente aún en la 

industria. En 1980, es Tabasco quien toma la prepo~derancia 

y_·. que el auge petrolero estaba en toda su extens16n, Ver Cu_!. 

:dros Nos. 3.4 y 3.5. 

Eri sfntesis se observa que las entidades de mayor nivel 

de.ingreso percapita en el periodo de estudio,son las mismas 

que tienen una mayor actividad industrial y ésto se ve clara­

•ente en la particjpaci6n de la industria manufacturera en el 

pats. ·Tales-observaciones comprueban que: Las disparidades 



,75 •. 

regionales ocasionan fluctuaciones ctclicas que permiten afi~ 

mar que en epocas donde se observan problemas económicos de o~ 

den nacional las desigualdades regionales disminuyen mien­

tras que en epocas de auge se agudizan. 

3.3. Participaci6n de la Industria Manufacturera y de la In­

dustria Automotriz en el total de la ecor.om~a por enti­

dad ·federativa. 

En la industria manufacturera las entidades que m4s des­

tacan para el ano de 1970 son: El Distrito Federal con más del 

32% del PIB manufacturero nacional; el Estado de México con 

casi el 18%; Nuevo León casi 10%; Jalisco (7%} y Veracruz con 

el 5%, las entidades que menos participación tuvieron fueron 
. . . . 
·.Quintana Roo (0.1%}, Colima casi 0,2% al igual Baja Califor-

~i~ Sur. Aguascalientes, Campeche y Tlaxcala con casi 0.3% 

cada una, asf como Tabasco y Oaxaca. 

En 1975 y 1980 destaca igualmente el Distrito Federal con 

~as del 30% en promedio de participación nacional. en esos 

aftos, les sigue el·Estad~ de México con más del 17% en prome­

dio, Nuevo León (9%). Jalisco casi 7~. Veracruz 5%, Puebla c~ 

si 4%, Coahuila 3%, Guanajuato 2%, Ctiihuahua y Baja Califor­

nia Norte casi 2% cada uno. Tambi~n en la industria manufact~ 

rera se observa en los anos de estudio una alta concentración. 

Ver Cuadros Nos. 3.6 y 3.7. 
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Centr6ndonos en la actividad que nos interesa la indus­

tria automotriz terminal vemos que son 9 las entidades que 

·concentran tal actividad a excepci6n de 1975 y 1980 que fue­

ron 10. Ver Cuadros Nos. 3.6 yJ.7. 

En 1970 el Distrito Federal ocup6 el ler. lugar con c~ 

si el 451 de la Industria Automotriz Terminal del Pa1s, se­

guida del Estado de IH!xii::o con el 161, Puebla con 131, Hidalgo 

en 4o. lugar con el lll~en conjunto estas entidades generaron 

mis del 85.41 del total generado por esta actividad en el 

pafs seguidos de Nuevo Le6n, Morelos, Baja California, Coahot 

la y Sinaloa. 

Hacia 1975, disminuye la participación del Distrito Fe­

.d-eral a 33.4% y en cambio Puebla aumentó a 201 al igual Hidal 

go y Baja California Norte en menor proporción en este ano~~ 

11sco aparece con una participación de 0.21 y en 1980 con una 

.participaci6n menor. En este ano las cuatro entidades que en 

1.970' aportaban el 851 subieron 1.4 puntos porcentuales en su 

asignaci6n al PlB de la rama. 

En 198~ el Estado de México adquiere mayor importancia 

al igual que Hidalgo y el Distrito Federal en menor propor­

~i6n y disminuyen las participaciones de B.C.N.~ Coahuila, 

Morelos, Nuevo Le6n y Puebl~ observindose una mayor concen­

trac16n del PlB ya que las cuatro entidades que mayor conttt 



btiyen al mismo logran aportar el 92.8% del PIB de referencia 

(Ver Cuadros Nos. 3.7 y 3.8). Tales observaciones validan la 

hip6tesis ya mencionada. 

En 1970,el Distrito Federal era la entidad con mayor con 

centraci6n de la industria automotriz terminal. A partir de 

1975 empieza a ceder terreno a. Puebla, Hidalgo y Baja Cali­

for~ia Norte, sin dejar ~e estar en los primeros lugares, al 

igual que en 1980, es en este año que su vecino el estado de 

México asf como Hidalgo van aumentando su participaci6n como 

consecuencia de una disminuci6n en la actividad automotriz 

del Distrito Federal, en tal caso influyen las polfticas de 

desconcentraci6n poblacional as1 como una búsqueda de merca­

do por parte de las empresas automotrices. 

De lo anterior se refuerza que el Distrito Federal no 

obptante tener un mayor grado de desarrollo econ6mico tiende 

·a una desconcentraci6n mayor en la actividad industrial y 

por ende en la actividad automotriz canalizada principalmen­

te al Estado de México, Puebla y otras entidades hacia donde 

se encamina la desconcent'raci6n poblaciona~. 

3.4 La Participac16n de la Industria Automotriz en el Sector 

Industrial Manufacturero y en el total del pafs. 

En 1970 el sector manufacturero representó cas1 el 24% 

del Producto Interno Bruto Nacional y la Industria Automo-



triz el 0.6%. En tanto la industria automotriz particip6 con 

"el Z.5% del· sector industrial manufacturero. 

:~•el. aftb de 1975 las proporciones fueron similar~s (26%) 

"del sector manufacturero con respecto al valor nacional y 

OrSS la industria automotriz y la participaci6n de ~sti con 

respecto al sector manufacturero fue de Z.1%. 
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Para el ano de 1980 disminuye la participaci6n del Sector 

Manuf~cturero a 23% con respecto al PIB Naciona~ y por el con 

tracto la industria automotriz sube m1nimamente a O.B% y a c~ 

si 4.0% con respecto al sector manufacturero. (Ver Cuadros flos. 

Como se observa que aunque la industria manufacturera a 

largb del periodo de estudi~ se mantenga en un promedio 

24% con una ligera tendencia a una menor participac16n 

re~pecto al Producto Interno Bruto Nacional, la indus­

tria: a~tomotriz "por el contrario participo con una tendencia 

m~ntma al crecimiento con respecto al valor Nacional, ~sf 

tambiln lsto es consecuencia de una mayor participaciOn en 

.el PIB manufacturero a lo largo del periodo donde tal porcen 

. taje fluctQa cte 2.5% a 4.0% de 1970 a 1980. 

3.5 La Parttc1"pac16n de la industria manufac·turera en ·e1 'Pro. 

~ucto ~nterno Bruto Total de las entidades. 

En el ano de 1970, las entidades qae destacaron en la 



participaciOn del sector manufacturero con respecto al PlB tg 

tal estatal fueron: El Estado de ttéxico donde el sector manu­

facturero aporto el 4S.1% del PIS estatal. Seguido de Nuevo 

LeO~ {3S%), el Distrito Federal con m§s del 27% y Querftaro 

~on el 27% del producto interno bruto de cada entidad. Guerr~ 

.ro Y Zacatecas son las entidades con menos participaciOn en 

la industria manufacturera. Ver_ Cuadro No. 3,S. 

En 1975, el Estado de México contfnua siendo el de mayor 

participaciOn del Sector Manufacturero en su PIS estatal se­

guido de Nuevo LeOn con el 3S% participaci6n similar al año 

de 1970; Hidalgo con el 30.4% del PIS manufacturero en el e~ 

tado asf tambifn Veracruz con casi el 30i, Tlaxcala 2S.4i j 

Puebla y el Distrito Federal con el 27% cada uno. En este 

·ano Quintana Roo y Guerrero fueron las entidades que menos 

partictpaci6n manufacturera tuvieron en su PIB Estatal. Ver 

Cuadro No, 3.9, 

Hacia 1980, el Estado de Hfxico se sigue caracterizando 

eminentemente manufacturero, asf como Nuevo Le6n, Querftaro, 

·Hidalgo, el Distrito Fede11oal, Coahuila y Puebla, asf tambifn 

las entidades de Tabasco y Quintana Roo con 32% cada uno, 

Zacatecas -4.1% y Guerrero 5.6% fueron las de menor part1-

c1pac16n. (Ver Cuadro No. 3.10). 

Las Entidades eminentemente manufactureras en el pafs a 

lo largo del periodo fueron en orden de importancia. El Esta 



do de MAxico; Nuevo León y el Distrito Federal entidad que a 

partir de 1975 fue rebasada por los Estados de Hidalgo, Ver~ 

cruz y Querétaro, asf también otras entidades importantes 

~son Tlaxcala, Puebla, Coahu1la, Tabasco y Quintana Roo. Este 

sector tambi@n muestra en el periodo de an&lisis una alta 

concentraci6n. 

3.6 Participaci6n de la Industria Automotriz en el Sector Ma­

nufacturero en cada Entidad Federativa. 

En 1970, la Industria Automotriz terminal del pafs a1 ... >!:_ 

t6 el 2.5% del Sector Manufacturero Nacional y de las 9 Enti 

dades que ten1an producción automotriz terminal, Hidalgo es 

la de mayor partfcfpaci6n dentro del Sector Manufacturero e!_ 

tatal con el 19.0S ~el mismo, otra entidad con gran cpncen­

traci6n automotriz es ~lorelos que aport6 el 14% de su PIB m!_ 

n~fa~turer~, en orden descendente sigue Puebla, Baja CalifOL 

n1a Norte, el Distrito .Federal, el Estado de México, Nuevo 

Le6n, .Coahu1la y Sinaloa (0.3%). Ver Cuadro No. 3.8 

En el afto de 1975 con la misma composici6n pero con un 

nivel mis alto del PIB generado que fue 19% el Estado de Hi­

dalgo aporta el 20.91 del correspondiente a la Industria Au­

tomotriz al Sector Manufacturero Estatal. 

Al mismo tiempo, el estado de Puebla toma el segundo lu­

gar desplazando a Morelos con una participaci6n de 12.7% y 

-10.U cada uno. 

sn: 
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Por otro lado, Baja California norte aumentó su particip~ 

cf6n de 4.8% en 1970 a 6.5% en este año, el Distrito Federal, 

es similar al Estado de México, y Nuevo le6n al igual que Si­

naloa. Jalisco es el que m~s incipiente participación tuvo 

0.01%~ Ver Cuadro No. 3.9 • 

En 1980 la importancia de las entidades sigue en e1 mismo 

orden a excepción de que Sinaloa desplaza a Nuevo león del 

sfptimo al octavo lugar. 

las entidades que aumentaron su participación fueron Hi­

dalgo de 20.g% en 1975 a 32.5 en 1980, Puebla de 12.7 a 

15.3%. Horelos de 10% a 11%, asf como el Distrito Federal, el 

Estado de México y Sinaloa, y las que disminuyeron fueron Ba­

ja California Norte, Nuevo león, Coahuila y Jalisco. Ver Cua­

:dros Nos. 3.8,3.9 y 3,10. Asimismo se observa que el Estado de Hi 

dalgo a lo largo del periodo en estudio es la entidad con pr~ 

ducci6n automotriz terminal que mayor participación dentro 

~el Sector Manufacturero estatal aporta 19% seguido del est~ 

do de Horelos con 14% de su PIB manufacturero estatal, en e~ 

dena descendente las entidades de Puebla, Baja California 

Norte, Distrito Federal, Estado de México, Nuevo león, Coa­

hu11a y Stnaloa. 

