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INTROOUCCION.-

Aunque el objeto de este trabajo es estudiar el desen 

volvimiento de la industria automotriz en M~xico, y m4s partic~ 

larmente el conjunto de empresas que conforman la llamada indu~ 

tria terminal, se ha hecho necesario desarrollar toda una exten. 

sa primera parte referida a lo que ha sido el proceso del desa­

rrollo econ6mico en M~xico con el fin de: 

1) Poder ubicar a lo largo de varias d~cadas la importancia re­

lativa de la rama automotriz. 

2) Tener presen~es las transformaciones cualitativas al interior 

de la estructura productiva, sobre todo del sector manufact~ 

rero, en la medida en que se puede p,ensar en una interrela- · 

ci6n entre la :.:c:estructuraci6n y nueva dinámica que va adqu.!_ 

riendo el sector rnanufac~urero -particularmente el rubro pr~ 

ductor de bienes de capital- y 1a rama automotriz; 

3) Por otra parte, resulta necesario tener presentes los linea­

mientos de pol!tica econ6mica para el fomento industrial, en 

tanto revelan que dicho proceso de industrializaci6n se ha 

desarrollado,· hasta la fecha y en buena medida, bajo el amp~ 

ro de las ventajas ofrecidas por este medio. A ello se debe 

que para la d~cada de los sesentas exista una gran afluencia 

de capital extranjero y un cambio en el destino de las inveE_ 

siones, que desde entonces habrán de cobrar un nuevo carácter 

cualitativo en·la dinámica que imprimen al sector manufactu-
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rero, que se constituye en el eje de acumulaci6n de capital. 

La segunda parte integra la materia propia de esta 

investigaci6n: El estudio, por fases de desarrollo alcanzado, 

del desenvolvimiento de la industria automotriz en M~ico; -y 

c6mo ~stas se encuentran estrechamente vinculadas al comporta­

miento de la pol!tica de fOI:1ento por parte del Estado, el cual 

muestra particular inter~s en impulsar la acumulaci6n de capi­

tal en esta rama, al grado que se puede llegar a pensar, que 

de no haber sido por ~ste, las empresas ensarnbladoras hasta la 

fecha y en virtud del escaso tamaño del mercado, no habr!an 

transitado a la fase de fabricaci6n-; que comienz~ en 1930, 

con la puesta en funcionamiento de la primera ensarnbladora en 

el pa!s, hasta 1980. Sin embargo, los antecedentes se remontan 

a 1908, con la llegada de 1os primeros autom6viles importados 

al pa!s. As!, el estudio de este gran periodo se divide, b~­

sicarnente, en dos subper!odos correspondientes a las etapas 

de desarrollo por las que ha transitado la rama automotriz en 

M~xico: 1) La llarnada fase de ensamblaje, que abarca desde 

1930 hasta 1964; la cual se caracteriza por la proliferaci6n 

de un gran n1imero de empresas ensarnbladoras, dedicadas exclu­

sivamente a efectuar la dltima fase del proceso productivo -el 

ensamble de un veh!culo automotor donde pr!cticamente el 100% 

de las partes, piezas, componentes y refacciones son adquiri­

das en el exterior-, cuyas peculiaridades son escasos voll!me-
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nes de inversión, bajo grado de tecnificación y empleo extensi 

vo de mano de obra; expresándose en una baja composición tácni 

ca y de valor, con un movimiento tendencial a la ca!da de la 

productividad del trabajo. Es una etapa en la que se empiezan 

a desarrollar, la estructura industrial de la rama y la confi­

guración de un mercado para sus productos. Para la primera mi 
tad de la dácada de los sesentas ocurre una reorganización y 

restructuración de la industria (agilizada con las medidas t~ 

madas por el Estado en el decreto •para el fomento de la indu~ 

tria automotriz" del 23 de agosto de 1962) tendiente a aumen­

tar la importancia de la rama, coloc~dola en un orden cualit~ 

tivamente superior, a partir de 1965, al asignarle un papel di 

namizador de la econom!a. 2) Fase de fabricación. Para esos 

años se hab!an consolidado cambios de importancia en la estru~ 

tura interna de la econom!a mexicana que se manifestaban en el 

desenvolvimiento alcanzado en otras ramas de la producción in­

dustrial tales como la sider~rgica, petroqu!mica, vidrio, etc., 

lo cual, aunado a la reorganización del mercado automotriz-que 

implicó la eliminaci6n de empresas del mercado- se hace posi­

ble la producción nacional de piezas, partes y componentes,que 

hasta 1962 eran sólo adquiridas para el mercado de repuestos¡ 

y que en adelante habrán de participar como equipo original; 

en tanto el citado decreto establece un grado m!nimo de conte­

nido nacional del 60%. Hasta 1972, se extiende el per!odo de 
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auge de la rama automotriz en México, durante el cual logra c2 

locarse como uno de los renglon~s de mayor importancia de la 

actividad industrial del pa!s, a la vez que estimula, a trav6s 

de la especialización, el desenvolvimiento de otras ramas y 

sectores (hierro, acero, caucho, hule, servicios de reparación, 

carreteras, transporte de mercanc!as y fuerza de trabajo,etc.). 

De ah! que la importancia de la política del Estado, en cuanto 

a fomento, se haya encaminado a favorecer más que a ninguna o­

tra, a la rama automotriz. 

Al finalizar este per!odo ya se hace patente el h~­

cho de que la industria automotriz, una de las m!s din4micas 

del proceso de·acumulaci6n de capital, pese a que reporta al­

tos niveles de productividad y beneficios, resulta altamente 

ineficiente en t~rminos de costos y competitividad con el ex­

terior: toda vez que los mayores esfuerzos por.integrar esta 

rama y elevar el grado de contenido nac~onal mediante una pol1 

tica de sustituci6n de importaciones (alto proteccionismo, fo­

mento a la inversi6n y reinversión de utilidades, excenciones 

fiscales, etc.) han derivado en un aumento de los gastos de 

divisas en el exterior, por lo que en 1972 se empiezan a pro­

mover las exportaciones del sector mediante la adici6n de nu~ 

vos est!inulos. Sin embargo, con la devaluaci6n de septiembre 

de 1976, en que resulta gravemente.afectada, entra en recesi6n 

hasta finalizar 1977, año en que se vuelven a dictar medidas 
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para su recuperaci6n. En 1979 se le intenta imprimir un nuevo 

impulso con la aparici6n de los CEPROFIS que otorgan grandes 

incentivos a la inversi6n y ampliaci6n de las instalaciones, 

la adquisición de maquinaria y equipo, etc., sobre todo en la 

zona noroeste del pa!s, que a la vez que pretende relocalizar 

la industria, -como una forma de combatir las deseconom!as de 

escala externas e internas, ocasionadas por la excesiva con­

centraci6n en la zona metropolitana del Distrito Federal y V~ 

lle de M~xico- ha atra!do la afluencia de los emplazamientos 

industriales, sobre todo estadounidenses, del ramo automotriz. 



METODOLOGIA.-

El capitalismo es un modo de producción que por su 

tendencia a desarrollar permanentemente las fuerzas producti­

vas se extiende a nivel mundial. Tal universalización exige 

la integración de aquellas regiones, que si bien ya se encon­

traban vinculadas con el sistema capitalista, aan no respon­

dian a la reproducci6n del capital social a escala mundial¡ es 

decir, habian jugado un papel marginal en ella. 

Es a partir de que el capitalismo llega a un nivel 

en que no puede controlar los efectos de su expansión, haci~­

dolos cada vez más insalvables, que se presenta el peligro in­

minente de una sobreacumulación (lo que significa una reduc­

ción de mercados, la dificultad de colocar capitales a tasas 

normales de valorización, elevación de los costos a causa de 

la escasez de materias primas, el incremento del valor de la 

fuerza de trabajo, etc.) 

Al estudiar el proceso de industrialización de la e­

conomia mexicana, si bien no se analizará en particular la re­

lación de éste con el mercado mundial; se tomarán en cuenta, 

en términos generales, los efectos más importantes que ha cau­

sado él proceso de internacionalización del capital en un pa!s 

que como MAxico, se caracteriza por una incorporación a la re­

producci6n social del capital a escala mundial en forma poste-
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.rior. 

No obstante que exista un desenvolvimiento del capi­

talismo a escala internacional, y que ello le imprima ciertas 

caracter!sticas al proceso de reproducción del capitalismo me­

xicano, veremos cómo éste también presenta particularidades 

que lo distinguen, de acuerdo al modo en que el proceso de ac~ 

mulaci6n se ha dado en forma interna; razón por la cual, al a­

nalizarlo, se intentará resaltar tales caracter!sticas, mismas 

que posteriormente se vincularán al surgimiento y desarrollo 

de la industria automotriz terminal. 

El estudiar en principio el proceso de industrializ~ 

ción y en forma posterior la rama de la industria automotriz, 

obedece a la necesidad de resaltar la participación relativa 

que ésta ha ido adquiriendo conforme el proceso de acumulación 

se transforma. 

Este análisis intenta ser abordado desde una óptica 

que retome las categor!as más importantes de la Critica a la ~ 

conom!a Pol!tica, en tanto ésta es la dnica disciplina cientí­

fica que se ha avocado a estudiar las leyes del desarrollo del 

modo de producción capitalista. Partiendo del hecho de que la 

sociedad mexicana, de 1950 a la fecha, ha logrado ir superando 

etapas del desarrollo capitalista que se manifiestan, nó sólo 

en transformaciones de la estructura productiva, sino también 

al interior de las relaciones de producción, ampliándose en 
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forma sustancial la clase obrera, colocándose ésta en el cen­

tro de la lucha de clases. 

Tomando en cuenta la posibilidad técnica de equipa­

rar ciertos conceptos de la Contabilidad Nacional con algunas 

categorías para el estudio de la aCUlll'~laci6n industrial, se 

han considerado las siguientes: composici6n técnica, cuota de 

ganancia, cuota de plusvalía, tasa de acumulaci6ny productivi­

dad; ya que éstas pueden reflejar los cambios ocurridos en el 

capitalismo en México. Sin embargo, consideramos que tal in­

tento por li.Jllitado que sea, no consideraría suficiente hacer 

una interpretaci6n de carácter cualitativo; por lo cual además, 

se buscará un respaldo aproximativo en la cuantificaci6n de 

ciertos indicadores que muestren, de alguna manera, las cara~ 

terísticas del· fenómeno a analizar. 

Esta cuantificaci6n solamente se pueqe efectuar rec~ 

rriendo a algunos conceptos de la contabilidad social que per­

mitan un acercamiento a las categor1as marxistas; aclarando 

que en ningtln momento se pretende llegar a una identif icaci6n 

de éstas, puesto que cada una de ellas responde a diferentes 

concepciones. Pero ello no niega que a través del estableci­

miento de ciertos supuestos y realizando algunas modificacio­

nes ~ la informaci6n existente, se logren reflejar las tenden~ 

cias del fen6meno. De no hacerlo ~sí, una caracterizaci6n 

cuantitativa desde una perspectiva marxista no podr1a llevarse 
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a qabo en nuestro pa!s, debido a la carencia de estad!sticas 

que respondan a tal marco te6rico. 

A pesar de las diferentes formas de efectuarse el 

cálculo de las categor!as, se han tomado como referencia sobre 

todo dos trabajos: RIVERA, Miguel Angel y GOMEZ, Pedro; "Acum~ 

laci6n de Capital en Máxico en la dácada del setenta"; Revista ,....... 
Teor!a y Pol!tica No.2 , Oct.-Dic. 1980; y OROZCO,Miguel y VE-

LA, Joaqu!n; "Cálculo de algunas categor!as de la Econom!a Po-

l!tica Marxista en la Econom!a Mexicana" Cuadernos de la ~, 

Serie Econom!a Pol!tica No.4, Facultad de Econom!a, IJNAM; ha-

ciándose algunas modificaciones en los cálculos, las cuales se 

mencionarán en su oportunidad; pero en tárminos generales, m~ 

teniendo su estructura metodológica. 

Se comenzará haciendo una clasificación de la indus-

tria, diferenciando entre liviana y pesada, a sabiendas de que 

tal división responde exclusivamente a la base tácnica de la 

industria de un pa!s (montos de capital fijo invertido, rota­

ción de capital y tasas de productividad principalmente). Di­

cha clasificación fue tomada de los criterios que utiliza la 

ONU para estudiar la estructura productiva de un pa!s. 

La razón por la cual se la ha adoptado es que permi­

te la clasificación homogénea de la informaci6n estad!stica 

proveniente de las distintas fuentes utilizadas (Máxico en Ci-

fras, NAFINSA; Cuentas Nacionales y Acervos de Capital, Banco 



10 

de México; Censos Industriales, SIC y SPP; y Yearbook of Nati~ 

·nal Account Statistics, ONU). Aclarando que dicha c1asifica­

ci6n no responde a los criterios que utiliza Marx para la se­

paraci6n entre el sector productor de bienes de producción y 

el sector productor de medios de consumo, tanto necesarios co­

mo suntuarios; debido a que esta división la establece a par­

tir de los criterios de consumo productivo e improductivo de 

la producción, y como es sabido, no existen en las estad!sti-

cas disponibles datos de esta naturaleza. 

Si se pretendiera construir tal clasificación, un m~ 

dio indirecto de lograrlo seria a trav~s·de la Matriz de Insu­

mo- Producto, en donde es posible obtener la parte de la pro-
\ 

ducci6n que se destina a la formación bruta de capital en las 

diferentes ramas. Sin embargo, una tarea de tales caracter!s-

ticas ser~a objeto de un estudio por separado. 

La periodización del proceso de acumulaci6n de capi-

tal en la econom!a mexicana tendrá como principal indicador la 

tendencia seguida por el Producto Interno Bruto en el sector 

industrial; ya que ~ste aparece como la forma más general de 

indicar la división social del trabajo en la industria de un 

pa!s; para a partir de all!, determinar el nivel de desarrollo 

capi~alista alcanzado por M~xico desde el inicio de su proceso 

de industrialización hasta la actualidad. Al interior de tal 

periodizaci6n, se tendrán presentes categor!as tales como ta-
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sa de ganancia, composici6n técnica, productividad y tasa de 

plusvalía principalmente. 

En resumen, el análisis de la economía mexicana re­

saltará los elementos más importantes que la vinculan a la di­

visión internacional del trabajo, para posteriormente señalar 

sus particularidades internas, y las consecuencias de éstas en 

una rama en particular: la automotriz terminal. 

Dado que el análisis del proceso de acumulación de 

capital en la economía mexicana y la inserci6n dentro de éste 

del surgimiento y desarrollo de la rama automotriz, implica n~ 

cesariamente la cuantificaci6n de ciertos indicadores macroec_2 

n6micos tales como: Producto Interno Bruto, Acervos Brutos de 

Capital Total y Fijo, Inversi6n Fija Bruta Total, Superávit de 

Operación, Ntlmero de Trabajadores Asalariados, etc. Para ello 

se requiere de una recopilaci6n, selecci6n y ordenamiento de 

fuentes de investigaci6n empírica de la Contabilidad Nacional. 

Durante la recopilaci6n se distinguen tres niveles 

de presentaci6n"de las estad!sticas oficiales: l)Dentro de un 

primer nivel se encuentran publicaciones como La Economía Me 

xicana en Cifras, 1981; Estad!sticas de la Oficina de cuentas 

de Praducci6n 1960-1976ySerie Inforrnaci6n Econ6mica, Produc­

to Interno Bruto y Gasto 1970-1978, ambas de la Subdirecci6n ~ 

conómica y Bancaria del Banco de México, S.A.; 2) Este segundo 

nivel consiste en la obtenci6n de informaci6n a nivel del sec-
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tor industrial y por industria, particularizando en las diver­

sas ramas en las que se desagrega, apareciendo en publicacio­

nes como Censos Industriales de 1960 a 1975 (1), Cuentas Naci~ 

nales y Acervos de Capital, Consolidadas y por tipo de Activi­

dad Económica 1950-1967 y Serie Encuestas, Acervos y Formaci6n 

de Capital 1960-19751 ambas publicadas por el Banco de México. 

Dado que estas dos series fueron calculadas con metodo1og~as 

distintas, los periodos que comprende cada una de ellas confo~ 

me a la heter0<3eneidad de la información entre ambas, se anal.!, 

zan observando exclusivamente el comportamiento tendencia1 de 

las variables que registra. Es por eso que de 1950 a 1959 se 

utiliz6 la primera fuente y de 1960 a 1975 la segunda. 3) Por 

dltimo, a un nivel más particular sobre la evolución de cier­

tas ramas, se ·cuenta con art~culos espor4dicos de tipo especi~ 

1izado que aparecen en publicaciones como El Mercado de Valo-

res (1946-1980), El Inversionista Mexicano, Revista de Comer-

cío Exterior (1975-1981), Revista CIEN (1980-1982), La Asocia-

ci6n Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA): La Industria 

Automotriz de México en Cifras¡ SPP, La Industria Automotriz 

en México, M~xico, 1981; Business Latín America y noticias pe-

riod!sticas (1975-1981). 

(1).- Los aros de 1950 y 1955 de los Censos Industriales no se trabajaron 
por habexse realizado en forma no carparabl.e cx:n los posteriores. 
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Dada la carencia de información actualizada sobre a! 

qunos indicadores de la industria automotriz y/o para conocer 

más a fondo la posición de cada una de las empresas de la indu~ 

tria terminal, se diseñó un cuestionario que permitió obtener 

información para el año de 1980, no sólo de carácter económico, 

sino también de tipo financiero. 



CAPITULO I. 

PRINCIPALES CARACTERISTICAS DEL PROCESO DE INDUSTRIALIZACION 

EN MEXICO. 1950 - 1980. 
ANTECEDENTES.-

La d~cada de los cuarentas representa el inicio de 

una etapa en donde el capitalismo creará las bases para que 

en la econom!a mexicana se desarrolle y consolide un proceso 

de industrializaci6n, sustentado principalmente en dos facto­

res; por un lado, en el impulso del sector agr!cola y por el 

otro en el desarrollo del incipiente sector manufacturero que 

se vi6 beneficiado por los efectos de la Segunda Guerra Mun-

dial y posteriormente por una pol!tica de apoyo amplio y sis­

temático por parte del Estado. 

Dicho periodo se caracteriza por los siguientes ra!! 

gos: En primer lugar está el impulso que le imprime al proce-

so de industrialización el sector agr!cola. Este, como es C,2 

nacido, estaba sujeto a formas de explotaci6n precapitalistas 

(supervivencia de la hacienda o de la propiedad latifundista 

de escaso grado de explotaci6n, como una caracter!stica de la 

subsunci6n formal del trabajo al capital), lo que hab!a cond~ 

cido a presentar un escaso desarrollo de las fuerzas product! 

vas ya que en su mayor!a, el aumento de la producci~n agr~co­

la se basaba en la extensi6n de la superficie cultivada; ade-

más, dicha producci6n se destinaba en un 50% aproximadamente 

al consumo de autosubsistencia(l), mercantilizándose por tanto 

s6lo una m!nima parte; lo que caus¡tl>a un escaso mercado inter­

no. Otro rasgo importante a resaltar es c6mo, estas unidades 

(1 l • - Gt1l'EIW'.N, M.; capitalisno y Refoxma llgrari.a en ~; Ed. Era, 
México,1975, pág.227. -
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de producci6n, concentraban grandes extensiones de tierra en 

un ntlmero reducido de terratenientes, ausentistas en gran pro­

porci6n. Es de este modo, que el primer paso necesario para 

dar comienzo al proceso de industrializaci6n se centra en lle­

var a cabo importantes transformaciones en el agro, para que 

éste pase de ser una agricultura de autosubsistencia a una ca­

pitalista, pues será 6nicamente bajo esta dltima forma como el 

sector agr!cola podrá cumplir con las funciones que le demande 

el sector industrial e impulsar as! el desarrollo del mercado 

interno. 

Uno de· los instrumentos más importantes para llevar 

a cabo tales cambios lo constituyó la Reforma Agraria, hecho 

que aparece resaltado en el 6ltimo informe de gobierno de Cár­

denas, en el cual se hace hincapié que del primero de diciem­

bre de 1934 a septiembre de 1940 se otorgaron 10,651 posesio­

nes ejidales, de donde resultaban beneficiados 1,020,594 camp~ 

sinos, con una superficie total de 18,352,275 hectáreas. Lo 

que en términos espec!ficos venia a resultar en un impulso a 

la propiedad minifundista, pues en promedio, a cada ejidatario 

le corresponder!a aproximadamente una extensión de 17 has. Ad~ 

más, paralelo a dicha medida el Estado invirtió, ya sea por m~ 

dio del Banco Nacional de Crédito Ejidal o directamente, en o­

br3s de infraestructura, irrigaci6n y otros. De este modo se 

puede observar c6mo para 1936, año en que probablemente se en-
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contrar4 funcionando casi en forma normal la Reforma Agraria, 

el Estado hubo destinado 154 millones de pesos de la inversi6n 

pGblica federal en obras de grande irrigaci6n y en cornunicaci2 

nes y transportes (en particular en carreteras y ferrocarriles) 

cifra que representa el 92% del total de la inversi6n federal. 

¿Cu4les fueron las consecuencias inmediatas de di­

chas transformaciones? En primer lugar, la forrnaci6n de un 

sector minifundista, el cual vendría a cumplir varias funcio­

nes. Abastecería de medios de subsistencia baratos a la indu~ 

tria, y en ese sentido, podr!a impulsar la ampliaci6n del mer­

cado interno tanto de mercancías como de fuerza de trabajo, a 

su vez este sector drenaría mano de obra barata, tanto a expl2 

taciones agrícolas netamente capitalistas (cuya producci6n en 

un alto porcentaje se destinaba a la exportaci6n) como al sec­

tor industrial que empezaba a expandirse. En ~egundo lugar 

surge una burguesía rural, la cual ser!a muy din4mica dentro 

del agro en ese periodo, ya que por sus características (hab!a 

logrado tener una acumulaci6n de capital), era la ánica capaz 

de introducir mejoras en las t~cnicas de producci6n y adem~s 

de contratar fuerza de trabajo asalariada. En ~sta se apoyaba 

fundamentalmente el proceso de industrializaci6n, pues la pro­

ducci.On de dicho sector se orientaba a la exportaci6n (ejemplo 

de ello es el boom algodonero), via a trav~s de la cual se po­

d1a satisfacer la creciente demanda de maquinaria y equipo de 
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importación, para que de esta manera se lograran reequipar o 

ampliar las distintas ramas industriales. 

En resumen, la agricultura cumplió importantes fun­

ciones con respecto a la industria, entre las que se destacan 

el abastecimiento de mano de obra, medios de subsistencia y m~ 

terias primas baratas, perr.titiendo con ello, ampliar y desarr~ 

llar el mercado interno y lo más importante, hacer llegar divi 

sas al sector industrial. 

Por otra parte, el incipiente desarrollo industrial 

que existía en la econom!a mexicana hasta.antes de la paraliz~ 

ci6n del mercado mundial (con la crisis del '29), se fortale­

ció con la coyuntura de la Segunda Guerra, impulsando el creci 

miento de algunas ramas industriales cuyos productos hasta el 

momento, se habían venido importando o produciendo s6lo en pr~ 

porción a la demanda interna. No obstante que tales productos 

(manufacturas livianas como tejidos y prendas de vestir, ali­

ment?s procesados,etc.) al elaborarse internamente tuvieran e­

levados precios y bajos niveles de calidad, se tornaban compe­

titivos debido a la escacez que se hab!a generado. 

Los capitalistas nacionales tienen la posibilidad de 

invertir sus capitales con elevadas ganancias; debido por una 

parte a inversiones m!nimas de capital constante por el escaso 

desarrollo de las fuerzas productivas y sobre todo, los montos 

de capital variable son reducidos a causa de dos factores: so-
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breabundancia de fuerza de trabajo como consecuencia de la 

gran afluencia campo-ciudad y el acelerado proceso inflaciona­

rio que conducía a un estancamiento en los salarios reales. 

El Estado comienza a adquirir un papel destacado de~ 

tro del impulso al sector industrial, pues a trav~s de la Re­

forma Agraria genera una redistribuci6n del ingreso¡ así como 

tambi~n, los gastos gubernamentales fomentan una ampliaci6n de 

la demanda interna de productos manufacturados. Además, las 

limitaciones de la oferta y de la capacidad para importar, ju~ 

to con la financiaci6n expansionista del gasto pdblico aceler~ 

ron un proceso inflacionario. 

En un primer momento, la utilizaci6n de instrumentos 

de pol1tica econ6mica por parte del Estado (po11tica protecci~ 

nista y tributaria principalmente) , no respondieron directameh 

te a una pol1tica de promoci6n industrial, sino que se adopta­

ban en fon;ia coyuntural para hacer frente a problemas de bala~ 

za de pagos y a la preservaci6n de empresas con problemas fi­

nancieros que se encontraban en ramas estrat~gicas. 

Para el periodo 1940-1946, el producto interno bruto 

(PIB) tiene una tasa de crecimiento anual promedio del 6.2% 

mientras que la inversi6n fija bruta, tanto pública como priv~ 

da creci6 aproximadamente al doble. Los cambios manifiestos 

en el PIB hacen ver un descenso en_1a participaci6n de la agr! 

cultura, miner1a y petr6leo, en tanto que las manufacturas y 
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construcción tiendan a incrementar su participación. Atendien 

do a la orientación de la inversión fija bruta, ~sta es desti­

nada, en orden de importancia, a comunicaciones y transportes, 

fomento agropecuario e industrial as! como a obras de benef i­

cio social, la cual en conjunto se elevó de 3,560 millones de 

pesos de 1960, a 6,787. Cabe destacar que las elevadas tasas 

de crecimiento industrial responderán más al uso intensivo de 

la capacidad instalada que al incremento de la IFB, lo cual se 

logra fundamentalmente: a) a trav~s de la ampliación del ntlme­

ro de turnos y b) mediante un incremento en el ntlmero de trab. 

Tal situación se ve limitada solamente a aquellas 

ramas industriales que no dependen del exterior; dado que como 

ya se mencionó, a nivel mundial prevalec!a una gran escasez de 

medios de producción. De ah! que ramas manufactureras tales 

como textiles de algodón y lana, rayón, , molienda de hari 

na, cerveza, envases y preservación de alimentos, az6car,etc. 

hayan elevado su aportación relativa al PIB. 

El Estado se volcó a la constitución del llamado e~ 

pital Social Básico (infraestructura en comunicaciones y tran~ 

portes, etc.), característica fundamental del proceso de acwn~ 

lación,as! como la creación y reorientaci6n de las primeras ~ 

presas de participación estatal, las cuales desempeñarán la 

función de subsidiar y apoyar a los capital~stas privados otoE 

gándoles los bienes y servicios que requería la industria, a 
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bajos precios. Tal fen6meno aparece plasmado en la estructura 

del gasto pdblico para tal periodo: "25.1% transportes y comu­

nicaciones, 15.7% sector agrícola (irrigaci6n) 10.7% inversi6n 

social y 9.8% energía eléctrica y petr6leo"(l). 

Otra instancia mediante la cual el Estado patrocina 

la acumulaci6n es la via de la regulaci6n del crédito. Esa t~ 

rea fue asignada principalmente a la NACIONAL FINANCIERA,S.A., 

la cual tendrá como funci6n prioritaria financiar la industria 

del país, en particular a la incipiente industria manufacture-

ra a trav~s del control del mercado de valores y de los crédi-

tos a largo plazo, efectuando operaciones de inversi6n o cr~di 

to ya sea directa o indirectamente, igualmente este organismo 

formará y/o absorberá empresas poco rentables. 

En el fondo, el destino de los recursos de NAFINSA 

estaban encaminados a desarrollar aquellas ind~strias estraté­

gicas necesarias para llevar a cabo un proceso de industriali-

zaci6n, de allí que ~sta esté involucrada en industrias del p~ 

tr6leo, cemento, hierro, acero, productos metálicos, maquina-

ria y artículos alimenticios. De este modo se funda Altos HOE 

nos de México en 1942, la empresa manufacturera más grande del 

país y una de las principales acerías en América Latina(2); t~ 

bién ~re6 Guanos y Fertilizantes en 1945, empresa dedicada ini 

(1) .- TORRES RAMIREZ,Blanca: ~co en la Segunda GueI:ra ~: colec­
ci6n"Historia de la Revol.uci6n Mexicana" No.19,COl.egio de~. 

(2) .- su producci6n inicial fue de 6,000 toneladas de acero, 10% de su ca­
pacidad instalada en 1944. 
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cialmente a producir abonos orgánicos (1); promovi6 la produc-

ci6n de papel con la Compañia Industrial de Atenquique (1941) 

y la Fábrica de Papel de Tuxtepec (1954), con lo que logr6 me-

jorar el abastecimiento interno. Los anteriores son algunos 

ejemplos en donde el Estado participa en forma destacada. 

Por Gltirno, en lo que se refiere a la transferencia 

de recursos del Estado hacia el capital se encuentra la pol!ti 

ca fiscal, ~sta tiene una de sus primeras manifestaciones con 

la eliminaci6n del Impuesto al Superprovecho (2). Posterior-

mente, para 1941 con la Ley de Industrias de Transforrnaci6n, 

se libera de irnpustos a las empresas consideradas como nuevas 

y necesarias (3); para 1945 dicha Ley es sustituida por la de 

Fomento de Industrias de Transforrnaci6n, en la cual quedaban 

excluidas las plantas armadoras y de ensamblaje, en cuyo caso 

se encontraba la industria automotriz. Sin embargo, en general 

esta pol!tica favoreci6 y alent6 a las manufacturas, atendien­

do por primera vez a un criterio de selectividad; a trav~s de 

este medio se consigui6 que dichas actividades obtuvieran may~ 

res ganancias. 

Las medidas más importantes y que además exhiben la 

deterrninaci6n del Estado de incentivar lo m~s ampliamente posi 

(1) .- Para 1960 sus actividades se anpliaron a la producci6n de fertilizan-
tes qW.rnicos y sintáticx:>s. · 

(2) .- COn dicho iirpleSto el EStaao persegu!a allegarse más ingresos, ya que 
grabava toda utll idad· que pasara del. 15% sabre el capital contable, 
con un inplsto que va del 20 al 35%. 

(3) .- Entre 1941 y 1946 se otorgaron 397ex:censiones. 
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ble el proceso de industrializaci6n es la llamada Regla XIV 

que se erige como un instrumento de apoyo a una acelerada acu­

mulaci6n de capital, ya que su objetivo esencial era estimular 

el surgimiento de nuevas empresas y/o la ampliaci6n de ~stas, 

v1a un r~gimen preferencial para la introducci6n de maquinaria 

y equipo del exterior, aclarando que con esta medida no preva­

lec1an criterios de selectividad, sino por el contrario, se 

hizo extensiva a toda la industria. 

Los beneficios que se conced1an en cuanto a pol1tica 

impositiva se canalizaban sobre todo a excensiones en impues-­

tos: sobre la renta, ingresos mercantiles, importaci6n y ex---

portaci6n. 

Otro instrumento de impulso a la sustituci6n de im~­

portaciones fomentado por el Estado es la utilizaci6n de la --

pol1tica proteccionista ~ue se orient6 a apoyoar las ramas 

tradicionales mas importantes de la industria liviana, con lo 

que se intentaba basar el desarrollo industrial en factores -­

end6genos, as1 como crear condiciones favorables a la indus---

trializaci6n. Esta pol!tica se bas6 hasta 1946 en la utiliza--

ci6n del arancel, con lo que se establecieron grav4menes a 

productos que antes estaban excentos (1) • 

En conclusi6n, la política proteccionista del Estado 

estuvo encaminada a: 1) estimular la inversi6n, 2) poner en si 

(1) .- NAFINSA; La política in::lustrial en el desar.rollo ec::on6iW:::o de z.éd.cxl. 
~CX>, 1971. 
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tuacidn favorable los precios relativos de los bienes de capi­

tal importado (1), 3) obtención de elevadas ganancias y 4) ge-

nerar alta capacidad de ahorro. 

"A pesar de la abundancia de los beneficios otorga­

dos y de la amplitud de las disposiciones para dejar comprend! 

da, casi sin discriminaci6n, cual~uier clase de empresa indus-

trial, no parece que los alicientes fueron determinantes para 

la instalaci6n de nuevas plantas. Dos consideraciones princi­

pales llevan a esa conclusi6n: la extrema bonanza creada por 

la Segunda Guerra Uundial y las elevadas utilidades sue perci­

b!an los establecimientos industriales" (NAFINSA/C:C:PAL; La Po-

11'.tica Industrial en el desarrollo económico de M~xico; M~ico 

1971, pág.169-170). 

Otro factor que impide que el proceso de industrial! 

zaci6n se frene en la segunda rnitae de los cuarentas es el pa­

pel ~ue adquiere la inversi6n extranjera directa como un ele-

mento que perraite el surgimiento y desarrollo de ramas que, 

por requerir de elevadas inversiones en capital ~vnstante, no 

pudieron ser impulsadas por capital nacional. Para estimular 

la afluencia de dicho capital, el Entado pone en práctica cieE 

tas medidas tendientes a tal fin; entre las que se de~taca el 

mantenimiento de un bajo sistema impositivo (como se mencion6 

anteriormente), poco control cambiario y sobre todo, un esta-

(1) .- SOLIS,Lcopoldo; La nealidad ~ca I'.exicar.a:retrollisi6n y perspec-
tivas; Ed. ,Siglo XXI, ~co, 1978. · 
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tus en el movimiento obrero que garantizaba mano de obra bara-

ta. 

Es de este modo que la participación de las inversi2 

ne~extranjeras directas en el sector industrial pasan de 7.1% 

en 1940 a 24.4% en 1946 <1). Las principales ramas a las que 

se dirige esta inversión son, hasta 1952, la qu1mico-farrnac~u-

tica, ensamble automotriz, llantas y productos alimenticios. 

En lo que se refiere a las ramas de carácter tradici2 

nal, la penetración de capital extranjero se vió restringida, 

corno en la miner!a y transportes, y en algunos casos , como en 

la industria azufrera, dej6 de participar. 

La contrataci6n de préstamos del exterior por parte 

del Estado fue una forma indirecta de participaci6n extranjera 

en el proceso.de acumulaci6n, ya que a través de ese medio se 

dirigen cr~ditos hacia la creación de industrias básicas para 

un r.i!nimo nivel de industrialización como son la sidertlrgica; 

eléctrica, transportes y comunicaciones. 

La imposibilidad de que las exportaciones siguieran 

jugando un papel dinamizador en la obtención de divisas (corno 

hab!a sucedido durante el periodo b~lico) , como un medio de c~ 

brir el constante awaento del déficit en cuenta corriente lle-

va, oomo ya se observó anteriormente, a que el Estado incenti-

ve la llegada de inversiones extranjeras directas y contrata-

(1) .- FG..."JIZPA, f.lanuel; La Desnackxlalizaci6n de la~ 11.:exicana; Ar­
dú.vo del Fondo de CUltura Ec:x::o6ni.ca,·No.47, ~oo,· 1975. 
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ciones de préstamos. Sin embargo, tal situaci6n provoca un b~ 

jo indice de ca~italizaci6n en las industrias en las que parti 

cipan éstas, pues las ganancias que remitian dichas empresas 

al exterior llegaron a ser superiores a su inversión (las uti­

lidades netas y las remitidas se incrementaron en un 300%) (1). 

La estabilidad en el tipo de cambio se sustent6 en 

la obtenci6n de créditos del exterior; lo cual por un lado, d~ 

bilit6 el papel de las exportaciones en cuanto a la obtenci6n 

de divisas, encareciéndolas; pero por otro, es un medio que f~ 

vorece la acumulación de capital, en tanto los componentes del 

capital constante son obtenidos a bajos precios. 

En resumen, podemos decir que el proceso óe industri~ 

lizaci6n se encontró basado en bajas composiciones orgánicas 

de capital (excepto las ramas estratégicas en las que partici-

paba el Estado y las desarrolladas por el capital extranjero), 

lo que signific6 el uso intensivo de fuerza de trabajo, que en 

tales circunstancias coyunturales podia hacer competitiva a la 

industria. Aunque posteriormente, al finalizar la Segunda Gu~ 

rra Mundial, la industria nacional no pudo soportar la compe­

tencia con los paises desarrollados, debido a que estos alti-
; . 

mos hab!an vuelto a una economia donde ya no era fundamental 

la producci6n de armamento y en ese sentido las actividades pr2 

ductoras de bienes para uso pacifico regresaban, en cierta for 

(1) .- mRRZS RMtIREZ, Blanca; I~dco en la Segunda Guerra Kunclj.al; Colec­
ci6n "Histeria de la Revoluci6n Mexicar.a" Ho.19, Colegio cie .fliéxico. 
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lila a la normalidad; es decir, a~uellos productos c;¡ue durante 

e1 per!odo de guerra eran importados a elevados precios y baja 

calidad fueron rápidamente sustituidos. 

Lo anterior aparece r~flejado en la evoluci6n en 

cuenta corriente de la balanza de pagos, donde para 1~40 las 

exportaciones con Duropa hab!an bajado al G% del total export~ 

do y al 14% las importaciones. La caída er. el comercio exterior 

con ~uropa oblig6 a entablar un mayor intercambio comercial con 

Estatlos unidos, llegando ~ste a representar en 1942 el 91% de 

las exportaciones y en 1944 el 90% del total importado. 

:<::n cuanto a la cor.iposici6n. de las exportacione&, p~ 

ra 1943 las agrícolas habían reba&ado a las de minería, las ve~ 

tas al exterior de productos manufacturados se incrementaron, 

sobre todo las de textiles, algodón, cerv~za y algunos produ~ 

tos c;:u!micos. 

En cuanto a las importaciones, estas se encontraban 

constituidas en un 42% por materias primas y 31% por bienes de 

capital en e1 año de 1940. Lo cual obec1eci6 a que este.. tipo. 

de productos, en su mayoría, no se proc1uc1an en el país o su 

producci6n era insuficiente para satisfacer la creciente deraanda 

interna que generaba la ascendente expansi6n industrial. 

Para fines tle la d~catla, la participaci6n de las mate 

rias primas en el total importado había descendido a causa de 

la imposibilidad en los países industrializado&, de abastecer 
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dichos bienes, dado que éstos se encontraban en proceso de re­

construcci6n. 

En lo relacionado al comportamiento de las importa­

ciones de bienes de capital, se puede observar un crecimiento 

aproximado del 10% de 1940 a 1950, lo cual tiene su explica­

ci6n en la demanda que se había venido acumulando durante el 

período de guerra y que no había podido satisfacerse; ya que, 

siendo Estados Unidos el principal proveedor, éste había limi­

tado enormemente la venta de dichos productos al exterior. Tal 

fen6meno se expresaría, finalizando el c~nflicto, en excesivas 

compras al exterior de las mercancías referidas. 

Es así, que la política proteccionista durante la d! 

cada de los cuarentas se desenvuelve en dos fases; la primera 

que transcurre durante el período de guerra, etapa bajo la cual 

la competencia de otros mercados hacia el de México dej6 casi 

de existir, con lo que la aplicaci6n de nuevas medidas protec­

cionistas se convirti6 en algo innecesario,la segunda etapa e~ 

taría ubicada durante el período de postguerra,donde se tenia 

la necesidad de reglamentar el comercio exterior como una for­

ma de protecci6n hacia las industrias que se habían instalado 

y desarrollado durante el conflicto bélico. La necesidad de pr~ 

teger la industria nacional respondía a que ésta se caracteriza 

ba por su bajo nivel de eficiencia y costos relativamente al­

tos. Es así que para 1947 se revisa la tarifa aduanera y por 
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primera vez se establecen tasas ad-valorem,dado que para este 

momento existe una demanda acumulada demasiado grande de pro­

ductos suntuarios y de uso duradero. La pol!tica arancelaria 

se canaliz6 a trav6s de la elevaci6n de aranceles y el uso por 

primera vez de permisos de importaci6n "··· para un grupo de 

art!culos considerados corno de lujo, que hab!an representado 

el 18% del valor total de las importaciones en 1946 qued6 suj,!! 

to a licencias de importaci6n El efecto restrictivo de es-

tas prohibiciones fue mitigado en muchos casos por las import~ 

ciones de materias. primas y bienes necesarios para ela.borar 

el producto final. Por ejemplo, la prohibici6n de importar au­

tom6viles fue acompañada de cuotas anuales para la importaci6n 

de partes para ensamblaje." ( IZQUIZRDO, Rafael; El proteccio­

nisrno en M~ico, p4g. 48). 

No obstante las medidas proteccioni$tas adoptadas 

por el Estado, s6lo se frenaron las ·importaciones de bienes dE 

raderos y suntuarios (aparatos electrodom~sticos, as! como au­

tomóviles, etc.) lo cual agiliz6 la sustitución de dichos bie­

nes por la adquisici6n de maquinária y equipo, as! como insu-­

mos interDedios necesarios para su proaucci6n al interior del 

pa!s y la reposici6n de activos fijos de las ramas ya existen­

tes. ~ste carr~io es reforzado por las espectativas de escasez 

de dichos productos ante la proximidad de la guerra de Corea. 

Concomitante a esta situaci6n, el agotar.iiento de las reservas 
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de divisas acurnulacas durante la guerra ori~inan fuertes pre­

siones que desembocan en la devaluaci6n de 1948. Devaluaci6n 

que tuvo un efecto favorable sobre los precios relativos de las 

manufacturas con lo cual adquieren mayor dinamismo a~uellos 

sectores relacionados con el comercio internacional; en detri­

mento de los dedicados a abastecer el mercado interno. 



FOI-iEUTO INDISCP.Il1IHADO A LA PRODUCCION D.L: IlrnUl-IOC IHD'GGTRIAL:L::S. 

Los lineél?:lientos generales de política econ6raica 11~ 

vaC.os a cabo durante los años cincuenta no son sino una exten-

si6n y. arapliaci6n de los surgidos en la década anterior. El 

proce:;;o de industrialización ya iniciado, bajo un "modelo de 

sustitución de mportaciones" obedece a una expansión del r.ioclo 

de producción capitalista a nivel mundial en 141a época de par­

ticular desarrollo económico ocacionando por el nuevo ir.1pulso 

que cobran los principales centros de acur:1Ulaci6n capitalista, 

recién terr.iinado el conflicto bélico. 

En los primeros añoc de la d6cada de los cincuentas, 

la economía mexicana experimenta un auge debido a la reanma-

ci6n que provoca la guerra de Corea sobre los sectores en los 

~ue tradicional.mente se habían venido sustentando las exporta-

cienes manufactureras; sin er.Wargo, tal situaci6n se ve:frenada 

al finalizar éste en 1953, y con ello la caída óe las exporta-

cienes, aunque las importaciones siguieron creciendo rn~s rápi-

damente. Es por ello que entre una de las oeeidal!Siue adopta el 

~stado para contra:cestar tal situaci6n es la devaluaci6n de 

1954 pretendiendo mantener fijo el tipo de cambio. De ahi en 

adelante, se recurrir~n rnayor me~ida al endeudamiento externo 

para rinanciar las importaciones. 

Se fortalece la política proteccionista con el fin 
\ 

de respaldar la sustituci6n de importaciones en las industrias 
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productoras de bienes intermedios y en el incipiente sector 

productor de bienes de capital. 

Sin embargo, la pol!tica proteccionista del Estado, se 

orienta con carácter i~discriminado y en algunos casos a favo­

recer en particular a eI:tpresas o productos muy especializados 

en lugar de ramas: 

"Hasta 1950, resultaron beneficiadas, en especial, las 

ramas de productos metálicos, productos ~u!micos, alimentos 

procesados, textiles y materiales de construcci6n. Por enton­

ces se inici6 la producci6n de art!culos corno cerraduras y 11~ 

ves, planchas y manufacturas de aluminio, sosa cáustica, ácido 

sulfarico, productos farmacéuticos, solventes y aceites esen­

ciales, entre otros, y se acabaron de consolidar industrias 

tradicionales corno las elaboradoras de productos textiles y a­

limenticios. ~ntre 1951 y 1955 se hab!a reducido el n1lrnero de 

excenciones otorgadas a esas a1ti.mas ramas, ocupaban los prim~ 

ros lugares las plantas de productos metálicos y qu!micos, y 

aumentaba para esos efectos la importancia de las empresas pr2 

ductoras de hierro y acero, y artefactos el~ctricos. 

En el per!odo 1957-61, además de disminuir el n1lrnero de 

las concesiones otorgadas,.aur.¡entaron las asignadas a las in­

dustrias elaboradoras de bienes de producci6n, que llegaron a 

representar el 90% de las concedidas. Adquirieron importancia 

las otorgadas a la producci6n de maquinaria y equipo eléctrico 
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y equipos de transporte, oientras empezaban a producirse art!­

culos alta.~er.te es?ecializados en las industrias metálicas y 

~!micas. Todo ello, o~s que ser resultado de lineamientos 

~recisos de desarrollo indu3trial, refleja pasivamente el ago-

tamiento de la sustituci6n de art!culos finales de consumo, la 

reducci6n paulatina de los rubros nuevos susceptibles de cali-

ficaci6n para la obtenci6n de beneficios fiscales, y, por otra 

?arte, el raayor dinaoismo ad9-!irido por la actividad empresa-

rial en algunas raJJas de bienes i~terrnedios y de capital". (La 

Pol!tica Industrial en el Desarrollo Zcon6mico de M~xico; NA-

FI~·lSA, M~ico, 1971, pág.181-182). 

Los principales instrUI:Ientos de pol!tica econ6mica ten-

dientes a tal fin fueron: a) La Ley de Fomento de Industrias 

i:uevas y Hecesarias; b) La Regla Y.IV de la Tarifa General de 

Importaciones; e) reducciones fiscales por depreciaci~n acel~ 

rada; d) cont:ol salarial y, e) est!mulos a la reinversi6n. 

El Estaüo desalent6 la importaci6n de bienes (1) que ya 

eran ?reducidos al interior, estableciendo aranceles prohibiti 

vos; as! como de una serie de todos a~uellos articules que re-

sultaran de uso superfluo. Por otro lado, favoreci6 las impoE 

taciones en masuinaria, equipo e insumos necesarios para la 

prodU<:ci6n nacional, no obstante las repercusiones sobre la ba 

lanza de pagos; ocasion~ndose para.1954 la disminuci6n en la 

reserva monetaria dese;tbocando en la devaluaci6n del peso con 

(1) .- A excepción del aro de 1951 que con el conflicto de Corea surge la ~ 
pectiva de escasez internacional. de ciertos bienes por lo que el Estado 
en ese año suaviza las restricciones a la inportaci6n. 
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lo que se intentaba; además, hacer competitivos los precios de 

las exportaciones. Sin embargo, las mejoras en la balanza de 

pagos fueron muy reducidas y se tuvieron que elevar los nive­

les de aranceles de importaci6n en un 25%, con excepción de 

los bienes de capital e insumos industriales, para atenuar pr~ 

siones inflacionarias. En la segunda mitad de la década de 

los cincuentas, las presiones sobre la balanza de pagos persi_2 

ten, a la vez que se intenta mantener la estabilidad monetaria 

y cambiaría, cuando adem4s, no se dan modificaciones en el si~ 

tema impositivo para no desalentar el ahorro interno; entonces 

la forma de financiar las importaciones y el presupuesto fede­

ral es a travás del endeudamiento externo. 

La promulgaci6n de la Ley de Fomento de Industrias Nue­

vas y Necesarias del año de 1955 fue encaminada a apoyar la d! 

versificaci6n de la producci6n manufacturera a través del otoE 

gamiento de franquicias preferencia.les a ésta, en particular a 

aquellas empresas que comienzan a producir articules no produ­

cidos en el pais, o que su producci6n sea insuficiente. Los 

beneficios de la ley se basan, en general, en dos criterios 

que son el de elegibilidad y selectividad hacia aquellas empr~ 

sas que se consideran como nuevas o necesarias, que se dedi-

quen a la exportaci6n, ensamblaje o la prestaci6n de algunos 

servicios (1) otorgándose un beneficio que consiste en la ex-

(1) .- Hasta antes de 1955 se otorgaban fran:¡u:icias a la irdustria en fonna 
i.ndiscr.úninada. Esta ley, al incluir el criterio de selectividad in­
coxpora una :reclasificaciOn de las actividades :illdu.striales(básicas, 
san:ibásicas y secunlarias) , donde su carácter de necesarias y el !00!! 
to de los l:lene.ficios fiscales ~dado para el conjunto de aque­
llas ramas que al Estado le interese fanentar. 
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cención de diversos impuestos durante lapsos de 10, 5 y 7 años 

respectivamente, pudiéndose prorrogar por un lapso de 5 años 

más en cada una de éstas, siempre que no se haya recuperado 

más del 80% de la inversión inicial y sean consideradas como 

industrias básicas o semibásicas. De tal modo se pretende im­

pulsar el desarrollo de la industria manufacturera, favorecer 

la sustitución de importaciones y diversificar la producción 

industrial. Esta misma ley contemplaba que " ••• las excencio­

nes de impuestos a las industrias nuevas y necesarias se reali 

zaran en forma preferente tratando de impedir el establecimieE 

to indiscriminado de plantas ensarnbladoras en el país, a par­

tir de entonces los beneficios de la ley sólo se concedieron a 

las empresas donde por lo menos el 60% del costo primo de pro­

ducción (incluyendo la fuerza de trabajo y la depreciación corno 

elementos del 'costo primo') fuese de origen nacional." (IZ-

QUIERDO, Rafael; El Proteccionismo en México; en La Econom!.a 

Mexicana No.4, F.C.E., México, 1973.). 

La generalización a nivel arancelario de 1a ley de indu~ 

trias nuevas y necesarias estaría dada a través de la Regla 

XIV donde se favorece la importación de maquinaria y equipo e 

insumos necesarios para la producci6n interna, ya sea parcial­

mente o a paquetes de inversión, tendiendo a beneficiar a to­

das aquellas empresas nuevas o que amplien su capacidad de in!!. 

talaci6n a través de excensiones de1 75% del arancel. A dife-
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rencia de la Ley de Industrias Nuevas y Necesarias, ésta favo­

rece indiscriminadamente la importación de bienes de capital.(!) 

Durante el periodo se trat6 de influir hacia el aumento 

de la formaci6n de ahorro y capital internos en todas aquellas 

empresas que favorecieran el proceso de industrializaci6n a 

través de la excensi6n de impuestos en las reservas por depre-

ciaci6n y reinversión. 

La política salarial habla seguido una trayectoria desde 

1940 a 1951 de rápido descenso en los salarios reales; regis­

trándose para este altimo año una disminuci6n de 49.6% en el 

indice de salario real. No obstante lo sucedido hasta aqu!, 

los salarios reales comienzan a reflejar un movimiento ascen­

dente, lo cu·a1 permite que sea hasta 1962 cuando éstos logren 

alcanzan un nivel superior al existente a principios de la dé­

cada de los cuarentas. 

(1) .- NAFlNSA, La Pol.!tica Industrial; en La Econc:m!a. Mexicana No.4, F.C.E. 
~co, 1973, ~-206. 



DESARROLLO DE LA INDUSTRIA LIVIANA EN MEXICO 1950-1958. 

Durante el periodo que se extiende de 1950 hasta 1978 

el capitalismo en México ha experimentado un intenso desarrollo 

que se manifiesta primeramente por el nivel alcanzado en la t~ 

sa media anual de crecimiento del PIB (Producto Interno Bruto) 

el cual fue de 6.1%, superior éste al del conjunto de los pa!-

ses latinoamericanos de sólo 5.5%. 

Este gran desarrollo registrado por la economía mexi 

cana a nivel del PIB, no es sino la expresi6n del avance de 

las relaciones· capitalistas de producci6n en ese periodo. 

PARTICIPACION RELATIVA Y TASAS DE CRECIMIENTO 

DE LA AGRICULTURA Y LA INDUSTRIA EN EL PIB. 

PIB 

Agricultura 

Industria 

INDUSTRIA 

Extractiva 

Manufacturera 

-Ind. Liviana 

-Ind. Pesada 

1950 

100 % 

11.6 

29.2 

100 

17.3 

58.0 

40.0 

18.4 

1978 

100 % 

5.6 

41.0 

100 

16.7 

58.0 

27.0 

31.4 

T.C.A.(X) 

6. 1 

3.4 

7.4 

7.3 

7.4 

5.9 

9.5 

FUENTE: Cuadro de Va 1 or Agregado en el sector i nd1Js­

tri al y por rama de actividad. ;Anexo, Cuadro 

No. I. 
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• 
Hacia 1950, el sector industrial hab!a ya subordina-

do a la agricultura, al grado de representar 2.5 veces a ésta, 

expresión de la primera etapa de subordinación del campo a la 

ciudad. Al interior del sector industrial se destaca la partl 

cipación de las manufacturas con un 58% y la industria extrae-

tiva con el 17.3%. La composición del sector manufacturero 

fue de 40% para la industria liviana y e1 18.4% para la pesa-

da. Con ello se empieza a manifestar un cambio en la base téc 

nica de la industria manufacturera, que se consolidar!a hacia 

fines de los años sesenta a base de 1a difusión de industrias 

como-la automotriz. 

Para el año de 1978 la participación relativa de la 

agricultura hab!a disminuido a 5.6% mostrando una tasa media~ 

nual de crecimiento de 3.4% a lo largo del periodo, mientras 

que el sector industrial alcanza ya el 41%, teniendo una tasa 

de crecimiento del 7.4%; superior a la registrada por el con-

junto de la econom1a. El sector manufacturero muestra un ere-

cimiento igual al del sector industrial en su conjunto, y con-

serva su participaci6n relativa en dicho sector (58%) • Sin e~ 

bargo, en su interior se ha ido fortaleciendo la industria pe­

sada, al pasar de 18.4 a 31.4%, mientras que la liviana decre~ 

ció en su participación de 40 a 27%, con un crecimiento del 

5.9%, en tanto la de la anterior fue de 9.5%, registrando una 

de las más altas tasas dentro de los sectores más dinámicos(!). 

(1) .- Sieroo s61o superada por la electricidad que ~i6 a un ritno del 
10.5%.anual. 
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E~ estudio de este per1odo muestra modificaciones 

significativas en la evolución de los diversos sectores de la 

econom1a, reflejando un cambio cualitativo en el nivel alcanz~ 

do por el desarrollo de las fuerzas productivas, ergo del cap! 

talismo, que ha transitado de un desarrollo extensivo a.uno i,!! 

tensivo(l). La ampliación del sector industrial se ve apoyada 

por un crecimiento acelerado de la infraestructura necesaria, 

llevada a cabo por el Estado para asegurar y facilitar la re­

producci6n del capital; ejemplo de esto es el comportamiento 

observado en sectores como comunicaciones (extensi6n de carre-

teras cuyo ritmo de crecimiento fue de 8.3\)¡ electricidad 

(9.4%)¡ camiones de carga en circulaci6n (8.6%}¡ por ~ltimo, 

el consumo de productos derivados del petr6leo que ha sido de 

6.3\. (2). 

(1) .- ver RIVERA y <DIEZ; "Acurmll.ac::i6n de capital. en ~oo en la~ 
del. setenta" en Teor.1'.a y Polltica No.2. Oct.-Dic. de 1980. 

(2) .- CCm:> es sabido, la tasa de crecimiento del PIBen un pa1s con un grado 
inteonedio de desarrollo capitalista que experimenta 1.lll acelerado pJ::2 
ceso de industrializaci6n, guai:da cierta con:elaci6n CXlll la tasa de 
crecimiento de <XIIlSllllO de energéticos. A diferencia de loa pa!ses i!1 
dustrializados cuya tasa de cansurro es~ lenta. 
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TASAS DE CRECIMIENTO OE ALGUNOS INDICADORES 
DE ENERGIA E INFRAESTRUCTURA. 

Extensi6n de 
carret. (km.) 

Energía gene-
rada (kws.) 

Camiones de carga 
en circ. (unid.) 

Consumo de produc­
tos derivados del 
petr61eo (miles de 
barril es) 

1950 1978 

22,455 207,661 

4,423 55,203 

111,252 1,115,705 

57.995 320,792 

r.c.A. c.n 

8.3 

9.4 

8.6 

6.3 

FUENTE: Nafinsa, La economfa mexicana en cifras,1981. 

Con esto se abre la posibilidad de obtener altas ta­

sas de beneficio que estimularán la inversi6n. Muestra de ello 

es la tasa de crecimientoque comporta la inversi6n fija bruta, 

que es del orden del 6.7%; superior a la del PIB mientras que 

su relaci6n con áste pas6 de 13.6 a 22.4% de 1950 a 1978; con 

lo que para este dltimo año, la proporci6n que del valor agre­

gado total se destina al consumo productivo casi se ha duplic~ 

do, viniendo esto a representar un incremento en la tasa de a-

cumulaci6n. 
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PRODUCTO INTERNO BRUTO E INVERSION FIJA BRUTA 
(Pesos de 1960) 

1950 1978 T.C.A.(X) 

PIB 83,304 441,600 6.1 

IFB. 11,289 98,765 6.7 

IFB/PIB 13.6% 22.4% 

FUENTE: Cuadro de ParticiQaci6n de la inversión en el 

Producto Interno Bruto eor origen Y.. destino. 

(Anexo). cuadro No.VI. 

Para el estudio más detallado de este extenso perio­

do donde el sector industrial es ya el eje de la acumulaci6n 

capitalista se tomará en cuenta como variable fundamental su 

ritmo de desenvolvimiento al interior del PIB. Esto seria una 

expresi6n más clara de su tendencia a una mayor importancia 

dentro del conjunto de actividades productoras de valor. En 

tanto que la participaciOn relativa del sector industrial se 

elev6 en estos 28 años en 11.85%, la agricultura disrninuy6 en 

6% y por su lado el sector terciario (1) descendió en 1.4% (al 

(1) .- Confoxne a la contabilidad Nacional, este sector agrupa los siguien­
tes rubros: carercio, cx:rnunicaciones, hospedaje y conexos, esparci­
miento, alquiler de :innllebl.es, financieros, gubez:narnentales, otros 
servicios y transporte. En nuestra agrupaci6n se excluye de este 
sector el 1lltim:> rubro por ser considerado confonre a la Critica de 
la Econan!a Politica caro una rama de la industria que tiene lapa.aj 
cularidad de cuyo producto es consumid::> en el m::mento de su produc­
ci6n. (Man:, El capital, Taro II). 
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pasar de 52.2 al 50.8%). Siendo que la participaci6n porcen-

tual entre estos sectores (primario, secundario y ·terciario) 

al PIB no expresan sino una redistribuci6n del valor generado 

por los sectores productivos entre ~stos y aquel que s6lo se a 

propia de parte de dicho valor. As! que la ubicaci6n de subp~ 

r!odos conforme al comportamiento del sector industrial se ba­

se en la evoluci6n de la tasa de crecimiento de su valor agre-

gado. 

RITMO DE CRECIMIENTO DEL PIB Y LA INDUSTRIA 

PERIODO PIB IND 

1950-1958 6.2 6.1 

1959* 3.0 13.3 

1960-1973 6.8 8.2 

1961* s.o 5.0 

1962* 4.6 5.3 
1971* 

3.4 2.8 
1974-1977 

3.2 4.4 
1978-1979 

8.0 10.3 

FUENTE: Cuadro de Valor Agregado en el sector indus­

trial y por rama de actividad. (Anexo) No.I. 

* Estos años no obstante de estar comprendidos dentro 

de los periodos que les antecede, se marcan como mo­

mentos coyunturales en tanto su crecimiento dista co~ 
siderablemente del comportamiento promedio en que se 

les comprende o que pudieran expresar un cambio en el 
desenvolvimiento tendencia! de la variable en cues­

ti6n. 
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PARTICIPACION Y TASAS DE CRECIMIENTO DEL VALOR AGRE-
GADO DENTRO DE LAS RAMAS DEL SECTOR INDUSTRIAL. 

1950 1958 T.C.A.(X) 
INDUSTRIAL 100 % 100 % 6.1 
Extractiva 17. 2 16.4 5.5 
Manufacturas 58.5 57.3 5.9 

-Ind. Liviana 40.0 34.6 4.2 
-Ind. Pesasa 18.4 22.8 8.9 

Electricidad 2.5 3.2 9.4 
Contrucci6n 12.5 13.3 7.0 
Transporte 9.3 9.7 6.6 

En cuanto a las modificaciones experimentadas por el 

sector industrial en el periodo 1950-1958, se puede destacar 

la disminución del sector manufacturero en la P\rticipaci6n r~ 

lativa dentro del total de industrias de 58.5 a 57.3%. Astmi~ 

mo, la industria extractiva pasó de 17.2 a 16.4% mientras que 

la electricidad, construcción y transporte incrementaron su PªE 

ticipaci6n en un 2%. 

Es importante destacar el cambio que tiene lugar en 

la estructura de la industria de la transformaci6n, la cual no 

obstante haber disminuido en su participación relativa, a su 

interior se empieza a dar una mod~ficaci6n importante, ya que 

la industria pesada logra aumentar su participación en ~4 4.4%; 
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mientras que la industria liviana disminuye en un 5.4%. Ade­

más podernos observar que aunque la participaci6n de la electri 

cidad, construcci6n y transporte alcanza el 26.2%, en tanto 

que la industria pesada s6lo el. 22.8% ésta alcanza un ritmo 

del 8.9% seguida de la que se registra en la primera, cuando 

ambas dos resultan superiores a la del promedio industrial 

(6.1%). 

Por su parte, las que se encuentran bajo el promedio, 

conforme a su orden de importancia son, la industria extracti­

va con 5.5 y la industria liviana 4.2%. 

Entre las ramas que soportaron el gran dinamismo de 

la industria pesada en el periodo 1950-58, se encuentra en or­

den de importancia de acuerdo a su ritmo de crecimiento la me­

taltlrgica básica (fundamentalmente-la industria sidertlrgica) 

con 11.5%, productos metálicos, maquinaria y equipo, en donde 

se producen fundamentalmente medios de producci6n, con una ta­

sa de 10.6% y finalmente sustancias qu!micas (sobre todo petr2 

qu!rnica y fertilizantes) con 9.7%. 

En cuanto al sector eléctrico, no obstante que su Pa.±: 

ticipaci6n relativa sea de las más bajas, revela una tasa de 

crecimiento ligeramente superior (en 0.5%) a la de la industria 

lo cual significar!a un desarrollo paralelo entre ambas~ Por 

su parte, la industria de la construcción tiene mayor partici­

paci6n al valor agregado industrial, pues en 1950 era de 12.4% 
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y para 1958 de 13.3%, cuando su contribución a la formación 

bruta de capital fijo ha sido de 55.9\ y 54.8\ respectivamente. 

Mostrando una tasa de crecimiento del 7%, similar a la del PIB 

(de ah! el grado de dependencia de la actividad económica gen~ 

rala esta rama). De alguna manera esto tiende a reflejar la 

proporción del plusvalor que se destina a la ampliación e ins­

talación de nuevas plantas productivas. 

El desarrollo de los transportes ha tenido una tasa 

de 6.6% en este periodo, lo que hace referencia al nivel alean 

zado en la circulaci6n de mercancías, en el desplazamiento de 

la fuerza de trabajo, facilitando tambi~n la movilidad de cap~ 

tales, concretamente la mayor integración de un mercado inter­

no. 

La composición del capital (nos referimos a los aceE 

vos brutos de capital total) en el sector indu.strial muestra 

cómo para 1950 las manufacturas y el transporte concentran más 

del 80% de los acervos brutos de capital total, correspondi~­

dole a cada uno de ellos, respectivamente, el 38.8 y el 42.3%; 

particularizando en la estructura del sector manufacturero, se 

observará que la industria pesada empieza a tener un ligero pr~ 

dominio a este respecto(en 1950 el 20% y en 1958 el 23.9%) so­

bre la industria liviana (1950:18.8%; 1958:23.1%), en tanto 

que su participación en el valor agregado industrial continOa 

siendo menor. 
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Para fines de la d~cada de los cincuentas, la mayor 

proporción de capital (ABCT) sigue estando en las manufacturas 

y en el transporte en su conjunto, conservando la misma parti~ 

cipación que teIU:a al inicio de la d~cada; sin embargo, se han 

dado modificaciones cuantitativas importantes en cuanto a su 

participaci6n en el total industrial, pues ahora la primera 

presenta el 47%, mientras que la segunda el 33.6%. En cuanto 

a la composici6n interna de las manufacturas, la industria li­

viana y la pesada siguen representando casi la misma particip~ 

ci6n relativa. 

Ahora bien, en cuanto al ritmo de crecimiento de los 

acervos brutos de capital total, se notará que el total indus­

trial se desenvue1ve a una tasa anual promedio del 6.7% y que 

en lo referente a las industrias, resaltarán en orden de imPO.!: 

tancia la construcci6n con un ritmo de 10.9%, la industria pe­

sada con un 9.1% y finalmente, la liviana con una tasa de 9.4%. 

Los transportes, no obstante ser la segunda rama de importan-

cia en cuanto a participaci6n relativa de capital, su tasa de 

crecimiento es inferior a la del total industrial y en mayor 

magnitud al de las ramas antes mencionadas, pues ~sta sólo pr~ 

senta un ritmo del. 3.7%. 

En lo referente a trabajo asalariado (l) comportó 

los siguientes ritmos de crecimiento: 

(1) .- A diferencia de lo que se define caro PEAR (Poblaci6n .Econónicam:mte 
Activa Ranunerada) que incluye las categodas de patrones, obreros, 
ecpleados y tral::ajadores '};lOr su cuenta; la ca~ia de trabajo asa­
lariado s6lo agrupa a obreros y enpleados. 
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4>ERIODO 1950-58 

TOTAL INDUSTRIAL 4.2 % 

Extractiva 5.6 

Manufactura 4.3 

-Ind. Liviana 8.3 

-Ind. Pesada 6.1 

Electricidad 6. 2. 

Construcci6n 6.1 

Transportes 3.6 

Es a partir de estos dos dltimos indicadores (Acer­

vos Brutos de Capital Total y Trabajo Asalariado) que se.puede 

hacer un cálculo aproximativo de la variable Composici6n T~cn.!_ 

ca, la cual se analizará como una primera determinante explic~ 

tiva del comportamiento de la cuota de ganancia (1) • 

Para 1950 la industria en general present6 una comp2 

sici6n t~cnica de 71,233 pesos de 1960 por obrero. Las ramas 

que obtuvieron una relaci6n superior a esta media fueron: la 

producci6n de petr6leo y gas natural (274,064:1); la electric.!_ 

dad (272,896:1) y la metalGrgica básica (153,663:1). De lo~ 

terior se desprende c6mo, desde este momento se empieza a ges­

tar una modificaci6n de orden cualitativo en el proceso de a­

cumulaci6n, siendo estas ramas estrat~gicas las que comienzan 

a adquirir un despegue en t~rininos de lo que es la proporci6n 
(1) .- caro señala .MaJ:x, las variables detenninantes de la tasa de ganancia 

son: la OX>ta de plusvalor y la CXIl{l0Sici6n orgánica.La tasa de ~ 
cia,xrostrará Wla relaci6n directa a los cambios suscitados en la cuo­
ta de explotaci6n (ya sea a la alza o a la baja) ; en tanto que obser­
vará un caiportamiento inverso a la tendencia ascendente registrada 
por la ccnposici6n orgánica. 
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en que se combina trabajo muerto y trabajo vivo, en las ramas 

que el capitalismo tiende a desarrollar al pasar a una fase s~ 

perior de desarrollo. Estas son llevadas a cabo en su mayoría 

por el Estado; no s6lo por el gran volumen de capital requeri­

do para ~stas, sino por las bajas tasas de beneficio que repoE 

tan como se verá posteriormente. De igual modo, la producci6n 

de sustancias químicas y petroqu!micas presentan una composi-­

ci6n de 112,875:1; as! como la industria del papel y productos 

derivados con 88,962:1. 

Por otra parte, las ramas que se movieron ligeramen­

te por debajo de la media: "alimentos, bebidas y tabaco" 

(70,037:1), producci6n de minerales no metálicos (vidrio y ce­

mento) con 58,842:1 y finalmente, la producci6n de maquinaria 

y equipo (59,547:1). Se destaca el hecho de que las ramas de 

la industria liviana, a excepci6n de "alimentos, bebidas y ta­

baco", no obstante su preponderancia sobre las ramas de la in­

dustria pesada en cuanto a su participación al valor agregado 

industrial, empiezan a mostrar un rezago en cuanto al ritmo de 

crecimiento de su inversi6n. 

Hacia 1958 la cornposici6n t~cnica de capital en la i~ 

dustria se hab!a incrementado en un 11.1% destacándose por mu­

cho la rama "textiles y prendas de vestir" con un incremento 

en el período de 69.3% a consecuencia del auge que hab!a expe­

rimentado la producción de algodón en la ~poca de postguerra, 
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el cual se extiende hasta 1957. El auge que reina en los pri~ 

cipales centros imperialistas, al superar la etapa de recons­

trucción, se traduce por una parte en un avance en las fuerzas 

productivas, expresi6n de ello es la aparici6n de fibras sint~ 

ticas que llevan a sustituir a las naturales; por la otra, y 

como consecuencia de lo anterior, ocurre un descenso en la de­

manda de todos aquellos productos livianos que durante el pe­

riodo de guerra y despu~s de ~ste, hab!an sido obtenidos de p~ 

!ses como M~xico que se hab!an convertido en importantes produE 

tores. Es as! como se explica que para el año de 1957 se d6 

un descenso en la demanda del algod6n. En conclusi6n, la rev~ 

luci6n de la agricultura en los paises capitalistas desarroll~ 

dos provoca un desplazamiento de la producci6n algodonera, ce­

realera, azucarera, ganadera, etc. en el mercado mundial. 

Otras ramas que obtuvieron un crecim.:i.ento menos ace­

lerado son "maderas y productos de madera" (27.9%); metaldrgi­

ca básica 25%; "alimentos, bebidas y tabaco" 20%, el resto se 

encuentra por debajo de la media. Ello se debe a que los acer 

vos brutos de capital experimentaron un crecimiento más rápido 

que el trabajo asalariado (6.7 y 5.3% respectivamente). 



COHPOSICION TECNICA Y TASAS DE CRECIMIENTO DE LOS A.B.C.F. Y EL T.A. 

TOTAL INDUSTRIAL 

Producc16n de petr61eo 
y gas natural. 

Alim .• bebidas y tabaco 

Text. y prend. de vest. 

Madera y sus productos 

Otras industrias liv. 

Papel y sus productos 

Sust. y prod. qutmicos 

Prod. miner. no metál. 

Metalúrgica básica 

Prod. de maq. y equipo 

EN LAS RAMAS INDUSTRIALES 
1950 1958 

COMPOSICION TEC. 
71,233 

274,064 

70,037 

19,848 

25,844 

29,970 

88,962 

112 ,875 

58,842 

153,563 

59,547 

79,121 

278,482 

84.021 

33,603 

34,343 

32,839 

80,079 

114,591 

48 ,572 

192,057 

63,089 

1950/58 
r.A.c.pn 

A.B.C.F. 
6.7 

10.2 

9.9 

8.9 

8.9 

7.9 

8.0 

12.1 

3.4 

11. 3 

8.4 

T.A. 

5.3 

6.1 

7.5 

2.0 

5.7 

6.7 

9.4 

11. 9 

5.9 

8.2 

7.7 

INCREMENTO 
EN EL 
PERIODO 
11. 1 

1.6 

20.0 

69.3 

27.9 

9.6 

-.1 

l. 5 

-.2 

25.0 

6.0 

FUENTE: Cuadros NO, J! Acervos Brutos de Capital en el sector indus­

trial por rama de actividad. (Anexo) 

_y Trabajo Asalariado en el sector industrial 

por rama de actividad. (Anexo) 



so 

En el caso de las ramas de papel y sus derivados ju~ 

to con minerales no metálicos, donde se registran bajas del-.1 

y -.2% respectivamente, se podr!a pensar que ven!an trabajando 

con alto grado de capacidad productiva ociosa, en tanto que su 

ritmo de incorporación de trabajo asalariado resulta mayor que 

el de los acervos brutos de capital. 

No obstante que el valor agregado industrial creciera 

a un ritmo del 6.1% 1 los incrementos en los acervos brutos de 

capital aunados a la rápida incorporación de fuerza de trabajo 

tuvieron como resultado una productividad con un escaso creci­

miento (0.8%). Para el caso de sustancias qu.tmicas, en el año 

de 1954 se da un cambio significativo en el volumen de los a­

cervos; es por ello que para 1958 el nivel de la producción no 

haya reaccionado aun a las inversiones hechas en este corto ~ 

r!odo y s1, ~stas se reflejen en una baja de la productividad 

(al pasar de 41,140 a 34,978 miles de pesos de 1960). En lo 

referente a la industria del papel, la baja en la productivi­

dad (de 39,236 a 25,747) queda explicada la baja en la composi 

ci6n t~cnica por el aumento más que proporcional de los asala­

riados con respecto a los acervos de capital. Es decir, que 

empleaba una mayor cantidad de fuerza de trabajo en relación a 

sus requerimientos t~cnicos. Por dltimo, para el caso de la 

industria de la madera y sus productos, e~ descenso en la pro­

ductividad del trabajo (de 10,406 a 7,070 miles de pesos de 
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1960) se debi6 a una escasez de materias primas ocasionada por 

la baja en el volumen de la producci6n forestal que fue de 

-2.4% (1). 

El comportamiento en la cuota de ganancia experimen­

ta una marcada tendencia a la baja durante los años cincuentas 

teniendo una ca!da mayor en 1954 (2), y alcanzando su punto 

m.1s 4lgido en la crisis de 1958. 

La influencia determinante que se vino jugando hasta 

1954 sobre la ca!da coyuntural de la tasa de ganancia fue cie,!: 

ta recuperaci6n de los salarios reales (3) observ4ndose que en 

ese año alcanzaron su nivel más elevado (entre 1952 y 1958) ; ~ 

compañado por un incremento más acelerado de la composici6n 

t~cnica a partir del año de 1953 (4). 

(1) .- Nl\FINSA; La Ecx:mania Mexicana en Cifras, M&ico, 1981, p!g.143. 
(2) .- un suceso a:iocani.tante que influye en este· descenso fue el estanca­

miento experimentado en J.as ranas de la :in:lustria liviana que parti­
cipaban en el mercado internacional a ra!z del conflicto de Estados 
unidos ccn a:irea. y que al llegar a su ~ en 1953, provoca un des 
censo en la demm:3a de los pro:Juctos exportados, cuyo efecto se mani:: 
fiesta en 1954. 

(3) .- Sd:>re el partio.ü.ar, vea.se RIVERA Y cn-JEZ; "Acumulaci6n de Capital en 
~co en la~ del setenta" Revista Teor!a y Pol!tica No.2, Octu 
bre-Dicieni:ire de 1980. . -

(4) .- Aclarando que se han tanado los salarios reales ccm:.> un in:licador in­
directo del ~to de la tasa de plusvalor, dada.s las difio.ü. 
tades que presentan las est:ad!sticas oficiales para el c4lculo de es= 
ta categor!a de la Critica de la Ecxman!a Pol!tica. En tanto que la 
cuota de plusvalor puede ser expresada tambi~ por la relaci6n entre 
trabajo excedente y necesario, supozxh'eros que al aunentar los !ndi.­
oes de los salarios reales, éstos~ un efecto inverso en la cuo 
ta de plusval1a; es decir, la hará dismirnJir, y que por lo tanto a -
disminuciones en ésta se xegistrar4n bajas de igual nagnitud en la ~ 
sa de ganancia. (Secci6n v y VI, Ta!O r, El Capital, MARX, Karl). 
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Ahora bien, la tendencia general, tanto de los sala­

rios reales como de la composición técnica es a mantener un l! 

gero crecimiento con grandes fluctuaciones en los años interm~ 

dios, por encima de la media, percibi~ndose que para los sala­

rios la recuperación fue más marcada y, a partir de 1954 las 

fluctuaciones tienden a ajustarse cada vez más al movimiento 

promedio. 

En relación a la composición t~cnica, sus oscilacio­

nes tienden tambi~n a justarse a su comportamiento medio, pero 

un año después al observado en los salarios; para coincidir el!!! 

bas, movi~ndose en forma paralela en el año de 1958 en que al­

canzan casi el mismo nivel ocasionando la más drástica ca!da 

de la cuota de ganancia. Para 1959 estas dos variables tienen 

un descenso similar provocando la recuperación de la tasa de 

ganancia. 

De 1950 a 1959 se observa una disminución en la pro­

porción que de la inversión fija bruta se destina al sector i!! 

dustrial, pasando de 52.3 al 48.5%; en tanto que el nivel de ~ 

cumulación general (IFB/PIB) coincide con el industrial. 

Con lo anterior se demuestra cómo para este per!odo 

aparece en términos de cálculo de la tasa de ganancia una vir­

tual sobreacumulación de capital fijo, cuando en realidad se -

trata de un periodo en el que se realizan grandes inversiones 

tendientes a desarrollar aquellas ramas que constituyen la in-
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dustria pesada: que debido por un lado a los grandes periodos 

para su puesta en operación y, por otro, a la naturaleza de ~~ 

tas, no muestran rentabilidad en forma inmediata. 

En todo caso, esta gran acumulación de capital fijo 

acompañada de la ca!da de la tasa de ganancia refleja un cam-­

bio en las tendencias de la acumulación basadas en un proceso 

sustitutivo de importaciones y de crecimiento extensivo del 

mercado interno, que hab!an venido desarrollando industrias de 

carácter tradicional (1), sentando con esto las bases necesa-­

rias para realizar un proceso de industrialización más intenso 

basado en el desarrollo de aquellas ramas que producen medios 

de producción e insumos necesarios para un acelerado despegue 

industrial. Situación que se manifestará como dominante en el 

periodo que va de 1960 a 1973. 

La participación relativa del Estado dentro del ni-­

vel general de acumulación a partir del año de 1950, en el que 

se equipara la inversión pdblica con la privada, tiende a dis­

minuir dentro del tctal de la inversión fija bruta. La inver-­

sión pdblica se hab!a venido aplicando en mayor parte a rubros 

como transportes y comunicaciones ( 33%; NAFINSA, .· México en -

cifras, 1978. cuadro "Destino de la inversión pdblica federal1: 

sin embargo, se manifiesta una reducción relativa, pues en 1950 

ocupaba 40% la inversión pdblica, mientras que para 1957 sólo 

logra un 33%. De ah! que para el periodo se acelere la inver-­

(1) 4- Textiles, cal:~~, alimentos, bebidas, tabaco, muebles, etc. 



si6n privada 

AROS 

1950 

1951 

1952 

1953 

1954 

1955 

1956 

1957 

1958 

T.C.A.(X). 
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(13.6% anual promedio). 

INVERSION FIJA BRUTA POR ORIGEN* 
-distribución porcentual-

PUBLICA PRIVADA 

49.6 50.4 

37.0 63.0 

36.6 63.4 

34.3 65.6 

38.0 62.0 

31.6 68.4 

25.1 74.9 

26.6 73~4 

30.0 70.0 

2.4 13. 6 

TOTAL 

100 % 

9.0 

FUENTE: Cuadro de: Participación de la inversión en 
*Autorizada el PIB por origen y destino. (Anexo) No. VI. 

Es hacia 1958 que se da un cambio sustancial en el 

destino de la inversi6n ptiblica, ·ya que es para este año que 

la proporci6n atribuida al fomento industrial (38%) pasa a ser 

preponderante, superando a la que tradicionalmente se imputaba 

a transportes y comunicaciones (34%). 

Es a finales de esta d~cada (SOs) que se emp1ezan a 

manifestar cambios dentro de la estructura del sector indus---
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trial tendientes a modificar un patrón de acumulación que se 

habia basado en un proceso de sustitución de importaciones que 

impulsaba a la industria liviana, es decir, aquella que produ­

cia bienes de consumo inmediato¡ la cual manifiesta un mayor 

dinamismo constituy~ndose en el eje de acumulación. No obstan-

te, ahora algunas ramas estrat~gicas en lo particular (1), em­

piezan a mostrar una mayor aceleración a la del conjunto de la 

industria liviana, jugando un papel muy importante desde el 

punto de vista de su valor de uso (2), en tanto son la base 

del despegue de las ramas productoras de insumos intermedios 

necesarios para el funcionamiento del sector manufacturero y 

+.a. producción de algunos medios di; producción que sustentarán 

un proceso de acumulación con miras a desarrollar la industria 

pesada. 

(1) .- PRJDU:X:IOO EN VOUMEN DE LAS PRINCIPALES RAMAS (Tane.ladas) 
RAMi\ 1950 1958 T.C.A. (X) 
P.tcductos ~ClOS 43,374 200,000 21.0 
Producci6n de carente 1,41.9 2,496 7.3 
P.tcducci& de Hierro 

Y acero 
P.tcducci6n siderargica 

560,113 
1,212,467* 

*Dato de 1953. 

1,578,373 
2,616,502 

13.8 
10.1 

FUENrE: NAc""INSA,La Econcm!a Mexicana en Ci­
fras, ~co, 1981. 

(2) .- En 1958, apraidrnadamente el 50% de la .inversión p<lblica realizada, la 
absorvieron anpresas tales caro Petróleos Mexicanos 26%, Ferroca=i­
les Nacionales 11.9%1 canisi6n Federal de Electricidad 7.3% y Altos 
Hornos de ~co 3. 8%. 
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Hecho que se manifiesta: 1) en el permanente incre­

mento de la composici6n t~cnica a nivel del sector industrial 

como reflejo de una necesidad más imperiosa de la producci6n 

interna de medios de producci6n capaz de reponer los activos 

fijos consumidos en la producci~n de bienes de consumo inmedi~ 

to; 2) en la tasa de inversi6n privada que tiende a superar a 

la inversi6n fija bruta total y en mayor medida a la inversi6n 

pGblica, otorgando mayor importancia al fomento industrial. D~ 

rante el período 1950-1960, el Estado fund6 algunas empresas 

manufactureras en las que participaba en forma mayoritaria: r~ 

dustria Nacional Quírnico-farmac~utica (1950), Diesel Nacional, 

S.A. (1951), Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril, s. 

A. (1952); Siderargica Nacional, S.A. (1954); Fábrica de Papel 

Tuxtepec (1954) y Fertilizantes del Istmo (1960). 



FORTALECIMIENTO DEL ESTADO COMO IMPULSOR DEL SECTOR INDUSTRIAL. 

En el marco de las condiciones internacionales ~rev~ 

lecientes durante la década de los sesentas, en que el auge 

del capitalismo después de la postguerra sólo ha reactivado 

las principales regiones del mundo, incluidos algunos paises 

periféricos; llevando a cabo procesos de acumulación de capi­

tal basados en la sustitución de importaciones para el desarr2 

llo de una industria ligera, y posteriormente industrias como 

la automotriz. Dicho proceso, que en México se hab!a iniciado 

desde principios de los años treintas y que colocaba al desa­

rrollo industria·! como el eje de la acumulaci6n de capital, a_! 

rededor del cual se integra y articula el resto de la econom!a; 

Para los años sesentas se le da el nombre de "Desarrollo Esta­

bilizador", como sintesis del conjunto de instrumentos de pol1 

tica econ6mica que caracterizaron dicho periodo, tales como: 

a) Creciente participaci6n del Estado como rector y orientador 

de la acumulaci6n de capital; 

b) Alto proteccionismo a la industria; 

c) Fijación del tipo de cambio; 

d) Subsidios a las exportaciones e importaciones; 

e) Grandes gastos en obras de infraestructura y desarrollo de 

las empresas controladas por el Estado; 

f) Subsidios a través de bajos precios en l~s servicios del 

sector paraestatal; 



58 

g) Bajos salarios¡ 

h) Contro1 de la inflaci6n¡ 

i) En general, por una gran diversidad de subsidios otorgados 

directamente, sobre todo al fomento de la actividad indus-

tria1. 

La creciente participaci6n del Estado como rector y 

orientador de la acumulación de capital no es una actitud nue­

va de éste en la década de los sesentas, sino que deta de pr~ 

cipios de los cuarentas¡ • ••• el sector pablico mexicano ha co.!! 

tribuido con 30% a la formación del total del capital fijo br~ 

to ••• º(1). Por otra parte, a partir de la segunda mitad de e~ 

te decenio, la orientaci6n de las inversiones del Estado (ini-

ciada durante el gobierno de Cárdenas) continGan la tendencia 

de controlar ramas claves de la actividad industrial tales co-

mo la industria petrolera, energia eléctrica, ferrocarriles, 

producción de acero, equipo ferroviario, petroquimica, avia-

ción,etc. Durante el periodo de 1935-1946, más del 50% del 

gasto ptlblico se venia destinando a obras de infraestructura. 

Y es a partir de 1940 que el Estado destina cerca del 30% de 

toda su inversión hacia el sector industrial. 

Los grandes gastos en obras de infraestructura que de 

1935 a 1946 alcanzaron una mayor proporción dentro del gasto 

pablico con el objeto de garantizar un mayor dinamismo del m~ 

(1) .- HANSEN, Roger¡ La Polltica del Desanollo MeKicano, Ed. Siglo XXI, ~ 
xioo, 1981. 
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cado interno y crear la posibilidad de desarrollar nuevas ra­

mas industriales que, debido a sus características técnicas de 

producci6n, requerían de composiciones orgánicas más altas; de 

b!an contar por lo menos con las condiciones materiales neces~ 

rias para la valorizaci6n y reproducci6n de sus capitales; en 

tanto el invertir en este tipo de industrias en un mercado re­

ducido era de por si poco atractivo, lo cual sólo fue realidad 
} 

gracias a la fuerte intervención estatal • ••• concentraci6n r~ 

gresiva del ingreso y la consecuente restructuraci6n del mere~ 

do interno, determinaron que este desarrollo se caracterizara 

por una inadecuaci6n de la oferta y la demanda. Para superar 

esta situaciOn, a partir de 1946, se desarrollaron nuevas ra­

mas de producci6n manufacturera, ••••• Como este proceso coinci-

dia con la pérdida de poder adquisitivo de los sectores popul~ 

res, s6lo los precios altos aseguraban la rentabilidad de las 

nuevas inversiones ••• "(l). Durante los años de 1939 a 1960, 

de los gastos del gobierno en materia de industrializaciOn, el 

sector pablico financi6 más del 75% con recursos propios; en 

principio el préstamo interno cubri6 parte del déficit. A PªE 

tir de 1950 empieza a acudir cada vez más al endeudamiento ex-

terno, dado que los bonos pablicos de bajo rendimiento no atr~ 

jeron a los inversionistas. El resultado fue gravemente infl~ 

cionario, entre 1948 y 1954 el !ndice de precios al mayoreo a~ 

ment6 al 8.4%, mientras el nivel de precios de Estados Unidos 

(1) .- HERNllNDEZ PALJICIOS, Luis; 11MéXico: la crisis del nacionaldesarrollis-
llD" Revista Tecda y Pol!tica No.S, ~g.60. 
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s6lo crecía al 2%. As!, estas diversas presiones inflaciona-

rias se manifestaron a su vez en presiones sobre el tipo de 

cambio como resultado del desequilibrio interno ocasionado por 

el déficit de la política fiscal, condujo a la devaluaci6n en-

tre 1948 y 1954 de 4.85 a 12.50 pesos por d6lar. 

Durante la década de los sesentas la capacidad del 

sector píiblico para financiar sus programas de inversi6n se r~ 

dujo en 68%; mientras que aumentaba la tasa de crecimiento de 

sus inversion~s, su ahorro menguaba. 

Una de las características que tipifican la década 

de los sesentas es la estabilidad de precios y la fijaci6n del 

tipo de cambio. Se puede decir que la capacidad instalada du-

rante los años inflacionarios de los cuarentas y los cincuen­

tas permiti6 el crecimiento de los años sesentas con una mayor 

estabilidad de precios, ya que s6lo crecieron de 2 a 2.9%. El 

tipo de cambio, que continu6 hasta agosto de 1976 permanec!a a . . 
12.50 pesos por d6lar, lo que ayudaba a la estabilidad de pre-

cios al evitar un incremento en el valor de las importaciones. 

As!, el tipo de cambio fijo.s±gnific6 un subsidio indirecto p~ 

ra el sector privado porque el déficit derivado de las import~ 

cienes se financiaba con deuda p11blica. 

El Estado continu6 con la pol!tica de alto protecci~ 

nismo a la industria a través de garantizar un mercado cautivo 

para sus productos, aunado al conjunto de medidas que subsidi~ 



61 

ban las importaciones; as! como de est!mulos a la inversi6n y 
. . 

de bajos precios en los productos del sector estatal, "La for­

maci6n de capital a corto plazo fue apoyada mediante todas las 

formas inimaginables a través de los precios y tarifas del seE 

tor paraestatal, del sistema financiero y fiscal, de favorecer 

la exacci6n directa del excedente y de bienes salarios de la ~ 

gricultura, de transferir recursos para las actividades indus-

triales y de los sectores de baja productividad a los de alta 

••• "(l), y la agricultura aunque ya débil durante la primera 

mitad de los sesentas, satisfac!a la demanda interna y creaba 

divisas. 

Los topes a las tasas de inter~s constituyeron un e~ 

t!mulo a las inversiones en capital fijo durante los años del 

desarrollo inflacionario y principios de los sesentas; es as! 

como el costo de los créditos pudo incluso llegar a niveles n~ 

gativos. No obstante,,en términos generales, durante los años 

del desarrollo estabilizador y con la fijaci6n de nuevos nive­

les de la tasa de interés y la fijaci6n del tipo de cambio en 

condiciones de estabilidad de precios, México lleg6 a pagar t~ 

sas netas considerables con lo que, por un lado se propici6 

una gran afluencia de capitales que coadyuvaron, junto con la 

creciente inversi6n directa, a equilibrar la balanza de pagos, 

dados los insuficientes ingresos de las exportaciones. Por o-

(1) .-~. Luis; Crisis y COyuntura de la Econan!a Mexicana; FA.. El ca­
ballito, ~. 1978, ~.37. 
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tro lado, esto permitió desarrollar el sistema financiero mieE 

tras que el Estado, mediante aumentos sucesivos del encaje le-

gal, pudo financiar su d~ficit en cuenta corriente sin recu-

rrir a la emisión primaria de circulante (1) • 

En cuanto a los salarios reales que se habían reduci 

do a partir de 1940, sólo recobraron su nivel hacia principios 

de los sesentas; a pesar de la escasa inflación durante esta 

d~cada, los precios de la canasta de bienes de consumo obrero 

se disparaban por encima, ocasionando disminuciones del sala-

rio real. 

La política económica que el Estado implementa para 

apoyar al sector industrial sufre pocas alteraciones en la d~­

cada de los sesentas, en relación a la que se había venido daE 

do en los años anteriores. As! pues, en lo que respecta al u-

so de los aranceles, ~stos mantuvieron casi el.mismo nivel; si 

tuación que era un tanto resultado de la relaci6n favorable de 

la balanza de pagos, la cual mantiene tal posici6n hasta apro­

ximadamente 1965; por otro lado, la cada vez más importante 

llegada de capital extranjero provoca mínimas modificaciones 

en la política comercial. 

A fines de los años sesenta, la política proteccio-

(1) .- 5obre el particular v~se FITZGERAI.D,E.V.K."La Palltica de Estabili­
zación en ~co: el dMicit fiscal y el equilil:rd.o Mac:roecx:ln6nico de 
1960 a 1977"; Revista Investigación Econ6nica No.44, Abril-Jmú.o de 
1978, Vol.XXXVIll; Facultad de EcoJnn!a, ~co. 
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nista habia tendido a aplicarse menos flexiblemente por la co~ 

petitividad internacional y la necesidad y objetivo de lograr 

una mayor integración nacional. La atención a los anteriores 

criterios pareciera mostrar ya, que para estos años la necesi­

dad de hacer más restrictiva la politica proteccionista, sur­

giendo en forma imperante la necesidad de vincular al sector 

manufacturero con el sector externo a fin de que éste logre 

dar apoyo a la balanza de pagos, además de poder impulsar el 

sector productos de insumos intermedios y la de iniciar la in­

cipiente producción de medios de producción. 

Otro instrumento de importancia en la pol!tica de f~ 

mento industrial es el uso de programas de fabricación, que se 

impulsan en forma general a partir de 1965. Tales programas 

se orientan a provocar que la industria nacional sustituya pr~ 

gresivamente compras del exterior, además de fomentar una ma­

yor integración de la industria a trav~s de la elaboración de 

insumos, piezas y partes que se obtienen del exterior. Las em 

presas que se rigen por el sistema de programas de fabricaci6n, 

obtienen licencias de importación de todos aquellos productos 

que en un futuro próximo se han comprometido a producir inter­

namente¡ además, gozan de excenciones arancelarias, lo que po­

sibilita que tales empresas tengan un mercado asegurado¡ pueden 

gozar también de los beneficios de la Regla XIV y los que resul 

ten de la Ley de Industrias Nuevas y Necesarias. 
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De la pol!tica fiscal, las manufacturas han sido las 

principales favorecidas, ya que han gozado de una pol!tica de 

bajos impuestos y en especial, los ingresos de capital se han 

visto beneficiados. Esta actitud"ha.respondido al objetivo 

del Estado de apoyar la formaci6n de ahorro y capitales, as! 

como atraer la inversi6n extranjera directa. Dentro de las Jll.!! 

didas más importantes cabe mencionar fundamentalmente la Ley 

de Industrias Nuevas y Necesarias y la Regla XIV (las cuales 

ya fueron explicadas). Las concesiones otorgadas por este co~ 

cepto en los sesentas, se mantuvieron casi estancadas en las 

industrias productoras de medios de consumo inmediato (indus­

tria liviana); se favoreci6 y protegi6 a la producci6n de art! 

culos qu!micos y metálicos especializados, elaboraci6n de ma­

quinaria eléctrica; sobresaliendo de entre las demás la indus­

tria automotriz y la industria auxiliar y de autopartes. 

Por altimo, se impulsa el Programa Nacional Fronteri 

zo como un medio de reducir gradualmente las compras al exte­

rior en las denominadas franjas fronterizas. Los mecanismos 

de fomento consistieron en desarrollar una importante infraes­

tructura y los servicios pablicos en dichas zonas; además de 

establecer un régimen preferencial hacia aquellas empresas que 

abastecieran los mercados localizados en las franjas fronteri­

zas. Tal situaci6n será un elemento favorable para la década 

de los ochentas, en cuanto la expansi6n de la industria maqui-
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ladora de la industria automotriz, que se constituirá en la 

más importante de la zona para esos años. 



PREDOMINIO DE LA INDUSTRIA PESADA SOBRE LA LIVIANA. ETAPA DE 

CAMBIOS SIGNIFICATIVOS EN EL GRADO DE DESARROLLO DEL CAPITAL!~ 

MO EN MEXICO. 1960-1973. 

Para el año de 1960, el monto invertido en Acervos "' 

Brutos de Capital Fijo 11) en la industria ascend~an a 153,702 

millones de pesos; dentro de ~ste, el transporte y la electric1 

dad agrupan el 67.7% del total, en tanto que su aportación al 

valor agregado es de solamente el 11.9%. Y si esto lo compaxa~~ 

rnos con la relación producto-capital de cada una de ellas, se 

observa que para el caso de la electricidad, ~sta aumentó en 

1960-73 de 4.3 a 12.5%, lo que se debió a un incremento supe-

rior de las tasas de crecimiento del valor agregado respecto a 

la de los ABCF. Ello explica cómo, el papel que juega el Est~ 

do en el apoyo. de aquellos sectores estrat~gicos de la indus-

tria para promover inversiones y desarrollar e~ sector, se si­

mienta en un aumento de las tasas de explotaci6n en aquellas 

ramas en las que ~l torna a su cargo. 

La creciente ingerencia del Estado dentro de la act~ 

vidad económica se sustenta tambi~n en la explotación del tra­

bajo asalariado; es decir, en la producción de plusvalor, el 

cual no habrá de apropiarselo, sino que lo transferirá al capi 

{1) .- Esta cateqor!a no incluye el rengléhde existencias (nercanc!as en PJ:'.2 
· ceso de elabbraci6n y terminadas) a diferencia de los Acervos ~tos 

de Capital Total utilizados en la serie anterior.. . 
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tal privado (ejemplo de ello es el precio de.la energía elSc­

trica sólo se incrementó en 15% durante diez años [1]) median-

te precios de subsidio. 

A diferencia de los transportes, dentro de los que 

se cuentan los ferrocarriles, nacionalizados en 1937, la impoE 

tancia del Estado dentro de la industria eléctrica se da hasta 

1960 (2), año en que se mexicaniza a través de Nacio~al Finan­

ciera la Compañía Impulsora de Empresas Eléctricas, filial en 

México de la American and Foreign Power Company Inc. y el Es­

tado asumió el control de la Compañía Mexicana de Luz y Fuerza 

Motriz, antigua Mexican Light and Power Company. Siendo que 
1 

en 1938 se había dado la nacionalización del petróleo y éste 

se constituye en el principal insumo para la generación de e­

nerg!a secundaria (termoel~ctrica), la cual para 1960 represe~ 

taba más del 50% del total de kws. generados, observando una 

lenta tendencia a incrementar esta participación, llegando en 

1973 al 56%. La vinculación entre la nacionalización del pe-

tróleo con la mexicanización de la industria eléctrica, es un 

medio por el cual el Estado transfiere la renta del suelo que 

se apropia por la explotación de hidrocarburos y su utilización 

hacia la generaci6n de energ!a eléctrica y la venta de ésta a 

precios subsidiados; lo cual además, permite una agilización 

[l] .- Ver RIVERA Y G::MEZ, Op. cit. 

(2) .- Para este año s6lo el 35% de la población dispon!a de este servicio. 
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de las transferencias de plusvalor que permiten incrementar 

los fondos de acumulaci6n del capital privado. 

Por otra parte, tocante a los transportes, el incre-

mento en la relaci6n producto-capital obedece a un incremento 

en la tasa de crecimiento del valor agregado, reflejo indirec­

to de la evoluci6n de la cuota de plusval!á _ aunado a una des,;.. 

inversi6n del -1.7%. Se mencionan estas dos ramas como las 

m~s significativas en tanto su papel estratégico dentro de un 

proceso de desarrollo industrial y porque sus producciones son 

controladas por el Estado. Por ejemplo, el crecimiento en los 

transportes que si comparamos para 1960, la formaci6n bruta de 

capital fijo en esta rama (l,935 millones) el Estado invirti6 

tan s6lo en transporte ferroviario 1,376 millones, lo que re-

presenta el 71.1%. 

Durante la etapa de 1960-1973, se observan importan-

tes modificaciones en la distribuci6n de los acervos brutos de 

capital fijo, registrándose dentro del sector industrial una 

tasa de crecimiento del 4.1%, mientras que la industria de la 

construcci6n tiene una tasa.alt!sima de 16.1%, cuatro veces su 

perior al promedio industrial, lo cual se debe a que dentro de 

un acelerado proceso de acurnulaci6n industrial (el ritmo de 

crecimiento de los acervos brutos de capital fijo para la man~ 

factura fue de 8.4%) y por su posici6n dentro de la forrnaci6n 

bruta de capital fijo (1) se vi6 obligada a revolucionar sus 

(1) .- Dado que dentro de la fonnaci6n bruta de capital fijo la suma de cons 
truoci6n e instalaciones se constituyen en m!s del 50% de~. por o 
tra parte esta industria tuvo una tasa de crecimiento del orden de -
4.8% en sus acei:vos brutos de capital fijo (ABCF). 



69 

técnicas (dentro de la formación bruta de capital fijo que le 

corresponde a esta rama, el 86% lo constituyó maquinaria y e­

quipo). 

Por su parte, el ritmo de crecimiento del capital en 

la manufactura fue del 8.4%, dos veces superior al total indu~ 

trial, distinguiéndose la industria pesada con una tasa del 

8.6%. 

Las ramas que tienen un destacado papel en la tasa 

de crecimiento de los ABCF, son aquellas que se vinculan con 

el paso a un grado mayor de desarrollo del capitalismo, cuya 

din4rnica depende de la expansión industrial. Es por·ello que 

para la etapa de estudio, los productos metálicos, maquinaria 

y equipo (12%), petróleo (9.2%), cemento y vidrio (8.7%) as! 

corao sustancias qu!micas (8.8%) han tenido ritmos muy superio­

res respecto a la industria en general (4.1%). Cabe resaltar 

que la rnayor!a se ubican dentro de la industria pesada: ello 

no niega que algunas ramas de la industria liviana corno son "e. 
lirnentos,bebidas y tabaco" (7.7%) y textiles (10%) hayan teni­

do un importante crecimiento pero éstas, si bien pertenecen a 

las ramas tradicionales, su evolución obedece a una ampliación 

del mercado interno. 

En cuanto a lo dicho respecto a las ramas de la in­

dustria pesada, fue el acelerado crecimiento de las inversiones 

realizadas ( si se quiere, levemente superior a la liviana) lo 
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que permitió que ~sta adquiriera una cada vez mayor importan-. -
cia relativa, y se redujeran l.as diferencias en cuanto a su a­

porte en el valor agregado del. sector manufacturero. 

PARTICIPACION RELATIVA DEL VALOR AGREGADO 
Y SUS TASAS DE CRECIMIENTO 

1960 1973 
INDUSTRIA lDO % 100 % 

Extractfva 15.4 13.3 

Manufacturera 60.0 61.1 

-Ind. Liviana 36.5 29.5 

-Ind. Pesada 23.5 31.6 

Electricidad 3.1 5.2 

Construcci6n 12.7 13.4 

Transporte 8.8 7.0 

T.C.A.(X) 
8.2 

6.9 

8.3 

6.4 

10.7 

12.5 

8.6 

6.3 

FUENTE: Cuadro de Valor Agregado eQ el sector ind­

industrial y por rama de actividad. (Anexo) 

NO. I 
Las ramas cuya composición t~cnica se encuentra por 

encima de la media industrial se ubican sobre todo dentro de 

la industria pesada (sustancias químicas, petr6leo, rnetal.Qrgi-

ca básica) las cua1es desde 1950 habian venido mostrando un 

constante crecimiento, con lo que logran para este periodo 

(1960-1973) despl.azar a las de la industria l.iviana, crecimie_!! 

to que corno se ver~ en el siguiente cuadro!' obedece a la cons_e 

(*) .- cuadro "Carposici6n Técnica y tasas de crecimiento de los A.B.C.F. y 
el T.A. en las ramas industriales" 1960-1973. 