3.7 Concentración de la Industria Automotriz 

la industria automotriz terminal se define como los fa­

bricantes nacionales de automóviles, camiones, tractocamio-
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~es, autobuses integrales o tractores que realizan el ensa~ 

ble final de estos vehfculos utilizando componentes de pro­

~ucci6n nacional tanto propios como de la industria de auto­

partes complementados con componentes de importaci6n. 

A lo largo de los capftulos anteriores hemos visto que 

'el Estado Mexicano a dado especial atenci6n a la industria 

importancia en la modernizaci6n del apara-

del pals, ast como su impacto en el comercio 

~xterior y en el resto de la economfa mediante la generaci6~ 

de ~emandas y bienes de capital "Ha constitufdo uno de los 

sectores de punta en donde se ha puesto a prueba la polftica 

de fomento industrial" donde el objetivo es una industria 

mis ef1c1ente generadora de empleos, vfa multiplicador en la 

industria y en la actividad econ6mica nacional,asf como gen~ 

radora de divisas para aliviar el déficit comercial, asf ta~ 

biln la industii• automotriz proporciona a la econom1a el 

· eq~ip~ de transporte indispensable para el movimiento de peL 

sonas·materias primas y mercancfas necesarias en la activi­

·dad econ6mtca. 

Como se mencion6, al proteger a la industria y a la acti 

'vidad automotriz como parte de ella vfa la sustituci6n de 

i~portaciones misma que fue determinante en el patr6n de lo­

_cal~zaci6n industrial. La industria se encamin6 en el merca­

do interno a la bGsqueda de concentraciones problacionales. 

82. 



El Distrito Federal se convirtió en el mayor mercado del 

P.afs por su gran concentraci6n urbana atrayendo una gran pr.e_ 

porci6n de empresas i~ustriales, éstas al desarrollarse 

crearon vfnculos industriales que originaron la magnitud del 

mercado. Tal observaci6n se asevera con el comportamiento 

del producto interno bruto de lg70,generado en tal entidad 

27%, seguido del estado de Méx'.co con el 8.6%. Asf también 

en ·e1 Distrito .Federal la industria manufacturera destaca en 

el mismo ano con una aportaci6n de m&s del 32% del PIB manu­

facturero Nacional, igualmente en este caso le siguen el és­

tado de México con casi el 18%. Tal comportamiento se obser­

va en 1975 y lgeo donde el Distrito Federal aporta mis del 

30%·en promedio de participaci6n Nacional. En lo que se re­

fiere a la industria automotriz terminal. El Distrito Fede­

~al, t~ene una participaci6n de mis del 45% del PIB Nacional 

generado. Ver los primeros cuadros del capftulo. 

la vfa de industrfalfzact6n adoptada por México junto con 

la po.lftfca de creaci6n de infraestructura y de subsidios, 

gener6 un proceso de ~onomfas internas y externas a las pl~n­

tas iridustrtales que tendi6 a consolidar y hacer autostenido 

:•l proceso de concentraci6n r:egional de la industria. Este 

proceso se v~elve acumulativo al generar sus propios mecan~s~ 

mosque lo:acentGan. Es evidente que la industrializaci6n re­

gional necesita condiciones adecuadas de eficiencia, lo que 

fmpltca un cierto grado de concentraci6n de la actividad in­

dustrial en puntos estratégicos. 



Dichos puntos estrat~gicos se acentuaron ~n las entidades 

una infraestructura con caracterlsticas urbanas y en don­

.de la industria en general es una actividad destacada. Hacia 

1975 disminuye la participac16n del Distrito Federal en lo 

la industria automotriz terminal con respecto 

11 pafs a 33.8% y en cambio la entidad de Puebla tuvo un in­

cremento a 20% al igual que Hidalgo y Baja California Norte; 

Pera .i98B•l Esta~o de H~xico adquiere mayor importancia al 

i9~~1·que Hidalgo y el Distrito Federal que sigue destac~ndo 

en menos pr~p~~c16n. Por tanto tales estadfsticas demue~ 

que en el pafs dado los problemas de poblaci6n en el Di~ 

tr~io Federal asl como problemas de contaminaci6n ambiental 

estado llev6 a cabo acciones tendientes a descentralizar 

ta industria a otras entidades y ciudades que al mismo tiempo 
.·''' -
~.istimularl el desarrollo regional previniendo una dotaci6n de 

el prop6sito de cimentar el desa­

de nuevas industrias {entre las que destaca la automo­

en diferentes regiones y de fortalecer la capacidad 

tiva de la industria automotriz nacional {objeto del 

o) y orientarla hacia la exportac16n vfa una •áyor ren-

1dad en la. producci6n. 

84. 

La industria automotriz, ha tenido un desarrollo dinlmico; 

est1dfstic1s de•u~stran que el producto interno bruto de 

la _industria automotriz terminal se encuentra apn m6s concen­

la actividad econ6m1ca total y que el 

s6lo cuatro entidades federativas 
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concentraron el 85.4% del PIB mencionado. Los estados que mis 

contdbuyeron al producto automotriz dada su importancia fue­

ron el D1~trito Federal, Estado de México, Puebla e Hidalgo~. 

En 1975, estas mismas entidades federativas generaron el 86;8% 

_'élel producto ·total de la industria automotriz. Para 1980 estas 
-:_.entidades aportaron el 92.8% del producto total.tales aseve·ra-

c1ones nos confirman la hip6tesis cenCral del estudio. 

E~. impo~tante resaltar la participaci6n del Estado de Hf-
- . 
dalgo a lo largo del periodo que aunque ocupa el cuarto 'luga'I". 

como generador del producto interno bruto de la industria au­

tomotriz nacional a aumentado su participaci6n de 11% en 1970 

a.19% en 1980, de la misma forma el Estado de México que ocup6 

el segundo lugar en el periodo a excepci6n de 1975 (tercer lu­

gar), al pasar del 16% en 1970 al 21.6% en 1980. 

El Estado de Puebla que en 1970 ocupab~ el tercer lugar 

con el 13.2% del PIS automotriz en 1975 desplaz6 a el Estado 

de ~éxico ocupando el segundo lugar con el 20.4% del prodücto 

·automotriz, sin embargo en 1980 cae hasta el cuarto lugar con 

el 15.6% de dicho product~. En esta Entidad es destacada la 

~rod~c¿i6n de la empresa Volkswagen de México. 

La concentraci6n de la industria automotriz se reafirma 

al obt~ner y analizar los resultados del coeficiente de 1oca-

1izac16n para los años de 1970, 1975 y 1980. En el año de 1970 

el valor alcanzado por este coeficiente fue.de 10.4933~ 0.5227 

para 1975 y 0.5441 para el año de 1980, lo cual muestra un 

elevado y ¿retiente grado de concentraci6n de ésta actividad~-



que e'stl .deter1111 nado por la 1oca11 zac i On de los factores an!_ 

1 tii:'ados en el capftul o anterior. Ver Cuadro No. 3 .11. 

~,n Las curvas de localizaciOn de la Industr1a Automotriz ex~· 

:;/ :· ·puestas en. la grlfica de las curvas de localizac1dn mue~tran · 
:-~- ~.~ ;".' ••• <' 

;',;'.r ::: :::::::n::a l:e::::::::· a E:r::é:e::~d:i::P::t~:::. 1:: :::-
quierda, y por arriba de la recta de equ1distribucidn regio-

·n_al>. mientras. que la curva del ailo de 1970 muestra una cerca­

n,ÍI mayor a la recta equidistante, la del ano de 1980 se man­

tiene mis alejada no, asi la de 1975 que se ubica entre los 

dos anos mencionados, estos resultados :; .::;us posiciones nos 

ind.ican la evoluc16n del pl"Oceso de concentra
0
cidn de la in.du!. 

automotrtz term4~a1, que tiende mis a dicha concentra~ 

en 1980 • 

. El resultado del coeficiente de redistribuc16n nos· demue~ 

que la industria automotriz terminal se esta redistribu~ 

hacia el Norte, en las entidades de Bajá 

Nuevo LeOn, Coahuila y S1naloa •. En el 

'cen.tro el distrito Federal, Ml!xico, Morelos, Hidalgo, .Ja11s­

~ mis al Sur Puebla. De lo anterior se sustenta: 

Es importante hacer notar que en la actualidad la deseo~ 

el Norte del Pafs de la actividad automo­

hacia la bOsqueda de mercados internos y al 

del pafs. 



Tan s6lo 9 Entidades obtienen producci6n automotriz termi­

nal y son las mismas que en 1970, 1975y 1980, eKceptuando la 

entidad de Jalisco. En el Cuadro !lo. 3.12 se observa que en­

tre 1970 y 1975 el valor del coeficiente de redistribuci6n 

fue de 0.0294, mientras que en 1975 cay6 a 0.0219 lo cual de­

múestra que el ritmo de redistirbuc16n geogr~fica de la acti-­

vidad fue mayor en el quinquenio de 1970 a 1975, pero entre 

1970 y 1980 lleg6 a 0.0514, lo que sustenta lo.antes menciona­

do. La concentraci6n en términos de porcentaje en la indus­

tria automotriz en las entidades federat~vas no es una condi­

ci6n necesaria y suficiente para hacer que estos muestren al­

to niveles de esp~cializaci6n. 

3~8 La industria Automotriz y su Especializaci6n 

Un analisis anterior nos demostr6 que las entidades fede­

Yativas con ~ayor porcentaje elevado del producto interno br~ 

to automotriz son las de mayor concentraci6n industrial auto­

s6lo nos resta~saber cuales de ellas tienen un 

mas alto grado de especializac16n en el desarrollo de la .-et.!_ 

vidad automotriz termina1 o por el contrario un alto grado de 

d~vers1ficac1Gn productiva econ6mica, para ello los resulta­

dos de los cocientes _de local-i zaci tln y los coeficientes de e.!_ 

pécializac16n estimados, nos ·dan las respuesta. Los cocien~ 

tes de localizaci6n estimados para 1970 nos demuestran q~e 

las entidades mas especializadas en la actividad automotriz 

que 1!1 economfa nacional son: Hidalgo con un valor deS.5593 



'S~gutdo de Morelos con 4.1017 y Puebla 4.0847, el cuarto lu­

>---:gar fue para el Estado de México 1.8644 y el quinto para el 

<>'Distrito Federal 1.6271 seguidos de a·aja California Norte, 

'-<>toahui lll y Sinaloa (0.0508). 

En 1g15,Hidalgo sigue en primer lugar con un cociente de 

.. l()cal1zac16n que aumenta 11 11.7778 y en lg8o llega a 12.8929, 

,<~e\ segundo 1ugar 10 ocupa Puebla que aument6 de 1970 e 1975 11 

.. ·.., :::·.&.;·'3704· .. para caer en 1980 a 4.9048 conservando el mismo lugar 

Morelos aunque su valor subi6 a 4.2222 cay6 al tercer lugar a 

nivel nacional al igual que en 1980 con un coeficiente menor. 

El Estado de México ocup6 el quinto lugar y el cuarto en 

1980. 