COMPOSICION TECNICA Y TASAS DE CRECIMIENTO DE LOS A.B.C.F. Y EL T.A. 

TOTAL INDUSTRIAL 

Producci6n de petr6leo 
y gas natural. 

Alim. bebidas y tabaco 

Text. y prend. de vest. 

Madera y sus producto~ 

otras industrias liv. 

Papel y sus productos 

Sust. y prod. qufmicos 

Prod. miner. no metál. 

Metalúrgica básica 

Prod. de maq y equipo 

EN LAS RAMAS INDUSTRIALES 
1960 1973 

COMPOSICION TECNICA. 
81,914 

216,216 

27,190 

7 ,773 

4,385 

179,750 

43,106 

64,010 

41,650 

119,709 

13,557 

85,072 

332,073 

43,063 

22,270 

7,163 

228,544 

48,528 

103,214 

65,505 

168,474 

22,630 

1960/73 
T.C.A.(X) 

A.B.C.F. 
4.1 

9.2 

7.7 

10.0 

7.3 

a.o 
5.1 

8.8 

8.7 

7.4 

12.0 

T.A. 
8.2 

5.6 

3.9 

1. 5 

3.3 

6.5 

4.1 

4.9 

4.9 

4.6 

7.6 

FUNETE: Cuadro Noi lijAcervos Brutos de Capital en el sector industrial 

por rama de actividad. (anexo) 

V)Irabaio Asalariado en el sector industrial por rama 

de actividad. (Anexo) 

...¡ .... 
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lidaci6n de una fase superior del capitalismo en la cual hay 

una permanente tendencia a la elevación de la composici6n téc­

nica que responde siempre a un aumento más que proporcional de 

la parte del capital fijo que al ritmo de incorporaci6n del 

trabajo asalariado; lo cual explica que en estas ramas se ha­

yan desarrollado en forma invariable las ·fuerzas productivas 

manifestándose esto en composiciones técnicas superiores a la 

media industrial. 

El significado cualitativo del desarrollo de estas 

industrias tiene que ver con el papel estratégico que juegan 

en un proceso de industrializaci6n, en tanto insumos intert:1e­

dios para un dinámico desenvolvimiento del resto del sector, 

con lo que se refleja una ampliaci6n de la división social del 

trabajo a la vez que repercuten en la elevación del grado de 

tecnificación (1) • 

(1) .- Ejarplo de ello es el apoyo que se les brinda a este tipo de arpre­
sas a ~s de la política de excenciones fiscales para prarover 
la sustitución de in¡lortaciones en el sector productor de bienes :in 
t:ezmedios y de capital. "En estrecha relaci6n del manejo de los aii 
troles cuantitativos de inportaci6n, la secretaria de Industria y­
catercio inpllsa desde.1965 los llamados 'Programas de Fabricaci6n' 
a base de los cuales se ha pretendido .inducir a p:roductores e ~ 
tadores a sustituir oaipras en el exterior, integrando verticalmen­
te al mismo tienpo procesos industriales por medio de la elaboraci6n 
de insum::ls, partes y piezas que se obtienen de proveedores extranj! 
z:os" (NAFINSA; "La Politica Industrial" en Soils, Leopoldo¡ La ~ 
n::rnta .Mexicana I, Lectilra No.4, F .e.E., Mélcioo·, 1973~ 
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Lo anterior se corrobara al reportar dichas ramas 

las más altas productividades, las cuales son en el petróleo 

casi cuatro veces superior al promedio industrial (44,408) en 

1973 y en sustancias químicas y metalürgica básica logran casi 

duplicarlo. Un indicador indirecto que refleja el tránsito de 

una etapa de desarrollo extensivo a un intensivo serian las 

magnitudes de conswno de energ!a eléctrica, lubricantes y com­

bustibles y además, materias primas. Por un lado, las tres 

primeras nos estar!an hablando de una mayor utilización de má­

quinas herramientas en tanto la relación técnica existente en­

tre este tipo de inswnos y un uso de tecnolog~a m~s désarroll~ 

da que tienden a desplazar la utilización de trabajo vivo, lo 

cual incide en la forma organizativa del proceso de producción 

repercutiendo en el elevamiento de la productividad. Por otra 

parte, el incremento del consumo de materias primas no es sino 

un reflejo del grado de productividad alcanzado, apoyado en la 

tecnificación del trabajo y sustentado en una creciente tasa 

de explotación. 

Entre el primero y el a1timo año de este periodo, el 

nivel general de acurnulaci6n en la economía mexicana manifestó 

un incremento de 3.5%, mientras que esto mismo, en el periodo 

anterior fue de 2.6%. 

Para 1973 la inversi6n fija bruta. total ocupa algo 

más de la quinta parte del PIB (20.4%). En cuanto al sector 



INDICADORES DEL GRADO DE TECNIFICACION EN EL SECTOR INDUSTRIAL 
·cons. de mat. T.C.A. Cons. de comb. T.C.A. Cons. de ener- T.C.A. 

~rim. y_ aux. pq l lubricantes (X) ¡fa e He tri ca (X) 
1960 1965.1970 960 1965 1970 960 1965 1970 

TOTAL INDUSTRIAL 

Ind. Extractiva 4.8 2.1 .7 -9.6 14.0 11. 6 8.2 -3.5 13.4 6~0 4~6 -2.1 

Ind. LiViana 46.4 so.o 42.0 8.6 34.9 36.5 32.4 1.1 34.0 36.7 .32~ 2 9,2 

Al im. bebidas y tabaco 30.3 32.9 28.2 8.9 19.6 26.7 25.9 4.7 16.0 20.3 18 .1 10.2 

Text. y prend. de vest.13.0 14.6 11. 2 8.1 12.2 7.5 6.0 -5.2 15.7 14.6 11. 8 5.7 
-..1 ... 

Madera y sus productos 2.0 1.4 1.9 9.2 2.3 2.0 2.1 1.0 l. 1 l. 2 l. 6 12.9 

Otras industrias 1 i V. l. 1 o.a 0.8 5.8 0.1 0.3 0.6 -1. 9 l. 3 0.6 0.7 1.8 

Ind. Pesada 48.8 48.3 57.2 11. 5 51.0 51. 9 59.4 3.4 52.6 57.3 63.2 10.8 

Papel y sus productos 6.8 6.5 5.8 7.9 5.6 5. 1 5.8 2.2 7.4 7. 7 7.6 9.0 

Sust. y prod. qufmicos 15.2 13.3 12.7 7.7 8.5 9.5 12.3 5.6 12.9 12.1 13.3 9.2 

Prod. mener. no metál. 2. 1 2.1 2.3 10.4 14.0 16.3 l. 9 3. 1 10.9 10.5 11. 3 9.1 

Metalargica básica 8.9 13.9 15.2 15.6 15.9 15.2 16.4 2.1 12.5 17.8 18.0 12.9 

Prod. de maq y equipo 15.6 12.4 21,3 13,2 6.9 5~7 8.9 4.5 8.9 9~0 13.0 13'.0 

FUENTE: Censos Industriales de 1960, 1965 y 1970. 
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industrial, desde los dltimos años del periodo anterior habia 

venido registrando un nivel de acwnulación superior al prome­

dio general, hasta el año de 1965 a partir del cual la tasa de 

acumulación de la industria pasa a ser ligeramente inferior a 

la de la economia; hasta 1971, culminando en la situación que 

presentan los años de 1972 y 1973, donde resulta sensiblemente 

inferior. 

Aunque el nivel de acumulaci6n de la industria cre­

ci6 hasta 1965, la proporci6n que de la inversi6n fija bruta , 

se destina a la industria, oscila alrededor del 35% hasta 

1972, alcanzando para el siguiente año un nivel de 26% y a par 

tir de all! muestra signos de lenta recuperación, la cual sin 

embargo, hasta el año de 1975 no llega a los niveles anterio­

res. 

Por otra parte, la inversi6n fija bruta total llegó 

a tener una tasa de crecimiento de 8.3% anual, lo cual se re­

flej6 en el incremento del PIB que result6 en este mismo pe­

riodo de 6.~% cuando la observada entre 1950 y 1958 fue de 

6.1%. 

Es en esta etapa cuando el Estado juega un papel de­

cisivo, consolidándose su participaci6n dentro de la acumula­

ci6n ya que el incremento de la inversión se sustent6 en el 

crecimiento de la inversión pGblica, y sus aportaciones a la 

inversión fija bruta acumulada en el periodo fue de 44.1%, en 
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tanto que en el anterior fue de 32.8%. 

La alta tasa de crecimiento de la IFBT y el nivel al 

canzado de acumulaci6n a nivel nacional, estuvo sostenido por 

el dinamismo en el crecimiento de la inversión pt1blica (12.6%; 

de la privada fue de 6.6%), sobre todo por el gigantesco incr~ 

mento que tiene a partir de 1972, pues ésta tuvo un incremento 

en ese año de un 40% en relación al año anterior. En cuanto a 

su participaci6n respecto a la inversi6n total, ésta lleg6 a 

representar el 47.7% en 1974, logrando la mayor participaci6n 

relativa en el per!odo 1960-1976; no obstante que para ese 

mismo año, su variaci6n relativa respecto al año anterior fue 

de -3.1%. 

El gran impulso que tiene la inversi6n pGblica den-

tro del primer tercio de la década de los setentas obedece al 

importante flujo de inversiones hacia la industria petrolera 

(1). (incluyendo la construcción de duetos), al sector petro­

qu!mico (sobre todo refiner!as), electricidad, sidert1rgica bli'~ 

sica y, en menor medida, a la fabricación de papel y máquinas 

herramientas. Entre 1971 y 1976 se destin6 al conjunto del seE 

ter industrial una inversi6n de 140,602 millones de pesos, si~ 

(1) .- El resurgimiento de la i.n:lustria petrolera en México fue propiciado 
por el elevamiento de los precios interna.c:ic:r.ales del crudo por parte de 
la OPEP, que se inicia en 1973 mediante el erllaxgo efectuaóo por los pa!.ses 
lirabes a Estados Unidos de.semtxx:ando en 1974 en una elevaci6n de 2. 48 a - . 
11.56 d6lares, incremento que pos:ihi.lit6 que la extracción del. petr61eo ~ 
xicano se torr.ara rentable. 
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nificando el 38% del total (1). Las actividades ya menciona­

das absorbieron el 97% de la inversi6n pablica en la industria. 

DESTINO DE LA INVERSIDN PUBLICA 
POR RAMA INDUSTRIAL 

Petróleo. perforación y extracción 

Petroquímica* 

(1971- 1976) 
(DOD $) 
24,343 

34,D95 

Duetos 

El ectrf ci dad** 

Siderurgia 
LAZARO CAROENAS 
Ampliación de AHMSA 
FANAMHER 

6,92D 

25,886 

21,200 
12,500 

8 .·100 

80 

Papel 

TOTAL. 

3,325 

137,D45 

FUENTE: Inversi6n Pablica Federal; Secretaria de la 

Presidencia, Direcci6n de Inversiones Pabli-

cas. 1971-1976. 

* Incluye refiner!as, las cuales tienen una in 
versi6n de 22,495 millones de pesos en 6 re= 
finer!as. En este rubro, la inversi6n reali 
zada en el Complejo Petroqu!mico de Cangreje 
ra, Veracruz sum6 la cantidad de 10,000 mi-­
llenes de pesos. 

** Incluye 500 millones de pesos en la unifica­
ci6n de frecuencias. Dentro de las inversio 
nes más importantes hechas en este rengl6n -
destacan la Hidroeléctrica de Chicoas~n 
(8,800) y la nucleoeléctrica de Laguna Verde 
(6,000). 

(1) .- La inversl6n p1lblica se triplic6 para este sexenio respec 
to al anterior· que fue de 128,000 millones de pesos. -
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Luego del descenso de la tasa de ganancia en 1958, 

ésta experimenta una rápida recuperación en sólo dos años, mo~ 

trando a partir de 1960 una tendencia estable de reducidos mo­

vimientos a la alza (dado que en 1960 había logrado un nivel 

aceptable de 56.7%) hasta el año de 1969, para posteriormente 

registrarse una tendencia a la baja, salvo en 1973, año en que 

se experimenta una recuperación que no logra el nivel de 1969. 

De 1960 a 1967 el indice de los salarios reales vino 

elevándose rápidamente, no obstante los efectos negativos que 

ellos ejercieran sobre la cuota de ganancia, fueron no s6lo 

contra:imstados sino superados por la precipitada disminuci6n 

de la composici6n técnica durante el mismo lapso. 

Después de 1967 concluye; por un lado, una mayor ac~ 

leración en la elevación del indice de los salarios reales·ha~ 

ta 1969; por otro lado, hasta este mismo año coincide. con la 

recuperación de la composición técnica. Registrándose en este 

año un mismo nivel de la cuota de ganancia respecto al año pr~ 

cedente. No es sino a partir de 1969 en que se acelera aan más 

el incremento de los salarios, coincidiendo con una franca re­

cuperación de la composición técnica observada desde 197lyse 

le adiciona un descenso en los salarios provocando una recupe­

ración de la ganancia. 

De 1962 a 1967, no obstante que la composici6n técni 

ca refleje ligeros movimientos a la baja, al tierapo que los s~ 
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larios mostraban una marcada tendencia a elevarse, la tasa de 

ganancia continda la trayectoria a la alza que hab1a venido r~ 

gistrando; lo cual sólo pudo ser posible a través de la mayor 

utilización de la capacidad instalada. Lo que por el lado de 

la composición técnica permitió incorporar más rápidamente 

fuerza de trabajo (5.2% anual en comparación a la tasa de ere-

cimiento de los ABCF 4.2%) lo que determinó dicha tendencia a 

la baja; repercutiendo a su vez sobre el mercado de fuerza de 

trabajo, provocando un incremento en los salarios. No obstante 

los incrementos salariales de mayor proporción al descenso de 

la composición técnica, no se reflejó una disminución de la t~ 

sa de ganancia, sino por el contrario esto se debió a que el 

valor agregado generado por la industria creció a una tasa pr2 

medio anual de 9.9%1 empero, haber crecido a 5.2% la población 

asalariada, se registró para el periodo un incremento en la 

productividad del 4.7% anual (1). 

Posterior a 1967 la conductaseguida por los salarios 

tiene mayores oscilaciones tendientes a la alza hasta 1971, 

las cuales se acentdan aun más en los años siguientes. Por o-

tra parte, la composición técnica tiende a elevarse más, como 

(1) .- ID cual se corrobora con las m:xlificaciones que muest:ra1 las relacio­
nesprc:ducto capital quepa.salde .33 en 1962 a .43 en 19b7 y capital 
prOOuc:t:o que va de 3 a 2 .3. En la primera relación su incremento se 
debe a \ID aunento ~ que proporcional del producto respecto al capi­
tal, lo cual ser.!a un reflejo indirecto del aunento de la tasa de ex­
plotación, nuy par enc.ÍIIB del. de los salarios reales. En lo referente 
a la segtll'XIa, su disnimlci.6n no es sin::> reflejo, por un lado del des­
censo de la CXJ1t:l0Sici.6l técnica y, por otro, del cx:rtp:lrtamiento ya !lle!! 
cionado de la cuota de plusvalor. 
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resultado de las crecientes inversiones que realiza el Estado 

(vex cuadro no.VI anexo) basadas en t!!icnicas de producción más 

avanzadas (intensivas en capital) destinadas a satisfacer las 

crecientes necesidades en el mercado para recrear las condici~ 

nes de reproducción del capital con una mayor generación de e­

nerg~ticos, transportes e insumos necesarios que debido al el~ 

vamiento de sus costos (1) habían frenado el crecimiento de la 

inversión privada. Tales inversiones (del Estado) actuaron el~ 

vando la composición t~cnica en el sector industrial, que por 

el carácter mismo de .sstas (a largo plazo y de gran cuantía) 

no reflejaban en forma inmediata incrementos en la productivi-

dad y considerando que los salarios siguieron un camino ascen­

dente, todo lo anter~or confluyó en una sobreacurnulación de c_!! 

pital ocasionada por un incremento mucho más rápido del capi-

tal fijo acumulado, sin que esto fuera acompañado de un eleva­

miento en la cuota de plusvalía, lo que determinó una drástica 

ca~da de la tasa de beneficio en 1975. 

( 1) • - En los primeros años de los setentas, México se había convertido en 
ircportador neto de petróleo, eicistia una insuficieneia en la sidexur­
gia y un anacronisrro en el transporte. 



EL GASTO PUBLICO Y LA CRISIS ECONOMJ:CA. 

Dadas las circunstancias en que terminará la década 

de los sesentas, donde el desarrollo industrial ocasionó un 

fuerte empobrecimiento de la agricultura, depauperización de 

la fuerza de trabajo y su polarización entre los segmentos a­

grícolas e industriales menos desarrollados con respecto a los 

sectores más dinámicos de la economj'.a, no sólo en cuanto a las 

ganancias sino también a los salarios (entre 1950 y 1967, alr~ 

dedor del 6% de los trabajadores percibian el 30% del total de 

las remuneraciones al ~abajo), crisis fiscal, crecimiento de 

la deuda pdblica, desequilibrios de la balanza de pagos, cre­

cientes presiones sociales; no sólo porque la agricultura si­

gui6 desplazando fuerza de trabajo, aumentando el ejército in­

dustrial de reserva que ejerc~a a su vez un efecto negativo s~ 

bre la precaria situación de los salarios, sino tambien porque 

durante las décadas de los cincuentas y los sesentas se da una 

aguda proletarización de las clases medias. 

Para inicios de la década de los setentas, que coin­

cide con el gobierno de Luis Echeverria, se planteó "El Desa­

rrollo Compartido y la Apertura Democrática", como la nueva p~ 

l!tica de masas; (en tanto la paz social se ve!a cada vez más 

presionada por el deterioro de las condiciones de vida de los 

grandes grupos de población), como la forma de garantizar una 

de las condiciones más importantes para dar continuidad al de-
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sarro1lo econ6mico acelerado, la estabilidad social, más aQn, 

para superar 1a crisis interna que se venia gestando inmersa 

en el sombrío panorama internacional. Por otra parte, a1 int~ 

rior de la clase burguesa, el desarrollo estabilizador tuvo 

tambi~n fuertes repercusiones en su unidad de clase y se mani­

fest6 en pugnas entre las dos fracciones más importantes. 

La industria en esta etapa lleg6 a representar e1 d~ 

ble de la agricu1tura, la cual conserv6 hasta 1a primera mitad 

de los sesentas el ritmo necesario para abastecer de productos 

básicos al mercado nacional y represent6 aproximadamente el 

50% del total de las exportaciones. Hacia fines del periodo 

la agricultura tuvo un marcado descenso: Be 1965 a 1970 creci6 

al 1.2% anual, mientras que la poblaci6n se incrementaba al 

2.8%; manifestándose para 1971 una fuerte crisis en este sec­

tor que habia sido uno de los fundamentos del desarrollo esta­

bilizador. 

Desde los años sesentas, resulta nítida la existen­

cia de un modo de producci6n específicamente capitalista, la 

estructura socioecon6mica del país entra en una fase cualita­

tivamente distinta, donde la industria de transformaci6n es ya 

el principal rengl6n de la acumulaci6n de capital y el prolet~ 

riado surge como el sector mayoritario de la poblaci6n trabaj~ 

dora. Dentro de la industria de transforrnaci6n, es ahora la 

industria pesada el eje de la acumu1aci6n, mientras que el COE 
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junto de la producción industrial creci6 a una tasa de 8.7%; 

ramas como la petroqu!mica, minerales no metálicos, metalargi­

ca básica, maquinaria y equipo crec!an a 35.4; 9.6; 9.9 y 15% 

anual respectivamente. De aqu! que las transformaciones en la 

estructura productiva presentaron modificaciones al interior 

de la clase dirigente; estas dos situaciones inseparables s6-

lo fueron posibles gracias al apoyo del Estado, en la medida 

en que le respondieran en sus proyectos de desarrollo. "A fin~ 

les de la d~cada del sesenta, este proceso (que además rnostr6 

una tendencia a la centralización de los capitales) diferenci6, 

de manera clara, dos facciones burguesas principales en la so­

ciedad mexicana: por una parte la facci6n monopólica, financi~ 

ra e industrial, integrada con el capital internacional, y que 

controla las ramas distantes del consumo popular: bienes de c~ 

pital, intermedios básicos y suntuarios (que conforman el deng_ 

minado 'sector din~co'). Por otra parte, la facci6n del na­

cional desarrollismo, que se hab!a consolidado en el per!odo 

1930-1945, ligada estrechamente a la producci6n de bienes de 

consumo habitual (bienes salarios, o sea, el 'sector tradicio­

nal')" (HERNANDEZ PALACIOS, Luis; "M~xico: La crisis del nacig_ 

nal desarrollismo"; Revista Teor!a y Pol!tica No.5; Julio-sep­

tiembre de 1981, M~xico; pág.80-82). 

El incremento considerable del gasto pdblico permi­

ti6, en efecto, superar la ca!da de la tasa de crecimiento del 
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producto entre 1970 y 1971; as~ que para 1975 se hace manifie~ 

ta la necesidad de expandir el gasto pdblico como dnica medida 

para sostener la tasa de acumulación. Y, desde 1971 el Estado 

tuvo que destinar proporciones crecientes de su gasto ahora en 

el abaratamiento, también, del capital variable a través de la 

importación masiva de alimentos; como lo ven~a haciando con el 

capital constante mediante subsidios a las importaciones, ex­

cención de impuestos a las inversiones en capital fijo, a tra-

vez de precios de subsidio de los productos de las empresas p~ 

raestatales, etc. Favoreciendo as!, sobre todo, la inversión 

privada interna y externa, no sólo mediante los incentivos fi~ 

cales, sino también a través del gasto pdblico en infraestruc-

tura e industrias básicas, que se dirigiese, primordialmente, 

a la producción privada manufacturera. 

De tal manera que el gasto pGblico entre 1971 y 1975 

lleg6 a representar el 13.2% del PIB; en tanto la inversión p~ 

blica crece a 4.2% anual en términos reales. Por lo que la ~ 

pansión del gasto pdblico en condiciones de d~ficit fiscal y 

debiendo sostener el de las empresas paraestatales, sólo se p~ 

do fundamentar en un creciente endeudamiento externo; sobre t2 

do cuando en este periodo el déficit en cuenta corriente aume~ 
. . 

tó a una tasa compuesta de 40% anual, ocasionado principalmen­

te por la aguda tendencia deficitaria de la cuenta de mercan­

c1as que aumentaba al 27% anual; ya que a pesar de que las ex 
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portaciones aumentaron a 19%, por el importante crecimiento de 

las manufacturas exportadas; las importaciones aumentaron al 

23%; y que, concomitante a todo ello, se manifest6 una declini! 

ci6n del 9% anual en la balanza de servicios, ocurrida por el 

descenso del turismo. 

Así, el déficit se financi6, en parte, con la inver­

si6n extranjera directa, s6lo para complementar la fuente pri!! 

cipal de los préstamos, sobre todo al sector pOblico. Las en­

tradas de capital a largo plazo aumentaron al 47% anual y los 

préstamos extranjeros al gobierno pasaron de 286 millones de 

d6lares en 1971 a 3,054 en 1975; en tanto que las salidas der.!_ 

vadas de la inversi6n extranjera directa aumentaban en 13%, en 

relaci6n con el quinquenio anterior. 

El creciente gasto deficitario ocasion6 presiones i!! 

flacionarias que aunadas a la continuidad del tipo de cambio 

fijo disminuyeron el ritmo de las exportaciones, las cuales, 

en condiciones de CJ:isis mundial se veían aun más obstaculizi! 

das; esto, aunado a la actitud del Estado en cuanto su políti­

ca de inversiones, funcionaron en el acentuamiento de la cri­

sis " ••• La acci6n del régimen determin6 una ca!da importante 

en la tasa de rentabilidad en México ya amenazada desde fines 

de los sesentas por un importante aumento en la composici6n ºE 

gánica del capital. Parad6jicamente, Luis Echeverr!a estimul6 

a la industria eléctrica y petroquimica básica, as! como a la 
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siderdrgica; sectores de mayor composici6n orgánica y periodos 

de rotaci6n más largos, lo que a su vez incrementaba la deman­

da sin elevar la oferta. Todo lo cual lejos de restablecer la 

tasa de ganancia la deprimi6 aun más"(l). 

(1) .- cn-IEZ, Pedro; Análisis cx:riparativo de las ~ticas econ6nicas de 
Luis Echeverria y L6pez Portillo; cl:Es, serie· Investigac16n No.4 
Facultad de Ea:n:núa, UI-11\M, r~oo, 1980, pág.82-83. 



REANIM.ACION DEL PROCESO O~ INDUSTRIALIZACION EN BASE AL AUGE 

PETROL:¿Ro. 

Hacia el año de 1977, aun se dejan sentir los efec­

tos de la crisis mundial, que hab!an funcionado como detonante 

para la eclosi6n de las contradicciones internas generadas por 

el mismo modelo de acumulaci6n. El Producto Interno Bruto s6-

lo se increment6 2.8% respecto a 1976, año en que el Estado 

marca, con la devaluaci6n de la moneda, la cancelaci6n de una 

política populista y de reformas a la transici6n a un nuevo m2 

delo de acumulaci6n. A partir de all! se reorienta la pol!ti­

ca, subordinandola claramente, a restablecer las condíciones 

de rentabilidad del gran capital monop6lico internacional. El 

Estado se enfrentaba ademas, a la necesidad de restablecer el 

equilibrio entre las dos principales facciones de la burgues!a 

y legitimizar su papel como representante de ~sta cuando desde 

1970, durante las elecciones, se manifest6 una fuerte pugna a 

su interior. La facci6n burguesa del nacional desarrollismo 

intent6 renegociar una posici6n en el Estado tomando las cre­

cientes demandas populares que emergían colocando los proble­

mas estructurales en el plano de la lucha de clases. 

As! el Estado se propuso, dada la reducci6n de su a~ 

tonoc!a relativa, restablecer el clima de colaboraci6n con el 

capital privado, tanto a nivel nacional como internacional. 

La posibilidad de ello se sustenta en una coyuntura 
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internacional donde con el elevamiento del precio del petr6leo, 

el Estado se hizo y pudo disponer de recursos, con los que am­

pli6 su capacidad para reorientar el proceso de acurnulaci6n 

fundamentándolo en una política expansionista pero, dirigida a 

restablecer el nivel de la tasa de ganancia y aminorar las con 

tradicciones sociales. 

Se establecieron nuevos acuerdos con el sector empr~ 

sarial que garantizaran el incremento de la productividad; el 

estado por su parte, lanza la reforma administrativa tendiente 

a aumentar la eficiencia de sus instituciones. Una vez llega­

dos los primeros ingresos por la venta masiva de petr6leo al 

exterior, el Estado destinó gran parte de la renta petrolera a 

subsidiar al capital bajo diversas formas: no s6lo garantizan­

do precios bajos en la venta de energ~ticos a la industria, si 

no que se estableci6 una serie de excenciones de impuestos (a 

la importaci6n de maquinaria y equipo, a las exportaciones, al 

incremento del empleo, ampliación de la escala productiva, etc.) 

mientras que desde ~976 el Banco de !i~ico hab!a fijado una r~ 

ducida banda de flotaci6n de la moneda, con lo que, de acuerdo 

con la evoluci6n interna de los precios sobrevaluaba el peso, 

significando un fuerte subsidio indirecto a las importaciones 

y obstaculizando las exportaciones; todo esto hac!a descender 

los salarios reales. As!, todas las medidas para elevar la 

cuota de ganancia se basaron en la elevaci6n de la cuota de e~ 
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plotaci6n. 

En la segunda mitad de 1979 la economía se encuentra 

en franco auge. Y, se manifiesta ya una incapacidad de las po­

líticas para la contenci6n de la inflaci6n, el problema de la 

crisis agrícola, la misma incapacidad de las exportaciones p~ 

ra restablecer un equilibrio más perdurable y que delata el ad 

venimiento de una nueva situación crítica. 



CAPITULO II 

ANTECEDENTES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ. 

a) La industria automotriz en el desarrollo de las 

fuerzas productivas. 

El capitalismo, como se sabe, es el Gnico modo de pr~ 

ducción que se ha desarrollado, hasta la fecha, a nivel mundial. 

Dicha caracter!stica responde a la permanente necesidad de expa~ 

si6n de éste, con el objeto de lograr una cada vez mayor valori 

zación del capital; o sea, acrecentar la acumulación mediante el 

pe:rrnante desarrollo de las fuerzas productivas. Fen6meno tal, 

que trae aparejado cambios de importancia al interior del proce­

so de producción y, concomitante, en el proceso de trabajo¡ a 

través de las constantes transformaciones de la división técnica 

de la producción -la cual, es el sustento material de la divi­

si6n social del trabajo-, que no es más que la tendencia a la r! 

pida disminución del trabajo vivo a cambio de ~n aumento más que 

proporcional del trabajo muerto. 

Los cambios más importantes que ha experimentado el 

proceso de trabajo se remontan al inicio de lo que se ha dado en 

llamar la segunda revolución industrial (segunda mitad del siglo 

XIX), que consiste sustancialmente en el predominio de la produ­

cción de plusvalor relativo sobre el absoluto, y sobre la base 

de la subordinación de ~ste, sus posibles combinaciones en la 

forr.ia de exacción del plusvalor par_a acrecentar la tasa de plus­

val!a. En tanto la producción de plusvalor relativo significa 



91 

la ampliaci6n del tiempo de trabajo excedente a través de la 

reducci6n del tiempo de trabajo necesario; que dada la exten­

sión de la jornada de trabajo, s6lo puede ser posible mediante 

la mayor utilización de capital fijo y, de transformaciones en 

las formas organizativas de la producción. La mayor utiliza­

ción de capital fijo implica la subsunci6n real del trabajo al 

capital, reduciendo al obrero a un mero apéndice de la máquina, 

ya que ahora con la utilización de éstas se logra una mayor d! 

visión técnica al interior del proceso de producci6n, donde la 

fuerza de trabajo debe sujetarse al ritmo que desarrolla la má 

quina transmisora, con lo cual se posibilita la importante PªE 

cializaci6n del obrero, ya que ahora ~ste s6lo tendrá que rep~ 

tir una de las tantas fases que comprende el proceso de produ~ 

ción. 

Para 1911 se publicaron los "Principios de Administr~ 

ci6n Científica" de Federico w. Taylor, que implicaron una de 

las principales transformaciones en el proceso de trabajo al 

constituirse en el primer método capaz de relacionar íntimamente 

la producción de plusvalor absoluto y relativo y, que "Puede d~ 

finirse al taylorismo como el conjunto de relaciones de produc­

ción internas en el proceso de trabajo que tienden a acelerar 

la cadencia de ciclos de movimientos de los puestos de trabajo. 

Esas relaciones se manifiestan mediante principios de organiza­

ci6n general del trabajo, que reducen el grado de autonomía de 
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los trabajadores y los so~ete a una vigilancia y control peE 

mante de la ejecuci6n de la norma de rendimiento". (AGLIETA, M. 

Regulaci6n y crisis; Ed. Siglo XXI, pág. 91). 

Las ramas bajo las cuales comienzan a tener una apli9-

caci6n destacada los principios del taylorisrno, son aquellas doE 

de la realizaci6n del trabajo en colectivo es el denominador c.2_ 

man del proceso de trabajo, además que a1 interior de ~ste exi~ 

ten elevadas inversiones de capital fijo. Tal situaci6n se en­

cuentra identificada con el funcionamiento de la industria aut.2. 

motriz, la cual corno se sabe, funciona en base a una cadena de 

montaje donde su 6ptirno funcionamiento requiere de una alta 

precisi6n en la coordinaci6n de todas las funciones parciales 

que recorre un veh!culo para ser ensamblado, raz6n por la cual 

todos los movimientos parciales que realiza un obrero estan fij~ 

dos de acuerdo a una norma de rendimiento, ya que a trav~s de la 

continuidad de la cadena de montaje se reducen al m!nimo los 

tiempos y movimientos. 

Si bien el taylorisrno es una de las primeras formas 

hist6ricas en cuanto transformaciones en el proceso da trabajo, 

y; que fuera aplicada en la rama automotriz cuando se localiza­

ba dentro de las industrias metal-mecánicas; caracterizada por 

bajas escalas de producci6n y elevad!simos costos. As! pues, se­

rá el fordismo el Qnico m~todo que permita la producci6n en ma­

sa de veh!culos, gracias a que esta rama es la primera que im-
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plemente la introducción de la cadena semi-automática en la li­

nea de montaje, operándose una revoluci6n tecnológica: haciendo 

posible la producci6n de automóviles en escala masiva. El for­

dismo permite que para los años veintes se logre reducir hasta 

en un 50% el costo de fabricación de los automóviles en Estados 

Unidos¡ dicho proceso también implic6 en forma inmediata mayo­

res masas de capital, lo cual provocaba el inicio de una rápida 

tendencia a la centralizaci6n de capitales (Ford, General Motors 

y Chrysler: para el año de 1930 efectuan el 70% de la producción). 

Por otra parte, el fordismo trae consigo cambios al proceso de 

valorización (toda vez que se haya modificado el proceso de tra 

bajo): ya que ahora estos dos se han ligado al modo de consumo: 

al consumo en masa de mercanc!as. 

Este estadio de desarrollo juega un papel central en 

el proceso de acumulación, el cual depende de la gran acelera-~ 

ción que el fordismo cause sobre la tasa de plusval!a, lo que 

se logra en primer lugar, facilitándo el desplazamiento y mani­

pulci6n de todo aquel material que es dif!cil mover con la sim­

ple fuerza humana, por ello es que la cadena de montaje posee 

una serie de accesorios que agilizan tales funciones. Es as! que 

el proceso de trabajo de la industria automotriz aparece como un 

todo vinculado a través de la cadena de montaje, lo cual va 

orientado a trasladar las materias primas en cada etapa del pro­

ceso de transformaci6n. 
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Por otra parte la linea de montaje, corno se mencionó, 

profundiza la parcialización de la fuerza de trabajo, lo cual 

hace que la posición de un obrero se determine de acuerdo a la 

ubicación y ritmo de las maquinas-herramientas; es as1 que, el 

rendimiento de cada obrero se ve sometido al compás de la cad~ 

na de montaje (1) y con ello se eviten estrangulamientos o retr.e_ 

zos en las distintas funciones. Y siendo que la relación recipr2 

ca entre los distintos puestos desaparece, ello provoca la elim_! 

nación de toda resistencia de la fuerza de trabajo y dificulta 

su unidad. 

(1) La afectación en la linea de nontaje es oontrarestada por una ne.yor rá­
pidez en la· cadena de tren~je caro lo carprueban las declaraciones de .: 
unos obreros de Chrysler cuyo trabajo se hab!a detenido por un instante 
n. • • todos los obreros nemas estabam::>s vierrlo. De~ seguincs traba­
jando. Desde luego, los ingenieros le subieron la velocidad a la linea 
de proclucx:i6n, p.ies teman que recuperar el oosto de las unidades perdi­
das y el tiarpo ••• " (Rev. Por Esto, No. 7 agosto 13 de 1981) • 
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b) Industria automotriz y.econom!a mundial. 

La recontrucción y auge de la economia mundial durante 

la d~cada de los cincuentas y primera mitad de los sesentas gen~ 

r6 las bases par~ifu posterior expansión tenga como ünica alteE 

nativa la internacionalización del capital a nuevas regiones me~ 

diante la cada vez mayor internacionalización de los mercados, 

agudiz~ndose la competencia entre los capitales y las distintas 

esferas; la aparici6n de nuevas econom!as de escala; especiali­

zación de paises con difeEentes dotaciones de recursos y estru~ 

turas internas de costos -lo que resulta de gran importancia 

para explicar, a partir del año sesenta, la cada vez mayor esp~ 

cializaci6n al interior.de las empresas multinacionales. 

La industria automotriz desde su consolidación en 1920 

con la introducción de la cadena semi-automática en la linea de 

montaje ha superado los limites que le impon1a la producción ar­

tesanal, y la consiguiente regulación de la relaci6n costo-prec±o 

con altos niveles de beneficio; se ha visto impelida a la centr~ 

lizaci6n de capitales. En condiciones de ascenso de esta rama la 

competencia se agudiza aumentando la concentración de capitales, 

lo que llevó a fines de los cincuentas y principios de los ses0!! 

tas a la reorganización de la producci6n y el establecimiento de 

un gran ntimero de filiales en paises en desarrollo; es decir, que 

la agudización de la competencia desemboca en una lucha por los 

mercados externos de aquella industria que hab!a logrado imponer 
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un patrón de consumo cuyo producto se hacia cada vez más indis­

pensable y que babia obtenido importantes incrementos en la pr~ 

ductividad del trabajo. 

Durante la d~cada de los veinte. :los grandes fabrican­

tes de autorn6viles establecieron cadenas de montaje en aquellos 

paises donde la condiciones parecen aceptables, por ejemplo: la 

Ford se insta16 en México¡ la General Motors en Argentina, Bra­

sil y la India; en la década siguiente en Egipto y en España. 

Una segunda etapa se aarc6 a mediados de la d~cada de los sos. 

cuando los productores de vehiculos de motor se vieron obli-

gados por los gobiernos de los países en desarrollo a ampliar 

la fabricaci6n en el pais de destino o perder el mercado.Se maE 

ca el año de 1967 como el inicio de la tendencia hacia una ter­

cera etapa " .•• ?-léxico y Yugoslavia han insistido en que parte 

de la fabricaci6n realizada en los paises se destine a la expor­

taci6n a fin de cubrir siquiera en parte, las importaciones rea­

lizadas por la propia industria ••. " (BARANSON, J., La iná ••• , 

pág: 25). Sin embargo, hasta aquí la expansi6n de la industria 

hacia países en desarrollo obedece exclusivamente a la politica 

meramente expansionista por par~e de las empresas, en tanto el 

penetrar en mercados reducidos s6lo fue posible gracias a los b~ 

neficios derivados de un mercado altamente protegido y de los 

otorgados mediante la política fiscal que favoreció los procesos 

de ir.dustrializaci6n basados en la sustitución de importaciones. 
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Este aspecto en que se sustent6 el desarrollo de la industria 

automotriz, no es privativo de México (aunque parece haber alc<l!! 

zado mayores proporciones) , fue utilizado igualmente en los priE 

cipales paises de Am~rica Latina (A..--gentina y Brasil) donde tam.­

bi~n para estas fechas la producci6n de vehículos automotores 

llega.a ser una de las principales actividades industriales. 

Durante la década de los sesentas se asiste a: 1) la 

liberalizaci6n del comercio, que conlleva a la formaci6n de una 

estructura cada vez más interdependiente por obra del capital 

trasnacional; 2) se da un rápido crecimiento en la producci6n 

as! como en el comercio internacional; 3) auge de las exporta­

ciones de capitales; 4) la aparici6n de un ejército industrial 

de reserva a nivel internacional; 5) se desarrolla un crecimieE_ 

to favorable en las tres principales regiones del mundo (Jap6n, 

Europa Occidental y Norteamérica), con la diferencia de que a­

hora la economía norteamericana ha dejado de ser el centro heg~ 

m6nico (a partir de la segunda mitad de los sesentas). Esta 

pérdida del liderazgo se expresa a trav~s de la privaci6n en el 

dominio de ramas productoras de máquinas-herramientas, indus­

tria automotriz, etc., y en sectores como la electr6nica, aero­

náutica, energía nuclear, etc. 

Este per~odo de auge de la economía mundial signif ic6 

a su vez un auge en la acumulaci6n de capital en las principa­

les regiones del mundo que condujo a la aceleraci6n en los ci-
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clos del capital y a la agudizaci6n de la competencia interim-

perialista, factor que act~a negativamente sobre el desenvolvi-

miento de la tasa de ganancia, pues la agudizaci6n de la compe­

tencia entre los monopolios por apropiarse del mercado desembo­

cará en constantes incrementos del capital fijo (significando 

aumentos en los costos de reposici6n) ; depreciaci6n acelerada 

por obra de las constantes innovaciones tecnol6gicas y la ten­

dencia de los salarios por arriba de los niveles hist6ricos. T2 

do ello provocará dificultades cada vez mayores para la coloca-

ci6n de capitales a tasas normales de rendimiento (1), de all! 

que a partir de esto se desate una lucha por la conquista de 

nuevos mercados que estén situados al exterior de las regiones 

antes señaladas. 

As!, encontramos que para los años sesentas las inveE 

siones extranjeras directas cobran una importanpia relevante en 

pa!ses semi-industrializados como México, cuya~~ndustria ábso~~ 

b!a el 50.06% de la IED total en el pa!s; y dado que la indus-

tria petrolera se encuentra nacionalizada, el grueso se concen-

tra en la industria de transformaci6n y en particular en el ru­

bro de "productos metálicos, maquinaria y equipo", bajo la cual 

se localiza el 21.59% del capital extranjero (se hace referen­

cia a esta agrupaci6n pues en ella está comprendida la indus-

tria automotriz). Bajo esta forma es como se integran de mane-

(1) .- "Lo que ha dado en llamarse la plétora del capital sierrpre se refiere 
funda!rentalnente a la pl~tora de aquel capital para el cual la baja en 
la tasa de ganancia no resulta caipensada por su masa ••• o la pl~tora 
que estos capitales incapaces de por s! para una acci6n aut&ana pone 
a disposici6n de las grandes ranas de los negocios en famna de cré:lito" 
WJ',.ruc, Carlos; El capital, TaIO ll:I, VolOmen Vl:, ~.322). 
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ra determinante a la reproducción de capital a nivel mundial. 

Al entrar en esta fase del capitalismo, las transfor­

maciones generadas en la estructura productiva de los pa!ses c~ 

pitalistas desarrollados han provocado en algunas ramas que ha~ 

ta antes de los sesentas hab!an sido las más dinámicas dentro 

de los procesos de acumulación de estos paises; ahora éstas (i~ 

dustria textil, automotriz, qu!mica,etc.) hayan sido relegadas 

y en su lugar surjan sectores estratégicos como la electrónica, 

aeronáutica, industria espacial, energ!a nuclear, industria ar­

mamentista, etc., que vendrán a jugar el papel dinamizador den-

tro del proceso de acumulación de estas econom!as y además per-

miten, como ya mencionamos, revolucionar todo aparato econ6mico 

y formar una nueva estructura productiva. 

La crisis de la industria automotriz norteamericana 

hace que ésta pierda importancia dentro del proceso de acW11ula­

ci6n del sector industrial por el año de 1966, pues de 1960 a 

1966 ésta presenta una tasa de crecimiento del 4.3%, la cual es 

inferior a la que prevalece a nivel mundial que es del 7.1% y a 

partir de esa fecha hasta 1973, el ritmo que presentará será de 

los más inferiores (2.0%) de los que priven a nivel internacio-

nal; observándose también un panorama similar para el caso de 

Inglaterra (1.3) y Alemania (3.7). 

Paralelo a tal fenómeno se observa que en un cierto 

ndmero de paises (predominando los llamados periféricos (l]J a-

(1) .- "Utilizam:is el cxmoepto 'pa.!ses periféricos' ••• caro aproximaci6n des­
criptiva de la ubicaci6n ae· la gran masa de los paises capitalistas a­
trazados y depenclient:eS en rel.aci6n con su nivel ·aa in~ al me.;: 
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parece una tendencia contraria ya que estos, lejos de tener ta-

sas decrecientes, su ritmo de crecimiento tiende a situarse muy 

por encima del promedio; ejemplo de estos casos lo representan 

Jap6n con el 31.5%, Argentina con el 16.8%, Brasil con el 10.6% 

y M~xico con el 22.9%. 

Volviendo a la rama automotriz estadounidense, para 

el período que comprende de 1965 a 1970, ~sta experimenta un 

descenso en el valor de sus ventas, bajando a una tasa anual de 

4,6%. En relación a su sector externo, es de notarse que los 

norteamericanos y los alemanes han ido perdiendo terreno a ni­

vel del mercado mundial, pues sus importaciones presentan rit-

mes de crecimiento superiores al de sus exportaciones; as!, en 

el período de 1966 a 1973 ~stas presentaron las siguientes ta­

sas: del 22.7% para Estados Unidos y del 18.6% para Alemania, 

mientras sus exportaciones eran de 9.4 y 14.3% respectivamente. 

Sin embargo, es notorio que en su lugar emerge la industria au-

tomotriz japonesa que tiene una tendencia inversa, pues en el 

período mencionado la tasa de crecimiento de sus exportaciones 

se aproximan al doble de sus importaciones (17.5%), además que 

estas Gltimas son de las más bajas de los principales países 

productores de vehículos a nivel mundial. 

(cent.) cado mmdial y a su papel en la reproducci6n del capital nrundial <D­
rro todo, caracterizado por un papel relativarrente marginal en relaci6n 
con las corrientes principales de mercanc!as y capitales acentuada ~ 
tiCUl.anrente a partir de la d~ del cincuenta". (DABA'.I.', Alejandro;­
"La econan!a ll'D.ll'Xü.al y los paises perif~icos en la segunda mitad de 
la d~da del sesenta"; Revista Teoría y Pol.1'.tica No.l ¡ Abril-Vunio 
de 1980). 
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Para darse una idea más completa de la precaria situ~ 

ci6n de la industria automotriz norteamericana, cabe decir que 

la producci6n del año de 1979 (8,467 millones de unidades) es 

ligeramente inferior a la realizada en 1966 (8,598). 

El problema puede sintetizarse en lo siguiente: " 

Ante la recesi6n la competencia se recrudece. La Chrysler la 

menor de las tres firmas norteamericanas que controlan casi el 

85% de las ventas domésticas (las otras son G.M. y Ford), está 

siendo la victima. Chrysler no s6lo pierde dentro de su mercado 

natural, sino también en el extranjero". (TAE, José; "Industria 

Automotriz: la amenaza elegante"; Peri6dico Uno Más Uno; 3/IX/ 

78). 

Es as! como se explica que en las econom!as desarro­

lladas, algunas estructuras muestren fuertes tendencias al ago­

tamiento debido a su incapacidad de crear demandas nuevas, y no 

simplemente satisfacer la renovaci6n de los stocks de productos 

en manos de los consumidores, como es el caso de la industria 

automotriz. Una idea de lo anterior nos la puede ofrecer la r~ 

laci6n de habitantes por vehículo encontrándose que precisamen­

te Estados Unidos tiene 1.5 habitantes por vehículo, la cual es 

la más alta a nivel mundial, siguiendo en orden de importancia 

Canada con 2.1, Francia con 2.8, Italia 3.5 y Jap6n con 4.2. E~ 

te rasgo de la rama hab!a provocado la existencia de capacidad 

ociosa, por lo que la necesidad de trasladar éstas a nuevos meE 
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cadas, como un medio de dar salida a los medios de producción 

de los sectores declinantes que operan con capacidad ociosa o 

maquinaria y equipo relativamente obsoleto, era eminente. Este 

es al menos un caso generalizado para Europa y Norteamérica. 

Es bajo esta forma como se proyecta llevar a cabo la 

reincerci6n, integración y dependencia de los paises de mediano 

desarrollo capitalista a la esfera de reproducción del capital 

mundial. 

El flujo de las Inversiones Extranjeras Directas (IED) 

hacia paises como México se debe a que manifestaron cierto gra­

do de desarrollo industrial, abundante fuerza de trabajo (lo 

que permitía pagar bajos salarios) y materias primas a precios 

bajos. Ahora bien, si decimos que las nuevas condiciones de r~ 

producción del·capital se basan en una naciente estructura pro­

ductiva en los paises de mediano desarrollo, re$ulta evidente 

que el desplazamiento de capitales hacia economías como la nue~ 

tra serán de aquellas ramas que en su momento fueron las más di 

námicas y que ahora están relegadas, pero que al insertarse en 

nuestro país se convertirán en las ramas punta del proceso de ~ 

cumulaci6n. 

Las nuevas condiciones de industrialización en nues­

tra economía hacen evidente una integración directa al mercado 

mundial¡ pues las necesidades mismas del proceso de acumulación 

se apoyan fundamentalmente en ramas tales como la automotriz y 
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qurrnica pesada, las cuales se basan en condiciones t~cnicas que 

por su avance y complejidad no es posible producir internamente 

obligando a la obtención de insumos, tecnología, maquinaria y~ 

quipo sofisticado del exterior. Aunque hay que mencionar el e­

fecto que tiene esta integraci6n sobre la balanza de pagos de 

M~xico, pues se puede detectar que de la IED global proveniente 

de las matrices norteamericanas, europeas y japonesas, ~stas 

son muy inferiores a la remisión de utilidades, intereses, reg~ 

lías y otros pagos a sus países de origen. Por ejemplo, en la 

década de los sesentas se calcula un saldo negativo ae 932 mi­

llones de d6lares, situaci6n similar se da en el periodo 1976-

1979 en que el efecto negativo sobre la balanza de pagos de la 

IED fue de 1,573 millones de dólares. ("La inversión extranje­

ra directa en M~xico"~ Revista ~-Al/E-21/81; M~ico, 1981). 

Por ello encontrarnos que el capital exterior se aso­

cia a los sectores de más rápida acumulaci6n, bajo la forma ya 

sea de IED, exportación de maquinaria y equipo, ventas de tecn2 

log!a o interrnediaci6n comercial. También tiene una importante 

implicación en sectores donde se llevan a cabo relevantes proc~ 

sos de sustituci6n de importaciones, lo que les permite tener ~ 

segurado un mercado. En sectores como el automotriz, se está g 

perando un cambio favorable a la mayor apertura del mercado mu~ 

dial, ya que la inversión de las empresas está planeada para un 

mercado regional o para el mercado mundial. 
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Esta expansi6n no es ~s que un proceso que se encue~ 

tra vinculado a una tendencia estrat~gica de las transnaciona­

les de crear una compleja red de plantas localizadas en distin­

tos paises, producie..~do cada una, alguna parte o componente que 

se integrará posteriormente en el comercio internacional inter­

no de las empresas. A este proceso ha dado en llamarse "auto 

mundial", cuyo objetivo es maximizar las economías de escala. 

Los motores, transmiciones, suspensiones, sistemas de encendido 

computarizados,etc., se fabricarán donde los costos sean meno­

res. A pesar de lo anterior, se estima que s6lo quienes lle­

guen a mantenerse en los dos millones de unidades de producción 

anual, sobrevivirá en los próximos veinte años. El proyecto E­

rika de Ford con costo de tres billones de d6lares, producirá 

versiones modificadas de su modelo Escort en Estados Unidos, E~ 

ropa y Jap6n. La versi6n europea será armada con partes fabri­

cadas en 17 paises; el modelo norteamericano será producido in­

ternamente en un 90%. 