El Distrito Federal cay6 en 1975 al sexto lugar y aunque 

au•ent6 su grado de especfalizaci6n en 1980 ocup6 el quinto 

~- iu~ar~.Baja C~lifornia Norte ocup6 un cuarto l~ga~ en 1975 
:·.~·~· .-
~t~~ un cociente de 2.1852 y en 1980 cay6 al sexto sitio con 

•C.'·.\,;.'.'. .. 

~;~.:-:;;:.}·_,"'.\as entid1des que menor especial izaci 6n mostraron el pe­

·''.':': r'1odo dado el resultado del valor que estuvo por debajo de 11· 

"} L.~nldad. en los .111\os de 1970, 1975 y 1980. Por orden descendente 

~K.:.'t~ion·:Nuevo LelSn¡ 0,9492, 0.4074 y 0.1548 respectivamente, Coa-

huila; 0.16.95, o.1B52 y 0.0595; Stnaloa 0.0508, 0.0926 y 

0;1548, asf tomo Jalisco que s61o en 1975 y 1980 tenfa concea 

automotriz ni siquiera 11lc11nz6 un vafor igual a cero. 

No. 3 .13. 

as; 



Tales resultados confirman que las entidades que mis 

a la actividad automotriz en los anos de 1970. 1975 

y 1980 fueron las del centro. asf tambil!n son las m4s especi• 

Jfi~das y las de m~s alta concentraci6n intrarregional e fn-

terregfonal y por el contrario los estados del Norte del pafs 

fueron los que menos aportaron en dicha actividad en 1.lls anos 

· mencionados y tambfl!n los meno~- especializados. 

Por tanto las entidades mas especializadas en la activi­

dad automotriz que la econom1a Nacional a lo largo del perio­

do dé 1970 a 1980 fueron: Hidalgo, Puebla Morelos y el Estado 

'de Ml!xico y las menos especializadas: Nuevo Le6n. Coahufla. 

s1naloa y Jalisco. 

El coeficiente de espec1alfzacf6n permite analizar el n1 

ve.l de conceniraci6n o, por el contrario la diversiffcaci6n 

econOmtca dentro de las mismas entidades y ~1 

permite ver que de acuerdo a los resultados 

obtenidos se refuerza la htp6tests dada.que el nivel de con~ 

centractdn 1nterreg1onal e intrarregional ~n las entfdad~s ~e 

y Morelos"'lnuestran un proceso de concentra­

automotrtz mis elevado que las demls entidades. 

Tomando en:cuenta que sf el valor del coeficiente de esp~ 

es igual a cero. la partfcipaci6n relativa nacio~ 

regional de la actividad rama o sector industrial es 

dicha variable en la e~tL 

: ·~· 
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cuestt6n, y si el valor es igual a 1, la a~ 

''~idad econ6mica de la entidad federativa se encuentra con­

centrada en un s6lo sector. 

E• ~970 el Estado de Hidalgo tuvo un valor del coeftcien­

de .0446 en 1975 de 0.0582 para que en 1980 llegar{ a 

0.~999. el valor mas alto de todas las entidades en el perio­

la acttvtdád automotriz gener6 el 19% del produc­

estatal, en 1975 el 20.9 y en 1980 casi el 33%. 

De igual manera Puebla muestra una evoluci6n mayor de 

1980 de 0.0182, 0.0290 y 0.0328 y en esos años la actj_ 

vidad automotriz particip6 con el 10.5%, 12.7%, y 15.3% del 

interno bruto total de la entidad en los años res-

estos valores refuerzan el valor de los coeficientes 

muestran un mayor nivel de concentraci6n intcarregio-

Un .caso similar es el de el Estado de Morelos que presen­

valores en su coeficiente de 0.0183 en 1970 0.0174 en 1975 

con una participaci6n de la actividád autom~ 

producto interno bruto estatal de 13.6, 10.1 y 

,11.11· para los anos mencionados. 

·una mayor dtverstftcaci6n econ6mica o un menor grado de 

concentraci6n de la actividad automotriz en cada entidad se 

en los resultados obtenidos para las entidades siguientes: 

de M6xico que en .1970 tuvo un coeficien.te de 



0.0034 en 1975 y 0.0083 en 1980 tales datos se reafi~ 

man al ver que el PIS automotriz aport6 el 2.3% del PIB esta­

-tal en 1970, 2.2% en 1975 y el 4% en 1980. De igual manera el 

Distrito Federal- que en 1970 en el PIB de la actividad esta-

tal en l~s aftas .de 1970, 1975 y 1980 la actividad automotriz 

p~rticip6 con el 3.4, 2.6 y 4.5% respectivamente. Por tanto 

su ~oeficiente de especla1izaci6n fue de 0.0037, 0.0016 y 

0.0036 para los aftos mencionados. 

Las entidades con menor grado de especializaci6n automo­

. tri z fuer.on:Coahuila, Nuevo Le6n y Sinaloa cuyos coeficientes 

resultaron muy bajos. Ver Cuadro No. 3.14. 

3~9 Crecimiento lnterregional e Intrarregional de la Indus­

tria Automotriz 

En el crecimiento de la tndustria automotriz a través del 

· periodo de estudio (1970-1980) y del tiempo, en el pafs ha 

s1do- importante el que se di6 dentro de los estados de Hidal­

go, Ml!x1co y Puebla asf como en menor escala en el Estado de 

Stnaloa, esto se ve en el Cuadro No. 3.15 que presenta los r~ 

silltados de un an4lisis de las diferencias posi.tivas en el 

cambio regio•al. La diferencia positiva mayor la presenta el 

estado de Hidalgo lo que qui~re decir que ha tenido un mayor 

crecfmfento dentro de su actividad automotriz. 

En el quinquenio de 1970 a 1975 Puebla es la entidad de 

•·:-.-.. --



'mayor crecimiento interregional en su actividad automot~ii 

~,eguido de Hid~lg~. en ~enor propor~i6n Baja California Nor­

te.~ el Estado de Ml!xi co y ~lore 1 os; En es te periodo ocho en ti 

con producci 6n automotriz presentaron di f!_ 

por tanto un mayor crecimiento interregto­

e fntrarregional. 

En el quinquenio siguiente, destaca el Estado de MAxico. 

Hidalgo,· el Distrito Federal y Sinaloa siendo en este peri2 

'do .tan s61o esta~ 4 en.tidades las de mayor diferencia positi 

va •. 

Como se observa es relevante el crecimf en~o interregio-

e fntrarregional del Estado de Hidalgo a traves del tiem­

.la actividad automotriz asf como del Estado de MAxtco 
'· .. 

' ' ' . . 
y Puebla,- lo que comprueba nuestra hip6tesis com!!ntada·ante-

~,¿· ,-":ttéu: .. ente: Por tanto el nivel de concentraci6n interregfonal 

entidades de Hidalgo, Puebla y More~ 

de concentraci6n automotriz mis elev.!. 

dem(s entidades. 



CUADRO No. 3.1 
INTERNO BRUTO NACIONAL,' INDUSTRihL Y AUTOMOTRIZ 1960-1986 

TASAS DE CRECIMIENTO tlEOIAS ANUAL. 

ARt> 

1960 
1961 

Í965 
1966 
1967 
1968 
1969 
1970 
1971 

· 1972 
197.3 
1974 
1975 
1976 
1977 

. 1978 
1979 
1980 

1983 
1984 
1985 
1986 

Nacional 

8.1 8.6 5.2 
4.0 5.3 13.9 
4.6 4.4 5.2 
7.5 9.4 22.9 

10.6 16.0 35.7 
6~5 8.4 (6.4) 
6.2 7.9 u.o 
5.9 6.3 5.3 
7.3 8.9 20.4 
6.8 7.0 11.4 
6.6 7.7 12.7 
4.2 3.9 14.4 
8.5 9.8 13.5 
8.4 10.5 26.2 
6.1 6,3 22.2 
5.6 5.0 3.9 
4.2 5.0 (10.6) 
3.4 3.5 (9.7) 
8;2 9.8 33.8 
9.2 10.6 17.0 

8.3 7.2 14.2 
7.9 7.0 22.6. 

(0.5) (2.9) (26.7) 
(5.3) (7.3) (41. O) 
3.7 4.8 26.4 
2.8 5.8 28~1 

(3,8) (5.6) (28.2) 

Instituto Nacional de Estad1stica~ Geograf1a e Inform4tica. Sistema 
de Cuentas Nacionales de México. ~roducto Interno Bruto 1960-1985 
y Estimaci6n Preliminar 1986. 

;, 



CUADRO No. 3.2 

PRODUCTO INTERNO BRUTO 
MILLONES DE PESOS CORRIENTES. A"f!OS 1970, 1975 Y 1980 

Concepto 1970 1975 1980 

TOTAL NAC IOt•AL 444 271,4 1 100 049.B 4 276 490.4 

Industria Manufacturera 105 203,0 256 701. o 985 013.1 

Industria Automotriz 2 623.1 5 966.5 36 044.2 

FUENTE: Instituto Nacional de Estad1stica, Geograf~a e lnform~tica. Sistema de Cuen 
tas Nacionales de México. Estructura Econ6mica Regional. Producto Interno -
Bruto por Entidad Federativa. 1970, 1975 y 1980. 

"' .... 



CUADRO No. 3.3 

PRODUCTO INTERNO BRUTO 
ESTRUCTURA PORCENTUAL. AÑllS 197D, 1975 Y 1980. 

Concepto 1970 1975 1!180 

TOTAL NACIONAL 100.00 100.00 100.00 

Industria Manufacturera 23.68 23.34 23.03 

Industria Automotriz 0.59 0.54 0.84 

FUENTE: Instituto Nacional de Estad1stica, Geograffa e Inform~tica. Sistema de Cuen 
tas Nacionales de M~xico. Estructura Econ6mica Regional.Producto Interno -
Bruto por Entidad Federativa, 1970, 1975 y 1980. 