Por su parte, la General Motors ha lanzado al mercado 

su "Autorn6vil J", invirtiendo cinco mil millones de dólares. 

Sus plantas en todo el mundo fabricarán partes intercambiables 

para las diferentes versiones que se armarán en Estados Unidos, 

Australia, Canada, Alemania Occidental, B~lgica, Reino Unido, 

Brasil, Sudáfrica y Jap6n. Las marcas GM, Buick, Chevrolet, C~ 

dillac, Oldsmobile y ?ontiac tendrán sus versiones propias. Cu~ 
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tro plantas en Estados Unidos y Canadá estarán produciendo es­

tos autos para 1982. En Europa, Opel producirá 320,000 que se 

llamarán Asconas en Bélgica y Alemania, y Cavaliers en Inglate­

rra; en Austria serán producidos por GM-Holden, en Brasil y Su~ 

áfrica por GM y por Isuzu en Jap6n. Australia y Brasil tienen 

plantas para producir 300,000 de los cuales s6lo ocuparán la 

tercera parte, exportando el resto; pudiendo importar asi, com­

ponentes a bajos costos de Jap6n en un tercio y de Norteamérica 

el otro. La Opel europea producirá también 300,000 motores, p~ 

ro como necesita 20,000 más, Australia lo cubrirá. Por su par­

te, Estados Unidos importará motores brasileños para cubrir su 

mercado. Isuzu de Jap6n fabricará la transmisi6n de tracci6n 

delantera para todos los •J• fabricados fuera de Estados Unidos 

asi como las transmisiones manuales o standard de cinco veloci­

dades y motores diesel para las transmisiones automáticas nor­

teamericanas, que serán enviadas a Europa, debido a que no exi~ 

te suficiente mercado de las mismas, que convenga poner una 

planta. 

Estos autom6viles son más pequeños y ahorran gasolina. 

Pero se comenta que el "auto mundial" propiamente dicho no exi~ 

te, en la medida en que no puede haber uno idéntico en todo el 

mundo por los reglamentos de los diferentes gobiernos, además 

de las distintas preferencias de los consumidores de los dif e­

rentes paises. 
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Por dltimo, otra ventaja que explota el capital ex­

tranjero es el importante diferencial de costos, sobre todo el. 

referente a salarios, el cual surge de las distintas condicio­

nes económicas y sociales que prevalecen en la reproducción de 

la fuerza de trabajo en los pa!ses desarrollados con respecto a 

los semi-industrializados. As!, se observa que Ford y GM pla­

nean invertir para principios de la d~cada de los ochentas, mi­

les de millones en Argentina, Brasil, M~xico, Alemania Occiden­

tal, España y Austria quienes, a excepci6n de Alemania tienen 

salarios 50% menores a los de Estados Unidos, los cuales ascie~ 

den para este dltirno a 14 dólares/hora y para pa!ses como M~xi­

co llegan solamente a 3.9. Se afirma la conveniencia de usar 

las estructuras de pa!ses perif~ricos para productos que norma! 

mente ser!an producidos en una nación industrializada. Ford u~ 

sará ruedas de tracción delantera ensambladas en Japón en sus 

autos más pequeños; ha usado motores de Brasil, transmisiones 

de M~xico y otras partes procedentes de Alemania y Francia en 

autos destinados al mercado interno; as!, la utilización de mo­

tores mexicanos en los futuros automóviles norteamericanos es 

una práctica largamente usada por la Ford y otros fabricantes 

de autos para aprovechar los menores salarios. El utilizar es­

ta disparidad redit~a grandes ventajas cuando los diferenciales 

salariales van acompañados de elevamientos en la productividad 

e intensidad, lo que implica necesariamente la existencia de e-
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conom!as de escala que se encuentran vinculadas o en proceso de 

vinculación al mercado mundial. 

Las primeras manifestaciones en nuestro pa!s parten 

de Ford Motor Company de M~xico, Chrysler de México y General 

Motors de México; la primera establecerá una planta en Chihua­

hua para fabricar 400,000 motores de cuatro cilindros con vis­

tas a que el 90% de la producci6n sea exportada. Dicho proyec­

to tendrá una inversi6n de 14,000 millones de pesos. Chrysler 

en Ramos Arizpe espera fabricar 270,000 motores al año, desti­

nando el 80% de su producción al exterior y la dltima, hará una 

inversi6n de once millones de pesos, también en Ramos Arizpe, 

Coah., para producir 120 vehículos diarios y 512,000 motores al 

año, dirigiendo de igual manera el 80% al exterior. 



CAPITULO III 

FASE DE IMPORTACION DE AUTOMOVILES EN MEXICO. 

a) Características de la industria terminal en su fa­

se de irnportaci6n. 

La aparici6n de la industria automotriz en América L~ 

tina se remonta a la existencia Qe la primera planta ensamblad~ 

ra en la Argentina en el año de 1916 (Ford) , extendiéndose ésta 

durante los años veintes a dos paises más; Brasil y México. El 

surgimiento de esta industria en dichos casos responderá funda­

mentalmente a dos causas; por una parte a las características 

particulares de estos paises, es decir, con economías que pre­

sentan un grado medio de desarrollo capitalista (paises semi-i~ 

dustrializados, con un mercado interno en expansi6n y potencia! 

mente importante y además, con una infraestructura mínimamente 

desarrollada) y por otra a las políticas expansionistas del ca­

pital monopolista de los paises desarrollados, en este caso, el 

capital monopolista de la industria automotriz, que en mercados 

co~o el de México tienen la posibilidad de expansi6n en un fut~ 

ro, por el·lo es que a estos capitales no les importe operar en 

un primer moracnto en mercados relativamente pequeños, puesto 

que esta será la dnica manera de tener asegurados espacios eco­

nómicos para un futuro. La caída en la cuota de ganancia y la 

acumulación aceleratla a la que se encontraba sujeta la indus­

tria automotriz estadounidense será expresi6n de un mismo fen6-
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meno, el desarrollo de la capacidad productiva, la cual para 

estos momentos ya enfrentaba problemas de estrechez de sus me~ 

cados, lo cual hacia necesaria la expansi6n a nuevas regiones. 

Su cr·ecimiento hacia Europa y otros paises de importancia se v~ 

!a limitada por las altas barreras arancelarias que habían pue~ 

to estos paises a la importación de mercancías. Por ello que 

la exportaci6n de capitales viene a representar la forma de p~ 

netraci6n en otras regiones del espacio econ6mico. Tal modali 

dad se presentará unos lustros después para el caso de México. 

La política económica del Estado tendiente a dar ini 

cio a un proceso sustitutivo de importaciones, tiene su primer 

indicio para el caso de la industria terminal para el año de 

1925, donde se bajan en un 50% los aranceles de importaci6n de 

veh!culos que serian ensamblados en el país con relaci6n a los 

que se importaban armados (1). La anica beneficiaria de tal 

medida es la Ford, dado que hasta el momento era la anica ensa!!! 

bladora existente en el país. En forma indirecta se irán est~ 

blaciendo ].as condiciones para que la industria automotriz te!!. 

ga un mercado cada vez mayor, para lo cual en los años poste­

riores a 1925 se impulsará el rápido desarrollo de carreteras 

(ejemplo de ello lo constituye la Ley del Impuesto Especial al 

Consumo de Gasolina, el cual se destinaría a la construcci6n, 

reconstrucci6n y mantenimiento de las carreteras, etc.) 

Después de la instalaci6n de la primera planta ensa!!j 

(l) .- Decreto del 14 de oetubre de 19:l5. 
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bladora, hasta finales de la Segunda Guerra Mundial, se insta-

lan la mayor parte de empresas armadoras de vehiculos y camio-

nes, que para esta etapa llegan a sumar once empresas; y en la 

década siguiente se establecen siete empresas más. 

El escaso desarrollo industrial al interior de la ec2 

nomia mexicana, en condiciones de reciente instauraci6n de la 

rama automotriz -cuando su anica actividad consistia en reali-

zar la dltima fase del proceso de producci6n de vehiculos; es 

decir, la etapa de ensamble; proceso que consiste en la integr~ 

ci6n del conjunto de partes, componentes y accesorios de un ve-

hiculo, los cuales en su totalidad son fabricados en el exte-

rior, realizándose dnicamente en el pais el ensamblaje, con ma­

no de obra nacional- la hacia sumamente vulnerable a las candi 

ciones del intercambio comercial. Un claro ejembplo de esto es 

la situación que se da durante el periodo de guerra, en el cual 

la producci6n nacional de vehiculos baja precipitadamente de 

13,888 unidades en 1941 a cero en 1944. En 1945 se reinicia la 

producción pero solamente de camiones (1), persistiendo la in-

existencia de producci6n de autom6viles. Estos acontecimientos 

tienen su origen en la actitud de las matrices durante el peri2 

do bélico, que encaminaron su actividad a la producci6n de auto 

motores de guerra; lo que significaba la suspenci6n del abaste-

( 1) • - Un año antes babia ingresado International Earvester en la producción 
de camiones. Ade:'rás, el reinicio en la proCucc:i6n de veh!culos sola­
mente en la i!nea de camiones, se da gracias a gue ésta fue la que se 
vi6 relativa:rrente menos afecta.aa i:or la escasez de partes y refaccio-
nes. 
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cimiento a sus filiales en el exterior como sucedi6 para el ca-

so de m~xico. Por ello es que la producción en estos años se 

vi6 drásticamente afectada. 

En la segunda mitad de la dácada de los treintas se 

instalaron cuatro empresas automotrices más (1). El espacio de 

tiempo que reina entre la llegada de la primera empresa automo­

triz y el posterior arribo de otras plantas automotrices respo~ 

de a la coyuntura internacional que se genera con la crisis de 

1929 (2) bajo la cual se da una contracción del mercado de mer-

canc1as y de capitales, con lo cual la posibilidad de que otras 

empresas se expandieran fuera de su mercado de or1gen, tuvo que 

postergarse hasta la segunda mitad de los años treintas. 

Además, se presenta una escasez de piezas y refaccio­

nes, de ah1 que el anico medio de salvar tal situación se de a 

través de iniciar la fabricaci6n én reducida escala de algunas 

partes automotrices, las cuales son producidas en condiciones 

t6cnicas bastante artesanales. Con esto aparecerán los prime­

ros antecedentes de lo que después será, por parte del Estado, 

una preocupaci6n permanente por lograr una integración de la in 

dustria terminal, ya que a raíz de la guerra mundial, surgieron 

en nuestro país las primeras antecesoras de la industria auxi-

liar. 

(1) .- En 1935 G.M.. y AUtaootriz O'Farrill en 1937, Fábrica Aut:aaex y AlJlladora 
Autarot:riz en 1939 (esta filtima ~ cai:i:>iaria a VllM). 

(2) .- LIF"..>CHITZ, F.dgardo: El carplejo Autarotor en !>~co, ll.El', 1980. 
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Se afirma que la industria terminal para los años cu~ 

renta s6lo absorbía el 5% de las materias primas de origen na-

cional, este porcentaje estaba cubierto centralmente por llan­

tas, lubricantes y acumuladores y en la fabricación de carroce-

rías un 15% aproxir.iadamente (1) • 

Es hasta 1947 que la producci6n automotriz supera en 

8,952 unidades los niveles que había alcanzado en 1941 •. 

Paralelo a lo anterior, las importaciones de veh!cu-

los automotores habían experimentado, al igual que la produc­

ción, un descenso hasta 1943¡ sin embargo, ~stas se caracteri-

zan por su permanencia, lo cual se debe a la importación de ve-

h!culos usados de Estados Unidos (2), hasta 1947. 

Dadas las condiciones de la producci6n nacional y la 

coyuntura a nivel mundial durante la primera mitad de la d~cada 

de los cuare~tas, no se hizo necesario reglamentar la importa­

ción de vehículos, dada la escasez que existía a nivel nacional¡ 

ello explica que la importación de dichos productos no haya de­

jado de existir (3). Sin embargo, en el período de postguerra 

(1) .- LIFSCHITZ, Edgardo¡ El Co!plejo Autarotor en Méxicx:i, lLEI', 1980. 
( 2) • - N6tese COtD del año de 1941 a 1946, la producción de veh!culos en Es­

ados unidos descencli6 en 66%. Por otro lado, durante este periodo de 
los 22 millones de autat6viles en circulación en ese país, el 60% es­
taban clasificados técnicamente CX%OCl inservibles¡ sin embaigo, duran­
te el per1odo de guerra los poseedores tenían que hacer uso de ellos. 
A partir de lo anterior es de suponerse que los vehículos irrportados 
por ~co eran de la procedencia mencionada. 

( 3) • - ReCl.1~ la caracterización que se hace de la política proteccio­
nista en la primera parte del trabajo. 
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FRODUCCION E IMPORTACION DE AUTOMOTOl!ES 
1941-1962 

~BQDllCCIOH (llnid 
Automóviles Camiones 

l 
Total 

IM~ORIACIO!iES CI) Clloid ) 
Autom6viles Cam1ones Total 

1941 6,763 7,125 13,888 4,879 3,967 8,846 
1942 2,184 4.389 6,573 2,579 1,078 3,657 
1943 228 70 298 1,738 1,094 2.832 
1944 2 ,703 3,184 5,887 
1945 822 822 1,959 6,654 8,613 
1946 3,619 6,835 10,454 8,995 16,634 25,629 
1947 11,060 11. 780 22,840 1o,196 11,495 21,691 
1948 10,598 10,999 21,597 1,434 1,334 2,768 
1949 10,710 11, 709 22,419 543 1,374 1,917 
1950 10,519 11,337 21,856 1,654 1,144 2,792(2) 
1951 21,833 24,248 46,081 22,670 14,085 36,755 
1952 20,689 27,300 47,987 13,475 4,757 18,232 
1953 13,761 21,918 35,709 26,267 10,137 36,404 
1954 13,325 20,055 33,380 19, 159 9,504 28,663 
1955 12,405 19,870 32,275 18,209 12,298 30,507 
1956 13,134 26,253 39,387 18,515 6,392 24,907 
1957 18,297 22,809 41,106 18,997 5,352 24,349 
1958 20,373 18,582 38,995 16,058 5,631 21,419 
1959 27,159 23,959 51,118 21,547 3,103 24,650 
1960 28,121 21,686 49,807 32,606 5,702 38,368 
1961 39,524 23,039 62,563 17,857 6,823 24,680 
1962 40,801 25,836 66,637 15,335 5,932 21,267 

FUENTES: a) LIFSCHITZ, Edgardo, El Comp1 ejo Automotor en 

México; 1979. 

b) MERCADO DE VALORES, 575/44:573, Nov.4' 63 

(l).Incluye inidades importadas al interior del pafs, zonas fronterizas y perfme-
tras libres. 

(2).S61amente .. incluye unidades importadas al interior del pats. 
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el Estado tiene que reglamentar la compra de veh!culos en el ex 

terior como un medio de proteger a las empresas automotrices 

que se hab!an instalado en el pais hasta antes de la conflagra­

ci6n ·mundial, lo cual repercute despu~s de 1947, (año en que se 

revisa la tarifa aduanal y por primera vez se fijan cuotas ad­

valorem) en un considerable descenso de las importaciones dura~ 

te los tres años siguientes (ver cuadro "Producci6n e Importa­

ci6n de Automotores"). 

En ese mismo lapso (1947-1950) la producci6n nacional 

se mantiene invariable, bajando a una tasa anual de -l.5%, fen~ 

meno que es reflejo de las pol!ticas proteccionistas que el Es­

tado desarrolla en favor de esta rama industrial; como son los 

bajos aranceles de los que gozaban todas las partes y componen­

tes para el ensamble de un veh!culo al interior del pa!s; situ~ 

ci6n totalmente distinta a la que se tenia que enfrentar la im­

portaci6n de automotores totalmente ensamblados, (los cuales a­

hora se verán sujetos a cuotas) pues en ~sta, el aumento de las 

cuotas arancelarias hac!a casi prohibitiva su compra, lo ante­

rior genera un mercado cautivo que libraba a las empresas ensél!!! 

bladoras de la competencia externa¡ se prohibi6 además, la im­

portaci6n de llantas, cámaras, acUI:luladores y lubricantes. Con 

todo esto se dan las primeras medidas para la integraci6n del 

sector automotriz. De este modo no es casual que en 1947 surja 

el primer decreto sobre la industria automotriz en el cual, co-
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mo ya se mencionó, se fijan cuotas a la importación de automot~ 

res y, por primera vez, aparece evidenciada la posici6n del Es­

tado frente a la forma de integrar dicha industria, al sentar 

las bases para hacer obligatoria la incorporación de partes sen 

cillas en el ensamblado de los vehiculos. un año más tarde, el 

mencionado decreto será complementado al darse a conocer la re-

glamentación para la compra de material de ensamble al exterior. 

Las medidas proteccionistas provocaron una drástica 
'· ' caida en las importaciones, al grado de que en 1947 estas repr~ 

sentaban aproximadamente el 50% de la oferta total (de autom6v! 

les y camiones) , para luego, dos años despu~s de dictadas las 

medidas referidas, descender enérgicamente hasta llegar al 8% 

de la oferta. 

Conc·luida la guerra, la industria automotriz en la e-

conomia estadounidense entra en una fase de rápida expansión d~ 

bido a la demanda acumulada a través de los años del conflicto: 

ejemplo de ello es que en 1946 la producción de autom6viles y 

camiones en dicho pais ascendia a 1, 248, 5·47 unidades, donde el 

78% de ésta se reunta en s6lo tres empresas (1), esperándose p~ 

(1).- Empresa/Año 

GENERAL IDIORS 
CHRYSLER 
FORO 

~ 
362,431 unidades 
355,038 11 11 

255,443 

Fuente: NAFINSA, MercadO de Valores, México, 194.7. 
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ra 1947 que la producción se incremento por arriba del máximo 

anterior obtenido en 1929 que fue de 4.5 millones de vehículos, 

por lo cual para ese año se llegaría a producir de 6 a 8 millo­

nes de automóviles, lo que provoca una expansión coyuntural has 

ta de empresas que tenian poco peso en el mercado. 

Dado el papel que habían jugado los pa!ses capitalis-

tas atrasados durante la guerra mundial; momento donde se pudo 

desarrollar un incipiente proceso de industrializaci6n en las 

ramas de la industria liviana, proceso en el que se incluye la 

econom!a mexicana; quien al finalizar el periodo b~lico tuvo 

que protegerse del mercado exterior a trav~s de un fuerte i.mpu! 

so al proteccionismo; con lo cual, en alguna medida se impedía 

a los paises imperialistas expandirse mediante la exportaci6n 

de mercancías. Tal acontecimiento aparece en forma concreta en 

el surgimiento de la industria automotriz en M~xico, que como 

ya se vió anteriormente, al restringirse la importaci~n de veh~ 

culos armados, las empresas salvan el obstáculo mediante una am 

pliaci6n de sus inversiones para las ya establecidas o a trav~s 

de la llegada de nuevas firmas. Bajo las nuevas condiciones de 

restablecimiento, particularmente en el caso del mercado de ca-

pitales, donde la forma de exportaci6n que empieza a adquirir 

una importancia relevante es la de capital activo (inversiones 

de control y de empresas de participaci6n [l]), lo cual se en-

(1) .- Se entiende aquí o:m::> capital activo aquel que participa c:l.irectalrente 
en la producci6n de plusvalía, la cual se apropia en su totalidad o en 
parte segtln su· participación en la estructura de propiedad del <:a?ital; 
I.D., o de control, y de participaci6n. De acuercb a la clasificaci6n 
de famas de export.aci6n de capital cxmfonne a la naturaleza ecx:xmica 
de las operaciones. · 
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cuentra estrechamente ligado con el desarrollo de la industria 

automotriz a escala internacional, donde las empresas más fuer-

tes a este nivel, como la Ford, General Motors,etc. han manteni 

do siempre una política de control del 100% de sus inversiones 

en el exterior. 

Es as!, que se da una gran proliferaci6n de empresas 

armadoras de vehículos en los años posteriores a la guerra, tan 

to al interior como al exterior de su país de origen. Sin em-

bargo, este auge implica la necesidad de modificar los produc-

tos y las t~cnicas para satisfacer demandas cada vez más dif e-

renciadas, corno efecto de la agudizaci6n de la competencia. Lo 

cual en mercados pequeños (y precisamente la magnitud del mere~ 

do para paises como México) es con frecuencia demasiado reduci-

do para justificar el gasto adicional de modificar el diseño de 

los productos o las técnicas de producci6n; y para.amortizar una 

maquinaria especial con la que s6lo se van a producir series p~ 

queñas. Esto sucede no Gnicamente en paises en proceso de des~ 

rrollo, sino también en los desarrollados y altamente industri!!_ 

lizados (como Francia, Suecia, Gran Bretaña) que disponen de un 

espacio econ6mico reducido. 

Tal acontecimiento provoca un agudo proceso de concen 

traci6n y centralizaci6n .en esta industria (1), tanto en los 

(1) .- La alta m:inq:olizaci6n que caracteriza esta rama, adquirirá su expre­
si6n m~s artl>lia durante la dt!icada de los 60 ' , mediante la :inp:lrtancia 
que cobra la internacionalizaci6n de capital. Para los paises perifé 
ricos se desarrolla una terxlencia bastante fuerte hacia la· instalaciOn 
de plantas de ensarrblaje. Se calcula que en 1960 existían 170, en 42 
paises de los clasificados cerro en v!as de desarrollo, y llegando en 
1968 a 430 plantas en 70 paises. 
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países industrializados como en aquellos donde éstos han esta-

blecido filiales. Es as! que en paises como liéxico las filia-

les de las empresas pequeñas que se establecieron en el per!odo 

mencionado, tienden a desaparecer del mercado, debido fundamen-

talmente a los efectos de la competencia a que se enfrentan las 

casas matrices. Dicho proceso se vi6 agilizado en México, con 

las medidas implementadas por el gobierno durante esta década; 

como son la apertura de la frontera a la importaci6n de veh!cu­

los terminados, cuando las empresas ya establecidas están suje­

tas a cumplir con un programa de producc16n, controles de pre-

cios, etc. 

Como ya se vi6 anteriormente, de 1947 a 1951 la pro-

ducci6n nacional se mantuvo casi invariable, lo que significaba 

que no obstante las medidas de política ec.on6mica tendientes a 
. . 

favorecer el proceso de acumulaci6n en dicha rama, éstas no ha-

b!an causado aun efectos de importancia a nivel industrial, al 

grado de que los acervos de capital en dicha rama eran solamen-

te del C.G% respecto al total industrial. Por otra parte, su 

participaci6n en el valor agregado era de 0.9%, y si ésta la 

comparamos con la manufa6tura en particular, observamos que re~ 

pecto a los primeros representa el 3%, mientras que para el se-

gundo el 4.8%. Esto de algan moco nos indica de su irrelevante 

participaci6n en la industria. 

El bajo ritmo de crecimiento que hasta este momento 
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había presentado la rama, era consecuencia de la etapa bajo la 

cual se encontraba; es decir, en la fase de ensamble que como 

es sabido, solamente constituye la 6ltima etapa de la elabora­

ci6n de un automotor, raz6n por la cual los montos de capital 

fijo invertido eran sumamente reducidos, ya que esta etapa se 

caracteriza fundamentalmente por ser intensiva en el uso de ma­

no de obra. 

El principal obstáculo para que la industria automo­

triz llevara a cabo una mayor integraci6n en el proceso produc­

tivo de la fabricaci6n de vehículos, consistía en que el merca­

do interno no podría absorver los niveles de producci6n necesa­

ria para hacer mínimamente rentables dichas inversiones; ya que 

lograr el desarrollo a una fase superior de esta industria (doE 

de el grado de· contenido nacional fuese mayor), implicaría una 

ampliaci6n del mercado que permitiera econom!a~de escala inte~ 

nas y externas, posibilitando as! aumentar la rentabilidad del 

capital que hiciera más atractivas las inversiones en este sec­

tor; " ••• el establecimiento de una planta productora s6lo puede 

lograrse gradualmente, el primer paso es el de ensamblaje: las 

partes son importadas y ensambladas bajo direcci6n de personal 

especializado. El siguiente paso seria la introducci6n de mat~ 

riales y partes producidos en el país y usados en el proceso de 

ensamblaje. Este paso no es fácil de alcanzarse; son necesarias 

calidad y precios razonables. Sin embargo, se ha observado que 
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en algunos paises la producci6n de partes se ha logrado despu~s 

de algan tiempo con altas calidades y precios competitivos. El 

porcentaje de partes producidas en el pais puede ir aumentando 

hastá que gradualmente la planta ensarnbladora se convierta en 

productora. Pero el establecimiento de una planta productora 

debe efectuarse teniendo en cuenta no s6lo las disponibilidades 

técnicas y las aspiraciones del pa!s sino también bases econ6rni 

cas firmes debiendo existir una justificaci6n econ6mica de volu 

men. Los nuevos modelos ocasionan costos de cientos de millo­

nes de d6lares; desafortunadamente los paises que tratan de de­

sarrollar su industria automotriz son paises que demandan pequ~ 

ñas cantidades y sus recursos naturales no están desarrollados 

para sostener esta industria que necesita de un gran nfunero de 

materias primas. Para operar una planta productora en tales 

circunstancias, se necesitaria que los modelos duraran algunos 

años sin cambiar y que el gobierno restringiera el n~ero de e~ 

presas productoras". (NAFINSA,Mercado de Val.ores, 13; 150, abr. 

1° 1 57). 

Cabe aclarar aqu! algunas cuestiones: la periodizaci6n 

que sirve corno referencia hist6rica del desenvolvimiento de la 

industria automotriz en México en este trabajo, difiere de la 

generalmente aceptada; la denominada fase de importación la ubi 

can en el periodo 1908 a 1925, y la de ensamblaje de 1926 a 

l.962 y de all! a la fecha la fase de fabricaci6n. consideran 
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la fase de importaci6n desde la llegada de los primeros automó­

vil es a nuestro pa!s hasta que se autoriza lo que se ha dado en 

llamar el ensamblaje de veh!culos -que ni siquiera constitu!a 

netamente el ensamblado de veh!culos. Y a partir de dicho aco!! 

tecimiento se considera que la industria automotriz se encuentra 

en la etapa de ensamblaje que concluirá al aparecer el decreto 

que reglamenta un m!nimo de integración nacional del 60%, y o­

rientado a fomentar el desarrollo de la industria automotriz. 

De ah! en adelante se habla de una etapa de fabricación. 

A la anterior periodizaci6n se objeta que no bien en 

1925 se anuncia el establecimiento de la primera ensambladora 

en M~xico (Ford) fue hasta finales de 1929 cuando se termin6 de 

instalar la planta y, a principios de los treinta que comen26 a 

operar. Razón por la cual la fase de importación no puede con­

cluir en 1925, y conforme al peso de la importación de veh!cu­

los terminados dentro de la oferta total ya que ~sta contin~a 

siendo alta: alrededor del 45% entre 1950 y 1960. Paralelamen­

te a ello, el resto, formado por el llamado ensamble nacional 

que se desarroll6 de 1930 a 1965 se sustentó en una proporción 

superior al 80% de compras de partes y componentes, as! como de 

material de ensamble en el exterior. Es en base a lo anterior 

que aqu! se extiende la fase de importaci6n de 1908 a 1965, di~ 

tinguiendo a su interior la fase de ensamblaje como una modali­

dad cualitativamente diferente de la importaci6n de veh!culos 
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terminados, en tanto la etapa de ensamblado consist~a en la co!!! 

pra al exterior de automóviles semi-ensamblados cuyo montaje se 

realizaba al interior. En este contexto, el año de 1958 apare­

ce cómo la primera referencia a una etapa de transición que ex­

perimenta la industria automotriz; en tanto que es cuando se ~ 

piezana manifestar ciertas tendencias hacia la transformación 

de la estructura del sector manufacturero, principalmente en la 

industria pesada, que apoyará directa e indirectamente la fabr! 

cación de algunas partes y componentes para equipo original, 

que permitirá un aumento sustancial en el grado de contenido na 

cional. Lo que se corrobora con el hecho de que al inicio de 

los sesentas la importación de vehículos terminados hab!a dislaj,_ 

nu!do notablemente, representando en 1960 solamente un 9.7%, 

con una tendencia a la baja, llegando en 1973 a 1%. Por otro 

lado, para 1964 se prohibe la importación de motores y equipos 

mecánicos armados con lo que las compras al exterior cuando en 

1960 representaban el 79.3% pasaron en 1966 a 47.8%. Por todo 

esto es que afirmamos que la etapa de fabricación tiene su ini­

cio en la segunda mitad de los sesentas. 
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b) Comportamiento de la industria terminal 1950-1958. 

Será en el transcurso de 1a década de los cincuentas 

cuando se desarrollen las condiciones que permitirán un ascenso 

en el grado de integraci6n del sector a través del surgimiento 

de industrias auxiliares y de autopartes (1). Sobre esta base, 

es que el Estado en 1962 reglamenta grados minimos de contenido 

nacional en esta rama. 

Después de haber mencionado las caracteristicas gene-

rales que present6 en su proceso de acumulaci6n la industria a~ 

tomotriz desde sus inicios como ensambladora, hasta 1950 donde 

aun permanece en dicha fase; pasaremos a analizar en forma mu-

cho más detallada las principales variables de dicho proceso a 

partir de ese año. 

Es en el periodo 1950-1958, que la gradual eliminaci6n 

de empresas aparece reflejada en las fluctuaciones tan heterog! 

neas que comporta el valor agregado, a diferencia del comporta­

miento estable que manifiesta la industria pesada y, en general, 

el sector manufacturero. 

No obstante el predominio que mostraba la industria 

liviana en su participación relativa al valor agregado en este 

periodo, se observa que el nivel del ritmo de crecimiento de é~ 

te, es más del doble en la industria pesada. Dentro de ésta, 

( 1) • - No obstante que la dOCada de los cincuentas tenga c:cm::> caracter!sti­
ca el desan:ol.l.o de la aClll!JJ.laci6n en base a la industria liviana, 
será a su vez la etapa bajo la cual la industria pesada y en partiCJ¿ 
iar· la aut:CEDtriz, generen las bases para su despegue en la aácada 
siguiente. · 
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la industria automotriz, dado su escaso nivel de desarrollo, 

tiene una participación al valor agregado reducida durante el 

per!odo, logrando sólo aumentar a 5.3% en 1958, en comparación 

a 1950 que era de 4.8% significando esto un incremento al per!~ 

do de 1.2 veces. 

Pese a todo esto, vino comportando una tasa de creci-

mientode las más altas (10.1%), superior a la de la industria 

pesada y ocupando el segundo lugar despuás de la metálica bási-

ca. Por otra parte, los acervos brutos de capital total inver-

tidos en el sector crecieron muy lentamente: 3.7% anual ( de 

482 millones de pesos de 1960, en 1950 a 643 en 1958 [l)), 2.5 

veces inferior a la media de la industria pesada y s6lo situa-

ble al nivel de la producción de minerales no metálicos con 

3.4% como la más baja, representando el 3 y el 2% respectivame~ 

te. Dicho comporta.miento contrasta con la acelerada incorpora-

ci6n del trabajo asalariado cuya tasa de crecimiento fue de 

25.1% anual, sin encontrar comparativo ni siquiera con el de la 

pesada que se situaba muy por encima de la industria liviana y 

del total manufacturero. Esta situación permite afirmar que la 

industria automotriz dentro de su etapa de ensamblaje tiene co-

mo caracter!stica primoruial la utilizaci6n extensiva de fuerza 

de trabajo. 

El bajo nivel de los acervos brutos de capital y la 

explosiva incorporación de fuerza de trabajo en el sector auto-

[l] .- De aqü! en adelante se ut.ilizarán sienpre valores c:x:mstantes de 1960, 
salvo irdicacl.6n diferente. · 
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motriz (1) pe.rmite obtener para 1958 una productividad decre-

ciente -12% anual promedio). A pesar de que el Estado fue o-

torgando incrementos graduales en las cuotas de ensamblaje du-

rante el periodo (por ejemplo de 1960 a 1961 pasaron de 36,632 

autom6viles a 44,395); las empresas ensarnbladoras trabajaban a 

un nivel del 40% de su capacidad; de lo que resulta la preocup~ 

ci6n del Estado por reducir el ntllnero de marcas y modelos, ya 

que no obstante otorgar cuotas aun mayores a una todav!a impor­

tante cantidad de marcas, el volumen que le correspond!a a cada 

una era demasiado reducido. De ah! que la estructura del mere~ 

do haya redundado en la caída de la productividad del trabajo. 

La d~cada de los cincuentas se caracteriza por una 

tendencia al establecimiento de un gran ntllnero de empresas (de 

1950 a 1960 pasaron de 9 a 17) (2); y como una etapa de aguda 

(1) .- La agu1 derxxnil1ada rana a:utarotriz a:npzende los sigui.entes ren;Jlones: 
fabricaci6n y ensamble de veh!culos autan:>tores, fabricaci6n de car.ro­
cedas, fabricaci6n de acoesarios, refacciones y equipos de veh!culos 
autarotores. 

(2) .- Ensambl.acioras y distrfb1idoras de la industria tet:mina.l: 
1950 1960 

DISTRJJIDIIXJRI\. KAIZl.::R 
EJ;lú"IPOS SUPERIORES 
FORO M1.IOR a:M'ANY 
S'I'tJNOEBAKER PAI<ARD 
GEW:RAI, M::rIDRS 
W\M 
Al.JIQ.DroRE.S DE MEXICO 
ARM1lOORA AURMYl'RIZ 
AI.1IGEX 

AI1ltM7.i'ORES INGLESES, ~Z O'FA­
RRIL, DINA, ~. REP:RESENr11CIO­
NES DELTA, NISSAN, PIANXA REO, J1\GtIAR 
~Z, INDUSTRI7!L Aim'.M:mUZ, CI­
TRJEN DISTRIBUIOORA Y AUroSPORl'. 
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competencia y lucha por penetrar y conservar una posici6n den­

tro del mercado mexicano. La baja productividad existente obe­

dece a este hecho, ya que debieron utilizar grandes cantidades 

de fuerza de trabajo, segdn los requerimientos t~cnicos en con­

diciones donde la demanda de su producto en el mercado se ve!a 

reducida (además del tamaño del mercado) por la exacerbación de 

la competencia donde el elemento más importante en que ~sta tu­

vo su expresión fue en un crecimiento casi del 100% del ndmero 

de marcas, llegando a fines de la d~cada a 41. En tales condi­

ciones, la composición técnica se vi6 reducida de. 326,558:1 en 

1950 a 72,557:1 en 1958. 

La proliferación de empresas automotrices se caracte­

rizó por inversiones m!nimas de capital fijo. Por tanto, la m~ 

dalidad que adquiri6 la competencia mediante la diferenciación 

de productos tuvo como base técnica fundamental a la fuerza de 

trabajo. Es por ello que durante la d~cada de los cincuentas 

la formaci6n bruta de capital fijo promedio fue de 27.6 millo­

nes de pesos, mientras que la de la industria pesada de 2,860, 

representando el 1% dentro de ésta. 

En cuanto al comportamiento de la tasa de ganancia,é~ 

te no se explica solamente a partir de sus variables end6genas, 

ya que conforme a éstas se podr!a esperar niveles bajos de la 

cuota de ganancia. Sin embargo, el sector automotriz junto con 

el de la construcci6n presenta las tasas más altas de la indus-
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1950 

1951 

1952 

1953 

1954 

1955 

1956 

1957 

1958 

1959 
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COMPORTAMIENTO DE LA CUOTA DE GANANCIA 
1950-1959 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ CONSTRUCCION 
19.3 26.1 45.8 

21.4 58.9 12.2 

19.9 53.6 104.6 

18.6 49.3 37.7 

15.5 37.7 38.6 

16.8 38.1 50.2 

15.7 43.2 77.0 

15.9 so.o 80.5 

12.7 43.9 69.4 

14.4 15.6 63.4 

FUENTE: Cuadros No.Ir.Acervos Brutos 'de Capital por 

rama de actividad. 

V Super~vit de Operación o Exceden 

te de explotación en el sector 

industrial. (Anexo). 

Estas altas cuotas de ganancia no eran resultado de 

una participación homogénea de todas las empresas de la industria 

terminal. Pues al interior de ésta, la estructura del mercado se 

encontraba altamente polarizada; l.o· que signific't> en los años 
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cincuenta una consolidación de las tres principales empresas: 

Ford, General Motors y Automex (Chrysler)" (1) que para 1960 CO_!! 

centraban m~s del 60% de las ventas totales de vehículos. Lo 

cual nos hace suponer que tales empresas ven1an concentrando el 

grueso de las inversiones de capital fijo; que incorporaban con 

menos aceleración fuerza de trabajo y que reportaban alt!simas 

tasas de beneficio. 

Siendo que el resto de las empresas son pequeñas, sus 

montos individuales de capital invertido debieron ser muy redu-

cides, bas~ndose sus procesos de producción en uso extensivo de 

fuerza de trabajo, cuya relación capital/trabajo también era re 

ducida. Lo anterior en conjunto, se traduce en una distorsión 

de los indicadores de acumulación en la rama (composición técn.!_ 

ca y productividad, como hemos visto en el caso anterior) • 

(1) .- Fundadas en julio de 1925, octubre de 1935 y en enero de 1939 respect! 
vamente. Para 1960 participaban: General ?J'..otors con 24.5%; Ford = 
22.2% y Aut:arex con el 14.2% de las ventas totales, mientras que ~ 
sentaban s6lo el 18% de los establecimientos. 



CAPITULO IV 

FASE DE TRANSICION Y CONSOLIDACION DE LA RAf.'.A AUTOMOTRIZ. 

(1959-1975). 

a) Principales razgos de su proceso de acumulaci6n. 

Durante los años de 1959 a 1962, la industria automo­

triz atravieza por una fase de cambios significativos encamina­

dos a poner fin a la expansión indiscriminada de las terminales 

y a modificar la estructura productiva bajo la cual se ven!an 

desenvolviendo. Es aquí donde se puede pensar en una etapa de 

surgimiento de algunas ramas de la industria de autopartes que 

no requerían altos niveles tecnol6gicos ya que en su mayoría e­

ran desarrolladas por el capital nacional. Los casos más signi· 

ficativos lo constituyen las siguientes empresas:Manufactura Me 

xicana de Partes para Automóviles, S.A. e Industrias Perfect 

Circle, S.A., que han realizado importantes inversiones en ma­

quinaria de alta precisi6n para poder producir anillos para pi~ 

t6n, camisas de motor y engranes, balatas, amortiguadores y bu­

j!as¡ no s6lo como refacci6n sino para material de ensamble. A 

demás, la ~ltima ha planeado la ampliaci6n de su linea de pro­

ducci6n para fabricar embragues (clutch) • Por otra parte Indu~ 

tria Automotriz, S.A. fabrica muelles para vehículos de motor y 

está instalando maquinaria para la producci~n de equipos de ru~ 

das (rines) a partir de perfiles de acer~s especiales. Auto-M~ 

nufacturas, S.A., está invirtiendo 15 millones de pesos en una 

planta para fabricar tambores para frenos y masas para el mont~ 
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je de ruedas. Manufacturas Metálicas Monterrey, S.A., produce 

bastidores de chasises y radiadores¡ además de cajas de pick up 

y carrocerías especiales de camión, as! como casetas metálicas 
. . 

de jeep, entre otras. (Mercado de Valores 263-22: 261,Mayo 28 

'62 y 24:296, junio 12 '61). 

Un medio a través del cual se puede cuantificar la r~ 

levancia relativa que ésta va adquiriendo al interior de la ra­

ma automotriz es su contribución en 10% al Valor Bruto de la 

Producción en 1960. Para 1962 la industria de autopartes, se 

puede decir que ha alcanzado un desarrollo tal que permite ini.­

ciar el tránsito a la fase de fabricación nacional de veh!cu-

los, sustentada en el impulso a la producción interna de moto-

res, dado que éste es uno de los componentes cuyas caracter!st~ 

cas técnicas no están. sujetas a permanentes cambios, además de 

constituir una de las partes de mayor costo del veh!culo; que 

en términos de obtención del exterior tiene efectos negativos 

sobre la balanza comercial de la rama. La mayor parte de la 

producción de motores la asumió la propia industria terminal, . . 
hecho que repercutió en la industria de autopartes, pues la PªE 

ticipación de ésta en principio, se dió en el suministro de al-

gunos elementos sencillos para la producción de motores (1). 

(l) .- Hasta este m:mento se ha l.ogrado incorporar un praneclio aprotimado del 
23% de partes de fabricación nacional en los autxr.Dtores que se ensam­
blan en el pa!s, aclarándose que en algunas marcas se integra una can­
tidad nuy inferior al praned.io general. La polltica del Estado en~ 
nada a estandarizar la producci6n de partes autt:m:>trices entraba en 
contraposición con la fo:cma de expansión de las te.oninales que a la 
par de su excesivo mimero, exist!a al interior de cada una, una gran 
diversidad de narcas y m:xlelos; situación que bloqueaba cualquier in­
tento de integración en esta rama. 
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Antes de avanzar en la caracterizaci6n de lo que den~ 

minamos la fase de transici6n entre la etapa de ensamblaje a la 

de fabricación, tendremos que hacer algunas precisiones que nos 

permitirán ubicar con mayor exactitud la posici6n del Estado en 

cuanto a la forma en que se deberia dar la integración de la ra 

ma automotriz. 

La d~cada de los cincuentas es la etapa bajo la cual 

el Estado comienza a definir su papel ante las terminales. La 

serie de medidas adoptadas, en esencia iban dirigidas a acele­

rar el proceso de concentración de capital, en donde como era ~ 

vidente s6lo se verian favorecidas aquellas empresas que acapa­

raban la mayor parte de la producción; y de esta forma ir elim! 

nando gradualmente a las ensarnbladoras más insignificantes, en 

tanto estas a1timas operaban a niveles de producción bajísimos. 

Es asi que ante la proliferación de armadoras y.con ello de maE 

cas y modelos de vehículos (ante un mercado reducido); y los e­

fectos que esto causa en el nivel de precios por unidad (que en 

la mayoria de los casos sobrepasa al 100% del que rige en el 

país de origen) , es que el Estado adopta medidas que van desde 

suprimir las restricciones a la importación de automotores y m~ 

terial de ensamble; es decir, la liberación del mercado en 1951, 

hasta la fijación de un precio no mayor a 55,000 pesos por uni~ 

dad y el establecimiento de cuotas minimas de producción. Esta 

serie de medidas, si bien afectan la producción interna y la h~ 
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cen crecer muy lentamente, por otra parte fortalecen la posi­

ción de las firmas más importantes en la fabricación de autos; 

ya que en s!, la pol1tica del Estado les eleva los costos y re­

duce· utilidades. Esto en primer lugar, se da en menor propor­

ción en aquellas empresas que concentraban el grueso de la pro­

ducción que en las demás, pues las primeras por su magnitud, 

tienen mayor posibilidad de comenzar a desarrollar ciertos niv~ 

les de·econom!as de escala; en segundo lugar, el problema inme­

diato de la proliferaci6n de armadoras (y en consecuencia de 

marcas y modelos) que se quer!a detener, fue parcialmente re­

suelto, ya que como se señal6, tales medidas se restringieron a 

la reducci6n de ensambladoras; sin embargo, las restantes aun 

eran excesivas para abastecer el reducido mercado, por ello es 

que siguieron prevaleciendo problemas como el de los elevados 

grados de fragmentaci6n de la producci6n, lo que obviamente no 

permiti6 reducir los precios, pero s! hacerlos prohibitivos pa­

ra ciertas armadoras o importadoras que a ra!z de tales medidas 

han tenido que retirarse del mercado. De ah! que cuando el Es­

tado reglamente el funcionamiento de la rama por medio de los 

programas de producci6n, s6lo 9 de las 17 empresas existentes 

obtengan aprobaci6n de su programa en 1960. 

Las medidas de política econ6mica adoptadas por el E~ 

tado reflejan el modo en que se intenta llevar a cabo la inte­

gración de la rama automotriz. Si bien asume una actitud de f~ 
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vorecer totalmente e1 proceso de acumulaci6n en el sector, a la 

vez intenta buscar la forma de poder negociar con cierto margen 

de libertad con respecto a las empresas; de ah! que la posición 

gubernamental sea la de impulsar una integraci6n horizonta1 de 

la industria automotriz, lo que significa el intento de desarr~ 

llar la industria de autopartes con capital nacional. La fija­

ci6n de mayores cuotas de f abricaci6n y la relaci6n que esto t~ 

n!a con la incorporaci6n de una mayor cantidad de partes nacio-

nales iban encaminadas a lograr tal fin. No obstante, el grado 

de integración naciona~ de la industria terminal sigui6 siendo 

poco significativo, pues, por ejemp1o el 80% de sus adquisicio-

nes estaban constitu~das por compras al exterior (2% de autopaE 

tes nacionales y el resto, 18% aceites y lubricantes) (1). 

Los materiales de origen nacional con que se inici6 la 

integraci6n de la rama se ubicaban en renglones tales como: ac~ 

muladares, bujías, adhesivos, solventes, tubos de escape, vi-

drios, muelles, balatas, amortiguadores,etc. 

La condici6n necesaria para arribar a la nueva Íase 

de fabricaci6n es que en dicha rama se generara un proceso de 

concentraci6n y centralizaci6n del capital, el cual tiene su ~ 

presi6n inmediata en una reducci6n drástica (de un 50%) del nó-

meno de empresas existentes (2). A lo cual coadyuv6 el Estado 

(1) .- Durante 1960 se consumieron materias pr.imas con valar de 1,143 mill.c:nes 
de pesos; de los o.ial.es un 18% correspondi6 a las de origen nacional. y 
un 81.4% a las extranjeras. Para 1959 ambas proporciones fueron SU5ta!! 
ci.al.mente iguales de.'1tro de un total de 1,231 nú.llones de pesos. ~ 
do de Valores 296/24:296; jwtlo 12 '61). 

(2) .- Bn 1960 existían 17 e;¡presas con 41 :rareas y 5 años despu~s se reducen 
a 8 arpresas (Dina, '\11\M(Willis) ,Autanex (Clu:ysler) ,V.W. (Prarexa) ,Gene­
ral !-~rs, Ford, Borward (Fanasa) y Nissan. 
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con una serie de medidas tales como la fijación de precios ofi­

ciales que repercut!a en aquellas empresas cuya producción era 

reducida y por tanto con altos costos y m!nimos márgenes de ga­

nancia e incluso pérdidas, lo que repercutió en su eliminación 

del mercado, as! como tambi~n el establecimiento de cuotas de 

producci6n. 

IHPORTACION DE AUTOMOVILES Y CAMIONES 1956-1964 

Importaciones al Importación a peri· Contrabando 
interior del pafs metros libres 
Autos Camiones Autos Camiones 

1956 8,334 3,165 10,181 2,787 25,280 

1957 2,731 1,187 16,266 3,274 20.318 

1958 1,416 823 14,642 3,802 21,103 

1959 5,384 724 16,160 1,866 21,131 

1960 8, 159 812 24,507 4,263 7,307 

1961 1,152 922 16 '7 05 5,424 6,789 

1!162 1,289 966 14,048 3,819 6,279 

1963 807 719 19,257 4,464 5,750 

1964 1,412 1,366 23,278 5,680 5,231 

FUENTE: ANDA "Aspectos Fundamentales de la Fabricación 

y distribución de automóviles y camiones en Hé-

xico", 1966, México. 
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Como se observa en el cuadro anterior, la importaci6n 

de veh!cu1os resurgió en 1as zonas libres a inicios de 1a d~ca­

da de los sesentas: como una forma de disminuir el contrabando 

de vehículos. Esto es indicativo de dos cosas: por un lado, de 

los costos más elevados con que trabajan las empresas automotr! 

ces nacionales, y por otro que la mayor parte del mercado de d! 

chos productos se concentraba en la capital y en general en el 

Valle de M~ico y zonas aledañas. 

La reducci6n en la cantidad de empresas automotrices 

afect6 m!nimamente su contribuci6n al valor agregado, mientras 

que para 1959 era del 6 .1% para 1962 fue de 6%· (respecto a la 

industria pesada): su tasa de crecimiento tambi~n fue inferior 

en esta etapa (8.6%). Por otra parte, resulta de inter~s dest~ 

car que esta rama ha ido adquiriendo preponderancia al interior 

del rubro producci6n de bienes de capital (1): pues, hacia 1963 

aport6 el 24%. 

En cuanto los Acervos Brutos de Capital Fijo (ABCF)e~ 

perimentaron un notable crecimiento que, en comparación al ritmo 

de los acerbos brutos de capital total (ABCT = ABCF + inventa­

rios) fue casi del doble: de 3.7 y 6.5% respectivamente, obede-

ciendo a las nuevas necesidades de expansión de la rama. 

(1) .- Dicho xubro catprende: producci6n de ~po rrecáni.co, el~ico, auto­
:m::>tcres y otros transportes. En donde autatoto'.res resalta entre los 
de participación ~taria: cabiendo aclarar ·que en su totalidad n:> 
se le ?lede oohsiaerar al interior de este rubro, ya que una parte im­
portante se dirige al consurro personaJ.. Seglln la NAFINSA en su clasi-
ficaci6n del PIB por tipo de actividad. · 
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Al nivel de la concentraci6n industrial, salta a la 

vista el grado alcanzado por la rama automotriz, la que partic! 

pa solamente con el 8.5% del valor de la producción y el 0.4% 

del ntlrnero de establecimientos (respecto a la industria pesada) 

manifiesta un promedio por empresa de 96,840,000 pesos, situán­

dose muy por encima de cualquier otra rama industrial¡ seguida 

en orden de importancia por la producción de Cemento con 

35,981~500 pesos. La situaci6n de la industria terminal con­

trasta con la de autopartes (fabricaci6n de accesorios, refac­

ciones y equipos automotrices): ya que ~sta, con 72 unidades de 

producción y 161.l millones de pesos de Valor Bruto de su pro­

ducción genera una producción promedio por establecimiento de 

2,237,000 pesos, que en su relación con el promedio manufactur~ 

ro es de las más bajas. 



CONCE!HRAC 1 ON INDUSTRIAL 
(1960) 

Establ_g_ p. B. T. Est./ Núm. de No. trabaj/ 
cimiento P. B. T. trabaj. Est. 

(%) (%) (000$) (%) 
MANUFACTURAS 100. o 100.0 3,969.3 100.0 96.7 

lnd. Liviana 56.9 50.5 3,531.2 59.4 101. o 
lnd. Pesada 42.1 49.5 4,648.7 40.6 93.3 

Papel y sus productos 19.4 14.l 3,390.0 13.3 64.3 
..... 