,·'.; 



CUl\DRO tlo. 3.4 
PROOUCTO INTERNO BRUTO TOTAL POR ENTIDAD FEDERATIVA 1970, 1975 Y 1980 

l'RDOUCTO !NTERHO BRUTO PERCAPITA POR EHTIDAD FEDERATIVA 1970, 1975 Y 1980 

PlB Total Plr. Percápi ta 
ENTIDAD Mil Iones de Pesos {Pesos l 

FEDERATIVA 

1 1 1 1 
1970 1975 1980 1970 1975 1980 

TOTAL 444 271.4 l 100 049.8 4 276 490.4 9 094 19 268 63 8Z7 

Aguas calientes 2 468.6 6 587.2 26 128. s 7 175 15 558 50 153 
Baja Ca 11. forn i a 11 686.0 26 931.9 96 360. o 13 262 26 408 81 637 
SaJa Ca h forn i.o Sur l 648.2 4 407.0 17 377.1 12 607 26 230 80 483 
campeche 1 953.2 5 141. 6 20 319.6 7 GC5 15 616 48 ?.8A 
Coahu1la 12 373.l 31 848.8 113 750.0 10 948 23 950 72 877 
Colima· 1 915.l 5 624.3 20 118.2 7 826 19 296 57 951 
Chiapas 7 174.6 18 349.6 115 990.4 4 520 10 078 55 530 
Chihuahua 15 095.5 35 831. 6 120692.9 9 279 19 823 60 091 
Distrito Federal 122 452.7 287 583.2 1 075 625.9 17 634 36 692 121 590 
Durango 6 234.5 14 405.9 54 464. 7 6 576 13 596 45 993 

·Guanajuato 14 963. 3 36 117 .3 124 386.8 6 516 13 733 41 298 
Guerrero 7 629.5 19 772 .4 71 310.2. 4 723 10 701 33 739 
Hidalgo 5 933.6 14 887.3 64 653.6 4 918 10 886 41 .705 
Jalisco 31 682.8 17 108.1 280 803.2 9 502 20 175 64 103 
México 38 291.6 112 759.5 467 740. 7 9 718 20 606 61 546 
Michoacán 11 273. 9 28 689.7 101 322.l 4 809 11 055 35 267 
Morelos 4 801. 2 12 209.8 46 222. 3 7 658 15 822 48 660 
Nayarit. 3 806.8 8 946.6 32 859.3 6 916 14 137 45 163 
Nuevo· León 2G 140. ~ 64 441.6 252 389.3 15 181 30 936 100 160 
Oaxaca 6 566. 7 16 611.9 60 117 .4 3 237 7 573 ·25 348 
puebla 14 414.9 35 448.6 138 690.2 5 680 12 .150 41 346 
Querétaro 3 532. 9 10 410.3 40 474. 7 7 153 17 200 54 566 
Quintana· Roo 815.0 3 6'13.6 17 239. 7 8 900 25 592 75 ·794 
San Lu1 s Po tos { 6 925.2 16 144.2 62 194.3 5 344 10 951 37 087 
Si na loa 10 968. 3 27 335.l 89 274.9 8 528 17 699 48 134 
Sonora 14 092.7 30 740.0 104 641.9 12 661 23 656 68 976 
Tabasco 5 151.6 18 647.6 169 836.4 6 617 20 476 159 420 
T.,,aul ipas 14 143.6 33 192.0 126 083.6 9 599 19 693 65 390 
Tlocala 1 772.1 5 355.6 19 550.0 4 165 10 995 35 057 
veracruz 28 699.fi 65 956.l 248 615 .1 7 418 14 429 46 036 
Yucatán 5 ·030. l 15 103. 7 48 561.5 6 543 16 682 45 546 
Zacatecas 4 532.9 9 687.4 34 109.0 4 730 9 275 29.967 
Anuas territoriales 100.9 80.3 14 526. 7 

FUENTE: Instituto Nacional de Estadfstica, Geograffa e Informática. Sistema d<i Cuentas Na-
. cionales. Estructura Econ6mica Regional. Producto Interno Bruto por Ent1dad Fede--·· 

-¡:¡;uy¡¡-f970, 1975 y 1980. 
... 



CUADRC :to. 3.5 
POR ENTIDAD f[O[rtATIVA 1970. 1975 y 1980 

97. 
1975 y 1980 

PIB Total PIB Percápl ta 
ENTIDAD (Estructura Porcentual) ( lndi ces) 

FEDERATIVA 
1970 1975 1980 1970 1975 1980 

100.00 100.00 100.00 

"J\¡jtiascallcntcs 0.55 D.60 o.n 7C.9'.J no. 7!;; 7C.5Z 
Baja Call forofa 2.63 2.45 2.25 145.83 1:!7. 06 127.90 
Baja Ca 1 i fo mi a Sur 0.37 0.40 0.41 138.63 136.13 126.10 
·Campeche 0.44 0.47 0.48 83.64 81.05 75.65 
Coahul la 2. 79 2.89 2.66 120.39 124.46 114.18 

·Colima 0.43 0.51 0.47 86.06 100.15 90.79 
•.Chiapas· 1.61 1.67 2. 71 49.70 52.30 87.00 
Chihuahua 3.40 3.26 2.82 102 .03 102. 88 94.15 
Distrito Federal 27 .56 26.14 25.15 193. 91 190.43 190.50 

: Durango 1.40 l .31 1.27 72.31 70.56 72.06 
Guanajuato 3.37 3.28 2.91 71.65 71.27 64. 70 
Guerrc'ro l. 72 1.80 1.67 51.94 55.54 52.86 

.Hidalgo 1.34 1.35 1.51 54.08 56.50 65.34 

.Jalisco. 7.13 7.01 6.57 104.49 104. 71 100.43 
México 8.62 10.25 10.94 106.86 106. 94 96.43 
.Michoadn 2.54 2.61 2.37 52.88 57.37 55.25 

-More los 1.08 1.11 1.08 84.21 82.12 76.24 
:Nayarit 0.86 0.81 o. 77 76.05 73.37 70.76 
Noovo• León 5.88 5.86 5.90 166.93 160.56 156.92 

"Oaxaca 1.48 1.51 l. 41 35.59 39.30 39.71 
'Puebla- 3.24 3.22 3. 24 62.46 63.06 64.78 
'Queretaro o.so 0.95 o. 95 78.66 89.27 85.49 
·Qúlntana Roo 0.18 0.34 0.40 97 .87 132.82 118. 75 
"San: Luis Potosf 1.56 1.47 1.45 58.76 56.84 58.11 
'.Sfoaloa 2.47 2.48 2.09 93. 78 91.86 75.41 
'Sonora 3.17 2.79 2.45 139.22 122. 77 108.07 
·Tabasco 1.16 1.69 3.97 72.76 106.27 249.77 
.,Twulfpas 3.18 3.02 2.95 105.55 102.21 102.45 
:nexcala 0.40 0.49 0.46 45.80 57.06 54.93 
Veracruz 6.46 6.00 5.81 81.57 74.89 72.13 

:vucatln .· 1.13 1.37 1.13 71.95 86.58 71.36 
,zácatecas 1.02 0.88 0.80 52.01 48.14 46.95 
:Aguas Territoriales 0.02 0.01 o. 34 

lnstituto·Nacional de Estadfstica. Geograffa e Informátfca. Sistema de Cuentas Na-
clona les de México. Estructura Económf ca Re9lonal. Producto Interno nruto por ~nti-a.a federa ti va 1§10, 1975 l:'. 1980. 
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CUADRO No. 3.6 

PRODUCTO INTERNO BRUTO CEL SECTOR MANUFACTURERO Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL 
POR ENTIDAD FEDERATIVA 1970, 1975 y 1980 

Millones de Pesos 

INDUSTRIA MANUFACTURERA 1 INDUSTRIA AUTOHOTRIZ TERMINAL 
ENTIDAD 

FEDERATIVA 1970 1 1975 1 1980 1 1970 1 1975 1 1980 

TOTAL 116 393.3 288 43D.5 1 276 387 .2 2 623.1 5 966.9 36 044.2 

l\guoscol lentes 317.1 1 004.4 4 236.2 - - -
Baja ta1iforn1a 2 177 .6 4 926.4 17 4~2.5 104.3 3I8.0 949.S 
Baja California Sur 310.5 716.1 2 970.1 - - -Campeche 303.8 565.5 2 160.1 - ·- -
Coahuila 3 743.3 9 916.2 37 227.7 12.8 32.9 53.5 
Colima 198.9 934.4 3 721.4 - - -Chiapas 1 321. I 5 137 .3 64 437 .8 - - -
Chihuahua 3 324.9 7 473.6 27 251.6 - - -
Distrito Federal 34 283.7 17 636.4 297 612.3 1 171.0 2 018.5 12 945.0 
Durango 1 395.6 2 950.1 12 067 .6 - - -
Guanajuato 3 151.1 6 161.3 26 659.3 - - -
Guerrero 604.4 1 506.7 6 177 .o - - -
Hidalgo 1 848.4 4 527.7 24 589.7 299.4 946.9 7 003.2 
Jalisco 7 517 .2 18 987 .5 68 993.4 - 1.2 0.8 
MlhtfCO 18 576.1 45 069.9 I80 080.2 421.6 994.6 7 799.6 
Mfchoac5n 1 255.7 3 516.1 14 725.5 - - -
More los 895.0 2 771.1 10 725.4 116.3 278.9 1 146.7 
Hayarit 614.7 1 279.8 6 316.5 - - -Nuevo Le6n 10 249.1 24 717.1 91 389. 7 146, l 142.5 320.6 
Oa1taca 863.5 2 255.8 10 068.6 - - -
Puebla 3 355.4 9 631.8 37 727 .6 348.0 1 218.9 5 712.3 
Quer!taro 1 048.6 3 497, l 14 669.9 - - -· 
Quintana Roo 65.9 164. I 600.7 - - - . 
San Luis Potos1 1 371".l 3 307 .8 15 327.2 - - -
Sinaloa 1 405.2 3 438.1 10 733.2 3.6 14.5 113.0. 
Sonora 2 023.l 4 177.6 20 186.6 - - -
Tabasco l 735.6 IO 409.2 137 695. 9 - - -
.TllÍftaulfpas 1 993.0 5 311.4 19 950.2 - - -
T1a1tcala 409.2 l. 521.7 4 762.4 - - -
Veracruz a 042.6 19 674.3 77 621.5 - - -·'!-ucatln 1 125.2 3 923.2 8 485.7 - - -
Z_acatecas . 765.8 1 239.7 5 247 .o 
FUENTE: Institi>to Nacional de Estad1stlca, Geograffa e Infonn&tica •. "Sistema dfr Cuentas · 

Nacionales de Mf:1tfco. Estructura Econ&ntca Regional. Product_o.Tnterno Bruto 
por Entidad Federatfva 1970, 1975 y 1!180. 

.. 

.. 

1 
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/~ .. CUADRO No. 3.7 ;·.e:·:·:· - PRODUCTO INlERNO BRUTO UEL SECTOR ~.ANUFACTURERO y· OE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL 
:};''-'.>POR .. ENTx DAD FEDERATIVA 1970, 1975 y 1980 
'. :-_:: c'ESTRUCTURA PORCEllTUAL 

it~~·;'°. 
Inc.fust: ria 11anufacturera Industria Autanotrfz Tennlnal 

?:: ENTIDAD 
· FEDERATIVA 

1970 197S 1980 1970 J97S 1980 

100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00. 
···.''. 
,A;.~~~-¿3 l ren.té~ 0.28 0.37 0.40 
B.•Ja .. Cal i fo mi a 2.05 1.90 l. 7S 3.98 5.33 2,64 
8aja: C• 1 ifomio Sur 0.18 0.15 0.14 
c.npeclie · 0.28 0.22 0.21 
Coahuila 2.92 3.07 3.11 0.49 0.55 O.IS 
Colima 0.17 0.23 0.16 
Ch lapas o. 7S 0.66 l.2S 
Chihuahua l. 7S l.97 l.85 

... 
Distrito Federal 32.21 29.82 29.46 44.64 33.83 3S.9l 
Durango 1.04 0.92 0.94 

-Guanajuato 2.80 2.24 2.38 
'.Guerrero 0.49 o.so 0.40 
Hidalgo 1.SO 1.49 2.19 11.41 15.87 19.43 

: Jalisco 6.89 7.11 6.66 0.02 
·Mfxico· 17.Sl 17.37 18.07 16.07 16.67 21.64 
;14fclioac5n 1.05 1.26 l.29 
Mórelos 0.82 l.OS 1.05 4.43 4.67 3.18 
)layarit . 0.58 0.49 0.63 
Nuevo ·León 9.S3 9.44 9.11 5.57 2.39 0.89 
·0aicaca· o. 77 0.81 0.95 

15.as -PU.ble. 3.14 3. 71 3.78 13.27 20.43 
-:Querftaro . · 0.92 l.30 l. 41 
'Quintana Roo 0.06 0.06 0.06 
,san .Luis Potosf 0.98 1.10 l. 37 
Sln•)oa. l.24 1.26 1.03 0.14 0.24 0.31 

·:sónor• 1.29 1.41 1.28 
·T•basco 0.36 0.63 0.54 
.. t.sír.aul! pas 1. 72 1.78 1.80 
cTiexcala 0.38 0.59 0.48 
Veracruz 5.07 S.38 5.27 

. Yuc•tln 1.05 1.51 0.84 
Zllcatecas 0.22 0.20 0.14 

Instituto Nacional de Estadfstica, Geograffo e lnform(t1co. 
nontles "de·Mfx1co. EstcuGtyr• Econ&n1c;o Regfpna). Prodycto 
· d Federati Vil · 1970 1 1975 l. 1980. 