Sus t. prod. qufmicos 24.6 32.5 6.125.3 17. 5 66.2 
w 

y O\ 

Prod. miner. no meUl. 12.5 8.9 3,296.6 14.7 110.3 

Metalúrgica básica 2.5 15. 1· 29.051.4 9,4 348.4 

Prod. de maq y equipo 41.0 29.4 3,334.5 45.1 102.6 

TERMINAL 0.4 8.5 96,840.2 3.1 403.4 

TERH. /Prod,; de maq y eq. 1.0 28.9 57,2 

FUENTE: Censos industriales y Cuadro de Trabajo Asalariado eor rama de 

a.;tividad industrial. (Anexo). No.V. 
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Al medir el grado de concentraci6n a través de la re­

lación del ntlrnero de trabajadores por unidad de producci6n, ob­

servamos en primer lugar que el promedio de la industria livia­

na es superior al de la pesada, lo cual tiene su explicación en 

el hecho de que las ramas que fon:ian la primera se caracterizan 

por expandirse en base a una mayor utilizaci6n de fuerza de tr~ 

baj~ puesto que sus procesos de producción son poco o m!nimarne~ 

te fragmentados. Empero, ésta afirmación sólo tiene validez p~ 

ra este caso, dado el nivel de desarrollo de las fuerzas produE 

tivas, en vista de que la tendencia general del capitalismo a 

desarrollar cada vez más la industria pesada, hace concentrar 

en ella el mayor nG.mero de trabajadores. Y dado que el proceso 

de concentración y centralizaci6n del capital se lleva a cabo 

en las ramas más dinámicas dentro del proceso de acumulación y 

que reportan el mayor ndmero de obreros por establecimiento co­

mo son para esta época los casos de la industria sidereirgica 

(348.4) y la terminal (403.4), situándose por encima del prome­

dio industrial. Es as! que esta industria para el año de 1960, 

cuando participa con el 0.4% de establecimientos y teniendo una 

aportaci6n al valor bruto de la producci6n de 8.5% ocupe más de 

400 obreros por empresa; lo que viene a reflejar la magnitud en 

cuanto a su composición técnica la cual es de 120,618:1. 

Es de esta forma que la terminal se puede catalogar 

entre las ramas más desarrolladas porque su proceso de produc-



EVOLUCION DE ALGUNOS INDICADORES DEL GRADO DE DESARROLLO ALCANZADO POR EL CAPITALISMO 

EN EL SECTOR MANUFACTURERO continua ... 
1960 1965 

p• et G' w/hr p• et G- w/hr 

MANUFACTURA 286.3 65.5 33.5 3.0 199.2 129.4 12.5 

Ind. Liviana. 340.2 53.0 46.3 2.a 238.4 52 .. 9 34.7 3.0 

Ind. Pesada. 229.3 83.5 22.3 3.2 91. 9 67.2 21. 2 6.9 

-Fabricaci6n de fibras ..... 
w 

sintéticas 439.0 384.3 13.4 4,2 370.2 370.3 21. 9 6.7 co 

-Fabrica"ci6n de cernen-

to hidráulico. 240.1 463.4 6.4 4.4 222.6 720.6 6.8 6.6 

-Fabricaci6n de acero 

y sus aleaciones. 431. 9 372.9 13.6 4.2 454.0 785.6 13.7 7.1 

-Fabricaci6n de vehf-

culos automotores. 342.4 120.6 36.9 5.0 211. 9 240.6 32.1 a.o 



EVOLUCION DE ALGUNOS INDICADORES DEL GRADO DE DESARROLLO ALCANZADO POR EL CAPITALJSMO 

EN EL SECTOR MANUFACTURERO 

1970 1975 
p- et G- w/hr p- et 

MANUFACTURA 271.8 76.5 40.8 4.6 241.2 100.8 

Ind. liviana 328.2 70.5 45.5 J.9 328.4 99.l 

lnd. Pesada. 217. 7 72.2 36.6 5.7 186.l 102.3 

-Fabricación de fibras 

sintéticas. 589.7 398.1 31. l 7.6 265.1 376.7 

-Fabricación de cemen-

to hidrfolico. 233.2 679.3 8.9 9.3 242.7 1,006.5 

-Fabricación de acero 

y sus aleaciones. 6.13. 7 749.0 18.8 a.1 765.0 959.2 

-Fabricación de vehf-

culos automotores. 236.3 222.3 25.6 9.3 111. l 214.2 

NOTAS: p-, cuota de pl usval fa; et. composición técnica 

G- W/hr 
43.8 6.3 

45.2 5.4 

31. 7 7.2 

18.2 9.5 

8.6 17.6 

22. 9 10.2 

15. 4 l l. 7 

(expresa la -
cantidad de capital fijo acumulado por trabajador, en mil es -
de pesos); G-, cuota de ganancia; w/hr, salario por hora. 

""' w 

"' 
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ci6n se basa en una parcialización muy elevada en la divisi6n 

técnica del trabajo. 

Para 1960 el sector oanufacturero en su conjunto mue~ 

tra una cuota de ganancia de 33.5%, siendo ~nicamente la indus-

tria terminal la que reporta una tasa superior: 36.9%, y estan­

do muy por encima de ramas que aun siendo de las más desarroll~ 

das presentan incluso niveles inferiores a la tasa de ganancia 

de la industria pesada. Esta situación particularmente favora-

ble de la industria terminal se explicaria por la combinación 

de los siguientes factores: en primer lugar esta rama se comie~ 

za a caracterizar por tener una composición técnica (120,618:1) 

alta, sin ser de las más elevadas, lo cual obedece al estadio 

de desarrollo en que se encuentra y a la naturaleza técnica del 

propio proceso de la producci6n; ya que desde su origen la in­

dustria automotriz s6lo puede hacer su aparición en el mercado 

a partir de la producción en i:iasa de vehiculos, la que se sus­

tent6 en el surgioiento de nuevas técnicas basadas en la produE 

ci6n en cadena (1) y economías de escala interna, para lo cual 

se requeria de grandes inversiones de capital fijo. En esta f~ 

se de desenvolvimiento de la industria en el pais, el incremen-

to en la cornposici6n técnica corresponde a la ampliación de los 

establecimientos industriales, al logro en cierta medida de ec~ 

nomias de escala interna que bajo nuevas formas organizativas al 

(1) .- .AGLTu--rA, Miche1; Regulaci6n y Crisis del capitalisrro1 Ed. Siglo XXI, 
l-~co, 1973. 
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interior de1 proceso de trabajo, hacen disminuir la participa­

ci6n del tral:>ajo vivo; es decir, que éste crezca en menor cuan­

t!a de 1960 a 1972. 

Todos estos factores que por sí sólos no explicarían 

un incremento en la tasa de ganancia sólo pudieron influir en 

ella en la medida en que la elevaci6n de la productividad del 

trabajo (consecuentemente al aumento de la composici6n técnica) 

fue siempre acompañada de un aumento más que proporcional en la 

intensidad del trabajo, tal como lo ratifica la más alta tasa 

de ganancia soportada por una desmesurada explotaci6n del traba 

jo (342.4%) que dentro del sector manufacturero es la más alta. 

Pese a que la tasa de explotaci6n manufacturera mues­

tra un diferencial considerable en comparaci~n a la anterior; ~ 

xiste una diferencia más que proporcional en el precio real del 

trabajo por hora promedio en el que se bas6 el cáLculo de una y 

otra; siendo para la general de 3 pesos/hora, y de 5 pesos/hora 

en la termin.a.1. Lo que repercute en la tasa de ganancia, sien­

do superior en la segunda a pesar de sus mayores salarios. 

Una situaci6n dis!mil se presenta en la industria si­

dertirgica (metal~rgica b~sica) la cual, si bien tiene una compg 

sici6n técnica superior a la industria terminal, ésta afecta en 

este caso pa~icular, en forma negativa el desenvolvimiento de 

la tasa de ganancia, puesto que dicho movimiento a la alza de la 

composici6n técnica no viene acompañado de un incremento en la 
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productividad, lo cual nos permite afirmar que esta rama para 

tal periodo se encontraba funcionando con grandes márgenes de 

capacidad ociosa instalada (1) y se vió afectada aun m.1s por 

mantener salarios elevados que no se vieron acompañados por in-

crementos en la tasa de explotación proporcionales a la masa de 

inversión, pues como se podrá ver en el cuadro anterior, ésta 

es ligeramente inferior a la prevaleciente en la producción de 

veh1culos, mientras reportaba una de las composiciones tácnicas 

más elevadas (372,900:1). 

El año de 1963 marca un cambio en 1a tendencia del v~ 

lor agregado de la rama automotriz hacia una mayor aceleración 

que se extiende hasta 1972, ya que es durante esta etapa que su 

tasa de crecimiento (16.2% anual promedio) experimenta el nivel 

más alto respecto a los periodos anteriores. Además, su parti-

cipaci6n relativa (10.4%) se ha m.1s que duplica~o para este ál­

timo año en relación a 1950 (4.8%). Esta rápida expansión del 

valor agregado es consecuencia de la etapa bajo la cual ha co-

menzado a desarrollarse la industria automotriz; es decir, aqu~ 

lla en donde, dada la nueva estructura del mercado (2), posibi-

(1).-Pélla~el caso particular ver lo referente a la obsolecencia 
relativa en BUENO, Gerardo: La industria siderGrgica y la 
industria automotriz: en El perfil de M€xico eh 1980: to­
mo II, Ed. Siglo XXI. 

(2).- Una reducci6n en la cantidad de empresas y marcas que han 
posibilitado una mayor tipificaci6n de partes y componen­
tes, ampliando la escala de producción y repercutiendo en 
la elevación de la rentabilidad de los capitales. 
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lit6 que las autoparteras ampliaran su escala de producción, ~ 

demás de nuevas inversiones en la producción de otras partes y 

componentes dedicados a la incorporación al equipo original(l). 

Tambi~n, desde 1964 las empresas terminales deben producir los 

motores de los veh!culos (a los cuales se les incorporan algu­

nas partes sencillas de origen nacional) • Por los factores an­

, tes sefialados se puede observar como la tendencia que nos mues-

tra el valor agregado generado por la industria automotriz tie­

ne una pendiente mayor a las registradas en per!odos anteriores 

lo que nos permite señalar que para estas fechas se inicia la ~ 

tapa de fabricación de autom6viles al interior del pa!s, con 

una incorporación m!nima, que se extiende a lo largo de varios 

años, pero tendiente a incrementarse aunque en forma muy lenta. 

Esta expansión de la industria fue acompañada por in­

versiones crecientes de capital fijo que para este per!odo tu-

vieron una tasa anual de crecimiento de 17.7% (2) y comparado 

con la industria pesada (10%) , que reportó una tasa mayor a la 

liviana y al total manufacturero; logrando modificar su partici 

pación relativa de 4.2% a 7.8% al interior del total pesado. 

( 1) • - Ejat;>lo de ello es el cani:úo en el dest.in:> de sus productos. Vfu.se 
CXJ1D los productos de Rassin Rheem a partir de 1962 son ven::lidos a 
Ford para la fabricaci6n de sus veh!culos. 

( 2) • - Para 1960 del total ae- materias primas y auxiliares consumidas al i!1 
terior de la rama (material de ensamble) el 78.3% constituian insu­
ITDS del exterior. Y en 1970 bajó a 46.1%. Censos Industriales de 
1960 y 1970; D.G.E.; S.I.C. y, AMIA, La Industria Autarotriz Mexic.!! 
na en Cifras, ~co, 1976. 
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No obstante la rápida absorción de fuerza de trabajo 

(10.4%), la composición técnica se vió aumentada entre 1960 y 

1970, periodo en el cual casi se duplica a consecuencia de la 

mayor aceleración en el crecimiento de los ABCF, los cuales re-

portan la más alta tasa de crecimiento (17.4%) dentro de las r~ 

mas más importantes de la industria pesada. 

Los grandes vol11menes de inversión realizados en este 

sector respondieron en un primer momento al tránsito de una fa-

se a otra, apoyado en el crecimiento esperado de la demanda in-

terna, la cual, en corto plazo no permitir~a utilizar en una e~ 

cala óptima las nuevas plantas de producción. En tales condi-

cienes y con un alto nivel de desarrollo de las fuerzas produc-

tivas, esta rama, al comenzar la etapa de fabricación, requiere 

desde sus inicios, proporciones determinadas entre trabajo mueE 

to y trabajo vivo. Todo lo cual redundó en un efecto negativo 

sobre la tasa de explotación y por ende en la cuota de ganancia. 

El comportamiento que muestran las variables de comp2 

sici6n t~cnica y cuota de plusvalia que se manifiestan en una 

leva caida de la tasa de ganancia para el año de 1965 fue el s! 

guiente: cuando la cuota de plusvalia bajó de 342.4% a 211.9% y 
- -

la composición t~cnica prácticamente se duplic~, la cuota de g~ 

nancia varió a la baja de 36 •. 9% a 32.1%: mientras que de 1965 a 

1970 la tasa de explotación logra una ligera mejor!a de 211.9% 

a 236.3% y la composición técnica continuó aumentando hasta 
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222.3, en tanto la cuota de ganancia se ve!a drásticamente dis-

minu!da hasta el nivel de 25.6%. Lo anterior tiene su explica-

ci6n en que de 1965 a 1970 aun cuando la cuota de plusvalía fu~ 

ra algo superior a la incorporaci6n del trabajo vivo, los ABCF 

durante este quinquenio crecieron al 32.8% casi tres veces el 

crecimiento registrado en el anterior; donde aun cuando la cuo-

ta de plusvalía para éste se vió disminuida, no logró afectar 

negativamente en la misma magnitud que lo har!a después el in-

cremento de los ABCF sobre la tasa de ganancia. 

Es a partir de 1965 y durante los diez años posterio-

res (1) que la rama automotriz manifiesta una sobreacwnulación 

de capital al grado de que para 1975 la cuota de ganancia se ha 

reducido en ro.is de un 50%, encontrándose en un nivel de 15.4%. 

Dicha sobreacumulaci6n que se reflejará durante los años de 

1976 y 1977 como una disminución del nivei de producci6n, en . . 

que la demanda de vehículos corresponde casi al total de la o-

ferta, la diferencia estaría dada por los pequeños volumenes de 

exportaci6n; con lo que se corrobora la inexistencia de la ex­

presi6n de una sobreacwnulaci6n de capital en una sobreproduc­

ción de mercancías. 

El elemento que destaca en esta ~ltima reducci6n de 

la cuota de ganancia es la más alta tasa de absorci6n de· la 

fuerza de trabajo en condiciones de elevamiento de los salarios. 

Tales características se reflejarán en una alza de los costos 

(1) .- Fecha hasta donde se cuenta con infonnaci6n censal (1975). 
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de producci6n por lo cual será a partir de allí que se agudiza­

rán las presiones para que el Estado opte por una pol!tica de 

1iberalizaci6n de precios y por medio de ello, restablecer'la 

cuota de ganancia a un nivel aceptable, perrniti~ndose as! mejo­

rías importantes en la tasa de acumulación para los años poste­

riores. 

La industria terminal es una de las ramas con mayor 

nivel de concentración en cuanto que su ntímero de establecimie~ 

tos representan tan s6lo el 0.41% del total del sector manufac­

turero: a su vez, dicho porcentaje contribuye en 8.5% al valor 

de 1a producci6n bruta total. También, conforme a la produc­

ción bruta total por establecimiento, se localiza como la segu~ 

da de mayor concentraci6n después de la fabricaci6n de llantas 

y c4maras. 

En cuanto a la absorci6n de trabajadores (obreros y 

empleados), ésta ten!a un nivel de ocupaci6n de 403 personas · 

por establecimiento; promedio que es inferior al de ramas como 

la siderurgia, fabricación de llantas y cámaras y finalmente, 

fabricación de fibras sint~ticas con 774, 641 y 597 respectiva­

mente. 

Los altos niveles de concentraci6n mostrados en la d~ 

cada de los sesentas, prevalecen en el decenio siguiente; ya 

que, aun cuando la participaci6n de esta rama en la producci6n 

bruta total para 1970 haya ca!do a 7.4%, para 1975 recupera li-
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geramente el nivel alcanzado en la d~cada anterior¡ sin embar­

go, en cuanto a su promedio por establecimiento; ~ste ha creci­

do en forma acelerada, lo cual se atribuye a la reducci6n del 

ntimero de empresas aunado al constante incremento de la produc­

ci6n. 

El comportamiento en cuanto a la participaci6n relati 

va en la absorci6n de fuer2a de trabajo para 1970 casi permane­

ce estable; pese a ello, el nfunero de trabajadores se incremen­

ta a más del doble, incremento similar al del conjunto del sec­

tor manufacturero. Para 1975, en cambio, la situaci6n es la si 

quiente: la ocupaci6n en la rama automotriz crece a un ritmo m~ 

yor, en cornparaci6n al total manufacturero, con lo cual se lo­

gra ampliar su participaci6n relativa al 4.3%, que en t~rminos 

absolutos significa una cuadruplicaci6n respecto a 1960. 
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b) Políticas de Fomento para la integraci6n de la In­

dustria Terminal. 

Después de haber conocido las características que pr~ 

senta el proceso de acumulaci6n hasta la segunda mitad de la d~ 

cada de los sesentas, se puntualizarán las medidas que adoptó 

el Estado en términos de delinear una política de desarrollo de 

la industria automotriz. 

Como ya ha sido mencionado, la política proteccionis­

ta que se implement6 para la década de los sesentas presenta a­

hora ciertas modificaciones con respecto a los años anteriores. 

La protección se ha vuelto más selectiva, ya que ásta atenderá 

a criterios donde est~n presentes los costos, precios y compet~ 

tividad del producto en el plano internacional: es decir, se in 

tentará insertar ramas de la producci6n nacional en el mercado 

mundial. Con lo anterior se puede pensar que el Estado tiene 

el objetivo de hacer más especifica su pol!tica de industriali­

zación, intentando con ello amortiguar un problema que se ha o­

riginado en el proceso de acumulaci6n de capital en la indus~­

tria: el crecimiento desfavorable que ha experimentado el sec­

tor externo en los Gltimos años. As!, el fortalecimiento y ap~ 

yo que brinde el Estado a determinadas ramas irá orientado a 

que ástas favorezcan la balanza de pagos por el lado de las ex­

portaciones y, por otro, que el proceso de sustituci6n de impoE 

taciones se apoye en la sustitución de bienes intermedios y de 
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capital. 

En los primeros años de la d6cada de los sesentas se 

comienzan a dar los primeros pasos dirigidos a lograr una mayor 

integraci6n de la industria automotriz, de all! que se haya o-

rientado a reducir el narnero de marcas existentes en el merca-

do; en 1959 exist1an 44 marcas, quedando 11nicamente 22 para el 

primer semestre de 1962; además, para estas fechas se prohibe 

la irnportaci6n de veh1culos armados, as1 como la importaci6n y 

ensamblaje de autos de lujo (1). Esta serie de medidas y o-

tras que señalaremos más adelante, vienen a definir una po11t! 

ca favorable al proceso de acumulaci6n de la rama automotriz, 

ya que a trav6s de ellas se permite asegurar un mercado cauti-

vo a-las filiales de las ensambladoras y además que por medio 

de ~stas s6lo puedan continuar las más fuertes en el mercado. 

Sin embargo, las medidas adoptadas hasta aqu1 no fu~ 

ron lo suficientemente importantes para frenar ~as presiones 

cada vez más fuertes que causaba la irnportaci6n de partes y 

componentes sobre la balanza de pagos. La rama automotriz se 

hab1a constituido en uno de los renglones más importantes en 

(1) .- Con estas iredidas se pensaba fanentar la fabricaci6n de autcm'5viles 
de carácter ¡x:pilar, ya que éstos son los que incorporan Ill1lYO%" por­
centaje de partes nacionales y cxm ello se t:ealer!a a lograr 1a ti­
pificaci6n de los velúculos annados en el pais; obtenién:lose cen­
tralmente tres ventajas: .reducir los costos de fabricaci6n; l.ograr 
una mayor hc:m:lgeneidad y unifODnidad en el rr.ercado de fabricantes 
de autopartes; y, una más rápida recuperaci6n de las inversic:KleS 
realizadas en maquinaria y equipo por estos fabricantes. 
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lo relacionado al déficit comercial, pues para 1962 sus impor­

taciones llegaban a representar el 13.8% (l,965 millones de p~ 

sos) del valor total de las importaciones netas del pa!s. Es 

as! como se hace m~s evidente la necesidad de mejorar el pro­

blema de la integraci6n de la industria automotriz, lo cual se 

intenta mediante la f ijaci6n de progra.Iilas de fabricaci6n con 

el objeto de elevar el contenido nacional. 

La discusi6n para la fijaci6n del programa de inte­

graci6n se di6 a través de dos grupos; por un lado el compues­

to por varias empresas transnacionales y el otro por un Comité 

con representaci6n de varias Secretarias, del Banco de México 

y de ia Nacional Financiera. 

La propuesta del primer grupo consist!a (part!a del 

supuesto de que no habr1a modificaciones en el ntlmero de mar­

cas y modelos y la xorma de integraci6n de las. empresas) en 

proponer un grado de contenido nacional del 35 al 40% en un 

plazo de 5 años (el grado de contenido nacional existente para 

ese momento era del 15 al 20%). 

En la propuesta del Comité para la Programaci6n de 

la Industria Automotriz se señalaba un grado de integraci6n n~ 

cional del 75 al 80% en cinco años, lo que suponía que lo üni­

co que se fabricar!a fuera del país ser!an los estampados y al­

gunos instrumentos. 

Ad~s " ••• con el prop6sito de no afectár desfavora-



151 

blemente los costos de fabricaci6n de los veh!culos en México 

que: a) habr!a una muy considerable reducci6n en el nGmero de 

marcas y modelos b) las empresas no se integrar!an verticalrne~ 

te sino en forma horizontal c) las partes y componentes se ti­

pificar!an en un grado apreciable y que algunas de ellas se 

producir!an en una o máximo dos instalaciones centralizadas. 

El resultado fue un punto 'intermedio' a ambas pro­

puestas; es decir, el grado de integraci6n ser!a del 60%; el 

nGmero de marcas y modelos no se mantendr!a constante, no se ~ 

cept6 oficialmente la integraci6n vertical que propon!an las 

empresas transnacionales, ni se concret6 la propuesta de tipi­

ficaci6n de las partes y componentes, ni la centralizaci6n en 

la fabricaci6n de éstas". (BUENO, Gerardo et al., Transferen­

cias Internacionales,pág. 76-77). 

La manifestaci6n más definida para concretar la pol! 

tica del Estado en cuanto la integraci6n de la industria auto­

motriz es el Decreto de agosto de 1962 donde se precisa que 

"del primero de septiembre de 1964 queda prohibida la irnporta­

ci6n de motores, como unidades completas, para autom6viles y 

camiones, as! corno la importaci6n de conjuntos mecánicos arma­

dos para uso o ensamble de esos mismos veh!culos" (Diario Ofi­

cial del 25 de Agosto de 1962). 

A través de este Decreto se obliga a que las empre­

sas terminales presenten sus programas de fabricaci6n donde es 
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pecificarán los siguientes puntos: 

a) Del total de partes y componentes fabricados o ~ 

quinados por cada empresa, ~Stas deberán incluir 

el maquinado del motor. 

b) Los montos de las inversiones que se pretendan e­

fectuar con fines de lograr un mayor contenido n~ 

cional. 

c) Las partes y componentes que se planea fabricar 

nacionalmente. 

d) Las partes que será necesario seguir importando. 

e) Los plazos que comprenderá el proceso de integra­

ci6n nacional hasta el 1º de septiembre de 1964. 

f) Los contratos de licencias de fabricaci6n nacio­

nal significarán cuando menos el 60% del costo di 

recto de fabricación. 

También dentro del Decreto se contempla que aquellas 

empresas que hayan cumplido con su programa de fabricación y 

que su grado de integraci6n muestre avances que no sean infe­

.riores al 70% del costo directo de fabricaci6n podrán quedar 

excentas del requisito de obtener permisos previos de importa­

ci6n. Es as!, que los permisos se condicionarían a aquellas 

empresas que obtuvieran autorizaci6n de su programa de fabric~ 

ci6n y que además hubieran mostrado adelantos en cuanto a la 

compra de maquinaria y equipo dirigidos a la fabricación de a~ 
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tom6viles. 

Con el Decreto de 1962 las siguientes empresas obtu-

vieron programas de fabricaci6n: Diesel Nacional, Fábrica Aut~ 

mex, Fábrica Nacional de Autom6viles, Ford Motor Co., General 

Motors de México, International Harvester, Nissan, Vehículos 

Automotores Mexicanos y Volkswagen. 

Un efecto del Decreto es la importante reducci6n del 

nürnero de empresas ensambladoras, lo que signific6 un aumento 

en la tasa de acumulaci6n, tanto de empresas de la industria 

terminal como de la de autopartes. Ello se·manifiesta por e­

jemplo, en que la Ford, General Motors y Autornex han realizado 

inversiones de aproximadarnente 1,500 millones de pesos, dirigi 

das en lo fundamental a la producci6n de motores. Por su par-

te la empresa DINA ha realizado inversiones para fabricar 23 

piezas de motor Renault, así corno también para el ensamble y 

maquinado de motores diesel; el resto de empresas que obtuvie-

' ron autorizaci6n de sus programas de fabricaci6n ya casi ha-

bían concluído sus instalaciones para la fabricaci6n de moto-

res. 

Por lo mencionado brevemente en líneas anteriores se 

desprenden varias observaciones importantes: el Estado, como se 

podrá notar con las características que contiene el Decreto de 

1962, intenta conducir el desenvolvimiento de la industria au-

tomotriz hacia una instancia donde ésta pueda ser más eficien-
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te, esto centralmente a trav~s de dos caminos: por un lado, 

crear un marco i~stitucional que presione a la reducción del 

nt1mero de empresas, marcas y modelos y, por otro lado, vincu­

lar esta industria al mercado externo corno Onico medio de que 

sirva al proceso de industrializaci6n del pa1s. Sin embargo, 

tal es la ingerencia y presión de la Inversión Extranjera Di­

recta (sobre todo norteamericana) que los logros que puede ob­

tener el Estado son muy limitados y, en muchos casos, desfavo­

rables. Pues como es sabido, despu~s del Decreto, nueve ha­

b1an sido las empresas que obtuvieron programa de fabricaci6n; 

de ellas 5 eran de procedencia norteamericana, que para el año 

de· 1965 ten1an una producción de 81,383 unidades (62.2%), en­

tre autom6viles y camiones; las otras cuatro ven1an de Alema­

nia (VW; 10.1%), Jap6n (Nissan; 0.8%), Francia con participa­

ción mayoritaria mexicana (Dina, 5.2%) y una m.exicana (Fanasa, 

0.15%), la cual será tratada posteriormente con mayor amplitud. 

Dentro de la importancia relativa de cada una de las 

empresas en la producci6n, destacan tres empresas de origen 

norteamericano: Chrysler, Ford y ·General Motors, que concen­

tran el 55.1% de la producción y el 67.2% de las ventas. Con 

esta información se podrá tener idea del alto grado de concen­

traci6n que se da en la rama y además, de cómo un nt1mero redu­

cido de empresas (tres norteamericanas) tienen un peso deteriaj,_ 

nante al interior de la industria. 
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Lo anterior tambi~n es indicativo del alto grado de 

capacidad ociosa existente al interior de cada empresa, pues 

como ya ha sido señalado, la industria terminal surge y se de­

sarrolla, en su pa!s de origen, bajo el r~gimen de "econom!as 

de escala", que aproximadamente supone un volumen minimo de 

producci6n de cien mil unidades; como será posteriormente la 

condici6n para que la VW pueda comenzar a producir sus carroc~ 

r!as (1), las cuales representan aproximadamente el 30% del v~ 

lor del vehiculo. Sin embargo, en circunstancias en que los 

voltlmenes producidos- por cada empresa son muy bajos, es evide~ 

te que la posibilidad de que cada planta produzca los estampa­

dos de sus veh!culos al interior de cada factoria es del todo 

incosteable, de all! que uno de los componentes de mayor valor 

de un automotor, no obstante el fin del Decreto del '62, tenga 

que seguirse importando. As! tenemos que si la demanda de ve­

hículos para el año de 1965 fue de 102,508 unidades, podemos 

suponer que fácilmente pudo ser cubierta por tan s6lo una em­

presa, pero tenemos que la empresa con mayor penetraci6n Gnic~ 

mente llega a producir 27,857 unidades. 

Es aqú! donde se pueden comenzar a detectar los altos 

grados de ineficiencia que presenta la industria, y que no ob~ 

tante la necesidad del Estado de integrarla, los resultados o~ 

tenidos serán siempre contrarios, ya que los objetivos de lle­

var a cabo la industrialización indiscriminada y rápida del 

(1) .- BU!:N), Geral:do; Transferencias Internacionales~ •• , pág.81. 
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país están en contraposici6n a las necesidades reales del mer­

cado interno. Por eso es que la ineficiencia de la industria 

provenga tanto por el nlblero exagerado de empresas, marcas y 

modelos que se tienen en el país, como por las fav~rables con­

diciones que establece el Estado en t~rminos de la política E­

con6mica (proteccionista y fiscal), ejemplo de esto ültirno es 

que durante los años de 1940 a 1955, del total de excensiones 

fiscales que recibe la industria automotriz, el 88% correspon­

den a excensiones por importaci6n de material de ensamble, si­

tuaci6n que es indicativa, además, del alto grado de dependen­

cia de la rama con el exterior. 

El problema de los elevados costos con los que fun­

ciona la industria automotriz tambi~n se refleja en aquellas 

industrias que abastecen a la industria terminal (industria de 

autopartes). Dada la diversidad de marcas y modelos, y los 

cambios constantes a que se ven sujetos los autom6viles año 

con año; los reducidos volGrnenes de producci6n por tipo de ve­

hículo; la incorporaci6n de componentes nacionales que se pro­

ducen a elevados costos y con precios superiores hasta en 60% 

a los del exterior. Es as! que una de las mayores dificulta­

des que enfrenta la industria de autopartes en cuanto " ••• pr~ 

ducci6n, programación y consecuentemente de costos, al fracci~ 

nar frecuentemente los volGrnenes tremendamente pequeños que 

aun se fabrican en el país. Si analizamos la tendencia de cr~ 
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cimiento del mercado automotriz en México, a pesar de su asom-

broso desarrollo, la producci6n del año de 1977 fue superior 

2.7 veces a la de 1965, los voltlmenes aun contindan siendo ba­

jos, impidiendo que el mercado interno proporcione al fabrican 

te de autopartes una economía de escala que le permita racion~ 

lizar sus costos y operar a niveles internacionales de produc-

tividad". (CANACINTRA, Primer Simposium de Actualizaci6n ••• , 

Carlos Zambrano Plant, Presidente de la Asociaci6n de Product~ 

res de Partes Automotrices, A.C. :21). 

El desarrollo y apoyo a las exportaciones, si bien 

se vislumbra como una posible salida a salvar parcialmente la 

ineficiencia de la industria automotriz, será una medida que 

adquiera mayor definici6n para principios de los setentas, por 

ello es que por el momento no nos ocuparemos de ella. 

Entre las principales críticas que se pueden reali­

zar al intento de Integraci6n Nacional del sector automotriz, 

se encuentran las siguientes: la determinaci~n del grado de in 

tegraci6n se mide a partir del costo directo de fabricaci6n, el 

cual contiene fundamentalmente materias primas, componentes, 

combustibles, materias auxiliares, energía el~ctrica utilizada 

mano de obra directa y sus prestaciones, as! como depreciaci6n . . 

de maquinaria y equipo. En consecuencia, las importaciones se 

miden en porcentaje respecto a dicho costo, obteni~ndose as! . . 
el GIN (Grado de Integraci6n Nacional). Como se podrá notar, 
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con el cálculo a través de esta f6rmula se contabilizan los iE 

sumos nacionales, no a su precio internacional, sino al precio 

interno que, como ya se mencion6, es siempre superior; con lo 

que se tiende a inflar considerablemente el contenido nacional. 

Otro aspecto importante del cálculo es que éste se realiza por 

empresa y no por tipo de veh!culo, con lo que se fetichiza el 

GIN, puesto que hay modelos que no llegan al 60% y otros que 

tienen hasta 35% de contenido nacional. (1)'. Además, con esta 

forma de cálculo se margina el contenido importado de los ins~ 

mos que se utilizan al interior de l.as plantas ensambladoras, 

• ••• Los insumos indirectos representan cerca del 10% del total 

y sumados a los directos, el. grado de integraci6n disminuye 

m4s de 3 puntos•. (LIFSCHITZ, Edgardo; El Complejo· Automotor . -

en M~ico; pág. 60-61). A nivel de los precios, las consecuen-

cias han derivado en una tendencia al alza, de al.l! que se en-

cuentren diferencias que llegan hasta el. 100%, aclarando que 

estas diferencias son menores en los camiones (40%). 

Las medidas institucionales encaminadas hacia la in-

tegraci6n de la industria automotriz representan como ya se 

vi6, un tibio intento y sin serias repercusiones sobre las em-

presas fabricantes, ya que la exigencia del Estado para que é~ 

tas dejen de causar efectos negativos sobre el sector externo, 

hacen que éstos se agraven aun más a travt!s de dichas medidas; 

(1) .- VA1.Q{lEZ '.l!ERCEOO, H&:t:ar; Una Década de ... pág.36-37. 
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pues como queda demostrado en un estudio realizado sobre el 

grado de integración de la industria automotriz (1), a mayor 

contenido nacional, mayores son los costos tle producci6n y me­

nores las posibilidades de competitividad hacia el exterior. 

"Sin que en M~ico se haya llegado a crear una divergencia en-

tre los precios internacionales y los costos internos de va­

rias ramas industriales básicas de las proporciones que se ob­

servan en muchos pa!ses latinoamericanos, comienzan a observaE 

se al respecto s!ntomas de alguna si9nificaci6n. Incluso an-

tes de que se illlplantaran los 'programas de fabricaci6n' ha-

b!an comenzado a elaborarse bienes de producci6n a escalas in~ 

propiadas y a duplicarse instalaciones y estructuras de costos 

elevados. La info:rmaci6n fragmentaria disponible señala que 

los est!mulos a la integración de los procesos de fabricación 

han contribu~do a aliviar tales programas en aigunas ocasiones 

pero los han agravado en otras. señalan algunos estudios ref~ 

rentes a la industria automotriz y de equipos electrónicos pa-

(1) .- Si un auto producido en M&ico vale 160 unidades, siendo su precio en 
el exterior de 100: el 60% equivaldría a 96 unidades y la diferencia 
(64 = 160 - 96) que se inp::lrta: y uri veh1culo producido en el exte­
rior teodria esas 64 unidades mas 36 = 100. As.! van::>s que las 96 uaj. 
dades para· producir en ~co equivalen a 36 unidades en el exterior, 
lo que significa una integraci6n de 36% solamente. lis!, los exceden­
tes de a>st:os necesarios para alcanzarlos serian 167% (60/36%). Sien-­
do que la p:rod:ucc.ilin de car.rocer!as absorbe el 20% del CX>Sto del vr:­
h!ollo y ~ sólo· difiere del internacional en 6%: los mayores cos­
tos se generarán en la producción de partes y cmp:mentes cuyos pre­
cios se duplican o triplican en relaci.6n al exterior. (BUFN), Gerar­
do; la :rroustria Si.dereb:gic:a y la Industria AUtaootriz: pág.96-97). 
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ra s6lo citar dos ejemplos, que los costos se han elevado en 

la medida en que han ido incorporándoseles nuevos componentes 

o insumos de origen nacional. Ciertamente el tamaño de merca~: 

do y diversas circunstancias hacen inevitable muchas veces la 

elevaci6n de los gastos de fabricación pero con frecuencia re-

lativa se ha autorizado tambi~n el establecimiento de demasia-

das instalaciones, promovido la sustitución de insumos al ni-

vel de la planta, o puesto demasiado ~nfasis en las industrias 

terminales, en vez de tomarse en consideraci6n las necesidades 

globa'.l.es de la rama y de las actividades conexas". (NAFINSA, 

La Política Industrial; pág.161). 

Pero todo esto es resultado de que, si bien el Esta-

do intenta definir el papel de la industria automotriz dentro 

del proceso de industrialización, en lo fundamental persigue 

no afectar los intereses de las empresas transnacionales y es 

por ello que el Estado no s6lo actuará en la rama a trav€s de 

la creaci6n del marco institucional (que en los hechos tiene 

poca ingerencia) , sino que además piensa y en la realidad lo 

demuestra, que su funci6n como regulador y orientador del pro-

ceso de acumulación de capital puede cumplirse eficazmente por 

medio del control directo de ramas básicas a trav€s de sus em-

presas, que asumen la forma legal de organismos descentraliza-

dos o de participación estatal (1). 

(1) .- Asi fue la p:isición de Emilio Krieger ~ez, Director General del 
Canplejo Industrial de Ciudad Sahag(in, ante la secci6n México de la 
Society of Autarotive Engine<>-rs Inc., (NAFINSA, !-!e.reado de Valores; 
34:1177; ;;gasto 1973). 
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Resumiendo lo planteado hasta aqui, se puede decir 

que el apoyo del Estado hacia la industria autonotriz se basó 

en los siguientes aspectos: 1) La utilizaci6n de controles 

cuantitativos y programas de fabricaci6n como un medio de sus­

tituir compras del exterior y a la vez, inducir a un proceso 

de integraci6n vertical en la fabricaci6n de los insumos, par­

tes y componentes. Tales objetivos se negociaban a nivel de 

empresa y producto, bajo los cuales se comprometían los benefi 

ciarios a fabricar internamente determinados productos a cam­

bio de cuotas de importaci6n y ciertos beneficios fiscales. 2) 

El apoyo a nivel de la pol!tica fiscal aparece reflejado clar~ 

mente cuando se considera a la industria automotriz corno Indu~ 

tria Nueva y Necesaria en el año de 1963 (2) • se declara que 

la f abricaci6n de veh!culos podrá disfrutar de las siguientes 

excensiones y reducciones de impuestos: a) 100% del impuesto 

general de importaci6n y sus adicionales para la maquinaria y 

equipo: b) Sobre depreciaci6n acelerada para toda la maquina­

ria y equipo de fabricaci6n que se i.~porte durante los.cinco 

primeros años y c) 100% a la irnportaci6n de materias primas y 

auxiliares y algunas partes, en los primeros cuatro años, 50% 

en los tres siguientes y 20% en otros tres más. 

Es importante destacar que el tipo de empresas que 

se han sujetado al régimen de la Ley de Fomento de Industrias 

Nuevas y Necesarias, ha~ sido de ra:aas que corno la automotriz 

(1) .- Diario Oficial de la Fe:leraci6n del 11 de julio de 1963. 
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se encuentran altamente tecnificadas y con altas posibilidades 

de financiamiento. Pero a su vez se advierte que la industria 

automotriz es la que concentra el monto más elevado del sacri­

ficio fiscal respecto a las excensiones totales concedidas a 

la industria. Con esto se hace obvio que una parte importante 

de la ineficiencia de la industria automotriz es contrarresta­

da por medio de importantes recursos que transfiere el Estado 

hacia estas empresas, lo cual 16gicarnente permite explicar el 

que éstas obtengan elevadas ganancias, no obstante los bajos 

niveles de producci6n. Además este proceso se ve favorecido 

por medio de la política proteccionista que ampar6 en forma e~ 

pectacular a la industria automotriz, y de refacciones y par­

tes. Esto a su vez es una muestra del porqu€ la industria au­

tomotriz puede funcionar con elevados costos, si la raz6n la 

encontramos en la existencia de un mercado cau±ivo para esta 

rama. 

No obstante las características que presenta la in­

dustria terminal, se puede decir que para el año de 1965, €sta 

tiende a convertirse en uno de los sectores más dinámicos den­

tro de la econom~a. A nivel de las inversiones hechas hasta 

el momento, €stas ascienden a 4,186.3 millones de pesos, monto 

que coloca a la automotriz entre los primeros lugares; tambi~n 

en cuanto a su participaci6n en el Producto Bruto Total de la 

industria manufacturera, ~sta representa el 10.4% (5,066.2 mi-

\ 
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llenes de pesos [l]). Pero como ya se mencion6, este impulso 

da como resultado un creciente déficit con el sector externo. 

Pues cabe aclarar que si bien con el Decreto de 1962 (con las 

limitaciones que en s! mismo representaba) se intenta impulsar 

la integraci6n de la rama, ésta s6lo se dirige a determinados 

insumos. 

Se puede observar c6mo la irracionalidad del capita-

lismo aparece mucho más profunda cuando hace su aparici6n en ~ 

conom!as de paises con un grado de desarrollo relativo infe-

rior al de las econorn!as capitalistas desarrolladas, pues los 

primeros dependen de la reproducci6n del sector productor de 

medios de producci6n de los segundos. Tal fen6meno se presen-

ta para el caso de la industria automotriz mexicana, en donde, 

debido a las condiciones en que se integra ésta a la órbita de 

reproducci6n del capital a escala mundial, queda imposibilita­

do a desarrollar un sector productor de medios de producci6n y 

en ese sentido, aun logrando la integraci6n de la industria a~ 

tomotriz, quedar!a por resolver c6mo desarrollar un proceso de 

producci6n independiente, que responda a las' condiciones in teE 

nas del pa!s. 

Como se pudo observar, con el Decreto de 1962, la fi­

jaci6n de cuotas de producci6n por empresa intentaba ser un fr~ 

no al crecimiento acelerado de las importaciones (de 1950 a 

1960 hab!an llegado a más que triplicarse) y además, con ello ~ 

[l] .- NAF.rnsA, Mercado de Valores; La industria Autarotriz en México 205-10 
:205, Marzo 7 '66. 
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l.ev~r el grado de integraci6n en la industria, es as! co-

mo tenemos que de 1965 a 1967 las compras en el exterior des­

cend!an tanto en n11meros relativos (de 12.6 a 19.1% respecto a 

las importaciones totales) como en su tasa de crecimiento, 

pues para tal periodo éstas sólo tienen un ritmo del 1% mien­

tras que las importaciones globales presentan una cuota del 

5.8% anual. La declinación de las importaciones de la rama se 

da en mayor proporción en el renglón formado por el material 

de ensamble que para 1967 representará más del 60% de las im­

portaciones automotrices. 

Sin embargo, la pol!tica impulsada por el Estado se 

verá sujeta a importantes modificaciones, pues la basqueda de 

una mayor integración de partes y componentes nacionales tuvo 

una incidencia negativa sobre el nivel de los costos de f abri­

caci6n 1 y además, las inversiones encaminadas a lograr un ma­

yor contenido nacional, provocaban dos posibles efectos; el 

que las inversiones realizadas fueran incosteables dados los 

reducidos vol11menes de producci6n que dernandar!a el mercado i~ 

terno (en este caso están los estampados de carrocer!as que re 

presentan el componente de mayor costo) y segundo, que el pre­

cio de las mercanc!as deber!an ser muy elevados para contra­

rrestar los bajos vol11menes de producción y los altos niveles 

de capacidad ociosa. 

será con las caracter!sticas anteriores, muy dificil 
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contener el ascenso de las importaciones que despu~s de 1967 

vuelven a mostrar una tendencia ascendente, de all1 que el Es-

tado, para no frenar el proceso de acumulaci6n de capital en 

la rama automotriz, tendrá que buscar otros mecanismos, que a 

la vez que no afecten en forma importante a la rama, sirvan p~ 

ra amortiguar el creciente d~ficit que ~sta provoca en la ba­

lanza comercial, que para 1968 representa el 11.2% de las im-

portaciones totales, con d~ficit del orden de 2,606 millones 

de pesos. 

Para 1967 el Estado congela los precios de los auto­

m6viles y las cuotas básicas¡ la primera pudo haber tenido ma-

yor efecto sobre los fabricantes, seguramente a pesar de la fl 

jación de los precios las terminales siguieron obteniendo al-

tas ganancias, ya que despu~s de h.aberse establecido ~stos, 

ninguna empresa se retiró. En lo referente a las cuotas, se 

puede pensar que sólo los afectaba en tanto no pod!an ampliar 

los volGmenes producidos; y en ese sentido, no extender tempo-

ralmente su participación en el mercado. Bajo estas condicio-

nes, sólo se podr!a ampliar la producción a trav~s de extracuo 

tas, que fundamentalmente se obten!an por medio de una integr~ 

ción mayor al 60% (1) , y extracuotas por exportación, ya sea 

de la industria de autopartes o de la terminal (2). 

( 1) • - Por cada punto m1s en el grado de integraci.6n, se cxmcedia la inpor­
taci6n de material de ensamble equivalente a 500 unidades nás sobre 
el pzo;µ:ama de fabricación. · 

( 2) • - Consist!a en que por igual cantidad de exportaciones realizadas, se 
oonoedran importaciones de la rnisrra cuant!a. Este aparecerá formal.! 
zado hasta 1969. . 
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La estrategia que adoptará el Estado a fines de los 

sesentas y principios de los setentas, estaba orientada a im­

pulsar el desarrollo de la industria automotriz hacia el sec­

tor externo; por ello se tiene que a partir de 1970 las impor­

taciones para la producci6n básica deb!an compensarse con ex­

portaciones de autopartes en un 5% del valor de las importaci~ 

nes en ese año y el 15% en 1971; 20% para 1972 y en base al D~ 

creto de 1972: el 30% en 1973; 40% en 1974; 50% en 1975 y 60% 

en 1976 (1). 

Al usar las exportaciones como un medio de compensar 

los desequilibrios en la balanza comercial, no se tomaba en 

cuenta que la industria mexicana padece de bajos volti.menes de 

producci6n y elevados costos de sus materias primas; as! como 

dificultades de calidad, lo que la llevaba a ser poco competi­

tiva, por ello es que existía una relaci6n ent~e las cuotas de 

producci6n y los niveles de exportaci6n. A ra!z de esto, sur­

gen las llamadas exportaciones compensatorias, que no necesa­

riamente deberían provenir del sector. 

Todos los mecanismos antes señalados, se sintetiza­

rán en el Decreto de 1972, donde (s6lo destacaremos sus aspec­

tos más importantes en lo relacionado al grado de integraci6n) 

se ordena que el grado m!nimo de integraci6n nacional sea del 

60%; que las partes de incorporaci6n obligatoria serán aque­

llas cuyos precios de venta no sean superiores al 25% en rela-

(1) .- VM.QUBZ TERCEX>; H~; Una OOcada de Polltica ••• , pág. 40-45. 
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ci6n a los ofrecidos por los proveedores extranjeros y además 

que la industria terminal tendrá la opci6n de dejar de incorp~ 

rar partes de origen nacional cuando su precio de venta sea un 

60% superior al del exterior. Con estos aspectos, que a nues­

tro juicio son los más importantes en cuanto a integraci6n na­

cional, se hace evidente que: a) no obstante el impulso dado a 

la industria automotriz a inicios de los sesentas, ésta top6 

con limitaciones al interior del mercado, lo que imposibilita 

alcanzar mayores niveles de integraci6n, impidiendo también 

que en forma inmediata se puede elevar el grado de integraci6n 

nacional a 60% del costo directo de producción (CDP) • 

cuando se decreta para 1964 que la industria debe te 

ner un 60% de CDP, ésta en realidad s6lo había llegado al 25%, 

siendo Gnicamente ocho años después cuando alcanza el 63% de 

integración; b) las empresas de la terminal tienen la posibil! 

dad de importar aquellas partes y componentes que tengan cos­

tos nacionales muy elevados, con lo que los efectos del control 

de precios no reduzca las ganancias de éstas. Por Gltimo, en 

cuanto a la producción de partes y componentes, las terminales 

s6lo podian elaborar aquellos que no produjera la industria de 

autopartes, que se destinen al mercado externo y que compensen 

hasta un 60% las cuotas y extracuotas sujetas a compensación 

por exportaciones; esto en apariencia era una forma mediante 

la cual el Estado intentaba impulsar la integraci6n horizontal 
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y en ese sentido proteger a las autoparteras nacionales. Sin 

embargo, en el fondo el contenido de este artículo del Decreto 

de 1972 favorecía la integración vertical de las terminales 

pues ~stas tienen ya la posibilidad de producir partes y comp.Q. 

nentes sobre una base t~cnica superior y de mayor calidad que 

podrán desplazar en corto tiempo a la producción autopartera 

nacional. 

Es as! que tenernos que las inversiones para la pro­

ducción de autopartes es llevada a cabo en su mayoría por un 

nWllero reducido de empresas, en donde las matrices de las tran.§. 

nacionales participan en la formación de ~stas, ya sea aporta!! 

do directamente una parte importante del capital social, o a 

trav~s de proporcionar las patentes y marcas. Ejemplo de lo 

anterior, es cuando se adopta la política de exportación de 

partes, en donde las Gnicas favorecidas son las empresas tran.§_ 

nacionales, ya que de varios centenares de fabricantes sólo 

cuarenta realizaban exportaciones; de ~stas un~ sóla empresa 

participaba con el 42%, y sólo diez abarcaban más del 80%. T.Q. 

das las que han podido exportar son de participación extranje­

ra ya que sus productos son más competitivos en precios y cali 

dad; y, las empresas automotrices transnacionales prefieren 

comprar a sus subsidiarias en el exterior. (Ver cuadro "Expor­

taciones de las empresas .fabricantes de partes automotrices" 

1975). 



EXPORTACIONES DE LAS EMPRESAS FABRICANTES DE PARTES AUTOMOTRICES 1975 
Participaci6n. extranjera Total de exp. 1975 % del total 
en el capital social. (nillones de pesos) de exp. (l) 

1.- Transmisiones y Equipos {Clark Equipment Co. ) 
Mecánicos. Tremec. 

2.- Equipo Automotriz Amerl 
cana 

3.- Rassini Rheen. 

4.- Whitaker 

5. - Ara 1 mex 
6.- Industria Automotriz. 
7.- Manufacturas Metálicas 

Monterrey. 
8.- Fume. 
9.- Automanufacturas. 

10. 7 Hex-Par Blackston. 
Total de 1as 10 empresas 
pr:inc. exp. de part. autom. 
Total de exp. de todas las 
emp. de part. autom. 

si (34%) 

si ? 

(Rheen International) 
si (40%) 

(Whitaker Inter-Amer.) 
si ? 

si ? 
no 

(A. O. Sm 1 t h • ) 
si (40%) 

? 

{Bodd Corp.) 
si ? 

{Blackstone) s1 ? 

406 

149 

128 

25 
25 
22 

21 
18 

16 
10 

821 

FUENTE: BENNETT Y SHARPE, La 1ndustr1a automotriz mexicana 

pág. 741. 
(1) De las emp~esas fabricantes de autopartes. 

41. 7 

15.3 

13.2 

2.6 

2.6 

2.3 

2.1 
l. 2 

l. 7 

l. l 

84.4 

cuadro 3 

.... 
O\ 
ID 
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En lo que respecta a las cuotas de fabricaci6n se re­

sal tan dos aspectos importantes, por un lado la terminal tiene 

la posibilidad de importaci6n adicional para ampliar sus cuotas 

<le producci6n, está condicionada a que éstas sean iguales a las 

divisas netas generadas. En ese sentido Íornenta las irnportaci~ 

ces; sin embargo, corno ya se anot6 anteriormente, tal posición 

sólo favorec1a a un nG!nero reducido de empresas, que en su may~ 

r~a son filiales del capital transnacional. 