Sistema de ~~~~s ~r' ' lat1:cog Bcu:=::=E::.i-... · .. : ... 



. CUADRO No. 3.8 

PARTIC!PACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y DEL SECTOR INDUSTRIAL MANUFACTURERO CON 
~ESPECTO AL PRODUCTO INTERNO BRUTO TOTAL POR ENTIDAD FEDERATIVA 

ENTIDAD PIB 
FEDERATIVA 

TOTAL 444 271.4 105 203.0 2 623.l 0.59 23.68 2.49 

· Aguasca l lcntes 2 468.6 296.7 12.02 
· Baja C.1 ifornia 11 686.0 2 154.7 104.3 0.89 18.44 4.84 

Baja tallforn!a Sur 1 ~8.2 184 ·º 11.16 
Caiwpec:he l 953.6 296.1 15.26 
Coa huila 12 373.1 3 074.5 12.8 0.10 24.85 0.42 
Colima l 915. l 181.4 9.47 
Chiapas 7 174.6 783.8 10.92 
Chihuahua 15 095.5 l 846.0 12.23 
D.F. 122 452.7 33 880.4 l 171.0 0.96 27 .67 3.46 
Durango 6 234.5 l 097 .4 17 .60 
Guanajuato 14 963.3 2 497. 7 16.69 
·Guerrero 7 629.5 517 .o 6.78 
Hidalgo 5 933.6 1 574.4 299.4 5.05 26.53 19.02 

·Jalisco 31 682.8 7 248,7 22.88 
;Mh1co 38 291.6 18 425.4 421.6 l.10 48.12 2.29 
Mtctioacan 11 273.9 l 104 .4 9.80 
More los 4 801.2 857 .l 116.3 2.42 17.85 13.57 

, Nayartt 3 806.B 606.6 15.93 
: Nuevo Le6n 26 140.3 10 022.6 146.l 0.56 38.34 1.46 
·O.oca 6 566.7 807.3 12.29 
' Puebla . 14 414.9 3 300.2 348.0 2.41 22.95 10.52 
·Qiíerfta ro 3 532.9 964.4 27.30 

· :Qiíintana ·Roo 815;0 64.9 7 .96 
··.san· Luis Potos, 6 925.2 1 032.9 14.92 

. Stnaloa 10 968.3 1 307 .1 3.6 0.03 11.92 0.28 
. Sonora. 14. 092.7 1 362.0 9.66 
. Tabasco 5 151.6 37-3. 5 7.25 
:,,Twulipas 14 143.6 1 810.0 12.79 
:.naxcala. l 772.1 404.2 22.81 

Veracruz 28 899.6 5 334.7 18.59 
:.Yucatln 5 030.1 l 101.4 21.90 

.,; lacatecas 4 532,9 231.5 5.11 
· Ag_uas Territoriales 100.9 

Elaboraciones propias con base.en los Cuadros !lo~. 3.4 y 3.6. 

· .. -; 
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~) '.· CUADRO No. 3. 9 101 . 

!:''i,PARTICIPÁCION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y DEL SECTOR INDUSTRIAL MANUFACTURERO CON RESPEClO 

~:·c:~AL.PROD\lCTO INTERNO BRUTO lOT/\I.. POR ENTIDAD FEDERATIVA. 
1·;;A110 1975 

... PIB Hil lones de Pesos p 1 B 

F~iIArr~vA Hanufact'!_. Automo- Partfcfpaciones Total ras trfz 
(1) (2 3 3/1 2/1 3/2 

TOTAL 100 049.8 288 430.5 s 966.9 0.54 26.22 2.07 .. 

A9uascaltentes 6 587.2 1 004.4 15.25 
, .. ;Baja- California 26 931.9 4 926.4 318.0 1.18 18.29 6.46 

:Baja ·c.ltfornfa Sur 4 407 .o 716.1 16.25 
· talllpeche 5 141.6 565.5 11.00 
····toahu!la 31 848.6 9 916.2 32.9 0.10 31.14 0.33 
.Colima 5 624.3 934.4 16.61 
.Chiapas 18 346.9 5 137 .3 28.00 

: Chihuahua 35 831. 6 7 473.6 20.86 
·· Ojstrlto Federal 287 583.2 77 636.4 2 018. 5 0.70 27 .oo 2.60 
cOUrango 14405.9 2 950.1 20.48 

: ···Guanajuato 36 117 .3 6 161.3 17.06 
.•.:.Guerrero 19 772.4 1 506.7 7.62 
::·.Hidalgo 14 887 .3 4 527 .7 946.9 6.36 30.41 20.91 
•':Jalisco 77 108.1 18 987 .5 1.2 

o:a8 
24.62 0.01 

.. : llb!co 112 759.5 45 069.9 994.6 39.97 2.21 
· •111choac&n . 28 689.7 3 516. l 12.26 

~'.'.e ;: .. ~5:~;L6n 
12 209.8 2 771.1 278.9 2.28 22.70 10.06 

8 946.6 1 279.8 14.30 
64 441.6 24 717.1 142.5 0.22 38.36 0.58 

.::o..acíi·•· . 16 611.9 2 255.8 13.58 
·:.'.f'll•bl~i" 35 448.6 9 631.8 216.9 3.44 27 .17 12.65 
/Quer6taro 10 410.3 3 497 .1 33.59 
· '.·.Quintana Roo 3 693.6 164.1 4.44 
>s.n Luis P.otos1 16 144.2 3 307 .8 20.49 
7'·.Stnaloa 27 335.1 3 438.1 14.5 o.os 12.58 0.42 
•!:. Sono.ra 30 740.0 4 177 .6 13.59 
:;:::Tabasco . 18 647 .6 10 409.2 55.82 
";T-ul1pas. 33 192.0 5 311.4 16.00 
···Tlaxcala . s 355.6 1 521.7 28.41 

\:~. Vat'acruz . 65 956.1 19 674.3 29.83 
•':·YucaUn · 15 103.7 3 923.2 25.96 
}Zacatécas 9 687 .4 1 239.7 12.80 
·:,•'Aguas- terr1tori.ales 80.3 

Esti11ac!ones propias con base en los cuadros !los. 3.4 y 3.6. 



CUADRO llo. 3.10 102. 

, PARTICIPACION DE. LA. INDUSTRIA AUTOHOTRIZ Y DEL SECTOR INDUSTRIAL MANUFACTURERO CON RESPECTO 

Al PRODUCTO JllTERNO BRUTO TOTAL POR ENTIDAD FEDERATIVA. 
ANO DE 1980 

EllTI~D 
PIB MI llones de Pesos P I B 

FEDERATIVA Total ar e pac ones 

1) 3/1 2/1 3/2 

TOTAL 4 276 490.4 985 Dl3.1 36 044.2 0.84 23.0J J.66 

Aguascallentes 26 128.5 3 972.8 15.20 
Saja Co 1 'lforn1a 96 360.0 17 236.9 949.5 0;99 17.89 5. 51 
Baja· C.11forn1a Su 17 377.1 1 341.1 7.72 
·~eche· 20 379.8 2 118.5 10.40 
Co• ulla 113 750.D 30 631.0 53.5 0.05 26.93 0.17 
Colima 20 118.0 1 556.7 7 .74 
Chtlpas 115 990.4 12 275.6 10.58 
Chihuahua 120 692. 9 18 192.2 15.07 
Distrito Federal 075 625. 9 290 140.0 12 945.0 1.20 26. 97 4.46 
Durango 54 464.7 9 262.5 17.01 
Guanajuato 124 386.8 23 439.6 18.84 
Guerrero 71 310.2 3 960.5 5.55 
Hfd1l90 64·653.6 21 541. 7 7 003.2 10.83 33.32 32,51 
J1l1sco 280 803.2 65 603.0 o.a 23.36 
Hfxlco 467 740.7 178 024. 7 799.6 1.67 38.06 4.38 
Mfchoadn 101 322.1 12 673.0 12 .51 
More los 46 222.3 10 366.1 146.7 2.48 22.43 11.06 
Nayarft 32 859.3 6 189,5 18.84 
Nuevo LeOn 252 389.3 89 709.5 320.6 0.13 35.54 0.36 
Du•c• 60 117 .4 9 352,8 15.56 
Pueblo 138 690,2 37 235.4 5 712.3 4.12 26.85 15.34 
Querftaro 40 474. 7 13 898.6 34.34 
Qu'lntana· Roo 17 239.7 549.0 3.18 
.san.·Lufs Potosf 62 194.3 13 519. 7 21.74 
S1noloa- 89 214;9 10 180.2 113.0 0.13 11.40 1.11 
Sonora 104 641.9 12 614.5 12.05 
.faba seo 169 836.4 5 355.S 3.15 
Tamaulfpas 126 083.6 17 770.2 14.09 
·Tlexcala 19 550.0 4 696.2 24.02 
V•rec..Uz 248 615.1 51 919.0 20.88 
Vuc1Un 48 561.5 8 280.7 17 .os 

·zac1tecas 34 109.0 l 406.4 4.12 
'Aguos Terrf tor1a1 es 14 526.7 



CUADRO No. 3.11 

COEFICIENTES DE LOCALIZACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

!\ROS·· 1970-1975- l!iBO 

DENOMlNACION 1970 1975 1980 

Industria Automotr;z 
Terminal 0.4933 0.5227 0.5447 

Fuente: t.st1mac1ones propias. 

CUADRO No. 3.12 

COEFICIENTES DE REDISTRIBUCION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 
AAos 1970-1975-1980 

DENOHINAClON 

Industria Automo­
triz Terminal 

1975-1980 

0.0294 

prop1as. 

1980-1975 1980-1970 

0.0220 0.0514 



-_ 
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CUADRO No. 3.13 

COCIENTES DE LOCALJZACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 
POR ENTIDAD FEDERATIVA._ AiiOS 1970. 1975 Y 1980 

ENTIDAD 1970 1975 FEDERATIVA 

Aguascalientes 
-Baja California 
Norte 1.5085 2.1852 
Baja ~lifornia 

, Sur 
campeche 
Coahui la 0.1695 0.1852 
Colima 
Chiapas 
Chihuahua 
Distrito Federal l.6271 l.2963 
Ourango 
Guanajuato 
Guerrero 
Hidalgo 8.5593 11.7778 
Jalisco ... 
MExico l.8644 1.6296 
Mfchoac4n 
More los 4.1017 4.2222 

, Nayadt 
Nuevo Le6n 0.9492 0.4074 

-_Oaxaea 
- Puebla 4.0847 6.3704 
- Querl!taro 

San Luis Potosf 
Stnaloa 0.0508 0.0926 

. Sonora 
Tabasco 
Tamaulipas 
Tlaxcala 
Vera cruz 
Yuca Un 
Zacatecas 
Aguas-Territ~ 
rtales 

FUENTE: Estimaciones Propias 

1980 

1.1786 

0.0595 

1.4286 

12.8929 

1.9881 

2.9524 

0.1548 

4.9048 

0.1548 



MOS 1970, 1975 . Y" 1980 

1970 1975 1980 

•Aguascalientes 
Baja. C.lifornia 
Norte .0030 ,0064 ,0015 
Baja California 

.. •Sur 

. :: c.ipeét.e 
Coahuila. · .0049 .0044 .0079 
Col1111a: 

··chiapas·· 
Chlhuabla 

.i>016 Distrito Federal .0037 .0036 
· .. Dura~o 

Guan uato 
· Guerrero 

Hidalgo .0446 .0582 .0999 
Jalisco 
Mbiéo .0051 .0034 .0083 
Michoacin 
Morelos .0183 .0174 ,0164 
Hayarit . 
Nuevo León .0003 .0032 .0071 

.: Oexaca 
····Puebla .· .0182 .0290 .0328 

·· Querltaro 
'Quintana Roo 
'Slin Luis Potos, 
S1naloa .0056 .0049 .0071 
Sonora 
Tabasco 
T-~11pas 
Tlaxcala 
Vera cruz 
Yueatln 
Zacatecas 
Aguas ·Territo:.. 

,r1.ales· ·· 



CUADRO No, 3.15 

DIFERENCIAS POSITIVAS EN EL CAMOIO REGIONAL 
Millon~s de Pesos 

ENTIDAD 1975-1980 FEDERATIVA 

Baja California Norte 80. 5 
Coahu1la 3. 7 
Distrito Federal 
Hidalgo 264.8 
Jalisco ' l. 2 
MC!xico 34.2 
More los 14.0 
Nuevo Le6n · 
Puebla 426.l 
Sinaloa 6.3 

FUENTE: Estimaciones propias. 

1980-1975 

751. 9 
1 277 .4 

1 791. 5 

25. 4 

1980-1970 

2 875.7 

1 987.5 
! 

914.8 
63.4 

.... 
o 
en 



. Grófica2 
CÜRVAS ·oE LOCALIZACION DE LA 

· IND.USTRIA •AUTOMOTRIZ TERMINAL 

zo. 30· 



HOJA N1. l 08 · 

CAPITULO Nº 4 
No M BRE : f..E.B.~ .. H .. C.I.U~_QLl-A. .. !Jill .!AS.lBJA. A.lUQHQI.IUl 

EN MEXICO. EN EL CORTO Y MEDIANO PLAZO. ----------------------------

FE- UNAM-198 !_ __ _ 



CAPITULO. IV. PERSPECTIVAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOJRIZ E~ MEX! 
CO. EN EL.CORTO Y ttEDIANO PLAZO. 

En este capftulo se expondr!n las estrategias y perspec­

tivas de la industria automotriz terminal considerando un 

an31isis con sus principales indicadores de 1980 a 1987 és­

t6 ~s con base en los resultados estadfsticos que nos mues­

tran que en los Oltimos años el pafs a presentado una traye~ 

tori~ que ha atravesado por diversos tropiezos y que nos dan 

'pauta a tratar de pronosticar en un corto y mediano plazo 

el papel que desempeñara la actividad automotriz dada la 

gran inestabilidad econ6mica por la que atraviesa México. 

La Industria Automotriz es un foco de constante atenci6n 

tanto en la econom1a Mundial como Nacional, dada su importa~ 

en el desarrollo económico vfa sus efectos multiplicado­

por lo mismo su estabilidad es muy sensible a los ef~c­

~ositi~os o negativos de las actividades econ6micas de 

diversos pa1ses. Por tanto es sujeta constantemente a 

progiamas y modernizaciones en el aparato productivo, entre 

que se encuentran los siguientes: 

La 1ncorporac16n de algunos o muchos de los avances ·tec­

no16g1 cos en procesos de manufactura. como el abastecimiento 

"Los nuevos sistemas flexibles de produccióh" 

es el caso de la utilizaci6n de nuevos pl!s­

de motor y estructuras de los vehfculos, 
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electr6nica y comunicaciones, como por ejemplo en siste~as 

computarizados de autodiagn6sttco, maquinaria que incorpore 

microprocesadores· y robOtfca; diseño de computadores, etc., 

la combtnaciOn de estos eleme~tos busca abatir los co~ 

producir vehfculos cada vez mas seguros y eficientes. 

Este panorama mundial hace necesario que la industria ªR 

Nacional, reordene y evolucione sú producci6n hacia 

el mercado Nacional como el extranjero tomando en cuenta las 

continuas alzas en el precio de los combustibles, es necesa­

,rio que la industri~ automotriz terminal utilice en los años 

sfguierites las mas avanzadas ~ecnologfas para producir auto­

mOvf les con elevado rendimiento de combustible. 

En los prOximos aftos la industria automotriz Nacional se 

segufra enfrentando a un periodo de recesiOn, que arrastra 

~esde 1982 proptciadu por una serie de acontecimientos que 

han afectado negativamente el crecimiento de la industria. 

L~;1nestabf lidad cambiarla que afect6 a la industria dada su 

~lt~ contenido de imporiaciOn de partes y refacciones., las 

_rep~;~usion~s en los precios, reducciones en el gasto pObli-

co, las reducciones credfticfas, problemas de liquidez asf 

.como el crecimiento relativamente bajo de la economfa en su 

conjunto, no permiten esperar una mejorfa en l~ situaci6n de 

la industria automotriz en relact6n al mercado interno. 

Estos problemas que arrastra el pafs y la firma del con­

venio con el fondo ~lonetario Internacional, en donde el go-

110. 



bierno esta obligado a respetar la condfcionalidad del FttI 

durante 18 meses Asto es del lo. de noviembre de 1986 al lo. 

de abril de 1988, a cambio de prestamos. La férrea polftica 

·de austeridad en el gasto público aplicada por el gobierno; 

~· el alto ritmo inflacionario, en si la reestructuraci6n a la 

•.. 

~;.: 

que esta siendo sometida la economfa Nacional y si agrega-· 

mos el pr6ximo cambio de poder_.que trae consigo nuevas pol.!. 

ti~as y reestructuraciones que pueden resultar positivas 

o no, asf como la herencia crftica que tendra el nuevo go­

bierno, permiten deducir un panorama bastante restringido 

en el cor-to plazo, la situaci6n crftica del pafs hace que el 

m~rcado interno de ·autom6viles disminuya en gran porcentaje 

por lo que se hace necesario buscar mercados externos .donde 

se canalice la producci6n, Asto se previ6 en el decreto de 

1983 donde se buscaba que la exportaci6n cubriera con sus 

_._p_ropias divisas las importaciones hechas por el sector auto­

En la actualidad el objetivo es, ademas del anterior 

cubrir la producci6n con el mercado exterior ya que el mer­

cado interno a disminufdo drasticamente por lo que en la ac­

tualidad exis~en numerosos proyectos principalmente de la 1~ 

dustria terminal orientadas fundamentalmente a la exporta~ 

cHln. 

Tal estrategia fmplica una planificaci6n y regionalfza­

ci6n de la producci6n Nacional asf como al tamano del merca­

do Naci~nal y externo; 



Ante las estrategias del sector automotrii éste cree ne­

cesari~ que el decreto para la racionalizaci6n de la indus­

trfa.automotriz tiene que ser modificada en algünas de sus 

_partes para aprovechar las oportunidades que se estin presen­

tando en el contexto internacional y por necesidades de es-

,·. trategias propias de las empresas en r:iateria de racionaliza­

~i6n y de aprovechamiento de ec?nomtas de escala. 

Actualmente se ha permitido la fabrfcaci6n de algunos mo­

delos por las ventajas que representan en nuestro pafs, lo 

que quiere decir que se tor:iaron decisiones extra-decreto a 

•fin de adecuarlas a las condiciones que se presentan en este 

s·ector. 

Como se vi6 en el primer Cap1tulo la industria automotriz 

ha venido en decadencia a partir de 1982 año en que la econo­

m1a Nacional present6 un ritmo del producto interno bruto a 

precios de 1970 de -0.5%, la industria manufacturera de -2.9 

'y la actividad automotriz de -26.71, éste comportamiento se 

acen.tu6 m5s en 1983, in1ci&ndose una l 19era recuperaci6n en 

1984 y 1985, en est~ Oltimo año el PJB Uaci~n~l 

represent6 el 2.81, la industria manufacturera el 5.81 y ~a 

industr'1a automotriz el 28.1%. 

No obstante las adversidades econ6micas, la actividad co~ 

i1n~a con un proceso ~~ inversiones en nuevos proyectos, en 

de. plantas y en términos generales, en una 



recnnversf6n industrial para incorporarse al contexto inte~ 

n"acfonal de grandes cambios tecnológicos. 

En 1985.la actividad terminal creci6 un 18.6% en el me~ 

cado interno, ésto fue posible gracias a los incentivos fi~ 

cales para depreciar los activos fijos en forma acelerada 

en 50% y a la reposic16n de vehfculos de las empresas en el 

Oltfmo trimestre del ano. La produccf6n de unidades aument6 

un ~5% en 1984 con respecto a 1983 y en 1985 creci6 un 28% 

que represento 458 680 unidades incluyendo las destinadas a 

la exportacf6n. 

Este dinamismo a pesar de la situacf6n crftica del pafs 

se manifiesta con algunos hechos relevantes en la industria 

terminal automotriz y que dejar& ver una constante estrate­

~ia en materia de inversión y producci6n. En este a~o s~ di6 

·a conoc~~ la compra de Agromak por parte de tractores agrf-. 

colas ~uyo capital está formado por una coinversi6n de Na-

f1nsa·y Ford.Motor Company, S.A. de c.v.; la Chrysler· deci-

a México la lfnea de ensamble de la c~~ion~ta 

cuya producción es destinada especialmente a 

.la exportación, asi tambiln la Volkswagen realiza la export~ 

cf6n del Motor un M1116n, se anuncia al mercado el lanzamie.!!_ 

to del Mini bus 03130 destinado al transporte de pasajeros 

por.parte de_ Diesel Nacional. 

En Sal tillo, Coahuila se inaugura una planta de John 

fabricante de tractores agr1colas cuyas instalaciones 

113. 
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a Internacional Harvester. la Planta de Her. 