Por otro lado, las empresas que ya hubieran alcanzado 

;:::ás del 60% de integración nacional, podrán obtener cuotas ex­

::.ras. Con el cumplimiento del 60% de contenido nacional, por 

cada punto se autorizarán 500 unidades más de producci6n hasta 

antes del Decreto de 1972, a partir de éste se aumentaron a 550 

por punto, siendo creciente en 50 más por cada punto hasta lle­

gar a 70% donde se dan 1,000 unidades más, que ~n conjunto su­

~an 7,750; a partir del 71% cada punto se premia con 100 unida­

ces más. 

Se establece que en cuanto tipos, lineas y modelos, 

desde el año de 1974 los fabricantes de compactos stándares o 

deportivos s6lo producirán por 11nea tres modelos; en cuanto a 

los populares, podrá haber co~o máximo cuatro lfneas con tres 

~odelos sin que la producción total de modelos sea superior a 

siete. Con estas amplias posibilidades de diversificaci6n de 

ia producción por empresa, no se hace mas que alentar en mayor 
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medida los niveles de ineficiencia de la industria, ya que en 

lugar de estimular en forma real la estandarizaci6n, vemos que 

ésta tiende a ser demasiado amplia, si tenemos en cuenta el to 

tal de la demanda de automotores y la cantidad tan grande de 

empresas que la satisfacen. Aunque hay que recordar también, 

que a este respecto el Estado no puede ejercer mayor control, 

dado que la competencia en ramas donde predomina el capital m~ 

nopolista se entabla en forma importante a trav~s de la perma­

nente diferenciaci6n del producto; de ah! que la automotriz no 

escape a tal fen6meno y de ese modo, vemos que en un mercado ·~ 

relativamente pequeño aparezca la irracionalidad del capitali~ 

mo con una gama bastante grande de tipos, lineas y modelos. 

Por el lado de la pol!tica fiscal se observa una ac­

titud totalmente favorable hacia la rama, ya que se otorga una 

serie de excensiones fiscales que representan uno de los mon­

tos de más relevancia de sacrificio fiscal dentro del sector 

industrial. Estas importantes transferencias del Estado no 

son más que una de las formas en que se apoya el importante 

crecimiento del proceso de acumulaci6n de la industria termi­

nal principalmente. Dentro de los estimules que otorga el De­

creto de 1972 se encuentran los siguientes: 

a) Excensiones del 100% del impuesto general de im­

portaci6n de material de ensamble. 

b) 100% del impuesto especial de ensamble. 
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c) Reducción en los impuestos a la importación de m~ 

quinaria y eguipo no producida en el pa!s. 

d) Depreciaci6n acelerada de maquinaria y equipo par~ 

reducir el impuesto sobre la renta. 

e) Devolución de impuestos indirectos causados por 

las exportaciones de productos automotrices a PªE 

tir de 1972. 

Por Gltimo; podemos decir que el contenido más signi 

ficativo del decreto es intentar consolidar e institucionali~ 

zar el proceso que impulsa las exportaciones que se habían ini 

ciado en 1967, pero para los primeros años de la d~cada de los 

setentas, tienen que priorizarse. Estas exportaciones deberán 

estar constituidas a partir de 1974 por un mínimo del 40% de 

productos de empresas de autopartes con mayor!a de capital so­

cial mexicano. (Todas las referencias hechas anteriormente fue 

ron tomadas del Diario Oficial de la Federaci6n del martes 24 

de octubre de 1972, donde apareció el "Decreto que fija las ba 

ses para el desarrollo de la Industria Automotriz"). 

Para no frenar el crecimiento anárquico del proceso 

de industrialización, y en particular de la industria ten¡¡inal, 

el Estado fortalece el peso del capital monopolista transnaci~ 

nal y nacional, haciendo descansar el proceso de acumulaci6n 

de la rama en el desarrollo de las exportaciones encaminadas al 

mercado mundial, con lo que se limitaba en forma importante el 



. 173 

grado de negociaci6n del Estado ante el capital transnacional, 

lo que significa que el futuro desenvolvimiento del sector es­

té ampliamente determinado.por este ültimo. Además, al querer 

expandir esta industria a través de las exportaciones de logr~ 

ba un agravamiento en el grado de dependencia con el mercado 

mundial y en especifico, con las empresas transnacionales, ya 

que la producción del sector debía estar acorde a los requeri­

mientos de los modelos fabricados en el exterior, y además, 

ser producidos a costos competitivos; con lo que se hace evi­

dente que el capital transnacional no produciría cualquier pi~ 

za sino sólo aquellas en donde. sea posible fabricarlas a cos­

tos favorables; con esto la transnacional se sitüa en un punto 

favorable respecto al Estado cuando llega el momento de nego­

ciar sobre el contenido nacional y la integración vertical. E§. 

tas son algunas de las condiciones que nos permiten explicar 

porqué, no obstante la importancia del sector automotriz a ni­

vel nacional, éste sea uno de los que tengan un grado mínimo · 

de eslabonamiento para con otras ramas. 

También, como ya se señaló, las anicas empresas con 

capacidad para exportar son aquellas con participación de capi 

tal transnacional; de ahí que todas las filiales estén en posi 

bilidades de exportar; sin embargo, de hacerlo se estarían a­

fectando a s1 mismas, pues éstas poseen filiales en otros pa!-

ses. 
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De este modo se hace notorio que no s6lo el mejora­

miento de la balanza de pagos, sino también el crecimiento mi~ 

mo de la rama, dependerá de la política de precios que adopte 

el capital transnacional de la rama; por eso se tiene que el 

renglón de exportaci6n de automóviles es decreciente en un na­

mero importante de paises, ya que la. política de las transn~ 

cionales automotrices ha sido ~el establecimiento de plantas 

ensambladoras en el exterior, corno respuesta a las políticas 

de los paises que han impulsado una mayor integración interna. 

Las posibilidades de exportaci~n de las pequeñas fa~ 

torías de autopartes se hace casi imposible, ya que en algunos 

casos no sólo bastará producir a costos competitivos, sino que 

deberán estar asociados a filiales extranjeras, pues los gran­

des fabricantes establecen convenios de compra a largo plazo 

con sus proveedores, donde estos ültimos en su.mayoría, son fi­

liales de la misma matriz. Por ejemplo, un caso lo representa 

Ford, que se ha venido asociando con el capital nacional para 

formar empresas mixtas,.tales casos son: VISA (Valores Indus­

triales,S.A.) en Monterrey, en donde se producirán elementos 

p~ásticos para automóviles con una inversión inicial de 1,100 

millones de pesos, cuya producción será exportada en mayor PªE 

te a Estados Unidos; VISA tiene el 60% de participación. Tam­

bián se ha asociado con el grupo ALFA para producir tapas de c! 

lindros de aluminio y con. el grupo VITRO (parabrisas y. venta-
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nas), en ambos casos la producción se destinará tanto para el 

mercado interno como al exterior. Ford realizará una inver­

sión de 365 millones de dólares en la instalación de una nueva 

planta productora de motores de cuatro cilindros, los cuales 

en su totalidad se destinarán a la exportación. 

Para el caso de las empresas de autopartes exclusiv~ 

mente, se puede observar corno de las diez más importantes que 

realizan el 84.4% de las exportaciones, ocho de éstas tienen 

participación de capital extranjero, estos Gltirnos en su pais 

de origen no son más que filiales de las terminales automotri­

ces, de ah! que se pueda explicar la interrelación preferen­

cial que se establece en primer lugar con las filiales de las 

ensarnbladoras nacionales y con las filiales de otros paises y 

en algunos casos de las matrices en los pa!ses de origen. 

Por el lado de los capitales nacionales que tienen 

procesos de producción más complejos, las posibilidades de ex­

portar están en relación directa a la decisión del productor 

de automóviles, ya que éste será el que decida el otorgamiento 

de las licencias de diseño. 

Desde 1960 hasta 1978 las importaciones del sector a~ 

tomotriz han venido representando una parte considerable de las 

importaciones totales (10.84% promedio de participación), mien­

tras que para 1970 su contribución a las exportaciones apenas 

alcanza el 2.85% (en 1960 fue del 0.51%), y de ah! en adelante 
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comienza a adquirir mayor significaci6n, hasta 1976, año en 

que logra aumentar su participaci6n rel.ativa a1 7.91t. Sin ~ 

bargo, desde l.967, debido a que el Estado trat:a de ob1iqar a 

la industria terminal a compensar sus i.J:iportaciones con expor­

taciones, éstas han tomado a su cargo export:aciones no automo­

trices que hasta 1976 representan en prcmedio un 36.371i, con : 

lo cual para el año del '76, cuando este rengl6n de sus expor­

taciones significa el 54.87,, su participacie5n a 1as exporta­

ciones tota1es se ve dismi.Du~da del 7.91' al 3.75,. 

A1 interior de l.a estructura de las importaciones se 

ha mantenido l.a tendencia a l.a importaci6n creciente de mate­

rial de ensamble, en 1960 las canpras al exterior por este CO_!! 

cepto representaron e1 52.161, para l.976 ha ganado 24.08 puntos 

de participaci6n con un valor de 3,161.8 m.il1ones de pesos (de 

1960): mientras que el. valor absoluto por concepto de partes, 

piezas y refacciones se mantiene al.rededor de los 501.25 mil.1~ 

nes de pesos, su participaci6n relativa tendi6, hasta 1974 a 

reducirse l.entamente del. 27.92t al 23.16t, para en l.978 alcan­

zar un 25.89\: entre tanto el. val.or absoluto de las canpras de 

veh!culos terminados ha permanecido casi constante, de 1960 a 

1978 pas6 de 386.5 a 348.3 millones de pesos, con l.o que su P8.E 

ticipaci6n rel.ativa disminuye de 19.92 al 7.9%. 

Las exportaciones aut~ices han sido de poca sig­

nif icaci6n, pese a que una parte importante de ~atas correspo~ 
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de al rengl6n no automotriz. Una vez deducidas las no automo­

trices, encontramos que las compuestas por partes, piezas y r_!! 

facciones; y, veh!culos tei:minados han aumentado su participa­

ción del 3.15 al 5.82\ de 1972 a 1973, como efecto de las nue­

vas disposiciones del Estado y de l.a coyuntura internacional 

que permi~6 aumentar las exportaciones de veh!culos termina­

dos, las cual.es de 1972 a 1973 lograron mas que sextuplicar su 

valor concentrando en 1973 y 1974 el ·33.51\ y el 30.021 respeE:_ 

tivamente, para vover a caer en l.975. · 

Las exportaciones de partes y refacciones entre 1967 

y 1971, concentraron mas del 901 de las exportaciones-del sec­

tor (excluidas las no autcmotrices) para despu& entre l.os a­

ños de 1973 y 1976 concentrar el 66.49 y 871. 

As!, la creciente importación de aaterial de ensam­

bl.e ocasionada por el auge de esta industria en Jll!xico, y la 

insuficiencia de los esfuerzos del. Estado por el.evar su grado 

de integraci6n ( en tanto que la importaci6n de partes, piezas 

y refacciones ha venido significando entre 1960-76 un 22.31\ 

en promedio de participaci6n), al.a vez que esta polltica de 

integración ha repercutido en el. elevamiento de l.os costos, y 

por ende de los precios, determinando e1 esca.so nivel. de l.a.s 

exportaciones. 

El intento de integrar la industria medianb! una po),! 

tica de sustituci6n de importaciones como la ~onna a.e llllejorar 
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la balanza comercial del sector¡ y que a partir de 1967 el Es­

tado con su propósito de que las empresas terminales compensen 

sus importaciones con exportaciones. En la situación en que el 

Estado ha ido perdiendo cada vez más autonomía relativa y po­

der de negociación con las empresas, el resultado neto ha sido 

el mantenimiento de una alta participación del sector automo­

triz al d~ficit de la balanza comercial, del 20.77% promedio 

de 1967 a 1976, alcanzaron en 1977 una participación máxima 

del 40.45%. 



CAPITULO V 

INCONGRUENCIA DE LA POLITICA CON LA REALIDAD ECONOMICA DEL SEf 

TOR AUTOMOTRIZ EN MEXICO. 

Ha sido tan importante la pérdida de autonom!a rel~ 

tiva por parte del Estado, que éste se ha visto obligado a ce­

der ante el capital transnacional en varios aspectos; destacá~ 

dose en forma relevante como ejemplo de esto el caso Borgward, 

la propuesta de Renault y la desnacionalizaci6n de Automex,que 

posteriormente pasará a ser una filial de Chrysler. Estos ca­

sos ref~ejarán el verdadero papel que asume el Estado dentro 

del proceso de acumulaci6n de la rama. A continuaci6n analiz~ 

remos cada caso: 

a) El Caso Borgward. 

El 31 de mayo de 1962 la empresa Impulsora Mexicana 

Automotriz, S.A. ( con capital autorizado de 100 millones de 

pesos, el cual aument6 a 250 millones el 27 de agosto de ese 

mismo año) adquiri6 las firmas Karl F.W. Borgward, G.M.B.H.,S. 

de R.L. y Nordwestdutache Bermogensverwalltungs, S.de R.L., 

ambas de Bremen RFA, en 12.558 millones de marcos (39.332 mi­

llones de pesos) • Celebr6 un contrato de asistencia técnica 

con la firma Berreiros Diesel, S.A. de España, para el desmon­

taje de la maquinaria en Bremen, la traducci6n de la document~ 

ci6n técnica y el proyecto de las instalaciones, así como para 

la capacitaci6n del personal mexicano. La planta se ubic6 ceE 

ca de Monterrey NL. Dicha empresa fue reorganizada en 1963 to 
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mando el nombre de Ffil>rica Nacional de Autom6viles, S.A. (FAN~ 

SA). Entre sus accionistas se encontraban Carlos Trouyet, as1 

como Ernesto y César Santos Galindo; se asoci6 con Trailers de 

Monterrey, S.A., propiedad de Gregorio Ram1rez, sociedad que 

no dur6 mucho tiempo. 

Los primeros autom6viles BORGWARD 230GL, salienron 

hasta el año de 1967 en nt1mero de 345 unidades; en 1968 1,004; 

en 1969, 595 y en 1970, 66; lo que da un total producido de 

2,613 veh1culos. 

Desde su primer año de producci6n no alcanz6 cifras 

suficientes resinti~dose pérdidas de operaci6n que hicieron 

descender su capital contable de 218 millones en 1967 a 26 en 

1970 llegando en 1971 a -87 millones de pesos. Por ello no p~ 

do cumplir sus compromisos financieros , entablándosele varios 

juicios entre los cuales destaca el promovido por SOMEX por 

1,300,000 pesos aproximadamente, con lo cual se le embargó el 

29 de mayo de 1969. El 6 de octubre de 1970 se dict6 senten-

cia de rer:iate. 

"Es de·:inte:r::és:. mencionar que la Secretaria de Ha-

cienda y Crédito PGblico en la anterior administraci6n, tuvo 

la intenci6n de crear dos fideicomisos: uno para estudiar la 

posibilidad de producci6n de maquinaria e instalaciones y otro 

para atender.los asuntos comerciales del veh1culo Borgward"(l}. 

(1) .- TRilJILI.O, Alberto; "La Independencia ~co-econ6:nica de la industria 
Autan::>triz de México (El Caso Borgward) , No. 1969 y Notas o:xrplementa 
rias de Agosto y Septienbre de 1972, ~to. -



ESTADO DE PERDIDAS Y GANANCIAS, CONDENSADO COMPARATIVO 

(Mil es de pesos) 

CONCEPTO 1967 1968 1969 1970 1971 

Ingresos 

Ventas Netas 14,247 44,991 30,733 5,027 9,108 

Costos y Gastos 

Costo de ventas 22,089 62,363 75,503 39,002 8,066 

Gastos de venta 2.000 5,820 5,459 2,241 

Gastos de admon. 1,843 5,739 8,615 12,079 10,884 
..... 

Gastos financieros 5,470 19,357 28,977 35,456 44,777 
(X) ..... 

Suma Costos y Gastos.31,402 93,279 118,554 88,778 63,727 

Pérdida Neta 17,155 48,228 87,821 83,751 54,619 

FUENTE: Trujillo, E. ;op.cit. 



ESTADO DE PERDIDAS ACUMULADAS. 

(Miles de pesos) 



183 

El descenso del capital contable obedeci6 a dos facto­

res: pérdida considerable por los resultados de operaci6n de 

87.8 millones de pesos y, que en 1969 se ajust6 la pérdida de 

ejercicios anteriores en funci6n de nuevos criterios de depre­

ciaci6n y amortizaci6n. Llegandose de una relací6n entre capi­

tal contable y pasivo en 1967 de 1.48, a 0.06 en 1970 es decir, 

que en este año el 94% de los recursos manejados por la empresa 

eran ajenos: en 1971 esta sítuaci6n se empeor6. 

En:·. cuanto a las ventas, estas fueron: 

1967 •••••••••• 309 unidades 

1968 •••••••••• 973 

1969 ••••••••• ~ 585 

1970 • • • • • • • • • • 71 

1971 •••••••••• 177 

2,115 

Los precios de venta de Borgward eran los siguientes: 

230 GL ••••••••••••••. 36,136.34 pesos. 

Limousinas •••••••.•••• 53,111.40 

Las pérdidas pas~ron de 26 millones de pesos en 1967 

a 97 en 1968, 185 en 1969, 268 en 1970 y 519 en 1971. 

La fuerza de trabajo ocupada ascendi6 a 1,100 perso­

nas, de las cuales 750 eran obreros y el resto empleados de 

confianza; llegando la n6mina a 1.8 millones de pesos menSlla­

les. 
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Hasta 1967, se otorgaron a FANASA cuotas de fabrica­

ción por 36,000 unidades por parte de la SIC, de las cuales s~ 

lo produjo 2,613. 

Segdn diversos avalGos realizados por varias institu­

ciones (como Dina, Somex y Nafinsa) entre 1969 y 1970, la pla.!! 

ta en total ten!a un valor promedio de 83.3 millones de pesos. 

Incluidas instalaciones, maquinaria y equipo en buen estado. 

CO.MPARACION DE AVALUOS DE ACTIVOS FIJOS· DE LA EMPRESA FANASA 

Millones de pesos ) 

Diferencias respecto al prom. 

Valor Activos Valor Porcentaje. 

SO ME X 59.8 -23.5 71.8 % 

DINA 66.3 -17.0 79.6 

NAFIN 123.9 40.6 148.6 

PROMEDIO 83.3 .!.QQ..:.Q 

En los Gltimos años se han venido gestando en el sec­

tor automotriz cambios econ6micos e industriales que en lugar 

de encausar a un desarrollo equilibrado del sector, ha llevado 

a un desarrollo dependiente de fuerzas y recursos externos y a 

una limitada acci6n del Estado. 

Al ser intervenida FANASA por la Sociedad Mexicana de 

Cr~dito Industrial, S.A. (SOMEX) diversas fuentes sostienen 
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que dicha fábrica debe ser liquidada o convertida a una simple 

maquiladora, estas fuentes son los sectores financieros y auto 

motrices nacionales influidos por la Industria Automotriz In- , 

ternacional. Ya que la posibilidad que ofrece esta empresa de 

tener un completo control de la industria nacional automotriz 

afirmaría la independencia del país en este sector lo cual no 

conviene al mercado mundial automotriz. Ello representaría un 

avance más en las realizaciones referentes a energéticos (PE-

MEX y CFE) y a transportes (F.N. de México). 

De no hacerse así, el Estado seguiría siendo s6lo un 

instrumento coordinador de la industrializaci6n en México. Se 

puede observar un ejemplo de ésto con el caso de PE~.EX, el 

cual pierde el control cualitativo del mercado de las gasoli-

nas en el momento mismo en que las especificaciones del combu~ 

tible las fija el fabricante automotriz; igualmente, pierde el 

control cuantitativo, que en buena medida depende de los cos­

tos, precios y créditos de las empresas fabricantes y distri­

buidoras, que promueven la venta de sus coches¡ .cada una de 

las marcas conserva las especificaciones del diseño de su ma-

triz. Es así, que el Estado no dispone de un instrumento com­

pleto de control, de coordinaci6n y de proyecci6n energética. 

Mientras el Estado toma a su cargo la política.de los 

hidrocarburos, su explotaci6n y exploraci6n, la construcci6n 
. -

de una red vial, de vigilancia y fletes, de financiamiento e 
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inclusive, de producción automotriz; éste tan sólo ha sentado 

las bases económicas, fiscales y arancelarias de la fabrica­

ción automotriz terminal y auxiliar. Ya que por ejemplo Die­

sel Nacional, S.A., a pesar de ser nacional, es de t~cnica y 

capital extranjeros. A lo más que México ha podido aspirar es 

a asociarse con algunas firmas del exterior como ha sido Fiat­

Dina, Federal-Dina, Cummins-International-Renault-Dina, VAMSA 

y Automex; estas dos últimas de la iniciativa privada norteam~ 

ricana. Asi, la única empresa que podria decirse mexicana hu­

biera sido FANASA y que seria el elemento que completaría el 

circulo combustibles-comunicaciones-automotores, ya iniciado 

por Diesel Nacional, S.A. aunque ésta dependa totalmente de 

la técnica de su matriz francesa. 

Borgw'ard of recia la posibilidad de contar con un vehi 

culo equiparable al Mercedes-Benz y superior a.los demás de f~ 

bricación nacional. Por otro lado, ofrecia la posibilidad de 

contar con una empresa prototipo a través de la cual el Estado 

canalizara y enfocara el desarrollo automotriz del resto de las 

empresas;daba la posibilidad concreta de fortalecer la balanza 

comercial con una producción de calidad y con costos y precios 

más competitivos¡ y un ejemplo de independencia en la técnica. 

La empresa FANASA hubiera sido una posible compete~ 

cia de 20 a 25 mil. unidades por año, lo que significaría la 

cuarta parte de la producción anual del pais para ese momento, 
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causando un impacto negativo en f~bricas como Ford Motor Ca. 

de México, Automex, VAM y General Motors de ~éxico; raz6n por 

la cual éstas estaban muy interesadas en la desaparición ¿e la 

mencionada empresa, para lo cual llevaron a cabo campañas de 

desprestigio de la misma. 

Las ventajas que representaba este proyecto son dive~ 

sas: 1) la calidad del producto, que era similar a la de un au 

to europeo de buena calidad como el Mercedes-Benz 180 y 220, 

el Peugot903, CitrBen y Fíat 1500. En cuanto al modelo Limou­

sine su tamaño y capacidad volumétrica excedia a la potencia 

del motor de 100 c.f., pero lo mismo acontecía con el Impala 

de la General Motors u otro similar. El modelo GL230 de cua­

tro puertas y el mismo motor, presentaba las características 

propias de un motor de cuatro velocidades, larga vida Gtil, al 

to rendimiento, etc.: aqui se encontraría la respuesta a la 

causa de los ataques. 2) La regulación de la producción haria 

posible elevar el indice de calidad de las partes auxiliares 

de fabricación nacional, tratando de conquistar el mercado cu~ 

pliendo con normas muy estrictas de calidad y con precios raz2 

nables. Se haría procedente entonces extender la alta calidad 

y los mejores costos de fabricación de Renault y Borgwa~d al 

resto de las empresas automotrices, pero sin intentar desembo­

car en consorcios con ellas, lo cual significaría la elimina­

ci6n de FANASA y el debilitamiento de DINA, contribuyendo as! 
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el Estado a los intereses transnacionales. Pero si ~ste hubi~ 

ra decidido tener su propio complejo productor en materia de 

autom6viles, cerraría el ciclo completo de los recursos natur~ 

les-la transf ormaci6n de los mismos-el diseño y construcci6n 

de la infraestructura y el desarrollo de su equipo motriz. Al 

liquidar el Estado a FANASA, circunscribi6 su acción a preser­

var las reservas naturales y a darles la transformaci6n indus­

trial que la t~cnica aconseja, pero abandona la utilizaci6n r~ 

cional de los mismos y los pone al servicio de un monstruo au­

tomotriz internacional. 

En cuanto a precio, el Borgward 230 GL tuvo un precio 

elevado debido a que la Limousine, a pesar de su elevado costo 

su precio fue ba.jo ya que se destinó a clientes especiales: con 

lo que el primero result6 sobrecargado en precio. De no haber 

sido asi, el modelo standard habría tenido precios más razona­

bles y por ende mayores ventas. 

Respecto a la calidad del producto, ~ste era mec¿ínica 

y el~ctricamente de buen funcionamiento a excepci6n de tres f~ 

llas: el embrague, siendo hidráulico, present6 p~rdidas de lí­

quido perdiendo fuerza la transmición; en el sistema de trans­

mici6n neumática presentó fugas, lo que trajo consigo desnivel 

y pérdida del c.ojin de aire; la lubricaci6n interna presentó 

pérdida de grasa y dificultad de servicio mecánico por falta de 

conocimiento en los talleres. Estas fallas fueron corregidas 
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posteriormente, sin embargo en esto tlltimo han descansado al­

gunas de las causas de desprestigio. 

En lo referente a acabados del motor, de la cajuela, 

de la pintura y de los interiores, se puede decir que era el 

auto comercial mejor terminado de América. 

El rendimiento en el l!lC>delo GL230 alcanzaba una efi­

ciencia en carretera a. 100 Km/hora de 9. 5 kilómetros por li­

tro de gasolmex m~imo, con un motor de 6 cilindros y una ci­

lindrada de 2,240 e.e. la cual disminuye a 7.5 u 8 Km por li­

tro en la ciudad. 

Las unidades producidas en 1967 contaron con Íina int~ 

gración nacional de 65% de componentes y partes nacionales que 

para 1968 se elevarían al 85%. Las refacciones del producto e_ 

ran de 5 diferentes orígenes: las fabricadas en Borgward-Bremen 

las de proveedores alemanes, las que ya fabricaba el proveedor 

nacional, las que fabricaba FANASA y aquellas que se seguirían 

importando. Las dos pentlltimas hubieran debido reforzar el v~ 

lumen de los pedidos a la industria auxiliar del país. 

Pana ver la situaci6n de las refacciones Borgward, se 

compararon con 52 productos diferentes, marcas como son Ply­

mouth, Chevelle, Classic y Galaxie (sólo de precios, no de ca­

lidad): de las cuales en 30 casos el precio promedio de los 

productos de la competencia resul t6 más al to. que los de Borg­

ward. En cuanto a los productos más caros por marca, cada uno 
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de los cinco tuvo una cantidad similar, siendo los de Borgward 

~enor n1lmero que los del Chevelle e igual a los del Classic. 

En cuanto a los productos más baratos s6lo Plymouth tuvo un nQ 

mero superior (18) a Borgward (12). Y en lo referente a pre-

cios de partes aproximados unos a otros, Borgward tiene 27 de 

los 52, Plymouth 22, Chevelle 28, Classic 32 y Galaxie 29. Es 

as! que se pod!a observar una ligera ventaja del Borgward freQ 

te a otros de su tipo. Faltar!a agregar a ésto una investiga­

ci6n de más de 52 productos que abarcara capacidad, eficiencia 

costos y precios; además de un estudio exaustivo de las normas 

seguidas por cada fabricante, derivar su coeficiente nacional 

y compararlo al diferencial de precios actual. Todo lo ante­

rior representaba una amenaza para las empresas ya estableci­

das. 

El financiamiento hubiera constituido.el elemento cla 

ve para la consolidaci6n de este proyecto, ya que la falta de 

recursos impidi6 que FAflASA aprovechara al máximo todo el es­

fuerzo de los años anteriores, el cual consisti6 en tener una 

capacidad instalada de fabricaci6n de autom6viles, un equipo 

de operarios e ingenieros capacitados para la construcci6n de 

los mismos y una organizaci6n en ventas adecuada que requer!a 

una mayor producci6n que hiciera posible acelerar las ventas y 

que justificara sus inversiones. Es as!, que si se le hubiera 

brindado el respaldo financiero que precisaba, se hubiera tor-
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nado realidad la independencia técnica econ6mica de la indus­

tria automotriz en M~ico. 

La industria automotriz mundial no ha posibilitado la 

aparición y desarrollo de industrias nacionales, sino que los 

paises receptores han tenido que adaptarse a mercados de cons~ 

mo en gran ventaja comparativa y a sus patrones de producci6n. 

Con el apoyo estatal hubiera sido posible una recuperaci6n fi­

nanciera a largo plazo. 

La administraci6n de Diaz Ordaz sostuvo una política 

automotriz caracterizada por la elevaci6n de los contenidos n~ 

cionales, la compensación de las importaciones con las export~ 

cienes, el estimulo obligado para respetar los niveles de pre­

cios, la concesión de las excenciones a las plantas terminales 

y a la fabricación de elementos auxiliares básicos. 

La de Echeverría pretendió caracterizarse por la ra­

cionalización de los costos, la eliminaci6n de los m~ltiples 

modelos de fabricación, el estímulo a la producción en mayor 

escala y las exportaciones, como un medio para compensar las 

crecientes importaciones de partes y refacciones. 

Ambas coincidían en apoyar a empresas nacionales como 

Dina y VAM aunque con absoluta dependencia técnica del exte­

rior. En lo que respecta a la industria auxiliar o manufactu­

rera de partes, cuando no son filiales d~ alguna otra del mis­

mo país de origen, han venido enfrentando el problema de la ab 
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sorción que las plantas armadoras llevan adelante en un proceso 

de integración vertical, y ha sido el propio sector industrial 

el que ha tenido que detener el nyevo giro de las empresas tra~ 

nacionales. 

En el transporte de carga, el gobierno respalda funda~ 

mentalmente a DINA, empre$a del Grupo Sahagún que fabrica los 

motores Diesel Cummins, los chasises para carga y las carroce­

rías, además de los autobuses DINA, después de ~sta, el predomi 

nio lo tienen las empresas del exterior que subsidian a este 

sector con base en los altos diferenciales de precios que tie­

nen autorizados para los automóviles. 

En el transporte de pasajeros, los chasis:con motor a 

base de diesel con DINA y PERKINS; en los motores de gasolina, 

todos corresponden a marcas norteamericanas. Las empresas carr.2_ 

ceras parecen ser de capital mexicano. En el transporte suburb~ 

no (DINA, SO~.EX, MASA y SULTANA)el capital privado mexicano y 

el gobierno se compiten ferozmente, en lugar de coplernentarse. 

Ambas administraciones fomentan el comercio exterior 

para generar divisas, hacenposible la autorización oficial de 

cuotas extra de armado¡ derivar nuevas demandas a la industria 

auxiliar, elevar el aprovechamiento de las capacidades instal~ 

das, generar nuevas fuentes de trabajo, y turnos extraordina­

rios, reducir los costos unitarios .de fabricaci~n y hacer posi­

ble la canalizaci6n de mayores recursos financieros para la in-
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vestigaci6n en México. 

Pero en la realidad lo anterior no sucede, pues la or­

ganización internacional de las empresas al sobrevaluar las ex­

portaciones (lo cual significa•. tener derecho a mayores cuotas 

de importación) y subvaluar las importaciones (para realizar 

importaciones f!s±as de un mayor namero de partes y refacciones 

lo cual permite entreverar partes nacionales y de importación) 

se traslada al efecto de las exportaciones al pa1s receptor, 

que tiene que pagar más y consecuentemente, elevar sus precios 

finales¡ reportendo pérdidas en uno y otro pa!s, etc. As1, las 

empresas trasnacionales en los pa!ses donde ensamblan o fabri­

can han hecho campañas publicitaria.a. encaminadas a hacer creer a 

los mexicanos que sus producto~ son netamente nacionales y he­

chos a la medida. de sus necesidades, pero cuando aparece una 

empresa corno FANASA estas mismas empresas tratan de demostrar 

que nuestro pais no esta capacitado para diseñar, producir, di­

rigir y financiar un auto realmente propio, convenciendo de que 

es mejor respaldar a su industria. 

En conclusi·ón se observa que: 

1) El desarrollo automotriz en México tiene como punto 

de partida más próximo el Decreto que sienta las b~ 

ses para su integración en el país, por empresas, 

marcas y modelos. 

2) La fabricación automotriz, condicion6 y conformó 



MOVIMIENTO DE VEHICULOS TERMINADOS 

31 DE DICIEMBRE DE 1971 

ACUMULADO ACUMULADO 

30-IX-71 OCTUBRE NOVIEMBRE DICIEMBRE 31-XII-71 
TOTAL 230 L TOTAL 230 l TOTAL 230 L TOTAL 230 L TOTAL 230 L 

EXISTENCIAS: 

Anterior 565 556 9 466 466 433 433 401 401 565 556 9 

Produce Hin l 1 1 l ..... 
ID 
.e. 

Saldo 566 556 10 466 466 433 433 401 401 566 556 10 

MENOS 
.. 

Ventas 97 87 10 32 32 32 32 15 15 176 166 10 

A equipo de trans. 3 3 1 1 4 4 

Salidas: 100 90 10 33 33 32 32 15 15 180 170 10 

Saldo 466 466 433 433 401 401 386 386 386 386 

FUENTE: Trujillo E. Alberto; Op. cit. 
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sus niveles terminales y auxiliares a los intereses 

del capital trasnacional; lo cual no ha permitido 

tener vehiculos funcionales de buen precio, econo-

mia en su operaci6n y funcionamiento. 

3) Las bases fundamentales de la politica automotriz 

en México están controladas por las grandes empre~ 

sas internacionales, según los intereses econ6miccs 

y politt:os tanto de ellas como de sus paises de ori 

gen; limitándose el gobierno a condicionar su poli­

tica de fomento, de estimulas y selecci6n partiendo 

de las bases que las empresas sientan. 

4) Dicha politica no permiti6 que 1a situaci6n se modi 
~ 

ficase, introduciendo por ejemplo, la FANASA. 

As!, SOMEX cre6 en las instalaciones de FANASA a DINA 

ROCKWELL, que fabrica ejes de trabajo pesado para camiones. El 

capital está compuesto por DINA con 30%, NAFINSA 30% y ROCKWELL· 

40%. 

La planta de ensamble fue utilizada por Maquiladora 

Automotriz Nacional (MAN) que es un agrupamiento de DINA, Cons­

tructora Nacional de Carros de Ferrocarril y Siderúrgica Nacio­

nal. En un primer momento se ensamblaron pick-ups de la Inter-

national Harvester; y a partir de 1974 se produce un camión li-

gero donde DINA fabrica dos modelos con raotor de gasolina de 

unastres toneladas de capacidad. Se adicionó un modelo con mo-
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tor Perkins de diesel (producido en otra de las empresas del 

Combinado Industrial Sahag6n). 

Uno de sus objetivos fundamentales es aprovechar ins­

talaciones y maquinaria de lo que fuera BORGWARD que abarca 

67,000 m2 con nave de ensamble, nave de pintura e instala-

ciones de pintura y servicios de 1a ex-planta. 
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b) Pro·puesta de DINA-RENAULT. 

En virtud de los problemas financieros que enfrenta 

Borgward, en donde el Estado es el principal acreedor (SOMEX y 

NAFINSA), Dina realiza un estudió técnico-administrativo donde 

propone la configuración de un bloque de empresas de "carácter 

nacional", ·el cua:l el Estado se asocia, a partir de su propie­

dad en Borgward y su participaci6n en DINA (como principal acci2 

nista) con Renault de Francia, Automex (Chrysler) y VAMSA, donde 

la participaci6n del capital nacional es mayoritaria. 

La propuesta de DINA no expresa más que el máximo grado 

de negociaci6n a la cual puede el Estado aspirar para impulsar 

un desarrollo "autd'nomo" de la industria automotriz nacional, 

adem4s de representar la oposici6n abierta del capital trasna­

cional para que en M~xico se pudiera dar el surgimiento de una 

industria automotriz independinte, como lo constitu~a el caso 

de FANASA. 

Significaba su mfucimo grado de negociaci6n pues se peE 

mitía al Estado una participaci6n mayoritaria en el grupo de El!!! 

presas nacionales, lo que en apariencia garantizab~el que éste 

adquiriera el control sobre el desernbolvirniento de una parte 

importante del sector automotriz, sin embargo, en el fondo el 

capital trasnacional seguiría manteniendo el control de la rama, 

pues este se reserva el monop6lio tecnol6gico de la misma, con 

lo cual no obstante su participación minoritaria en el capital 
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social.¡:Jantenía la direcci6n del proceso de reproducci6n de esta 

rama. 

En cuanto a las implicaciones del segundo significado, 

la propuesta de principio niega la autonomía tecnol6gica de la 

rama automotriz, al eliminar la producci6n de Borgward, y con 

ello sumergirla simplemente a actividades propias de una maqui; 

ladera. 

En síntesis la posici6n en conjunto del capital trasn~ 

cional es coartar toda posibilidad de desarrollo tecnol6gico y 

económico aut6nomo del sector automotriz del pais. 

Para inicios de 1969 DINA, con la colaboraci6n de 

Regie.National des Renault y VAM con sus asociados Am~rican Mo­

tors Corporation y Kaisser-Jeep Corporation; en consideración 

a los ceseos expresados por el gobierno federal de.agrupar a 

AUTOMEX, DINA, FANASA y VAM; realiza un estudio t~cnico, de mer 

cado y financiero sobre la viabilidad de integrar el bloque de 

empresas automotrices donde la participaci6n del capital nacio­

nal sea mayoritaria dentro del capital social,con el objeto de 

fortalecer la posici6n econ6mica del Estado dentro de la rama, 

para poder enfrentar la actitudde las otras cuatro empresas de 

la industria terminal que son en su cien por ciento propiedad 

del capital extranjero -Ford, G.M., v.w. y NISSAN-; creando la 

posibilidad de implementar la ejecuci6n m~s fiel de la política 

automotriz en aspectos tan importantes como: a) Mejor aprovech~ 
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miento de la capacidad instalada, b)pol!tica de precios y c) 

Frenar la salida de divisas mediante .un mayor grado de inte­

graci6n de partes nacionales y programas de exportación. 

La configuaración del bloque estar!a dada por dos sub 

grupos: a) AUTOMEX-PERKINS, b)DINA-FANASA-VAM, a su vez que 

aseguraba la propiedad mayoritaria del gobierno federal, y que 

las empresas nacionales que lo constituyen cuenten con el apo­

yo de las :fi.~mas extanjeras con las que hasta entonces tiene 

relaci6n -American MotÓrs, Chrysler, Kaisser-Jeep y Renault-, 

evitando la dependencia exclusiva hacia una sola de ellas, y 

que además permite aprovechar la experiencia y diferenciación 

de las técnicas particulares en beneficio del conglomerado, que 

en buena medida responde al interes nacional. 

El esquema permite la concurrencia del gran grupo na­

cional al mercado con una amplia gama de veh~culos sin duplic~ 

ci6n de modelos, es decir que está encaminada a competir con el 

producto de las trasnacionales, sin que éstas se vean presion~ 

das con medidas restrictivas por parte del Estado, actitud que 

sólo es posible realizar mediante la utilización conjunta de · 

las instalaciones de AUTOMEX, DINA, FANASA Y VAM, lo que signi­

fica la reorganizaci6n del proceso productivo al interior del 

conglomerado a partir de la reasignación de los recursos de a­

cuerdo a las características técnicas y capacidades de produc­

ci6n en cada una de las etapas del proceso productivo; logran-
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dose de inmediato el aprovechamiento 6ptimo de las instala-

ciones con un mínimo de inversi6n necesaria para readecuar alg}! 

nas a otro tipo de actividades. 

La coordinaci6n entre los subgrupos AUTOMEX-PERKINS y 

DINA- FANASA-VAl-1, implica la unidad de mando que se deriva de 

la participaci6n mayoritaria del gobierno federal en el capital 

del gran grupo nacional, mediante la estructura financiera y 

administrativa; apoyo ponderado de firmas automotrices.=xtranj~ 

ra en el área financiera comercial y técnica; con el objeto de 

alcanzar una posición predominante en el mercado nacional, me­

diante la adecuada selección de la linea del producto. 

Sin embargo, desde aqui, se toma en cuenta la elirnina­

ci6n de la producción Borgward en FANASA y se asignarían acti­

vidades tales como programas de ensamblaje y fabricación de co~ 

ponentes mecánicos¡ en la planta de ensamblaje de AUTOMEX, en 

Toluca se producirían los autorn6viles Dart, cornet y Monaco de 

la linea Cbrysler, as! corno los Classic de la linea Rambler y 

los R-12 de la linea Renault; en la planta de ensamble de 

Automex en Naucalpan, se armarian.los camiones Dodge: D 100, 

D 300, D 500, D 600 y PD 500, en la planta de ensamblaje de 

DINA para autrnóviles y camiones ligeros Renault se ensamblarían 

los modelos R 4, R 8, R 10 y Estafettei en la planta de ensambl~ 

je de camiones de DINA se producirían los camiones medianos D 

500 y los semi-pesados D 600, as! corno el tractocarnión D 700; 
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el ensamblaje del automóvil deportivo Dinalp!n se har!a en la 

planta de ensamble de VAM, junto con el Javel!n que esta ya e~ 

taba produciendo. En la planta de ensamblaje de FANASA se en­

samblaría el rick-up DINA (IH) y la linea de veh!culos Jeep; 

las plantas de motores de gasolina de AUTOMEX, DINA y VAM, as! 

como las de motores diesel de AUTOMEX (Perkins) y DINA, segui­

rían produciendo motores para las que fueron diseñadas. 

Toda esta reorganizaci6n de carácter t~cnico-p~oducti 

vo generar!a econom!as de escala internas y externas, en fun­

ci6n de los voltlrnenes de producción y mejoras en los procedimie~ 

tos de manufactura y administraci6n. Al aumentar el volumen de 

producci6n, el conglomerado nacional tendr!a una pol!tica defi 

nida de tipificar al máximo los conjuntos mecánicos más impor­

tantes (motor, cajas de velocidades, ejes, etc), no s6lo dentro 

de los subgrupos en particular, sino con fabricantes de otras 

empresas, lo cual redundaría en la eficiencia de la producci6n 

de partes y componentes. 

~ntre los resultados que hubiera obtenido la integra­

ci6n del grupo nacional se encuentran aspectos clave que hubi~: 

ran elevado la eficiencia de las empresas de la industria termi 

nal y·de autopartes, como la posible reducci6n de los costos de 

fabricaci6n y producci6n que podrían aplicarse a compensar cos­

tos derivados del aumento en el grado de integraci6n nacional, 

más aan quedaría un remanente que se expresar!a en una reduc-
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ción de los costos totales y del precio, pese al incremento 

del grado de integración nacional que provendría de la incorp~ 

ración de las partes ya señaladas as! como de las piezas de e~ 

tampado que no sean de carrocerías y estampado de cabina de los 

modelos Pick-up~ Con todo ello el grupo nacional podría competir 

contra las empresas trasnacionales no sólo al interior del mer­

cado nacional sino tambi~ abrir una posible salida al exterior. 
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C) Desnacionalizaci6n de Automex a Chrysler. 

En 1938 Gast6n Azcárraga Sr. fund6 Automex con capi­

tal cien por ciento mexicano, con licencia de Crysler para ar­

mar sus productos en México. En 1959 esta altima compr6 un 

tercio de las acciones. 

Con el Decreto de 1962 Automex construy6 la planta 

de mayor capacidad en el pa!s, logrando con ello su objetivo 

de recibir amplia protecci6n en términos de las cuotas de pr~ 

ducci6n asignadas (que fueran mayores que las de firmas extra~ 

jeras) para que la demanda final se sesgara forzosamente hacia 

sus productos. 

Pero finalmente se estableci6 el sistema de extracu2 

tas por exportación y por integración. Ante esto, Automex, al 

estar adherida a la propuesta de las terminales de capital na­

cional DINA-RENAULT-FANASA para una mayor nacionalización de 

la estructura productiva de la industria, se vi6 presionada 

por la matriz para que ésta pasara en forma paulatina a ser 

propiedad de capital extranjero. 

As!, Automex tuvo que contraer una deuda con su ma­

triz por 260 millones de pesos en 1968, y 350 en 1969; ambos 

de corto plazo y otro por 73 millones a largo plazo. ED 1971 

obtuvo 191 millones. 

Por lo anterior, en 1970 Chrysler increment6 su par­

ticipaci6n en la compañia mexicana de 33.33 a 45%; en 1971 pa-
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só al 66.9% y en 1972 compró todas las acciones existentes en 

bolsa, pasando a su propiedad el 90.5%. En este tlltimo año, 

la compañia cambió su nombre a Chrysler de México, aumentando 

su capital de 300 a 550 millones de pesos. 

Lo más probable es que esto se haya debido a las pr~ 

sienes que ejerció Automex para que su matriz recibiera sus e~ 

portaciones, ya que sólo de esta forma podia recibir utilida­

des. Situación que es consecuencia de la negativa oficial de 

conceder incrementos de precios; por lo que para awnentar su 

volumen de ventas tenia que arriesgarse a producir mayores vo­

lG.menes a los recomendables, teniendo que realizar grandes es­

fuerzos y dar mayores facilidades para colocar sus productos 

(ofrecía mayores facilidades de crédito y descuentos a los di~ 

tribuidores al venir los fines de año) desde 1968. 

Chrysler, viendo en aprietos a su subsidiaria pensó 

en la posibilidad de obtener por si misma las ganancias que la 

primera podia obtener por concepto de exportaciones e hizo que 

incurriera en pérdidas para adquirirla a un precio más bajo. 

Entonces Chrysler comenzó a cobrar a Automex mayores intereses 

por maquinaria y material que no se pagaran de contado: as! c~ 

mo tambi~n, estancó sus pedidos a la subsidiaria. 



CAPJ:TULO VI 

CRISJ:S, RECUPERACJ:ON Y AUGE DE LA INDUSTRIA AUTOMO­

TRIZ. (1975-1980). 

Como se podrá advertir al rastrear el comportamien­

to de la industria terminal, ésta muestra un periodo de empuje 

que hasta ese momento no habia experimentado. Será en el 

transcurso del periodo 1971-1974 cuando se obtengan altas ta­

sas de crecimiento, tanto en la producción como en las ventas, 

del 18.4 y 16.4% respectivamente; ritmos nunca antes alcanza­

dos en dicha industria. Se advierte con claridad que los ren­

glones de mayor participación relativa son, la producción de 

automóviles (70.8%) y en segundo lugar la de camiones con el 

28%; llegando a absorver entre ambos en el año de 1974, el 

98.8% del total de la producción. Cabe destacar que a nivel 

de las tasas de crecimiento mostradas, la fabricación de camio 

nes (con el 20.9%) y la de tractocamiones con 25.8%, fueron 

las que experimentaron un mayor desenvolvimiento¡ a diferencia 

de la producción de automóviles que comportó una tasa del 

17.4%, no obstante lo cual, para fines del periodo señalado la 

producci6n total se hab!a más que duplicado en relaci6n a la e 

xistente en 1969 (165,391 unidades)~ 

El impulso tan grande que tiene la fabricaci6n de 

camiones y tractocarniones es un indicador que nos está refle­

jando la creciente demanda que se estaba generando en sectores 

corno la agricultura, miner!a,etc. 
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En relación a la estructura que presentaba para 

1974 la industria terminal, puede seguirse destacando su alto 

grado de concentración en un ntímero reducido de empresas ex­

tranjeras, las cuales a su vez son filiales de las grandes 

transnacionales que controlan la producción mundial de automo­

tores. As! tenemos que la producción de automóviles se encue~ 

tra controlada en un 85% por cinco firmas; tres norteamerica­

nas, una japonesa y otra alemana; destacándose por grupos de 

la siguiente forma: las primeras absorven el 35%, la segunda 

el 9.4 y la Gltima el 49.3%. 

La producción de camiones en un 72% (71,022 unida­

des) está en manos de las tres firmas norteamericanas (Chrys­

ler, Ford y General Motors); DINA, con capital mayoritario na­

cional, sólo capta el 7.2% de la fabricación. Por Gltimo, en 

cuanto a la elaboración de tractocamiones y autobuses, el 43% 

(1,706 unidades) son producidas en forma mayoritaria por empr~ 

sas nacionales ( DINA y Mexicana de Autobuses l . 

El comercio exterior tambi~n se habia agilizado en 

forma importante, pues a nivel de las exportaciones, durante 

los años señalados, tuvieron un crecimiento del 10.8%, el cual 

en un 55% se vi6 sostenido por el renglón de autopartes. Aun­

que hay que destacar que para los años de 1973 y 1974, las ex­

portaciones por concepto de automóviles armados en el pa!s, t~ 

vieron una participación relativa del 27 y 25%, fenómeno que 
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contrasta con la expansión negativa que de 1965 a 1971 habían 

mostrado las exportaciones en este sector { -2% ) . No obstan­

te lo anterior, un factor que seguía presentando un crecimien­

to desorbitante lo constituyen las importaciones, pues desde 

que hizo su aparición el Decreto que apoyaría el fomento de 

las exportaciones {1972) hasta 1974, estas mantuvieron un rit­

mo del .23.3% (más del doble alcanzado por las exportaciones), 

el cual difería radicalmente con el presentado desde 1964, año 

en que se prohibió la importaci6n de motores, hasta 1971, fe­

cha en que se asiste a la consolidación de la rama automotriz 

(2.6%). Cabe observar que de 1967 a 1976 la importación de m~ 

terial de ensamble fue el principal rubro del sector automo­

triz, pues para el primer año de referencia participaba con el 

60%, llegando en 1976 a representar el 76%. 

La anterior situación nos lleva a ubicar con mayor 

precisión cómo la consolidación de la industria automotriz se 

ve sometida a un crecimiento que en lo central depende del ex­

terior, lo cual la hace bastante vulnerable a las fluctuacio­

nes de la economía mundial y en particular a la economía nor­

teamericana; además de provocar inevitablemente un proceso de 

creciente descapitalización de la rama y de otros sect0res in­

dustriales. Asi tenernos que para el año de 1974 el d~ficit c~ 

mencial había llegado a 20,518 millones de pesos constantes, 

lo cual tenia· una repercusión en el déficit comercial del 
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10.·8% (descontando las exportaciones no automotrices). Tal ni­

vel, si bien se había logrado reducir en forma importante, 

pues en años anteriores participaba en más del doble (fundame~ 

talmente entre 1967 y 1972), esto no impedía que siguiera sie~ 

do una de las industrias que mayor peso tenían sobre el défi­

cit comercial. 

Después de haber hecho una presentación de la situ~ 

ci6n que prevalecía en la industria terminal hasta antes de 

concluir la primera mitad de la d~cada de los setentas; será 

necesario antes de continuar analizando las tendencias de ésta, 

tener una visión de conjunto que nos muestre, en forma general, 

el panorama que caracterizaba a la economía nacional, para a 

partir de ello poder explicar los cambios que experimenta la 

industria terminal. 