S~nora de la Ford Motor Company destinada a la produ~ 

autom6viles para la exportaci6n en su mayor volumen, 

el primer embarque de maquinaria para tal producci6n 

inicia a fines de 1986. 

Al ser la industria automotriz sensible a las crisis y bo­

eéon6micas del pals y dado que ~1 afto de 1986 fue uno 

de los mis dif1cile.s en la economfa al caer el producto inter. 

bruto nacional a -3,8% y la industria manufacturera a -5.6%. 

industria terminal ten1a necesariamente que mostrar tam­

bién un decrecimiento de -28.2%. Este ano se caracteriz6 por 

.altamente inflacionario (86.l) en promedio de 105% anual, 

también la balanza comercial tuvo una reducc16n importan­

te comparada con 1985, las tasas de interés se mantuvieron al 

... tas~ raz6n por la cual la inflaci6n no baj6, asi mismo el de!_ 

lfzainiento del peso en relaci6n al d6lar alcanz6 una cifra de 

Ante este panoram~ interno las ventas nacionales automo­

~on respecto a 1985, es decir 258 835 

1.5). Asi mismo la producci6n cay6 

31.6%~ No obstante las exportaciones automotrices se in­

• crementaron un 73% (Ver Cuadro No; 1.8) en ~elac16n al afto 

alcanzando un superlvit de alrededor de 600 a 700 

de d6lares. 

Es importante resaltar que de 1980 a la fecha la produc-



ci6n ~e reduj6 de 490 006 unidades a 341 052 es decir un de­

cremento de -30.4. Ver Cuadro No. 1.4. 

En el transcurso del a~o de 1986 la industria automotriz 

reflej6 varios hechos que inciden en su desarrollo y que nos 

permiten preveer la producción. La Secretar1a de Comercio au-

los fabricantes de autom6viles, camiones con motor 

de gasolina asf como tractocamiones el cambio del sistema de 

control de precios por el sistema de registro de precios; 

Dos empresas Nissan Motor y Chrysler-Motor Corporaci6n adqui 

· rieron 43 millones y 110 millones de dólares respectivamente 

de la deuda pública·externa, con el objeto de incrementar 

su capital en Mfxico. 

En Chihuahua la planta de Ford Motor produce el Motor 

meÍlio"m.il16n de los cuales el 90S se .ha exportado • Estados 

Unidos. 

En SahiÍgún,Hidalgo y en el Distrito Federal (Vallejo). 

-se cierran las plantas de La Organizaci6n Renault-.Jeep,; co­

. consecuencia del desploae de sus ventas con lo que dejiÍ de 

producir: vehfculos en Mxico. El desptoae del •ercado inte_!. 

_no es evidente ya que las ventas cayeron en un •onto infe­

rior al afto de 1983. Yer Cuadro No. 1.9. 

La producci6n total incluyendo la de exportaci6n llegó 

a 341 052 unidades un 25.6S menos en comparaci6n a 1985.las 

uni.dades producida.s para el mercado Nacional fueron VZ 168 

·-'. -·-C~-



.. :·:/_u~ .3l .H menos que en 1985. En cambio la producci6n para .la 

.;;·. 
·,.•: ·,, exportaci6n r'epresent6 el 25% de la total, con lo que. 1ci in­
"····~·}: 

-.. ~._ ._.<:-~us·tr1a man·ufacturera se consolida como la .de mayor aporta-
<<.:.o: .·,.·: 

:;·· _;·:~.:~i_On al supt!rav·it'··de · 1.~ Balanza Comercial. las exportaciones 
.}·.·;, 

:·\;::/aumentaron 13.9% mh. 
{~~L_:·~;:z.:' 

~i,J;s;.Ú; :_'.[i. compof"tamiento del mercado automotriz parece mostrar 

f'~::L..:;~~-~~.~bilidad en cuanto a sus caractedsti cas en los pdmeros 

:[{S~?Wi•ses del afio 1987. La ventá total de vehfculOs en el .incrca­

~f~zgJ.J~o: nacional muestra una disminuci6n del 8. u; al compararse 

con el .mismo periodo del afio anterior. Esta disminuci6n de 

jjé~.> ··las. ventas naciona1es ha sido cubierta con la exportaci6n, 

¡f!C>; 11oi'. tanto la venta total de unidades ascend16 a 142 610 can-

~ti{ {J~-5 13.5 .712 ven di dos en el mismo periodo (Enero-Mayo). Esto 

116 • 

b~,;~{?_podrh. interpretarse como el resulta do de un mejor dim.ensi o­

;:'i'2;~2·::'nalft1ento en la capacidad activa instalada, ajustado al tamal'lo 
~,;·;· .. ·~ ... ,. '""/ ., ' . . ,. . : - --- . . . -

. . 

.. Tal l' .cé>•o :ie· observa· el panorama nacional a ined1ano pla-. 

:)o es-·~~··· ~sperarse 'que la demanda nacional de vehfculos se 

iuntenga· en proporciones. si mi lares a los registrados a la fe-

·cha y su 'tendencia de recuperaci6n le permita llegar a volü-
'·-, 



menes sim11~res a los de 1986, pero también es de esperarse 

que l~s ventas de exportaci6n continGen en una trayectoria 

ascendente, ya que las exportaciones de este allo s61o fncl~ 

yeron un bajo v~lumen. proveniente de la planta Ford de Her­

mosi 1 lo,· debido a la 1nterrupci6n causada por el paro labo­

.ral •· ta· reanudaci6n de labores en la planta Ford y el pr6xf 

mo inicio de envfos de la planta G.H. de Ramos Arf zpe harln 

.1.987 .e1 al'lo de la internaciona11zaci6n de la industria 

a11~tgm0Jriz mexicana. El volumen de exportaci6n en los prim!_ 

ros meses del ano se sostuvo principalmente por los progra­

mas de Chrysler. 

·• La balanza comercial de la industria automotriz ha mos­

trado un saldo favorable en los Gltimos 4 anos al pasar de 

·261 404 miles de d61ares en 1984 a l 571 116 en 1986. Ver Cu!. 

· droNo .. 4,l·en lo qu.e se refiere al ano de 1987 la evoluci6n 

·;:durante el primer trimestre ·de 1 ano a mostrado que 1 as expO.r. 

tactones totales de la industria automotriz excedieron los 

.700 millones de d61ares 33.2% superiores a los alcanzados en 

el m1s.mo periodo del. allo anterior. Ver Cuadro 4.2 Este creci­

debi6 en su may•r parte a las exportaciones de 

~ijehfculos terminados los cuales fueron de ~16 millones de 

d61ares en comparaci6n con los 136 millones de d61ares obte­

nidos en el periodo Enero-Marzo de 1986. 



Las importaciones tuvieron un crecimiento del 32.?X para 

llegar a los 267 millones de d61ares. Tal crecimiento se ex­

plica no obstante la reducci6n del mercado. interno, por las 

mayores exportaciones (que tienen un contenido importado su­

perior a las ventas domést1cas)y por las expectativas de r~ 

cuperaci6n de mercado interno de vehfculos. Como resultado 

de lo anterior se tiene un superllvit comercial de la indus­

~ti• ~utomotr1z de 447 millones de d61ares. Ver Cuadro No. 

4.2. 

En base a las estadlsttca del Producto Interno Bruto 

q~e nos muestran el grado de desarrollo econ6mico del pafs, 

del sector industrial y de la industria automotr1~ terminal 

y con cifras del Sistema de Cuentas Nacionales que se han v~ 

.n1do 111anejando a lo largo del trabajo se calcularon algunas 

tasa• de crecimiento para los afios futuros asi también se 

hizo con· cifras pronosticables de la IEMEX, WEFA, WHARTON, 

y .al c~ararse encontramos que la trayectoria aunque con ta­

sas diferentes en las fuentes es la de un desarrollo nacto-

·. nal ~estringido, dentro del cual la industria. muest~a un,.\­

·rehtho avance al igual que la industria automotriz termi­

nal y en donde es ~bvio que las exportaciones automotric~s 

de la industria terminal tendr4n una gran part'tc1pac16n. · 

Ve~ Cuadro No. 4.3. 

Ante t~les observaciones del comportamiento de la indus­

tria automotriz en el pasado reciente se pueden remarcar dos 
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. h·c1;:,os importantes en el comportamiento de la misma en el co,r 

to y .mediano plazo que son la especializactOn en la producciOn 

con caracterfsticas especfficas y elevados niveles tecno16gi­

cos ~e diseno y v~lor y la orientaci6n clara de atenci6n al 

•ercado externo. Ver Cuadro No. 4.3. 

En términos regionales la actividad se concentrará en una 

producciOn masiva con la adaptaciOn de un producto con carac­

t~risticas mundiales la misma se concentrará especfficamente 

en la~ entidades del Norte y algunas del Centro como Sonora, 

Coahuila, Baja California ~arte, El Distrito Federal.Morélos, 

Hidalgo y Puebla. Ver Cuadros Nos. 4.4 y 4,5, 

Cabe hacer una importante corisideraciOn a la hora de ev!_ 

futuro de los programas de exportaci6n es el ciclo 

del producto y el cambio de modelos. 

Durante los pr6ximos anos, las exportaciones mexicanas 

veh1cul~s podrfan pasar por una etapa crftica al enfren­

tar'e a ca~bios· de modelos y al probable inicio de la etapa 

dec11nac16n de algunos de sus productos. Este es un ries­

go muy setio en el caso de las operaciones que.~ueron trasl~ 

dad~s a MAxico para aprovechar la capacidad ahf instalada, 

oportunidad a las plantas de los Estados Unidos a ade-

1ntroduc1r nuevo productos. El lanzamiento exitoso 

nuevos modelos sttuarfa a los anteriores en desven­

taja y en su fase de declinac16n. Ver Cuadro No. 4.6. 



CUADRO No. 4.1 

EXPORTACIONES E IMPORTAC~ONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 
AÑOS DE 1980 A 1986 
Miles de Dólares 

lJ ·1} 
AÑOS EXPORTAClOllES IMPORTACIONES 

1980 370 073 1 924 242 

1981 337 498 2 583 433 

1982 427 J 85 1 252 161 

1983 906 823 645 419 

1984 1 393 804 772 560 

1985 1 421 616 1 063 543 

1986 2 072 395 501 279 

SALDO 

- 1 554 169 

- 2 245 935 

- 824 976 
261 404 
626 244 

\ 358 073 

l 571 116 

Fuente: Elaborado con datos del Instituto Nacional de Estadfstica, Geograffa e Infor­
m4tica, Boletfn de Comercio Exterior, varios números. 

1) Incluye automóviles para transporte de personas. 

,_ 
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CUADRO No. 4 .2 

. EXPORTACJOHES E Ifl>ORTACJONES TRIMESTRALES 

DE LA INDUSTRIA AUTOK>TRJZ ** 
:.1986;.1987 
(~illones de 061ares) 

Enero-Marzo 1986 

536.187 

Tasa(%)* 19.0 

Vehfculos · 135.771 
Autopartes 400.416 

Motorés 275 .245 
Otros 125.171 

·· l!!l!ortaci ones 201.295 

Tasa.(%) -14.5 

Vehfculos: y CKDS 93.948 
Autopartes 107.347 

334.892 

Enero-Marzo 1987 

714.342 

33.2 

216.054 
498.288 
311.800 
186.488 

267.197 

32.7. 

173.621 
93.576 

447 .145 

·. ·• Tasas de crecimiento con respecto al mismo periodo del año anterior. 
·.-. Este cuadro incorpora las últimas revisiones del Banco de México. 

Fuentes:CIEMEX, WBFA, WHARTON. 



CUADRO No. 4.3 

TASAS DE CRECIMIENTO DE PRODUCTO INTERNO BRUTO Y DE 
EXPORTACIONES AUTOMOTRICES PARA LOS AÑOS DE 1970-86 Y 
1986-1990. 

CONCEPTO TASAS DE CRECIMIENTO 

Sistema .de Cuentas 
Nacionales 

Uha rtonA l terna ti va 1 
WhartonAlternativa 2 

Sistema de Cuentas 
Nacionales 

~/hartan Alternativa 1 
Wharton Alternativa 2 

Sistema de Cuentas 
Nacionales 

Wharton Alternativa 1 
Wharton Alternativa 2 

Sistema de Cuentas 
Nacionales 

Wharton Alternativa 1 
Wharton Alternativa 2 

Sistema de Cuentas 
Nacionales 
Hharton Alternativa 1 
Wharton Alternativa 2 

70 - 86 1986 - 1990 

PIB ~ªcional (Constantes) 

5.13 

PIB Industrial 

4.46 

PIB Automotriz Terminal 

3.92 

PIB Automotriz Tennfnal 

37.83 

Exportaciones 

15.80 

5.13 

0.37 
2.47 

4.46 

6.54 
10.08 

3.92 

9.92 
14.52 

(corrientes) 

37.83 

114.25 
111.57 

15.80 
11.38 
11.38 



CUADRO No. 4,4 

PRODUCCION AUTOMOTRIZ ENERO-JUNIO 1986 - 1987 
Unidades 

CONCEPTO l 9 8 6 
Unidades % 

Total 186 409 100.0 

Mercado Nacional 155 816 83.6 

Mercado Exportable 30 593 16.4 

l 9 8 7 
Unidades % 

191 874 100. o 

119 749 62.4 

72 125 37. 6 

1 

Fuente: Elaborado con datos de AMIA Asociac10n Mexicana de la Industria Auto­
motriz Boletfn Estad1stico, Julio de 1987. 

.... 
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CUADRO No. 4.5 

PRODUCCION EXPORTABLE AUTOMOTRIZ TERMINAL POR ENTIDAD FEDERATIVA 
ENERO-JUNIO DE 1987 
PARTICIPACIONES 

l 9 a 6 l 9 8 7 
CONCEPTO Participaciones % Participaciones ,; 

Tótal Exportaciones 100.0 100.0 

Baja California 
I 

Norte: .4 
Coahuila 28.8 14.9 
Distrito Federal 57.4 53.0 
Hidalgo l. 3 -
Morel os 11. 8 8.2 
Puebla . 3 
Sonora 23.9 

Fuente: Elaborado con datos de AMIA Asociac10n Mexicana de la Industria Automo­
triz Boletfn Estadfstico, Julio de 1987. 

! 
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VENTAS AUTOMOTRICES ENERO-JUNIO 
·Unidades 

CONCEPTO 

Mercado Nacional 

Mercado Exportable 

Total 

CUADRO No. 4.6 

1 9 
Unidades 

144 608 

86 989 

231 597 

8 6 Unida~e~ 8 7 
% % 

62.4 155 244 80.4 

37.6 37 815 19.6 

100.0 193 eso 100.0 

Fuente: Elaborado con datos de AMIA Asociaci6n Mexicana de la Industria Automotriz 
Bolet1n Estad1stico, Julio de 1987. 
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RESUMEN Y CONCLUSIONES. 

Como se observ6 a lo largo del trabajo la indus!ria automo­

triz es una actividad im'portante y de punta en la economfa 

nacional. y el grado de desarrollo que tenga repercute gran­

demente en la entidad o regi6n que se dedique a esta activi­

dad por lo que es importante el estudio sobre patrones de su 

loca11zaci~n geográfica ya que el análisis de los resultados 

de la actividad automotriz en cada entidad o regi6n nos dan 

la pauta y la direcci6n futura del desarrollo de la misma. 

Este análisis da las pautas y los fundamentos para iniciar 

un estudio programático con dimensi6n regional de la activi­

dad automotri~. 

De los resultados obtenidos en el analisis empfrico expuesto 

en el Cap,tulo III se desprenden algunas conclusiones rele-

. vantes· que en términos generales y absolutos validan y confir:. 

mari fa .h.ip6tesis que se planteo en este trabajo. 

Adem•s •. se incluyen algunas conclusiones referent~s al com­

portami~nto futuro de la industria automotriz terminal en el 

mediano y largo plazo. 

Las c~nclu~iones mis importantes son: 

127. 



la evoluci6n mostrada por la industria automotriz tuvo 

un mayor dinamismo que la correspondiente del PIB Nacio­

nal tanto cuando crece como cuando baja lo que hace sup_!!.·· 

ner que las crisis y bonanzas nacionales repercuten gra~ 

demente en la actividad automotriz. 

Las entidades de mayor nivel de ingreso perc&pita en el 

periodo de estudio son las mismas que tienen una mayor 

act1V1dad industrial y ésto se ve claramente en la parti' 

cipac16n de la industria manufacturera en el pafs. 

las disparidades regionales ocasionan f1 uctuac iones 

cftlicas que permiten afirmar que en épocas donde se ob­

servan problemas econ6micos de orden nacional tas desi­

gualdades regionales disminuyen mientras que en épocas 

de auge se agudizan. 

La fndustria automotriz terminal nacional se encuentra 

con niveles altos de concentraci6n espacial cubie~ta 

por .s61o nueve entidades en el ano de 1970 y por diez 

en los anos de 1975 y 1980. 

Las entidades que m4s aportaron a la actividad automo~ 

triz en los aftos de 1970, 1975 y 1980 fueron las del 

centro como el Distrito Federal, el Estado de México, 

Puebla e Hidalgo y por el contrario 

te del pafs como Nuevo le6n, Coahuila, Sinaloa y Baja 



California Norte fueron los que menos aportaron en los 

aftos mencionados. 

129. 

6. El Distrito Federal no obstante tener un mayor grado de 

desarrollo econ6mico tiende a una desconcentraci6n mayor 

en la actividad industrial y por ende en la actividad a~ 

tomotriz canalizada prin~~palmente al Estado de Héxico. 

Puebla y otras entidades hacia donde se encamina la des­

concentraci6n poblacional. asf como la bQsqueda de mer­

cado y a.lguno_s factores de pr_oducci6n mls id6neos que 

resulten una mayor productividad. 

7. A lo largo del periodo de estudio la industria manufactu­

rera se mantuvo en un promedio del 241 con una liger~ te~ 

dencia a una menos participac16ñ con respecto al producto 

interno Bruto Nacional. la industria automotriz por el 

contrario part1cip6 con una tendencia m,n1ma al crectmie~ 

to con respecto al valor nacional. As, también ésto es 

consecuencia de una mayor participaci6n en el PIB manu­

facturero a lo largo del periodo donde tal porcentaje 

fluitGa de 2.51 a 4.0% de 1970 a 1980. 

8. Las entidades eminentemente ~anufactureras en el pafs • 

lo largo del periodo fueron en orden de importanc1~. El 

Estad~ d~ Héxtco. Nuevo Le6n y el Distrito Federal enti­

dad que a partir de 1975 fue rebasada por los Estado~ de 



Hidalgo, Veracruz y Quer~taro, asf tambiln otras entidades 

impo~tantes son Tlaxcala, Puebla, Coahuila, Tabasco y Quin­

tana Roo. Este sector Tambiln muestra en el perfodo de an6-

li sis una alta concentrac16n. 

9. El Estado de Hidalgo a lo largo del periodo en estudio es 

la entidad con producci6n automotriz terminal que mayor 

participaci6n dentro del sector manufacturero estatal apo~ 

ta 19% seguido del estado de Morelos con 14% de su PIB man.!!. 

facturero estatal, en cadena descendente las entidades de 

Puebla, Baja Callfornia Norte, Distrtto Federal, Estado de 

M~xico, Nuevo Le6n, Coahuila y Sinal-0a. 

La 1ndustr1alizac16n regional necesita condiciones adecua­

das de eficiencia, lo que fmplica un c1e·rto grado de con­

centrac16n de la actividad industrial en puntos estratlg1-

cos. 

Es importante resaltar la partic1paci6n del Estado de Hi­

dalgo a lo largo del periodo que aunque ocup6 el cuarto 

lugar como generador del producto interno Bruto de la tn 
dustr1a Automotriz terminal Nacional. Aumento su partfci 

paci6n de 11%, en ¡g70 a igs en 1980, de la misma forma 

el Estado de México que ocup6 el segundo lugar en el pe­

riodo a excepci6n de 1975 (tercer lugar), al pasar del 

. 16% en 1970 al 21.6% en 1980. 
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la industria automotriz terminal ha tenido un desarrollo 

din&m{co,se encuentra aan más concentrada espacialmente 

que la actividad economica total y que el sector indus-

tria.l. -. ' 

la desconcentraci6n hacia el Norte del Pafs de la activi-

dad automotriz se encamiQ~ hacia la bOsqueda de mercados 

internos y al mercado externo del pafs. 

En la actualidad tan s6lo 9 entidades bbttenen producc10n 

~utbmotriz terminal y son las mismas que en ¡gjo, 1975 ~ 

1980, exceptuando la entidad de Jalisco y Sonora que se 

adhiere a la producción para exportación. 

Las entidades más especializadas en la actividad automo­

triz que la Economh Nacional a lo largo del pérfodo- dé 

1970 a 1980 fueron: Hidalgo, Puebla, Morelos y el Estado 

de M6x1co. 

'las Entidades menos especializadas de la actividad autom!!_; 

triz que .la Economfa Nacional en el perfodo de estudio. d~ 

1970 a 1-980 fueron Nuevo leOn, Coahuila, Sinaloa y Jali.s-

co. 

Es relevante el crecimiento interregional e 1ntrarregio­

nal del Estado dé Hidalgo a través del tiempo en la act! 

del Estado de México y Puebla. 



1.as entidades de Hidalgo, Puebla y 11orelos mostraron un 

proceso de concentraci6n automotriz m&s elevado que las 

demás •ntidades de 1970 a 1980. 

En la evoluci6n de la industria automotriz en el pasado 

reciente se pueden remarcar dos hechos importantes en el 

tomportamfento de la misma en el corto y mediafio plazo 

que son la especfalizacf6n en la prodbcci6n con caracte­

rfst1cas espec1ficas y elevados niveles tecnol6gicos de 

d~seilo y valor y la orien.taciOn clara de atencfOn 111 me.!: 

cado externo. 

En tl!rm1nos regionales la actividad se concentrará en una 

producc16n masiva con .la adaptaci6n de un producto con C!_ 

racterfst1cas mundiales la misma se concentr! espec1fic~ 

en las entidades del Norte y algunas del Centro 

Sonora, Coahuila, Baja California Norte, El Distri 

,Federal, Morelos~ Hidalgo y Puebla. 
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