Como ya se destacó en el Capítulo I de este trabajo, 

a inicios de la década de los setentas la economía mexicana a­

sistía al final del llamado "desarrollo estabilizador", enfre~ 

tando además una serie de problemas que iban desde un agudo d~ 

sempleo hasta una importante caida de su comercio exterior. B~ 

jo estas condiciones, el Estado pasa a asumir la dirección del 

proceso de acumulación, tendiendo como principal instrumento 

de política económica para este fin, el manejo de un gasto pG­

blico de carácter expansivo, que intentaba influir en la reani 

mación de la baja en la rentabilidad del capital; sin embargo, 
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por el carácter mismo de la inversión ptlblica, esto provocó 

la caída aun más fuerte en la tasa de ganancia, puesto que se 

da una mayor prolongación en la rotación global del capital i~ 

dustrial, además de elevar la composición tácnica del mismo.(l) 

La reanimación del proceso de acumulación a nivel 

del sector industrial, se observa solanente durante el período 

1972-1974, situación que como ya se señaló, se refleja en la ex 

pansión de la industria terminal para dichos años, donde por m~ 

dio del Decreto de 1972 se impulséllen forma importante las ex­

portaciones (las cuales se verán favorecidas por amplios subsi­

dios que otorgaba el Estado a la industria automotriz) • 

Lo anterior condujo, a mediados de la dácada de los 

setentas a un importante proceso de sobreacumulaci6n de capital, 

que tenía su más inmediata manifestación en un considerable es­

tancamiento de la acumulación de capital¡ asimismo, dicho fac­

tor repercutirá en forma directa sobre la capacidad de pago al 

exterior, dado el desproporcionado crecimiento que se habia ma­

nifestado de 1972 a 1974 entre las exportaciones y las importa­

ciones, al grado que Máxico se encontró con grandes dificulta­

des para la obtención de financiamien~o externo. Es así, que 

la primera manifestación de la crisis en la que se había sumer­

gido la economía mexicana, la localizamos en la devaluación de 

septiembre de 1976. 

(1) .- RIVERA Y a::r.!EZ; "Acumllaci.6n de capital en la Década del setenta" .•• 
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El panorama presentado por la econorn1a mexicana pr~ 

voca que para los años de 1975 a 1977, la industria terminal te~ 

ga un aspecto bastante sombr!o, puesto que tanto su producción 

como sus ventas hab!an manifestado tasas de crecimiento del or­

den del -11.3 y -8.4% respectivamente: situación totalmente dis1 

mil a la prevaleciente en el periodo inmediato anterior. 

Entre las circunstancias que llevaron a esta drásti 

ca ca!da en el ritmo de crecimiento de la rama productora de au­

tomotores, encontramos un grave proceso inflacionario de aproxi­

madamente 31.4%, tasa totalmente desproporcional al comportamie~ 

to de éste durante el llamado "desarrollo estabilizador": una e­

levaci6n en 1os precios de la gasolina y de los autorn6viles, es­

casez y encarecimiento del crédito. Ejemplo de esto es que para 

los modelos de 1977, los fabricantes de autom6viles estaban rea­

lizando importantes presiones para lograr aumentos del orden ha~ 

ta del 30%: asi, modelos como el Galaxie e Impala tendr1an un 

precio de S200,000.00 pesos. En cuanto a los créditos, además de 

estar mucho más restringidos, en lugar de plazos de 24 meses, e~ 

tos se habían reducido a 12 y 18 meses. 

El factor que tuvo mayor peso para el estancamien­

to del sector automotor lo constituyó la devaluci6n de 1976,ya 

que de todas las ramas del sector industrial, la más endeudada, 

después de la siderilrgica, era la automotriz. También fue afec­

tada por el hecho de que más del 40% de los componentes de los 
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automóviles son de origen extranjero. Por el lado de los sal~ 

rios, éstos aumentaron entre 20 y 23% para fines de septiembre 

(como consecuencia del aumento de emergencia decretado por el 

Estado), después de que, unos meses antes se hab!an negociado 

incrementos salariales en la mayoría de las empresas. Todos 

estos elementos ejercerán una presión ascendente sobre los co~ 

tos de fabricación de los veh!culos. 

Las caracter!sticas señaladas harán que para 1977, 

una forma a través de la cual el Estado favorezca el proceso 

de acumulaci6n de la rama sea la liberalización de los precios, 

como anica forma de que el capital de dicha rama pueda seguir 

obteniendo elevadas ganancias. 

La posición que comportan las principales empresas 

fabricantes, tiende a mostrar cambios importantes;en lo refe­

rente a la estructura de la producción de cada una de ellas se 

observa que por ejemplo Ford, General Motors, Nissan y vw pri~ 
cipalmente, han disminuido su participación relativa en la pr.2. 

ducción de autom6viles. El ·caso más notorio lo constituye la 

VW que de concentrar el 41.8% de autos (91% de su producción 

interna) pasa en 1977 a participar con sólo el 26% (que inter­

namente es el 83%) • Por otra parte, en cuanto a la producción 

de camiones, Nissan y VW dirigen su atención hacia este tipo 

de vehículos; pues de tener en 1974 el 17.6% pasan en 1977 a 

absorber el 24% de camiones. Por altimo, 'es necesario añadir 
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que durante estos años de recesión de la industria automotriz, 

la 6nica empresa que sostuvo una tasa de crecimiento positiva 

y muy por encima del promedio fue Nissan, la cual para el lap­

so señalado creció a un ritmo del 17.6%, cuando Chrysler, Ford, 

General Motora y VW descendieron respectivamente a una tasa de 

-S.6, -4.8, -2.3 y -25.4%. El caso de VW fue el más dificil, 

debido a que la devaluación tuvo un importante efecto f inanci~ 

ro sobre ~sta, ya que hab!a contra!do grandes deudas en eu~od~ 

lares; lo que provocó que para 1976 la VW de M~xico lleve a 

perder a su matriz 100 millones de marcos aproximadamente, si­

tuación que se ve agudizada si se añaden los dos años consecu­

tivos de p~rdidas que hab!a sufrido la matriz. 

Bajo esta coyuntura tan adversa para la industria 

automotriz, se plantea de nuevo la necesidad de impulsarla, 

sin que para ello se vean afectados los intereses del capital 

monopólico transnacional. Al igual que en otras ocasiones, se 

da una pol~mica entre dos distintas posiciones; por un lado, 

la que representa el sector automotriz donde el Estado partici 

pa mayoritariamente, el cual observa que la importante fuga de 

divisas por concepto de importaciones de partes, componentes, 

maquinaria y equipo, y las presiones que esto ha originado so­

bre la balanza de pagos conlleva a impulsar una mayor integra­

ción nacional de la rama; tarea que se podr!a apoyar en princi 

pie, en una inmediata congelación de modelos, iniciando la fa-
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bricación de partes y componentes que todavía estén sujetos a 

importaci6n; reducción en el n11mero de plantas y una menor pl~ 

ralidad en las partes para·lograr su estandarización; además, 

dicho posición reconocía la importante salida de recursos por 

pago de tecnología y uso de patentes. Si se recuerda, dicha 

estrategia ya había sido manifestada con anterioridad por este 

mismo sector; sin embargo, se había notado que las posibilida­

des de lograr un avance por ese lado eran rechazadas totalmen­

te por el sector que defendia los intereses del capital trans­

nacional, pues esto afectaria en forma directa las elevadas g~ 

nancias que generaba un mercado altamente protegido en dicho 

renglón. Por ello es que los integrantes de este Gltimo sec­

tor argUirán que un incremento en el grado de integración na­

cional tiene repercusiones negativas sobre el nivel de los cos 

tos, ya que segGn ellos el precio de las partes fabricadas na­

cionalmente cuestan entre un 50 y 60% más que las importadas; 

además de que el elevar el contenido nacional representaria 

hacer una inversión de aproximadamente 1,000 millones de dóla­

res, lo que, dado el bajo nivel de producci6n, el costo unita­

rio para los autos producidos internamente seria mucho más al­

to. Así que su posición se va por el lado de negociar progra­

mas conjuntos para incrementar exportaciones de terminal y au­

topartes, para compensar las crecientes importaciones. 

La propuesta hecha por el capital monopólico, se e-
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fectGa en circunstancias donde éste lleva todas las de ganar; 

ya que las Gnicas empresas con posibilidades de exportar, que 

son aquellas de a industria terminal que en su mayoria son de 

procedencia extranjera o, aquellas empresas de la industria de 

autopartes que en su forma directa se encuentran vinculadas a 

las casas matrices situadas en el exterior; además que las ex­

portaciones de este sector tienden a impulsarse cuando las 

transnacionales se han dado cuenta de las enormes ventajas CO!!! 

parativas (bajos salarios, abundante fuerza de trabajo, una p~ 

litica de subsidios favorable, excensiones fiscales, etc.) que 

ofrece el Estado al sector industrial. 

Tenemos de este modo que el "Decreto para el Fomen­

to de la Industria Automotriz"'· publicado en el Diario Oficial 

de la Federación del 20 de Junio de 1977, contiene en forma i!!! 

portante la última alternativa mencionada. A continuaci6n se 

señalarán sus aspectos más relevantes: 

No obstante el crecimiento de las exportaciones de 

los años de 1973 y 1974, éstas muestran una drástica caida en 

1975 y 1976, como 'resultado de la.aguda recesi6n que se vivia 

a nivel mundial (recuérdese como para los tres últimos años de 

la primera mitad de los setentas, Estados Unidos implementa 

una fuerte politica proteccionista); además de que las import~ 

cienes para estos años tienen un crecimiento acelerado del or­

den del 14.2% entre 1972 y 1975; crecimiento que si se compara 
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con el experimentado por este mismo rengl6n seis años antes 

(2.5%) es muy inferior. Bajo tal aspecto, uno de los objeti­

vos del Decreto era reducir el déficit en la balanza comercial, 

situación que de algiin modo se logra, pues para 1977 se da una 

ca!da en las importaciones pasando de 31,576 en 1976, a 

31,654 en 1977, lo cual significa un ritmo de crecimiento de 

0.2% anual. 

Los mecanismos para lograr reducir el déficit se 

dan por dos v!as: 

a) Compensar importaciones con expor.taciones. Tal 

mecanismo supone la existencia de un presupuesto de divisas 

que se estableció en base a la balanza de divisas histórica de 

cada empresa, la participación nacional de capital y el grado 

de integración de los veh!culos. De las divisas generadas por 

exportación de vehículos, herramental y componentes automotri­

ces, se les restar~ al valor de venta de estos productos su 

contenido importado, obteniéndose así las divisas netas. De 

las divisas netas que se hallan generado, éstas deberán tener 

una procedencia del 50% de las exportaciones correspondientes 

a la industria ter::::ú.nal, mientras que el otro 50% deberá venir 

de la industria de autopartes, haciéndose notar que las expor­

taciones provenientes de empresas maquiladoras s6lo podrán re­

presentar el 20% de las divisas netas necesarias para el pres~ 

puesto correspondiente de la industria terminal. 
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b) Elevar los niveles de integración nacional. Di­

cha forma plantea diferentes grados de integración a cumplir, 

dependiendo del tipo de vehículo. De este modo los automóvi­

les deberán tener el 50%, los camiones el 65% y el 70% los 

tractocamiones y autobuses integrales. 

Para el cálculo del contenido nacional ya se ha 

contemplado la distorción que ocasiona el m~todo de Costo Di­

recto, y en su lugar se usa el de Costo Parte; es decir, se 

contabiliza el valor de la pieza o parte a los precios que ri­

gen en el país de origen. Asimismo se plantea que los niveles 

mínimos de integración se den por modelo de vehículo y no por 

medio de la planta, con el objeto de desalentar la producción 

de determinados modelos. Se puede observar que de alguna for­

ma esta medida afectaba y obligaba a las empresas transnacion~ 

les a eliminar algunos modelos que por sus características ca~ 

saban efectos negativos en la balanza. 

Dentro de los aspectos relevantes del Decreto se e~ 

cuentra la política de liberación de precios de los vehículos 

que transporten a menos de 10 personas. La eliminación del 

control de precios despu~s de que esta industria se ve duramen 

te afectada por la crisis que vivía el país, viene a represen­

tar uno de los medios más importantes para que este sector pu~ 

da reactivar el financiamiento de su proceso de acumulación, 

además de restablecer el elevado nivel de ganancias. 
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Por altimo, un factor que para los años subsiguien­

tes será determinante para la industria automotriz es la pol!­

tica de est!mulos fiscales , que concede una serie de excensi~ 

nes fiscales (reducción en el impuesto general de importaci6n, 

en la participación neta federal del impuesto especial de en­

samblaje, en los impuestos indirectos causados por las export~ 

cienes) a las empresas que mantengan una situación equilibrada 

entre importaciones y exportaciones en su presupuesto de divi­

sas y que cumplan con los porcentajes m!nimos de integraci6n. 

Para fines del año de 1977 el proceso de acumula­

ci6n de capital del sector industrial tiende a reanimarse como 

re·sultado de una serie· de factores de !ndole externo e interno. 

Dentro de los primeros encontramos que para estos años M~xico 

tiene la posibilidad de disponer de importantes montos de ren­

ta petrolera, como resultado de la crisis energs;tica que se h~ 

bia gestado a partir de 1973 y que ya para 1977 hace costeable 

la explotación de sus re"cursos petroleros; además, esto le a­

bre la posibilidad de que el pais pueda disponer de importan­

tes pr~stamos del exterior. A nivel interno se observa que el 

instrumento básico que· utilizará el Estado para reanimar las 

inversiones estará dado, al igual que en el rs;gimen anterior, 

por una expansi6n del gasto pGblico, aunque ahora el carácter 

de ~ste, más que redistributivo, va orientado al apoyo de la a 

cumulaci6n de capital; para lo cual utilizará como principal 
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~edio el otorgamiento de importantes subsidios al sector indu~ 

~rial, los cuales irán desde los que se entregan via precio, 

como los que llegan a través de excensiones fiscales. No obs­

~ante lo anterior, se puede decir que la recuperación de la in 

versión fue mínima, lo cual se manifestó, para el caso de la 

industria automotriz en un incremento en el desempleo, tuvién­

dose que despedir para 1977 al 15% de los trabajadores.(!}. 

La reanimación por la que comienza a moverse la in­

dustria junto con las medidas de apoyo que el Estado implemen­

ta hacia ésta, además del Decreto del 20 de junio de 1977 para 

la industria automotriz, por un lado se da a nivel del compor­

tamiento de las importaciones y exportaciones; las primeras 

tienen de 1976 a 1977 una tasa del 2.4%, hecho totalmente o­

puesto al de las segundas que se desarrollan a un 40.8%. Las 

exportaciones de autos y camiones se elevaron casi un 62% (a 

3,916 unidades} durante los primeros siete meses de 19771 ~S­

tas han sido hechas por Chrysler, Nissan, Volkswagen y Diesel 

Nacional. Por otro lado, algunas de las empresas productoras 

de partes y componentes más importantes, han dado muestra de 

tener condiciones mucho menos adversas que las empresas fabri­

cantes; ejemplo de ello son las utilidades que reporta la in­

dustria de autopartes (de las tres principales que cotizan en 

la Bolsa de Valores} , como por ejemplo Eaton, Moresa y Spicer 

han elevado sus utilidades en casi un 49% en promedio anual, 

¡i).- RIVERA Y ~z op.cit. 
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con incrementos en las ventas del 24% (1). En la industria 

terminal, Nissan mejoró su participación en el mercado nuevo 

de automóviles, sus ventas de unidades nuevas se elevaron en 

6.4%, lo que representa el 12.6% del mercado. Chrysler en se­

gundo lugar con un incremento del 6.0%, a 23,243 unidades, a­

barcando el 20.3% del mercado~ VW tuvo un desplome del 26.0% 

en las ventas, bajando a 32,634 unidades. Sin embargo, sigue 

ostentando la mayor participación del mercado (28.5%). En gen~ 

ral, las ventas de automóviles y camiones han bajado para los 

primeros ocho meses en un 21.6% y 24.9%; dentro de esta situa­

ción Nissan parece tener la mejor posición en cuanto a ventas. 

A partir de 1978 la industria automotriz se nueve 

bajo condicion~s que le son favorables, al grado de llegarse a 

observar un repunte de ésta. Los factores que consolidan la 

recuperación de la rama después de 1977 son dos fundamentalme~ 

te: For un lado es resultado de la aguda crisis que caracteri­

za a esta rama en sus principales centros de desarrollo y en 

parti.cular del sector automotriz norteamericano, pues esto 

coadyuva a que éste tenga que intensificar sus inversiones en 

paises que les permitan reducir sus costos y con ello elevar 

su productividad, la cual ya se había visto seriamente afecta­

da por la industria japonesa. De este modo México se ve invol~ 

erado en ~stos cambios de la producción mundial de vehículos. 

Por otro lado, como resultado de la fuerte crisis por la que 

(1) .- Revista El Inversionista MexicaIX>; 30 de Octubre de 1977. 
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atravezaba la econom!a mexicana y que particularmente afectaba 

a la industria terminal, el Estado opta por utilizar como pri,!! 

cipal instrumento de pol!tica econ6mica a la política fiscal, 

medio a través del cual se drenarán importantes recursos para 

que la industria automotriz pueda recuperar su papel de punta 

de la economía, como lo babia venido jugando anteriormente. 

La primera de las causas antes señaladas entra den­

tro de una estrategia del capital transnacional por desarro­

llarse, ya no al interior de sus paises de origen, sino ahora 

con vistas a lograr la "fabricación de un auto mundial" ( con 

las características que ya se mencionaron en un capitulo ante­

rior) , a lo cual también habria que añadir las importantes tr~ 

bas con las que topan los principales países productores ( al­

tos precios de energéticos, caida del mercado interno, desplo­

me de los niveles de competitividad como resultado de los ele­

vados costos de producci6n y en particular, de la fuerza de 

trabajo, etc.). Lo anterior hace que paises como México pue­

dan jugar un papel nivelador, ya que los significativos despl~ 

zamientos de la industria automotriz mundial hacia nuestro 

pais, como por ejemplo para la fabricación de motores, se da 

con miras a utilizar la eficiente infraestructura que tiene el 

sector industrial nacional: energ€ticos baratos y abundantes, 

toda una política de fomento industrial que entre otras cosas 

permite al capital transnacional obtener elevadas ganancias y 
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en singular la existencia de una numerosa mano de obra barata. 

Para 1979 los fabricantes norteamericanos han redu­

cido sus actividades a causa de una baja en las ventas; la Ge­

neral Motors reduce su producci6n en sus siete plantas de Es­

tados Unidos, lo que le ha representado 11 mil horas/hombre de 

enero a diciembre de ese año, siendo que a nivel global de la 

industria se trabajaron para ese mismo lapso de tiempo, 115 

mil horas/hombre. 

El comportamiento de las ventas de autos muestra 

una ca!da en Estados Unidos del 22%, además de que se asiste a 

una menor rotación del capital (capital-mercancía), pues para 

el mes de diciembre es considerable el nümero de vehículos no_;: 

teamericanos sin vender en manos de los distribuidores. Para 

la General Motors esto repercutirá en la suspención total de 

dos de sus fábricas; en otros casos se eliminaron los segundos 

turnos, además de que se está recurriendo al despido de traba­

jadores que para junio de 1979 hab!an sido despedidos 340 mil, 

a causa de la reducci6n de la producción. 

Sin embargo, no obstante el panorama que enfrentan 

los principales productores en sus paises de origen, ~stos de­

sarrollan i.raportantes proyectos de expansión en otros paises 

de menor desarrollo capitalista; los casos más destacados los 

presentan Ford, General Motors y Chrysler, que están dirigien­

do importantes montos de inversión hacia México, pues observan 
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que aqui hay salarios en un 50% menores a los de Estados Uni­

dos, ya que en este último el salario/hora promedio es de 14 

dólares mientras que en M~xico apenas llega a 3.9. Chrysler y 

General Motors están desarrollando la construcción de varias 

plantas en Saltillo, Coah. para fabricar motores y ensamblar 

vehiculos; la inversión conjunta tendrá un monto de 14,000 mi­

llones de pesos. Además de que dlo generará un conglomerado 

de 250 industrias de autopartes en un corredor industrial de 

17 km2. El apoyo del Estado a estas inversiones va desde pro-

porcionar la infraestructura a nivel de caminos y carreteras 

que agilicen la comercialización entre este parque industrial 

y las empresas del grupo ALFA y Grupo Industrial Saltillo 

(GIS), hasta la perforación de duetos por parte de PEMEX, por 

un valor de 100 millones de pesos para abastecer de gas a las 

empresas, via Reynosa. 

PRINCIPALES INVERSIONES EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ. 

EMPRESA Inversión Capacidad Lugar de % previsto a 
de prod. Instalac. exportación. 
(unidades) 

FORD 14,000 400,000 Chih.Chih. 90 

CHRYSLER 3,000 270,000 Ramos Arizpe,Coah. 80 

G.M. 11,000 512,000 " 80 

v.w. 1,200 500,000 Puebla, Fue. 80 

Nis san 7,000 110,000 Aguascalientes,Ags. nd 

FUENTE: Revista CIEN-El5/E-66,julio de 1982. 
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Chrysler en una superficie de 20 hectáreas, cons­

truirá motores de cuatro cilindros de los cuales sólo una qui~ 

ta parte se destinará al mercado interno. Hay que recordar 

que esta empresa había adquirido el primer lugar dentro de la 

industria terminal para 1979, pues fue la ~nica que superó en 

mucho a las demás por concepto de utilidades; las cuales aume~ 

taran en un 50% (30 millones de d6lares) respecto al año ante­

rior. La inversi6n de General Motors se destinará a la cons­

trucci6n de tres plantas, una para el ensamble de vehículos de 

pasajeros, otra para motores V-6 y dos instalaciones para con~ 

truir partes automotrices. Ford y el grupo ALFA en Villa de 

García, Monterrey, construyen la planta de cabezas de aluminio 

para motores de 4 y 6 cilindros que se exportarán a Estados u­

nidos y Canadá. 

Hay que hacer notar que todas las inversiones reali 

zadas o en proceso de realización representan importantes com­

pras al exterior por concepto de maquinaria, equipo y herrame~ 

tal, dado que en M~xico no existe la fabricación de este tipo 

de mercancías. Por esto podemos decir que no obstante todas 

las medidas tomadas por el Estado, siendo el Decreto de 1977 

el más representativo, dirigidas a reducir el d~ficit de la 

balanza comercial de la rama, sólo atacan las consecuencias y 

no las causas; las consecuencias en tanto limita la importa­

ción de partes y componentes, pero por otro lado permite la i~ 
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portaci6n de maquinaria y equipo que tiende a incrementarse a­

nárquicamente. 

Antes de abordar la segunda causa que provoc6 el im­

portante desarrollo de la industria automotriz, señalaremos 

una serie de elementos que nos permitan ubicar el estado de la 

economía en general. Para t978, corno ya ha sido mencionado, 

la situaci6n econ6mica del país tiende a restablecerse, ello 

lo muestra el comportamiento seguido por el PIB, que de tener 

una tasa del 2.1% en 1976, para 1978 y 1979 ésta ya muestra un 

ritmo de crecimiento importante: 7.3 y 8% respectivamente. 

También a nivel de la tasa de reinversi6n, esta se ha movido 

por encima de la del PIB, pues para 1978 y 1979 es del 9.8 y 

12.2%¡ y a nivel de las utilidades, del descenso del 96% en 

1976, éstas han aumentado en 182.2%, teniendo para 1978 una u­

tilidad del 72.1%. Estos indicadores nos muestran el clima 

propicio que perrniti6 que la industria en general y en partic_!! 

lar la industria terminal, encontraran las condiciones favora­

bles para incrementar sus tasas de inversi6n y además garanti­

zar elevadas utilidadés. 

El estado que guardaba la industria automotriz con 

respecto al sector manufacturero nacional era para 1978 y 1979 

del 6.3 y 7.2% en su contribuci6n al valor agregado. Este co~ 

portamiento se ha visto sustentado .en una expansi6n bastante 

fuerte del mercado interno y de las exportaciones. La produc-
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cidn para los años de 1979 y 1980 crece a una tasa del 15.4 y 

10.5%; las ventas para 1979 tienen un ritmo del 28.7%, que es 

el doble del existente en é1 año anterior. En cuanto a las ~ 

portaciones, para 1978 son del 12.2% y dejan entrever una ten­

dencia ascendente para los dos próximos años. La absorción de 

fuerza de trabajo ha sido de 7 mil trabajadores aproximadamen­

te. 

El crecimiento de la industria terminal, expresado 

en importantes inversiones, se ha dirigido a la ampliación de 

sus plantas y además, de sus lineas de producción, con el obj~ 

to de hacer frente al mercado interno y también a sus exporta­

ciones que son dirigidas a mercados donde se encuentran radi­

cando las matrices. Los résultados han provocado un inevita­

ble crecimiento de las importaciones por concepto de maquina­

ria y equipo, as! como también de componentes y materias pri­

mas. En 1977 este renglón tiene un desenvolvimiento ascenden­

te en las importaciones totales. La proporción ha ido de 10% 

en 1976 a 11.7% en 1977. Las empresas cuyo peso ha sido más 

relevante en el déficit comercial son Ford, GM, VW y Nissan, 

las cuales en conjunto absorven el 62% del déficit; este saldo 

desfavorable se ve agudizado se se contabilizan los pagos a 

las matrices por concepto de marcas y patentes. 

La acumulación de capital en el sector se ha visto 

apoyada en dos puntos: el financiamiento tanto interno como ex 
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terno. Interno a nivel de la pol!tica de subsidios a la indu~ 

tria y también por los recursos que el capital financiero na­

cional ha concedido a algunas empresas de la industria terrni-

nal (1). De acuerdo a los datos proporcionados por cada empr~ 

sa, para el año de 1979 se recibieron créditos a una tasa de 

interés del 7 y 9%, por un valor de 14,850.2 millones de pe-

sos. Por otro lado, el crédito interno ascendió, para el mis-

rno año, a 4,099.4 millones de pesos, con tasa de interés del 

15 y 21%. Hay que señalar que los créditos externos en suma­

yoria son respaldados por la casa matriz con bancos privados 

extranjeros. 

Hemos observado que en fonna directa e indirecta, 

cualquier movimiento de la industria automotriz se relaciona 

al sector externo de la econom!a, por ello es que no obstante 

la situación favorable de la industria para lo~ años estudia­

dos, ~sta tienda a intensificar su peso en el déficit de la b~ 

lanza comercial; ya que de 1977, año en que se habia logrado 

reducir notablemente, éste crece a una tasa anual del 48.7% p~ 

rn 1978 (8,727.l millones de pesos de 1960). Este acelerado 

crecimiento del déficit se sustenta en la expansión de la rama 

1.1) . - Ford recibi6 de Bano:mer el mayor crl?dito sin:licado que jmrás haya 
sido otorgado a una empresa, por un toonto de 7, 150 millones de pe­
sos. El cr§dito incluye eurod6lares y aceptaciones bancarias ¡:ar 
..m total de 225 millones de d6lares, asi ccm:> préstaitos en none:3a 
:;acional a largo plazo por 1,355 millones. El financiamiento se 
lestinará a la construcci6n en Chihuahua,Chih. de una planta~ 
-:ora de ITOtores de 4 cilindros. {Revista Proceso No.262, ~ 
:ie 1981). 
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automotriz, pues como se mencion6 anteriormente, todos los pl~ 

' nes de inversi6n de las terminales requerían para su puesta en 

marcha de la compra de maquinaria y equipo del exterior, al 

grado de que los fabricantes de maquinaria extranjeros, se en-

cuentran atrasados, para 1979, en sus pedidos; por lo que alg~ 

nas empresas no pueden iniciar sus operaciones (l); además de 

que el incremento de las materias primas, partes y componentes 

que demanda la terminal, no pueden ser cubiertos por la indus-

tria nacional. Sumados estos dos factores, el mayor peso de 

este crecimiento se apoya en el comercio exterior. 

El otro renglOn interno en que se ha apoyado la in­

dustria terminal se halla constituido por la política de est1-

mulos fiscales, los cuales se relacionan con la importaci6n de 

maquinaria y equipo, as! como material complementario de impoE 

taci6n; además de lo anterior, se otorgan subsidios del 100% 

en la participaci6n neta federal del impuesto especial de en-

samblaje. 

Esta política fiscal se dirigía a contrarrestar los 

resultados negativos que provocaba la industria sobre la bala~ 

za de pagos, por ello ahora pasaba a utilizar como principal 

criterio el saldo del presupuesto de divisas de cada empresa. 

Este mecanismo se supone que deber1a elevar el contenido nacio 

nal (grado de integraci6n nacional) , motivar una reducci6n en 

el número de modelos, al dificultar la importaci6n de partes y 

(1) .- El Inversionista Mexicano No.440, Vol. XXIII, 28 de Marzo de 1979. 
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componentes para éstas, además de elevar las exportaciones, 

sistema a través del cual se incrementan las importaciones. 

Con este fin los estímulos fiscales a la industria 

terminal. van de 3,226 millones de pesos en 1977 para ascender 

a 8,522.5 millones en 1980, lo cual representa un incremento 

del 264% para este periodo. La absorci6n de subsidios fue, en 

orden de importancia, de la siguiente manera: el 24% para ma­

quinaria y equipo, el 71.3% para materias primas y componentes 

y el 4.7% restante fue para material de ensamble. A nivel de 

cada empresa se observa que de las que proporcionaron informa-

ci6n, G.M. y Chrysler absorvieron el 82.8% del subsidio por 

compra de maquinaria y equipo: en la importaci6n de materias 

primas y componentes Ford (20.6%), Chrysler (19.3%), Dina 

(16.5%) y G.M. (12.4%) 'participaron en total con el 68.8%, lo 

que quiere decir, que 4 de las 13 empresas recibieron más de 

la mitad de los subsidios por este concepto. 

Del total de subsidios dados a las trece empresas 

de la industria terminal, s6lo 3 de capital 100% nortearnerica-

no absorvieron el 60% de los subsidios correspondientes a es-

ta rarna.(Ver anexos). En esto consisti6 la política L6pez-Por­

tillista de Alianza para la Producci6n. 

Los efectos causados por la política de fomento a 

la industria terminal son de diferente magnitud: en lo referen 

te a su papel dentro de la balanza comercial, lejos de haber 
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reducido su déficit, ha tendido a incrementarse rápidamente. 

En cuanto a los efectos sobre los grados de integraci6n, éstos 

a la fecha siguen manifestándose por debajo de los rn1nimos re­

comendables. A continuaci6n observaremos algunos casos donde 

esto se demuestra 

EMPRESA GIN (1980) GIN REAL (1980) 

volkswagen 

Autom. Caribe 4 puertas 56.68 49.75 

Autom. Sedan 82.01 75.53 

Renaul..t 

Autom. Renault 18 54.80 48.02 

Nis san 

Cami6n Pick-Up corto 76.00 45.76 

Cami6n Pick-Up largo 75.00 43.75 

Chrysler 

Autom.· Valiant Volare 2 ptas. 63.64 47.64 

Dodge Dart 4 ptas. 60.81 49.05 

Le Baron 2 ptas. 56.41 39.41 

Cordoba 2 ptas. ·55.62 31.21 

Cami6n D.350-13S•rodada doble 75.21 70.25 

El nGmero de modelos en vez de reducirse, se han e-

levado ligeramente, pues para 1977.habia 36 y en 1980 existen 

38, destacándose por ·su aumento los de lujo y deportivos. Con 
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esto se ponen en tela de juicio los efectos del Decreto de 

1977, ya que los resultados obtenidos tender!an a inclinarse 

favorablemente al capital transnacional y en contra de las ne­

cesidades internas de la econom!a. 

En conclusi6n, si bien la pol!tica fiscal desarro­

llada por parte del Estado, encaminada a reactivar el proceso 

de acumulaci6n de la rama automotriz desde 1977 ha hecho cre­

cer las inversiones, esta expansi6nla tenido un carácter anár­

quico, ya que la ampliación de las plantas se efectaa en luga­

res donde existen dificultades de alta concentraci6n industrial. 

Por otro lado, la pol!tica de subsidios, lejos de hacerla más 

competitiva, ha repercutido en una constante elevaci6n de los 

costos, expresada en los elevados precios de los vehiculos. 

Otra observación que se puede obtener se vincula a 

los montos de subsidios que ha absorvido esta industria. Se 

calcula que el sacrificio fiscal representa el 70% del otorga­

do a toda la industria manufacturera, donde como ya se precis6 

anteriormente, un namero reducido de empresas extranjeras con­

centran más del 60% de los subsidios. 

Haciendo una evaluación del proceso de descapitali­

zación de la rama se observan dos cosas¡ que además de los pa­

gos por patentes, marcas, regal!as, tecnolog!a, etc. la rama 

recibe el 88% de su financiamiento del exterior; ~stos facto­

res representan una importante fuga de divisas que no es equi-
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librada ni siquiera con los ingresos que genera la rama a su 

interior. 

De 1os beneficios fü;cales que utilizaba la indus­

tria automotriz y que no estaban enmarcados dentro del régimen 

especifico hacia la rama, encontrarnos los que obtenía en base 

al Decreto de Descentralización Industrial, los cuales a par­

tir de marzo de 1979 serán cambiados por el régimen de CEPRO­

FIS (1), de los cuales, hasta donde se tiene información, sólo 

se había usado el 5% correspondiente a la compra de maquinaria 

y equipo de proveedores nacionales; de los 1.5 millones de pe­

sos de sacrificio fiscal por concepto de CEPROFIS, hubo la te.!! 

dencia a que éstos en su mayoría eran absorvidos por las indu~ 

trias de autopartes, en particular en aquellas consideradas c2 

mo medianas y pequeñas industrias. 

Un desarrollo de la industria automotriz en México 

con las características que se han venido dando, debe tener en 

consideración las limitaciones que trae consigo a mediano y 

largo plazo; ya que no obstante que la rama tenga como tenden­

cia relacionar su desarrollo a la dinámica del mercado mundial, 

hay que ver que a este nivel, el capitalismo mundial entra en 

una de las crisis más fuertes despu~s de 1929, y que precisa­

mente esto impone frenos en forma directa e indirecta a la in­

dustria automotriz mundial. 

( 1) • - Decreto del 6 de Marzo de 1979. 
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Si bien se ha señalado que la industria terminal mu­

estra importantes tendencias a su recuperaci6n, desde fines de 

1977, esto no quiere decir que tal situaci6n se general a todas 

las empresas que forman la rama, pues durante estos años 1977-

1980 , s6lo cu~tro de ellas mantienen una concentración impor­

tante del valor de las ventas totales; asi para fines de 1980 

Chrysler, Ford, Volkswagen y Dina , tienen ventas por 66,950 

millones de pesos que representan el 74% de las totales. Esta 

situaci6n presenta s6lo una diferencia, con respecto a la exi~ 

tente a 1977, pues la General Motors despu~s de haber sido una 

de las más importantes, para fienes de la d~cada ha p~rdido t~ 

rreno al grado de tener un decremento en este renglón del -7.2%. 

El incremento experimentado en el valor de las ventas 

de 1977 a 1980 por empresas hace ver que las empresas más impoE 

tantes presentaron un comportamiento positivo aunque este se 

caracteriz6 por tener una tendencia a la baja y además muy het~ 

rogeneo, resaltando que a tal fen6meno escaparon Chrysler y 

Dina. 

Este comportamiento del valor de las ventas automo­

trices , es indicativo del viraje que toma la nueva coyontura 

por la que atravieza la rama; la crisis que se había generado 

{en los primeros años de la segunda mitad de la d~cada de los 

setentas) , tanto a nivel internacional como nacional , induc_! 

ran a la industria automotriz nacional a adoptar otras pol1ti~ 
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cas de crecimiento. En primer lugar, el desarrollo en un futuro 

inmediato no se deberia sustentar en lo fundamental en el mere~ 

do interno, ya que como se-había visto este se vuelto demaci~ 

do vulnerable a las fluctuaciones externas, y depnder de un meE 

cado as! causaba grandes dificultades a las empresas automotri­

ces , pues esto provoca largos períodos de rotaci6n del capital 

y por tanto una merma fuerte en sus ganancias. Este problema se 

tiende a resolver por medio de reorientar, en lo inmediato, el 

destino de las nuevas inversione~, las cuales ahora tendran co 

mo objetivo el desarrollar una planta productiva, que este en 

proporciones elevadas, vinculada al exterior; aunque habría 

que aclarar que dicha producci6n no sería de vehículos, sino 

que sólo de ciertas piezas que además de resultar mucho más b~ 

ratas al ser elaboradas internamente, permite como consecuencia 

de lo anterior hacer mucho más competitivas a las casas matri­

ces norteamericanas, ya que estas en sus paises de origen se 

ven seriamente afectadas por los niveles mucho más altos de 

productividad de la industria japonesa. A tal grado se han vi~ 

to afectadaslos monopolios automotrices norteamericanos, que 

por ejemplo, en el caso de la matriz Chrysler, el Estado se vi6 

obligado a otorgar un préstarn0 de 1,500 millones de d6lares, 

con el fin de que dicha fábrica no se fuera a laquiebra¡ por 

tal raz6n el mayor monto del préstamo se dirigirá a modofocar 

su planta productiva y as! iniciarse en la fabricación de auto-
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m6viles pequeños como lo será el modelo K de cuatro cilindros. 

INCRENENTO DE LAS VENTAS POR EMPRESA 

EMPRESAS 1978/77 1979/78 1980/79 

CHRYSLER 46.55 23.03 37.81 

FORO 36.02 38.10 

GENERAL M. 73.32 26.69 -7 .2 

NIS SAN 38.98 48.47 19.53 

VOLKSWAGEN 49.38 52.82 30.23 

DINA 44.89 30.0 33.98 

FAMSA 100.37 175.38 -6.58 

KENWORTH 13.84 143.85 19.01 

MASA 37.23 

FUENTE: Recop;laci6n directa. 

Para el caso de Mfutico la nueva política que seguirá 

la industria se hace evidente en las inversiones tan importan­

tes que se estan llevando a cabo por parte de las principales 

empresas filiales, en cuanto a la producci6n de motores y auto­

partes fundamentaleoente. 

Otros dos elemntos importantes que nos llevan a demo~ 

trar la necesidad de que la rama au_tomotriz modifique su polí­

tica de desarrollo son los indices de rotación del capital y su 
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grado de rentabilidad. 

En cuanto al nivel de rotaci6n del capital, se puede 

ver que durante los años de crisis y recuperación de la rama 

estos 1ndicesfueran demaciado elevados , lo que originaba no 

sólo una lenta recuperación del capital invertido, sino además 

la necesidad de las empresas de disponer de un capital adicio­

nal para poder enfrentar los gastos necesarios que significaba 

conservar todos los autom6viles que no podian ser colocados en 

el mercado; situación que era mucho más notori3.en las empresas 

propiedad del Estado, por ejemplo la Renault que tenia inven­

tarios que representaban más del 65% de sus ventas netas. En 

una visita que se hizo a dicha planta se pudo observar que la 

totalidad de sus patios estaban saturados de vehículos, esto 

hacia que la empresa tuviera desembolsos fuertes para la conser 

vaci6n de dichas mercancías. 

Para el año de 1977 , en que la crisis fu~ de lo más 

fuerte para la rama, su grado de rentabilidad (utilidades netas/ 

ventas netas) por empresas eran de las más bajas con respecto 

a otras ramas de la industria, pues sólo la Chrysler logró te­

ner una tasa de 4.97%, Generla Motors del 1.72 y Nissan con el 

0.97; a no ser estas erapresas las demás obtuvieron indices ne­

gativos, ahora si esto lo relacionamos con otras actividades 

industriales podemos notar que la automotriz tuvo un comporta­

miento similar a la Industria Pañoles (5.4%) y la Cervecer~a 
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Moctezuma (4.7). Tal panorama difiere, en forma importante, 

del comportamiento seguido por las empresas productoras de au­

topartes que por ejemplo, para dicho año obtuvieron un indice 

de rentabilidad del 11.4%, de los más altos que se reportaron 

en la industria. En 1978 hay indicios de una recuperación en 

2as tasas de rentabilidad, sin embargo en 1979 persiste la te~ 

dencia a la baja, aunque empresas como Dina y Renault sigan ob­

~eniendo tasas negaticas, lo anterior será indicativo de una 

sobreacumulaci6n de capital en la rama, la cual se presenta 

fundamentalmente bajo la forma capital mercancías, pues por 

otra parte las empresas productoras de partes y refacciones, 

~e son de capital extranjero y estan vinculadas tambi~n al meE 

cado interno, obtienen tasas de rentabilidad de las más altas: 

Spicer, filial de Dana Corp. US. con el 10.1%, Eaton Manufactu­

rera, filial de Eaton Corp. us. con el 8.8%. 

ROTACION DEL CAPITAL POR EMPRESA 1977-80 

(inventarios/vtas netas) 

EMPRESAS 

CHRYSL:C:R 

FORO 

GENENRL M. 

NIS SAN 

RENAULT 

VAMSA 

VOLKSWAGEN 

DINA 

1977 

22.78 

30. 71 

27.48 

27.53 

70.31 

1978 1979 

18.48 19.16 

21.37 

20.02 19. 78 

29.52 21. 73 

65.72 

20.03 25.03 

36.12 26.05 

45.94 41.54 
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ALGUNAS CONSIDERACIONES.-

Como hemos vi~to la industria automotriz en M~xico, 

desde 1930 a 1980, ha venido transitando hacia etapas superio­

res de desarrollo; que van de 1930 con la puesta en funciona­

miento de la primera planta ensanll:.ladora a una segunda etapa 

que parte de la segunda mitad de la d~cada de los sesentas, doo 

de empieza su arribo a la fase de fabricaci6n; que se consolida 

entre 1971 y 1974, periodo en que mustra un explosivo crecimien 

to , en el que.logra más que duplicar su producción, comparatl 

vamente a la de 1969; y alcanzar un grado de integración naci~ 

nal de 63% en el año de 1972. 

Se puede observar que a lo largo del período que va 

de 1930 a 1980, el grado de desarrollo alcanzado por la indus­

tria automotriz se ve sustentado en las transformaciones de la 

estructura interna de la economía mexicana. Es decir, que a su 

vez se encuentra en estrecha relación con el grado de desarro­

llo del capitalismo en M~xico, cuyo tránsito de una fase de de 

sarrollo extensivo a una intensiva se encuentra inserto en di­

cho período. De ah! que conforme el capitalismo vaya ·madurando, 

la industria automotriz adquirirá cada vez un mayor peso al in 

terior del sector industrial y un papel dinamizador dentro del 

proceso de reproducción de capital •. 

No obstante, para finales de los años setentas resal­

ta que la industria automotriz es una de las ramas más dinámi-
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cas de la acumulaci6n de capital; resulta altamente ineficiente 

en términos de costos y competitividad en el exterior pese a 

que reporta altos niveles de productividad y beneficios. Toda 

vez que los mayores esfurzos por parte del Estado por integrar­

la y elevar el grado de contenido nacional mediante una pol!ti 

ca de sustituci6n de importaciones (elevado proteccionismo, fE 

mento a la inversi6n y reinversi6n de utilidades, excensiones 

fiscales, etc), han derivado hacia un mayor gasto de divisas en 

el exterior. 

A partir de la segunda mitad de los años sesentas la 

industria autotriz se ha visto particularmente favorecida por 

la pol!tica fiscal, arancelaria y tributaria por parte del Es­

tado (por ejemplo en 1980 el monto del sacrificio fiscal al seE 

tor manufacturero ascend!a a 8,522.5 millones de pesos, del 

cual las empresas de la industria terminal acapararon el 70%); 

lo que ha permitido que, pese al reducido tamaño del mercado y 

los elevados costos de la industria terminal -as! como los de 

la de autopartes-, éstas hayan obtenido altos niveles de ben~ 

ficio y productividad, a esto se debe añadir los bajos costos 

salariales, que como se vi6 son casi cuatro veces inferiores a 

los que privan en u.s.A. 

Por otra parte el problema de los altos costos de la 

industria automotriz terminal y de autopartes no s6lo se deri­

~an del reducido tamaño del mercado, sino que son parte de una 
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problemática general del sector industrial que se ha hecho ma­

nifiesta durante la primera mitad de la década de los setentas; 

con la cancelaci6n del llamado "desarrollo estabilizador", que 

muestra el agotamiento de un modelo de sustituci6n de importa­

ciones de bienes intermedios y donde se hace cada vez más nec~ 

sario el desarrollo del incipiente sector productor de medios 

de producci6n al interior del pais, tendiendo a una mayor ipt~ 

graci6n del aparato productivo, toda vez que el sector indus­

trial en México muestra, comparativamente con otros paises como 

Brasil y Argentina, un menor grado de encadenamiento hacia atrás 

y adelante, as! como una menor tasa de sustituci6n de bienes de 

capital en el exterior. 

Todo lo cual, para el caso de la industria automotriz 

se manifiesta en un escaso desarrollo de la industria auxiliar 

y de autopartes; la incapacidad de las politicas del E~tado p.e_ 

ra el cumplimiento de los grados minimos de integraci6n de la 

industria, la incompetitividad de las exportaciones y la profu~ 

dizaci6n de los desequilibrios de la balanza comercial de la 

industria, aunque parad6jicamente, por otro lado la producci6n 

de autom6viles vaya en constante ascenso. 

La politica de integraci6n de la industria automotriz, 

por parte del Estado, se ha dirigido hacia un desa~rollo horizo~ 

tal, aunque en los hechos ha tendido hacia la verticalidad, con 

lo cual se han agravado pGn más, los males que aquejan a ésta 
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rama de la producci6n. 

A partir de lo anterior se pueden obtener algunas a­

notaciones: La política de desarrollo de exportaciones de la 

industria automotriz impulsada por el Estado como una forma de 

financiamiento del proceso de acumulaci6n de la rama, se ve li 

mitada por las políticas expansionistas del capital monopolis­

ta transnacional; ya que ~ste, a trav~s de diversos mecanismos 

frena la integración de la rama, ya que en países como México, 

el crecimiento del sector automotriz se ha debido fundamental­

mente a empresas transnacionales. Los mecanismos más conoci­

dos son aquellos en que con la celebraci6n de contratos entre 

la empresa matriz y la filial (ya sea con filiales de capital 

mayoritario extranjero, por medio de la venta de la marca, la 

patente, tecnología,etc.), la primera impondrá una serie de 

~ restricciones encaminadas a asegurar que sus filiales en el 

país no compitan con otras subsidiarias de la misma matriz, l~ 

calizadas en otros países. Por ello es que entre los princip~ 

les obstáculos se encuentran limitaciones en la incorporación 

de partes y componentes de origen nacional, en la exportación 

de vehículos terminados y en los programas de exportación de 

partes. 

La restricción de mayor efecto es la referente a la 

incorporación de partes nacionales, en cuanto frena la expan­

si6n del sector de autopartes y en ese sentido, trunca la int~ 
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graci6n horizontal y se tiende a facilitar la integraci6n ver­

tical del sector, situación que coloca a las terminales en una 

posición de mayor decisi6n y también propicia que los fabrica~ 

tes de vehículos tiendan s6lo a celebrar contratos con las fi­

liales productoras de autopartes, para que éste sea un medio 

por el cual las matrices tengan garantizado un mercado. 

Las empresas matrices apoyan a sus filiales s6lo en 

la exportaci6n de aquellos productos que al integrarse en el 

comercio internacional de la empresa, le reduzcan los costos 

de fabricación; dichos productos susceptibles de exportaci6n 

son elaborados por las subsidiarias a bajos precios a causa 

del diferencial de salarios que existe entre el país donde se 

localiza la matriz y los pagados en México. 

La dependencia también tiende a situarse a nivel de 

la asistencia técnica, en la venta no sólo de material de en­

samble sino igualmente, proporcionando la maquinaria y equipo 

para ampliaciones de las plantas. Las modalidades bajo las 

cuales se presenta lo anterior depende de la forma en que par­

ticipe la inversi6n extranjera, pues cuando ésta tiene mayoría, 

la contrataci6n de tecnología, asistencia técnica, marcas, pa­

tentes, etc. se establece en absoluto con la matriz. Para el 

caso de que exista una inversi6n mixta (compuesta por capital 

externo y nacional), la relaci6n con las matrices es menos di­

recta ya que se tiende a diversificar las fuentes de abasteci-
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miento, aunque esto no impide que el capital transnacional te!! 

ga un control importante sobre el proceso de producción; situ~ 

ci6n que aparece con mayor claridad-si analizamos c6mo lama­

triz Chrysler pudo desnacionalizar a Automex, siendo que la 

primera en un inicio s6lo proporcionaba la marca, patente y 

tecnología a la segunda. Sin embargo, cuando Automex comenz6 

a obtener elevadas ganancias por los productos que exportaba a 

la matriz, esta ültima le comenz6 a limitar las importaciones 

y aumentar los precios de ~stas, lo cual repercutió en una el~ 

vaci6n de los costos, que al final se vinieron a expresar en 

problemas financieros de la empresa. 

Otro de los medios que utiliza el capital extranjero 

para frenar la integración de la industria es a través del pa-

go de tecnología. El establecimiento de la cuota por automó-

vil est~ en relación inversa a la integración ~e un mayor con­

tenido nacional y como resulta evidente, éste es un irnportant! 

simo medio de contrarrestar la disminución de las ganancias 

que ocasiona una reducción en las exportaciones de las matri-

ces hacia sus filiales en el exterior. Es así que el sector 

automotriz es de los principales adquirientes de tecnología en 

el exterior; en 1970 sus compras eran, después de la industria 

farrnac~utica, de las más importantes (1). 

La particularidad que distingue a la industria aut~ 

(1) .- LlFSCHITZ, E. El complejo Automotor en México,. p:ig.107 
y 109. 
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motriz mexicana de la existente en los países capitalistas de­

sarrollados, es que esta rama surge y se desarrolla en dichas 

econom!as con la característica central de basarse en grandes 

econom!as de escala; o sea, con el uso de composiciones orgá­

nicas de capital muy elevadas; siendo ésta la Gnica forma de 

hacer rentable la producci6n de automóviles, pues s6lo de es­

te modo es posible distribuir el capital fijo y los costos del 

herramental necesario para la producci6n de determinado modelo. 

Podemos decir que para que las inversiones puedan garantizar 

una ganancia media se requiere un volumen promedio anual de 

producci6n de 250 mil unidades. Si comparamos esta particula­

ridad con nuestra fabricaci6n de vehículos, veremos que ésta 

funciona a niveles bajísimos de eficiencia, lo que tiene una 

repercusi6n directa sobre el nivel de precios y por tanto, nie 

ga toda posibilidad de competitividad con el exterior. El ca­

so más claro en este sentido, lo constituye la importaci6n de 

los estampados. Son tan bajos los niveles de producci6n por 

!:larca, tipo y modelo, que resulta mucho más conveniente impor­

tar el estampado que realizar la inversi6n para producirlo in­

ternamente, ya que como se mencion6 con anterioridad, es uno 

de los elementos de mayor costo (30%) en la fabricación de au­

tom6viles. 

Otra distinción que básicamente se deriva de la pri­

mera, pero que valdría la pena ampliarla aun más, se refiere a 
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la forl!la más importante bajo la cual se presenta la competen­

cia entre las empresas transnacionales de esta rama. Corno ya 

es sabido, es mediante la permanente diferenciación del produ~ 

to como las diversas empresas armadoras se disputan una mayor 

penetración en el mercado. Esta forma de competencia en los 

paises desarrollados no causa tantos efectos negativos en la 

utilizaci6n de la capacidad instalada, ya que ésta se puede 

mantener a niveles aceptables dada la existencia de un mercado 

interno y externo más amplio. Sin embargo, para el caso de M~ 

xico, con un mercado interno restringido, la situación adquie­

re un sentido irracional, ya que por ejemplo para 1970 habia 7 

empresas productoras de automóviles, las cuales en su totali­

dad tenian 12 marcas y 36 modelos y una producci6n de 133,218 

unidades; si esto lo dividimos entre el nfunero de modelos , ºE 
servamos que en promedio le corresponden a cada uno 3,700 veh1 

culos, situación que nos permitirá ver en forma clara la forma 

en que se presenta la ineficiencia de la industria automotriz 

en nuestro pais. 

No obstante las medidas adoptadas por el Estado para 

amortiguar esta orientación de la industria automotriz mexica­

na han sido nulos, pues si comparamos lo mencionado en el pá­

rrafo anterior con la estructura obtenida seis años después, 

se observa que ésta ha permanecido invariable aunque con un au 

mento relativo en la producción. 
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Se ha hablado en ocasiones anteriores sobre la impoE 

tancia de la industria terminal y en general, de la rama auto­

motriz dentro del proceso de acumulaci6n del sector industrial. 

La importancia y el papel punta de la rama automotriz en la i~ 

dustria proviene de que ésta se vincula directamente de lo que 

es la producci6n de medios de producci6n. 

Decimos productora de medios de producción, en tanto 

una parte de su producción significa la fabricaci6n de camio­

nes y tractocamiones, medios que permiten llevar a cabo la cir 

culaci6n de mercancías de otras ramas industriales. El auto­

transporte para 1980 estaba movilizando el 75% de la carga to­

tal de la producción nacional (1); en este sentido es un fac­

tor que posibilita una aceleraci6n en la rotaci6n del capital. 

Podemos afirmar que la existencia y desarrollo de la rama; no 

obstante sus deficiencias, ha sido un factor que ha catalizado 

el proceso de industrializaci6n y por ello es que esta rama 

tienda a considerarse dentro de este proceso corno una de las 

más dinámicas. 

Ahora bien, el papel de la rama automotriz no sólo 

se queda en lo anterior, sino que a su vez es un elemento que 

contribuye a la movilizaci6n tanto individual como colectiva 

de la fuerza de trabajo; individual, en el sentido de que hay 

una importante línea de producción de vehículos considerados 

(1) .- Revista Expansión, Agosto 20 de 1980. 
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como populares (1), que por sus características de tamaño, ec~ 

nomía en combustible, bajo costo, etc., se ha convertido en un 

importante medio de transporte de un ndmero significativo de 

trabajadores. 

Por las cualidades propias de los vehículos popula­

res y por el tipo de estrato social que los demanda (burócra­

tas y obreros calificados,principalmente) podemos afirmar que 

éstos, en forma considerable, no responden a los denominados 

patrones de consumo suntuario y se sitdan como un factor que 

contribuye a la reproducci6n del capital. A principios de la 

d~cada de los setenta de 133,218 automóviles producidos, el 

44.8% eran autos populares, y para fines del mismo período és­

tos habían crecido a una tasa del 10.7% promedio anual, nivel 

bastante superior al de los autos de lujo y deportivos. 

Es así que este tipo de autos directa e indirectamen 

te juegan un papel en el proceso de produccic5n, ya que permi--

ten agilizar la movilidad de la fuerza de trabajo en distan-

cias relativamente largas. 

Después de hacer las consideraciones anteriores, se 

podrá efectuar un cálculo aproximado de la importancia de la 

industria terminal en la fabricación de medios de producción. 

Sumando la producción de autobuses, tractocamiones, camiones y 

la línea de autos populares, tenemos que en 1970 ésta represe~ 

taba el 61% del total producido, habiéndose experimentado un 
'-

(1) .- CcrriJren::le VW, Renault y Datsun. 
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incremento del orden del 10% para 1979. El ritmo al que se 

desenvuelve durante esta etapa dicho renglón es del 11.6% pro­

medio anual. Cabe destacar que al interior de esta agrupación, 

los camiones y tractocamiones tuvieron una intervención rele­

van te en términos de crecimiento, pues presentan las tasas más 

~ltas del sector terminal: 16.7 y 12.5% respectivamente, sien­

do la más baja la de los autos deportivos (1%), de lujo (6.2%) 

y los estandard (-19.2%). 
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CUADR:t 

VALOR AGREGADO EN EL SECTOR INDUSTRIAL 

o. 
POR RAHA DE ACTIVIDAD. 

(Millones de pesos de 1960) continua ••• 

L..Ll....Q LLLl ~ LLLl. LLU Ll-2..2. 1-.Ll....i LLLl. ~ !...2.._i_! 
PRD~UCTD INTERNO bRUTO 

MINAS Y CANTERAS 
•) Minas de carb6n 
b) Productos del petr61eo y gas natural 
e) Minas de oro 
d) Otras •lnu 

MANUFACTURAS 
- INDUSTRIA LIVIANA 
1) All•antos, Bebidas y Tabaco 
b) Textiles y prendas de vestir 
c) Madera y prod. de .. d. lncl. auebles 
d) Otras Industrias Manufactureras 
- INDUSTRIA PESADA 
a) Papel y productos del papel. lapren­

t11 y editoriales. 
b) Sustancias qu!Mlcas y productos qui­

Micos derivados del petr6leo, carb6n, 
caucho y pllsttco. 

c) Productos aln1rales no aetlltcos 
d) HetalGrglca blslca. 
e) Prod. aetlllcos, Maquinaria y equipo. 

e') Autcaotores 

ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA. 
COHSTRUCCION 
TRANSPORTES. 
TOTAL INDUSTRIAL 

83,304 89,746 93.31S 93,571 102,924 111,671 119,306 126,343 135,169 139,212 

'4,206 

2,467 
1,539 

200 

14.244 
9 ,749 
5,178 
3. 718 

564 
289 

4,495 

980 

1.104 
501 
590 

1,320 
217 

619 
3,D28 
2,269 

24,366 

4,395 

2,719 
1,445 

231 

15,740 
10' 585 

5,792 
3,881 

619 
293 

5,155 

1,061 

1,351 
638 
469 

1. 736 
444 

688 
3,315 
2,222 

26,360 

4,733 

2 ,872 
1,577 

284 

16,429 
11,093 
6,302 
3,955 

SOD 
316 

5,336 

4t758 

2,916 
1,559 

283 

16,258 
11,D51 
6,713 
3,499 

517 
322 

5,207 

99() .1,028 

1,367 
525 
698 

1, 756 
4S3 

748 
3,736 
2,675 

28,321 

1,396 
55D 
509 

1,724 
352 

798 
3,449 
2,507 

27. 770 

4,867 

3, 133 
1,429 

305 

17 ,849 
12,095 
7,348 
3,944 

464 
339 

5,754 

1,D53 

1,602 
600 
605 

1,894 
350 

880 
3,712 
2,894 

30,202 

5,415 

3,404 
1,562 

449 

19,582 
12,922 
7,609 
4,428 

49D 
395 

6.660 

1,109 

1,800 
723 
859 

2,169 
360 

981 
4,131 
2,989 

33,100 

5,577 

3,605 
1, 457 

515 

21,808 
14, 133 

7,865 
4,947 

840 
481 

7 ,675 

1,144 

6. o 1.a 

3,853 
1, 519 

646 

23,217 
14. 770 
8,791 
4,767 

676 
536 

8,447 

1,292 

1,872 2 ·º"º 
869 9~6 

1,105 1,229 
2,685 2,930 

509 479 

1,095 
4,774 
3,520 

36, 774 

1,182 
S,397 
3,724 

39,938 

6,450 

4,296 
1.538 

616 

22,463 
13. 540 

7 ,583 
4 ,851 

596 
510 

8,923 

1,324 

2,311 
909 

1,413 
2,966 

469 

1,272 
5,214 

3 '784 
39,183 

7 ,097 

4,876 
1,!ill 

710 

26,652 
16,62& 
9,956 
5,273 

666 
533 

10,024 

1,462 

2,654 
1,068 
1,5D3 
3,337 

610 

1,368 
5,33D 
3,963 

44,410 
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C U A O R O o. . VALOR AGREGADO EN EL SECTOR lffDUSTRIAL Y POR RAHA DE ACTIVIDAD . 
(mt llones de pesos de 1960) cont 1 nua ••• 

.L.LLQ LLL! Ll....Ll. .Ll....L1 .!....L..Ll. ~ ~ .LJ.....LI l.....Ll...! .Ll..L2 
PRODUCTO INTERNO BRUTO 150,511 157 .931 165,310 178 ,516 199,390 212 ,320 227,037 241,272 260,901 277 ,400 
MIHAS Y CANTERAS 7,434 8.078 8,669 9, 180 9,901 10,444 11,000 12 ,368 13 ,454 14 ,302 •) Minas de carb6n 
b) Productos de petr61eo y gas na tura 1 5,128 5.ua 6,240 6,752 7,419 8,015 8,!>02 9,775 10,803 11, 525 c) Minas de oro 1,537 1,470 l,541 1,504 1,400 1,347 1,344 1,270 1,275 1,361 d) Otras minas 769 760 888 924 1,082 1,082 1,154 1,323 1,376 1,416 

11 MANUFACTURAS 28 ,892 30,483 31,890 34 ,826 39,887 44,761 48,990 52,341 57,641 62,287 INDUSTRIA LIVIANA 17,574 18 .141 10. 91 o 20,148 23,107 24 ,403 25,834 27,687 29,637 31,607 a) Alimentos, Bebidas y Tabaco 10,620 11,218 11,588 12,530 13,642 14,368 15,305 16, 183 17,380 18,473 b) Textiles y prendas de vestir 5,434 5,497 ~.657 5 ,907 7,197 7,671 8,064 8,971 9,655 10,374 e) Madera y prod. de •ad. lncl. muebles . 896 751 848 920 1,300 1,297 1,316 1,343 1,337 1,451 d) Otras lndus trias 11anufactureras. 624 675 717 791 968 1,067 1,149 1,190 1,265 l ,309 
INDUSTRIA PESADA 11,318 12 ,342 12,980 14,678 16,780 20,358 23,156 24,654 28,004 30,680 a) Papel y productos del papel, lmpren-
tas y editoriales. 1,451 1 ,647 l ,815 1,944 2,233 2,446 2,592 2,720 3,003 3 ,323 

b) Sustancias qufalcas '1 productos qut-
mtcos derivados del petr61eo, carb6n, 
caucho y pllstlco. 3 ,245 3,355 3,699 3,901 4,492 5,274 5,947 6,607 7,401 8,3ij8 

e) Productos •lnerales no metlllcos. 1, 182 1,156 1,309 1,357 1,575 1.727 2,018 2,262 2,550 2 ,811 
d) Meta10rg1ca blslca. 1,786 1,906 1,959 2,329 2,728 2,949 3,343 3,568 3,955 4,286 
e) Prod. uU11cos, aaqu1nar'la y equipo 3,654 .. ,278 4, 198 5, 147 5,752 7,952 9,256 9,497 11,095 11,872 

e') Auto~otores. 624 721 781 1,031 1,409 1,609 2,142 2 ,267 2,587 2 ,9611 
111 ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA. 1,502 1,609 1,753 2, 170 2,529 2,769 3, 157 3,533 4,228 4,812 
IV CONSTRUCC 1 ON. 6,105 6,074 6,471 7,411 8,663 8,534 9,762 11,032 11,844 12,961 

TRANSPORTES. 4,222 4,354 4,514 4,914 4,252 5,306 5,737 6,0Dl 6,644 7,081 
T O T A L 1 H D U S T R 1 A L 48, 155 50,598 53,295 58,501 65,232 71,814 78,646 85,278 93 ,811 101,443 
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C U A D R O N o. 

VALOR AGREGADO E~ EL SECTOR INDUSTRIAL Y POR RAMA DE ACTIVIDAD 

(millones de pesos de.1960) 

. 
.Li..L.Q ll..L1 LLLl .LLL1 .LLL! 1...2._Ll LLL! .LLl.2 ~ 1 9 7 9 

PRODUCTO INTERNO BRUTO 296,600 306,800 329,100 354,100 375,000 390,300 398,60D 411,600 441,600 476,900 
MINAS Y CANTERAS 15,534 15,982 16, 147 17,838 20,469 21,583 23,578 26,799 30,278 34,560·· •) Minas de carb6n 
b) Productos ·da petr61eo y gas natural. 12,675 13 ,111 14,282 14,672 16,843 18,177 20,104 23,282 26 ,6!18 30,810 e) Minas de oro 1,426 1,363 1,449 1,470 1,555 1,446 1,577 1,640 1,643 1,724 d) Otras mi nas 1,433 1,508 1,416 1,696 2,071 1,960 1,897 1,877 1,937 2,026 

11 MANUFACTURAS 67,680 69,745 75,524 82,255 B6,941 90,060 93,244 96,588 105,250 114. 288 lnOUSTRIA LIVIANA 34,092 34,960 37,224 39,628 40,733 42, 151 43,361 46,153 48,372 51,371 a) Alimentos, Babi das y Tabaco. 19,644 19,849 20,933 21,966 22,712 23,829 24,229 25 1462 26,846 28 ,430 b) Textiles y prendas de vestir. 11,397 12,li5 13,007 14,150 14,527 14,918 15 ,436 16,543 17 ,058 18,043 
e) )11der1 y prod. de mad. lncl. muebles. 1,520 1,441 1,545 1,637 1,798 1,864 2.010 2,13B 2,260 2 ,398 d) Otras Industrias manufactureras. 1,531 1,555 1,739 1,875 1,696 1,540 1,686 2,010 2,208 2,ijOQ 

INDUSTRIA PESADA 33,588 34,785 38,300 42,627 46 ,2DB 47 ,209 49,883 50,435 56,878 62,917 
•) Papel y productos del papel, impren-

tas y editoriales. 3,590 3,423 3,726 3,967 4,368 4,330 4,839 4,989 5,454 5 ,784 
b.J Suatancias quf•lcas y productos quf-

•fco1 derivados del petr61eo, carb6n, 
caucho y pllstlco. 9,128 10,064 11,429 12,524 12,975 13,426 14,216 13,684 14,477 15,337 

e) Productos minerales no 111&Ullcos. 2,964 3,220 3,590 4 ,174 4,408 4,764 4,980 5,237 5,737 6,310 
d) MetalQrgfca blslca. 4,636 4,762 5,360. 5,786 6,436 6,344 6,6~5 7,231 8,698 9, 179/ 
•) Prod. metl11cos, ••qui n1ri1 y equipo. 13,270 13,316 14 ,205 16, 176 18 ,031 19,045 19, 223 19,294 22,512 26,308 

e') Automotores. 3,394 3,696 3,989 3,850 5,924 5,216 5,520 6,140 6,673 8,309 
111 ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA. 5,357 5,784 6,297 6,987 7,645 8,088 8,687 9,425 10,226 11,136 
IV CONSTRUCCION. 13,583 13,230 15,558 18,016 19 ,079 20,205 19,822 1Z, 124 13 ,454 14,796 

TRANSPORTES. 7,514 8,006 8,615 9,452 10,483 11, 259 11. 638 19,426 22 ,009 25, 113 
T O T A L N D U S.T R 1 AL 109,728 112. 749 122,141 134,548 144 ,617 151,095 156,969 164,362 181,217 199,893 

FUENTE: NAFINSA¡ L• Economla Me•lc1n1 en Cifras; Hlx 1 co, 1981. 
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c u A D R O H O. 11 

ACERVOS BRUTOS DE CAP !TAL EN EL SECTOR INDUSTRIAL POR RAMA DE ACTIVIDAD. 

(•Iliones de pesos de 1960) 

continua ••• 

!..LLl! L..Ll.-1 .LJ.....L! .L.LLl. !.:LL.! LLLl l....Ll...! Ll....Ll. LLl....! l..!....L! 
TOTAL lllDUSTRIAL 81,384 81, 703 86,551 86,720 107,982 112,049 121,923 128,330 136,913 137,'14 

MIMAS Y CANTERAS. 9,552 6,963 lD,253 6,234 12,955 13,702 14 ,127 15,314 16,426 16,551 
a) Minas de carb6n. 470 427 443 635 609 605 654 888 1, 143 1,008 
b) Productos del petr61eo y gas natural. 5,612 3,259 6,914 2,841 8,938 9,660 10,004 11,197 12,222 12,629 
c) Mines de oro. 3,170 3,277 2,896 2,758 3 ,408 3,437 3,40 3,229 3,061 2,914 
d) Otras ainas. 

ll MANUFACTURAS 31,593 34,754 35,381 38,620 46,998 50,345 54,926 58,603 '64,251 63,933 
INDUSTRIA LIVIANA 15,340 17,867 18, 167 20,363 24,279 26,072 28,084 28,390 31,562 30,077 

a) Alt•entos, Bebidas y Tebaco. 7,803 9,254 9,964 11,046 13,074 13,963 14 ,899 14,033 16,705 16,312 
b) Textiles y prendas de vestir. 5,294 6,040 6,070 6,512 7,963 8,675 9.338 10, 109 10,508 9,511 
c) Madera y prod. de aad. t ncl. •uebl es. 1,455 1,664 1,692 1,890 2 ,145 2,288 2,515 2,758 2,895 2,791 
d) Otras tnd1strt1s a1nuf1cturer11. 788 909 891 915 1,097 1,146 1,332 1,490 1,454 1,463 

INDUSTRIA PESADA. 16,253 16,887 16, 764 18,257 22. 719 24 ,273 26,842 30,213 32,689 33,856 
a) Papel y productos del papel, h1pren-

tas y edttortales. 2,222 2,391 2,349 2,453 2,969 2,999 3,260 3,868 4,118 3,800 
b) Sustancias qufatcas y productos quf-

ateos derivados del petr61eo, carb6n, 
c1ucho y pUsttc'o .• 3,029 3,142 3,286 3,959 4 ,962 5,530 6,391 7, 160 7,57-1 8,008 

e) Productos •tnerales no aeUllcos. 2,243 2,249 2,117 2,173 2.52D 2,513 2,558 2,692 2,939 3,023 
d) MetalOrgtca bastea. 2,962 3,250 3,429 3,764 4 ,727 5,060 5,431 6,017 6,974 7,450 
•) Prod. •eUHcos, 11aquln1rh y equipo. 5,797 5,855 5,583 5,908 7 ,541 8,171 9,202 10,476 11, 085 11,575 

e' ) Au toao to res. 482 487 494 489 616 632 696 646 643 608 
111 ELECTRIClOAO, GAS Y AGUA. 4,845 5,184 5,440 5,930 6,685 6,846 7,396 7,750 8,045 8,643 
IY CONSTRUCClOll. 935 968 1,086 1,083 1,418 1 ,457 1,583 1,934 2,141 2,214 
V TRANSPORTES. 34,459 33,834 34,391 34 ,853 39,926 39,699 43,891 44,729 46,050 46,273 
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c U A D R O N O. 11 

ACERVOS BRUTOS DE CAPITAL EN EL SECTOR INDUSTRIAL POR RANA DE ACTIVIDAD. 

(•f llones de pesos de 1960) 
contlnu1 ... 

.Ll....LQ LLL! L..LLl ~ 1-LL! .LJLLl. .L.Ll._! LLl2 .L.LL!! l...!...!...! 

TOTAL INDUSTRIAL 153,702 157,480 162,336 167,816 176 ,905 189' 757 196,561 200. 325 208,437 221,132 

MINAS Y CANTERAS 12,535 14,541 15,444 16,617 18,130 19 ,702 20,608 23,206 25,649 29,706 
1) Minas de tarb6n. 712 868 936 956 994 1, 162 1,233 1,567 1,619 1,876 
b) Productos del .petr61eo y gas natural. 10,208 11,972 12,638 13,648 15,052 16,249 16,885 18,841 21,297 24,291 
e) MI nu de oro. 1,615 1, 701 1,870 2,013 2,084 2,291 2,490 2,798 2,733 3,539 
d) Otrn •lnas. 

IJ MANUFACTURAS 35,298 38 ,304 40,408 43,015 47, 127 53,260 57,729 63,524 69,039 76,571 
INDUSTRIA LIVIANA 16,790 18,303 19,321 20,714 22,763 26 ,654 28,109 30,419 32,754 36,339 

a) All••ntos, Bebidas y Tabico. 6,373 7,462 8,054 8,527 9,117 10,314 11,144 11,906 12,219 13,588 
b) Textiles y prendas de vestir. 2,397 2,437 2,402 2,653 2,!135 3,311 3,618 3,888 4,448 5 ,101 
e) Hadara y prod. de •ad. fncJ. 11uebles. 379 419 429 434 470 561 624 758 842 928 
d) Otru lndu1trf11 aanufactureras. 7,641 7,985 8,436 9,100 10,241 12,468 12,723 13,867 15,245 16,722 

INDUSTRIA PESADA 18,508 20,001 21,087 22,301 24,364 26 ,606 29,620 33,105 36,285 40,232 
•) Papel y productos del papel, lmpren-

tat y editoriales. 2,637 2,671 2,695 2,843 2,904 3,260 3 ,444 3,669 3,790 4,584 
b) Sustancia• qufafcas y productos quf-

ateos derivados del petr61eo, carb6n, 
c1ucho y pllstfco. 5,125 5,317 5 ,655 5,994 6,291 6 ,708 7,594 8,862 9,675 10,798 

e) Productos •lner1les no •eUllcos. 2,815 3,333 3,456 3,428 3 ,715 3,950 4 ,271 4,878 5,360 5,691 
d) MatalOrgfca blsfca. 5,130 5,665 5,927 6,130 6,743 7,168 7 ,993 8,761 9,425 10,170 
e) Prod. •etlllcos, aaqufn.rfa y equipo. 2,801 3,015 3,354 3,906 4 ,711 5,520 6 ,318 6,935 8,035 8,989 

e') Autoaotores. 695 718 789 934 1,329 1,836 2 ,181 2.220 2,885 3,141 
111 ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA. 24,626 24,409 25,672 26,918 29,980 31,446 31,195 32,949 33,532 34, 199 
IV CONSTRUCCION. 1,765 2 ,126 2,623 3,270 3,940 4,708 5,254 5,822 7, 102 7,488 
y TRANSPORTES. 79,478 78 ,100 78 ,189 71,996 77 ,728 80,641 81,075 74,824 73,115 73 ,167 
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U A D R O " o. 11 
ACERVOS BRUTOS DE CAPITAL EN EL SECTOR l"DUSTRIAL POR RAMA DE ACTIVIDAD. 

·(mi 11 ones de pesos de 1960) 

.!....LL..Q Ll...1.....1 L.!....L1 Ll....L1 LLLl ~ 
TOTAL INDUSTRIAL 240,930 248,675 254,579 257,755 282,797 304,530 
MINAS Y CANTERAS 33,545 35. 283 37,010 38. 7 02 44,011 49,371 a) Minas de carb6n. 2,267 2,413 2,545 2,627 2,870 3,135 b) Productos del petr61eo y gas natural. 27,424 28, 772 30,383 31,966 36,232 40, 181 . c) Minas de oro. 3,854 4,098 4,082 4, 109 4,909 6,055 d) Otras •I nas. 

11 MANUFACTURAS 86,334 91,571 97,265 100,628 109,958 119,084 
INDUSTRIA LIVIANA 40,626 42,649 45,189 46,763 50 ,665 54,275 a) Alimentos, Bebidas y Tabaco. 15,144 15,436 16,106 16,639 18,205 19,534 b) Textiles y prendas de vestir. 5,853 6,717 7. 757 8,289 8,667 9,096 c) Madera y prod, de mad. lncl. •uebles. 904 946 956 947 1,025 1, 194 d) O~ras Industrias manufactureras. 18,725 19,550 20,370 2D ,888 22, 768 24,451 
INDUSTRIA PESADA 45,708 48,922 52,076 53,865 69,293 li4 ,809 a) Papel y productos del papel, tapren-
tas y editoriales. 4,876 5,043 5,062 5,034 5,229 5,700 

b) Sustancias qufmlcas y productos quf-. 
micos derlvados'del petr61eo, carb6n, 
caucho y plAstlco. 12 ,285 13,361 14,640 15,397 16,824 18,771 

e) Productos minerales no neU\icos. 6,252 6,640 7 ,739 8 ,280 9,792 10,751 
d) Heta!Grglca blslca. 12 ,247 12,988 13,029 12,970 13,421 14, 156 
a) Prod. meU.llcos, maquinaria y equipo. 10,0.f8 10,890 11,606 ·12 ,184 14 ,027 15,431 

e') Autoaotores. 3,455 3,732 4,059 4,343 5,206 5,918 
111 ELECTRICIDAD, GAS. Y AGUA. 38,765 40,323 41,265 42,317 47. 728 49,800 
IY CONSTRUCCIOll 8,392 9,298 10,806 12 ,302 15,434 17 ,179 y TRANSPORTES. 73,894 72,200 78,233 63,806 65,666 69,096 

FUENTE: De 1950 a l 959. Cueatas Nacionales y Acervos de Capital, Consolidadas 1 por tipo 
de Actividad Econ6•ica. De 1950 a 1967. Documento del Depto. de Estudios Econ6-
•leos, Banco de Mfxlco. S.A. Junio 1969. De 1960 a 1975. Serie Encuest~s. Acer-
vos y Formacl6n de Capital, Tomo 1, Cuaderno de 1960-1975. Subdlreccl6n de lnves-
tl9acl6n Econ6mlca 1 Bancaria, Dlcle•bre de 1978. 
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C U A D R O H O. 111 

FORlfACION BRUTA DE CAPITAL FIJO, TOTAL IUDUSTRIAL Y POR RAHA DE ACTIVIDAD. 

(millones de pesos de 1960) continua ••• 

.L.LJ._Q L.Ll_! .!..J!....i..1. LLl..l ~ L.Ll..J! LLLl llJLZ. LLl...! .!...L.!Li. 
TOTAL l lfDUS TR !AL 5,90G 7,000 6,880 7,010 7 ,850 9,520 10,540 ll, 100 1D,9GO 10,i70 
lllr.AS Y CAUTERAS. 044 790 790 940 1,450 1,4GO 1,390 1,830 1,~90 1, SúO 

•) t;lus de carb6n 4 10 20 20 20 20 60 80 50 LO 

b) Productos del petr61 ea y gas natural, 810 720 690 070 1,360 1,370 1,190 1,620 1,670 l ,!>10 

e) lifnas de oro y plata. 30 60 80 50 70 70 140 130 70 &O 

d) Otras 111 nas 
11 J.:ANUFACTURAS. 3.142 4,530 4 .!i-40 4,270 4,410 6, 110 7,250 7,080 6,720 6,370 

-l~DUSTRIA LIVIANA. 2, 194 2,760 2,600 2.020 1,890 3,090 3,630 2,670 2,680 i,240 

a) Alf•entos, bebidas y tabaco. 1,400 1,570 1,690 1,240 990 J,500 1,780 1,060 l,:i40 1,400 

b) Te•tfles y prendas de vestir. 670 9GO 720 590 700 1,210 1,330 1,150 910 5b0 

e) Hadera y prod. de aad. incl. 01uobles. 120 210 180 180 140 230 310 270 220 110 

d) Otras industrias manufactureras. 20 90 10 60 150. 210 190 10 100 

·lhD~STRIA PESADA. .980 1,770 1,860 2,250 2,520 3,020 3,620 4,410 4,040 4,130 

al Papel y productos del papel, impren-
tas editoriales. 130 290 280 180 230 230 490 740 440 30ú 

b) Sustancias qufmicas y productos quf-
ateos derivados de 1 petr6Jeo, ca rb6n 

caucho y pl•stico. 290 330 380 880 390 900 1,010 970 780 960 
e) Productos minerales no •eUllcos. 90 120 180 130 230 200 230 240 420 430 
d) lletalGr9ica blsfca. 270 370 530 450 690 600 690 730 1,260 1,280 
e) Prod. Qet&llcos maquinar!• y equipo. 200 660 490 610 980 1,090 1,200 1, 730 1,140 1,160 

e') Automotores. 20 20 40 50 60 20 5 50 ~ 

111 ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA. 1,310 680 310 560 640 5GO 350 340 &20 7ú0 

IV COliSTRUCC I OH. 70 100 230 60 140 110 160 370 260 180 
y TRAllSPORTti:S. 540 900 1,010 1,180 1,210 1,280 1.390 1,480 1,470 1,520 
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CUADRO 5 o . lll 

FORl~ACIOH bRUTA DE CAPITAL FIJO, TOTAL !liOUSTR!AL y POR RAHA DE ACTIVIDAD. 

(millones de pesos ae 1960) 

TOTAL IUDUSTRIAL 

"!NAS Y CANTtRA•. 
A) Hlnas de carb6n. 
b) Productos del petr6leo y gas natural. 
e) fllnas de oro y plata. 
d) Otras minas. 

flAN~FACTURAS. 

·l"D~STRIA LIVIA~A 

a) Alimentos, bebidas y tabaco. 
bl Textiles y prendas de vestir. 
e) Hadara y prod. de ruad. lncl. muebles. 
d) Otras Industrias manufactureras. 
-INOUSTRIA PESADA 
a) Papel y productos del p•pel, l•pren­

tas y editoriales. 
b) Sustancias qufmlcas y prqduétos qur­

mlcos derivados del petr6leo, carb6n 
caucho y pl&stlco. 

c)·Productos minerales no aetlllcos. 
d) HetalOrglca blsfca. 
e) Prod. metal leos, maquinaria y equipo. 

e') Automotor~•· 
ELECTRICiOAO, GAS Y AGUA. 
CONSTRUCtlOtl. 
TRANSPORTES. 

&.C35 

2,116 
60 

1,989 
67 

3,622 
1,667 

590 
309 

53 
715 

1,955 

178 

423 
155 
891 
300 

42 
799 
3&3 

1,935 

10,110 

2,560 
160 

2.2~0 

130 

4,390 
2,300 
l,32D 

llD 
50 

820 
2,090 

110 

380 
&20 
690 
250 

40 
660 
570 

1,930 

9 ,SIC 

1.~60 

90 
1,23C 

240 

3,140 
1 ,510 

790 
130 
20 

570 
1,630 

90 

460 
240 
380 
460 
80 

1,790 
630 

2,390 

10,780 

l ,!.30 
50 

1,570 
210 

3,970 
1,960 

710 
340 

20 
890 

2.010 

220 

510 
130 
470 
600 
160 

2,150 
960 

1,870 

13 ,4 70 

l ,85ú 
60 

1,660 
110 

5,180 
2 ,600 

790 
380 

90 
1,340 
2,5&0 

140 

43D 
31lD 
720 

910 
44ú 

3,2&D 
950 

2,230 

13,300 

1 ,970 
2DO 

1,530 
240 

7,270 
4,350 
1,420 

550 
70 

2,310 
2,920 

400 

11,b!O 

2,380 
80 

2,0llO 
220 

!i, 770 
2,230 
1,010 

430 
80 

710 
3,540 

220 

660 1,070 
370 410 
53D 890 
960 950 
470 380 

1,310 770 
930 960 

1,900 l,&30 

continua 

13,850 

2,88D 
350 

2,2DO 
330 

7,130 
3,0'.iO 

910 
390 
l!iO 

l,51l0 
4, 100 

220 

16,340 

3,610 
70 

3,040 
500 

7,5&0 
3,300 

770 
620 
110 

1,&00 
4,280 

230 

1,370 990 
570 5lú 

570 640 
970 1,240 
270 6&0 
880 1,140 
860 1,690 

2,100 2,320 

2Ci,160 

4,740 
310 

J,lliiO 

~uo 

S,170 
4,440 
1,540 

790 
120 

1,990 
4,730 

1>60 

1,440 
440 
840 

1,150 
3C.0 

1,360 

1,01.JO 
3 ,890 
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C U A D R O N O • 111 

FDRllACIOll 6RUTA DE CAPITAL FIJO, ·TOTAL INDUSTRIAL Y POR RAMA DE ACTIVIDAD. 

(a111ones de pesos de 196D) 

TOTAL INDUSTRIAL 

MINAS Y CANTERAS 
•) H1 nas de Carb6n. 
b) Productos del petr61eo y ga$ natural. 
e) Minas de oro :y plata. 
d) Otras 111nu. 

HAllUFACTURAS 
·INDUSTRIA LIVIANA 
a) Ali•entos, bebidas y tabaco. 
b) Textiles y prendas de vestir. 
e) hadara y prod. de Qad. lncl. muebles. 
d) Otras 1ndultrlas m.nufactureras. 
·INDUSTRIA PESADA 
•)Papel y productos del papel, 1mpren­

tos y editorial es.; 
b) Sustancias quf•icas y productos quf­

mlcos derivados del petr61eo, carb6n 
caucho y pllstlco. 

e) Productos minerales no metlllcos. 
d) HetalGrgica bhtc1. 
e) Prod. metlllcos. maqu1nar1a y equipo. 

e') Automotoras. 
ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA 
CONSTRUCCION 
TRANSPORTES 

ll.LJ l...LLl L.2..1_! l....!..2..2 L2...L.! L2..L..§ 
21,060 19,660 20,490 18,790 22,0~0 25,770 

3,850 
330 

3 ,170 

350 

10,010 
4,810 
1,550 

750 

so 
2,460 
5,200 

210 

1,590 
390 

1,920 
1,090 

350 
1,980 
1,340 

3,880 

3,520 
270 

2,llOD 
450 

8,440 
4,070 

930 
1,070 

BO 
1,990 
4,370 

290 

l,480 
640 
820 

1,140 
340 

2,720 
l,640 
3,540 

3,070 

280 
2,580 

210 

9,~50 

4 ,840 
1,180 
1,370 

50 
2,240 
4,710 

250 

1,680 
1,090 

490 
1,200 

450 

3,050 
2,67D 
2,150 

2,970 
200 

2,490 
280 

8,890 
4,480 
1,240 

990 
60 

2,190 
4,410 

530 

1,430 
700 
460 

1,290 
520 

3,130 
2,670 
1,130 

2,670 
100 

2,000 
770 

9,350 
4,340 
1,410 

720 
90 

2,120 
G,010 

930 

1,140 
1,150 
1,200 
1,670 

810 
3, 180 
4,020 
2.630 

4,560 
270 

3,020 
1,270 

11,080 
3,470 
1,180 

680 
180 

1,430 
7 ,&10 

1,350 

2.210 
1,020 
1,600 
1,430 

630 
4,630 
2,440 
3,060 

FUEHTE1 De 1950 • 19li9: Cuentas 
N1cfonales y Acervos de L1plt1\ 
Conso11d1das y por t1po de Actf 
vfdad lcon6•1ca,19~0-1967, Bañ­
co de H6xlco,s.A.Docu~ento del 
Depto. de Estudios (con4micos, 
Junto de 1969, Cuadro 167. 
O• 1960 a 1975: Serle Encuestas 
Acervos y Formac16n de Capital, 
Tomo !,Cuaderno 1960-1975, &an­
cb'de Hfxfco, Ole. 197&. 



258 

C U A O R O N O. IV 
SUPERAV IT DE OPERAC ION O EXCEOENTE DE EXPLOTACION EH EL SECTOR INDUSTRIAL POR RAMA DE ACTIVIDAD 

(millones do pesos de 1960) 

continua ••• 
1-LLQ LLLl LLLl .LLLl. .L..Ll.....! 1-.Ll...! LLL! l....Ll....L .L..!....L! .Ll....i..! 

TOTAL INDUSTRIAL. 15,721 11,476 17 ,260 16,149 16,730 18,845 . 19,177 20,388 11,377 19,809 
MINAS Y CANTERAS. 3,044 3,506 3,279 2,530 2,625 3 ,411 3 ,347 3,177 2,321 3,217 
•) MI nu de carb6n. 153 161 240 255 272 414 588 689 523 4151 
b) Productos del petr61eo y gas natural. 1,134 1,194 890 768 650 930 811 922 864 1,852 
e) MI nu de oro y plata. 1, 757 2,154 2,149 1,507 1,703 2,066 1,948 1. 567 934 905 
d) Otras mi nas. 

11 MANUFACTUR.AS. 10,883 11,653 11,289 11,612 12,331 13 ,495 13,368 14,316 12,655 13,955 
INDUSTRIA LIVIANA 7,050 7,427 7,453 7,564 8,496 9,076 8,661 9,431 8,610 9,501 

a) Alimentos, Bebidas y Tabaco. 4,256 4,634 4,916 5,768 6,112 6,105 5,196 6,478 5,948 6,063 
b) Textiles y prendas de vestir. 2,237 2 ,349 2,185 1,314 1,923 2,416 2,519 2,232 2,021 2 ,496 
e) Madera y prod. de mad. fncl. muebles. 335 270 146 244 220 318 642 411 360 658 
d) Otras industrias manufactureras. 222 175 206 244 241 237 304 310 282 283 

INDUSTRIA PESADA 3,832 4,226 3,836 4,038 3,835 4,418 4,707 4,945 4,045 4,454 
•) Papel y productos del papal, h1pren-

tas y editoriales. 1,249 1,184 959 li362 1,068 967 834 1,077 620 406 
b) Sustancias quf•lcas y productos quf-

•feos derivados del petr61eo, carb6n, 
caucho y pl•stfco. l.182 1.459 1,313 1,039 1,346 1,587 1,424. 1,303 i,362 1,487 

e} Productos mfnarales no metllfcos. 302 191 121 111 28 147 333 5D2 353 458 
d) MetalGrgf ca blstca. 199 294 407 455 226 396 503 325 271 491 
e) Prod. m~Ultcos, maqui narfa y equ~po. ·899 1,098 1,D34 1,070 1,167 1,325 1,613 1,737 1,439 1,613 

e'} Automotores. 126 287 265 241 232 241 301 323 282 399 
111 ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA. 157 161 180 232 267 282 257 361 321 368 
IV CON STRUCC ION. 428 974 1.136 408 548 732 1,219 1,556 1,485 1,404 
V TRANSPORTES. 1,210 1,182 1,375 1,367 9f9 926 986 918 595 865 
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C U A D R O N O. IV 

SUPERAYIT DE OPERACIOll O EXCEDENTE DE EXPLOTAC ION EN EL SECTOR INDUSTRIAL POR RAMA DE ACTIVIDAD. 

(•Iliones de pesos de 1960) 

continua ... 
LLLQ L.Ll...! ~ ~ ~ l...!....§....§ L2.J.....§. .Ll....LL 

TOTAL lllDUSTRIAL 20,292 19,960 20,141 23,613 27,147 27,906 30,725 34,387 

MINAS Y CAllTERAS. 3,251 3, 728 3,845 3,902 4,175 4,179 3,987 4,409. 

a) MI nas de ca rb6n 487 520 626 553 627 608 721 949 

b) Productos del petr6leo y gas natural. 1,890 2,459 2,411 2 ,474. 2,690 2,606 ·2,2ao 2,609 

c) Minas de oro y plata. 874 749 808 875 859 965 985 8~~ 
d) Otras •inas. 

11 MANUFACTURAS. 13,348 13,162 13,065 15,053 17,455 18,166 19,805 21,699 
- INDUSTRIA LIVIANA 8 ,745 8,365 8,582 8,955 .9;913 J0,848 11. 790 13,159 

a) Al1•entos, Bebidas y Tabaco. 5 ,712 5.752 5,688 6,225 6.111 6,5'8 6,536 7,153 

b) Textiles y prendas de vestir. 2,191 1,893 2,071 2,015 2,678 3,374 4,136 4,880 

c) Madera y prod. de Hd. lncl. 11uables. 556 386 480 330 635 532 463 424 

d) Otras industrias, Hnufactureras. 276 337 343 386 489 394 655 703 

- INDUSTRIA PESADA. 4,603 4,797 4,483 6,097 7,542 7,318 8,015 8,540 

•) Papel y productos del ptpel, lmpren· 
tas y editoriales. 482 633 747 739 849 885 709 852 

b) Sustancias qufmicas y productos qui-
micos derivados del petr61eo, carbGn, 
caucho y pllstico. 1,636 1,581 1,338 ~.220 2,370 2,473 2,523 2,550 

e) Productos •lnerales no aetll leos. 412 388 567 801 852 862 835 756 
d) HetalGrglca blslca. 637 576 494 721 1,303 862 1.104 1,259 
e) Prod. •etlllcos, maqui n•rh y equipo. 1,436 1,618 1,336 1,617 2,168 2,236 2,844 3,124 

e') Auto•otores. 288 318 299 4D2 597 447 705 1,360 

lll ELECTRICIDAD, GAS V AGUA. 358 384 515 781 844 1,007 1.107 1,292 

IV CONSTRUCCIOll. 2,257 1,804 1,934 3,030 3,653 3,621 5,002 6,247 
y TRANSPORTES. 1,078 883 781 848 1,020 933 824 739 
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C U A D O N O. IV 

SUPERAVIT DE OPERACION O EXCEDENTE DE EXPLOTACION EN EL SECTOR l~DUSTRIAL POR RAMA DE ACTIVIDAD. 

(millones de pesos de 1960) 

TOTAL INDUSTRIAL 

HIHAS Y CANTERAS. 
a) Hinos de corb6n. 
b) Productos de petróleo y gas natural. 
c) Hin1s de oro y plota. 
d) Otras minos 

MANUFACTURAS 
l•DUSTRIA LIVIANA 

a) Allaentos, Bebidos y Tabaco. 
b) Textiles y prendas de vestir. 
c) Hodera y prod. de mad •. lncl. muebles. 
d) Otras lndustrlos manufactureras. 

INDUSTRIA PESADA. 
a) Papel y productos del papel, lmpren­

t1s y edltorloles. 
b) Sustancias qufmlc&s y productos quf­

•lcos derivados del petr6leb, carbón, 
c1ucho y pl&stlco. 

e) Productos mlneroles no met4llcos. 
d) HetalOrglca b&slco. 
e) Prod. metlllcos, maquinaria y equipo 

e') Automotores. 
ELECTRICID~D, GAS Y AGUA. 
COHSTRUCCION. 
TRANSPORTES. 

.Ll....LQ LLL..l ~ l....2...L2 .LLLl ~ ~ 1...2...l.2 ~ 

60,434 63,248 68,828 76,239 83,328 85,083 83,968 92,299 100,213 

4,076 4,093 
1,321 1,376 
1,101 1,466 
1,654 1,252 

3,714 4,525 
1,292 1,490 
1,185 1,533 
1,238 1,502 

7 ,972 
1,630 
4,493 
1,849 

7 ,318 
1,949 
4,0,33 
1,336 

5,701 
1,832 
2,442 
1,427 

8,080 7,411 
1,884 2,072 
4,224 3,831 
1,972 1,512 

41;492 43,793 47,175 52,031 53,982 53,199 51,759 58,269 63,380 
21,455 
13,141 
6, 126 
1,542 

647 
20,036 

1,998 

6,557 
2,495 
2,409 
6,578 

861 
1,624 
6,102 
7,140 

23,624 
15 ,015 
6,517 
1,447 

645 
20,169 

1,948 

7,824 
2,511 
2,184 
5,701 

963 
1,612 
5,218 
8,532 

25,013 
15,231 

7,521 
1,509 

753 
22,161 

2,040 

7,983 
2,770 
2,405 
6,964 
1.012 
1,671 
6,311 
9,957 

27,475 
16,270 
8,314 
1,598 
1,293 

24,555 

2,239 

8,615 
2,927 
2,459 
8,315 
1,093 
1,751 
6,833 

11,099 

28,369 
17,321 
i,996 
1, 742 
1,312 

25,613 

2,640 

8,203 
2,900 
3,315 
8,556 
1,158 
1,709 
7,871 

11, 794 

28,439 
17,460 

7,784 
1,855 
1,340 

24,760 

2,468 

8,085 
3, 157 
3,336 
1,714 
1,054 
1,632 
9,057 

13 ,877 

27 ,649 
17,470 
7 ,065 
1,692 
1.422 

24 .110 

2. 488 

31,028 
19,393 

7,972. 
1,883 
1,779 

27,241 

2,385 

31,726 
19,046 
8,490 
2 .211 
1. 979 

31,655 

2,694 

7,920 10,303 10,403 
3, 138 
3,202 
7. 362. 

718 
2,025 
8,92D 

15, 563 

3,174 3,523 
3,208 4,204 
8,170 10,831 
1,192 1,554 
2,234 2,442 
7,438 8,475 

16,278 18,505 

FUENTE: De 1950 a 1967: Cuentas Nacionales y Acervos de Capital, Consolidadas y por tipo de Actividad Econ6alca, 
1950-1967; Banco de Hhlco, S.A. Documento del Depto. de Estudios Económicos, Junio, 1969. De 1970 a'78 
Sistema de Cuentas Nacionales de México, Tomo 1, 11 y 111, Secretarfa de Programac.16n y Presupuesto, Ban­
co de Hbtco, S.A. y PNUD (ONU), Enero, 1981. 
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C U A D R O N o. V 

TRABAJO A~ALARIADO EN EL SECTOR lllDUSTRIAL POR RA~A DE ACTIVIDAD. 

(Húmero de Trabajadores) 

conttnua ... 
LLLQ .LLLl LLLl L!...Ll. LLLl .!_Ll.2 LLl...! LLLl LLLl!. 

TOTAL INDUSTRIAL. 1,142,500 1,187,171 1,322,846 1,328,846 1,393,015 1,165,464 1,238,438 1,704,642 1,730,416 

NINAS Y CANTERAS 98,578 97 ,344 105,259 111 ,284 105,416 118. 905 121,817 135,959 136,522 

•l Hlnas de carb6n. 20,477 20,912 23,735 23,642 21,817 28,433 33,769 37 ,926 33. 945 

b) Productos del pet r6 leo 
y gll natural. 27,311 29,956 30,016 31,704 35. 084 38,984 39,081 41 ,848 43,888 

e) Hfnu de oro 50,790 46,476 51. 508 55,938 48,455 51,488 48,967 56, 185 58,689 

d) Otru 11lnos. 

JI MANUFACTURAS· 665,194 705,259 741, 148 781,210 822,341 871,312 927,906 1,019,513 1,030, 116 

INDUSTRIA LIVIANA 458,635 480,554 499 ,661 522,892 542,975 563 ,930 589,613 654,764 640,099 

a) Alfm.81bfd1s y Tab. 111,413 124,941 134,466 147,410 163,826 167 ,317 176,193 207,135 198.819 

b) Text.y prendas de vestir. 266 ,727 273 ,633 275,853 278,035 282,016 291,765 292,023 313,144 312,706 

e) Had.y prod.de 111d, 54,202 56 ,917 61,274 65,200 68,976 73,577 81,805 88,327 84,297 

d) Otras fnd. m1nuf1ct. 26,293 25,063 28,068 32,247 28,157 31,271 39,592 46,158 44,277 

INDUSTRIA PESADA 206,559 224,705 241 ,487 258,318 279,366 307 ,382 338,293 364,70 39Q.017 

•l Papel y prod.de papel 1!!! 
prentas y editoriales. 24 ,97 7 27,278 28, 774 31,420 34,600. 41 ,545 47,088 49,525 51,424 

b) Sust.qulmfca1 y prod.qufm. 
dertv.del petrllleo,carblln, 
caucho y pllstf co: 26,835 30,996 35,008 ~ 38 ,894 43 ,686 50. 564 55,780 60,972 66,070 

e) Prod.mlnerales no metlltc. 38. 119 40,178 42,397 44,679 47 ,254 49,902 55,956 57,719 60,508 

d) Hetaldrgtca blstca 19,276 20,040 21,7Z8 21,7H 23,317 25,223 30,489 33,804 36,312 

e) Prod.metlllcos,111q. y eq. 97,352 106,243 113,580 121. 591 130,509 140,148 148,980 162,729 175 ,703 

e') Automotores. 1,476 1,844 2,281 2,850 3,555 4,457 5,608 7,049 8,862 

r 11 ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA 17,754 18,337 18,Q79 20,066 2D,756 22,362 23,372 25,545 28,504 

IV CONSTRUCCION 194 ,061 206,6D4 221,4\c 237,669 252 ,761 267,681 283,764 298,638 314 ,499 

V TRANSPORTES. 166,913 160,D27 183 ,855 178,617 191. 741 192,586 219,872 224,987 220,775 
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C U A D R o N O. 

TRABAJO ASALARIADO EN El SECTOR INOUHRIAL POR RAHA DE ACTIVIDAD. 

(Número de trabajadores) 

conttnua ••• 
Ll....Ll .L..2.....§_Q Ll.....L! LLl_g Ll..12 l..JLLI. LJ...Lj ~ .L.LLl ll...LI TOTAL INDUSTRIAL 1,785,874 1,876,382 1,953,546 1,976,725 2,089,391 2, 194 ,019 2,332,929 2,417,972 2,511,156 2,600,568 

HINAS Y CANTERAS 135 ,864 138,562 134 ,D66 142,197 143,621 145,567 146,735 150,192 15S,374 160 ,453 
o) H1nas de carb6n. 34,672 34,173 32,129 35,714 35,352 39,379 ,37 ,462 35,309 35, 778 32 ,883 ' 
b) Productos de petr6leo 

y gas natural. 45,080 47,212 47,706 50,101 53,696 55,810 61,206 67,010 74 ,444 82,323 
e) Htnas de oro. 56 ,112 57 ,177 54,231 56,382 54,573 5D,378 48,067 47,873 45,152 45 ,247 
.:¡ Otras 111nas. 

JI MANUFACTURAS. l,D63,707 1,129,998 1.200,586 1,211,853 1,284,257 1,364,267 1,048,132 1 ,559 ,572 1,635 ,464 1,693,318 - INDUSTRIA LIVIANA. 645,783 671,700 709,099 697. 550 731.719 756. 623 831,020 854,378 ·880,318 898,334 
a) Alf•entos,8eb.y Tab. 215,259 234,386 253,392 239,769 259,795 255,772 313,687 317. 707 335,012 342,146 
L) Text.y.prendas de vestir. 300,291 308,380 314,237 320,481 327,634 337,136 346,104 344,650 347,066 360,298 
e) Had. y prod. de madera. 82,575 86,425 88. 913 87 ,829 89,526 92,531 110,180 113 ,016 113 ,269 112 ,450 

.d) Otras fnd. manuf. 47,658 42,509 52,557 49,471 54,764 71, 184 61,049 79,005 84. 971 83 ,440 - INDUSTRIA PESADA 417,924 458,298 491,487 514,303 552,538 607 ,644 667,112 705,194 755,146 794,984 
a) Papel y prod. de papel fm-

prentas y editoriales. 54,581 61, l 75 72 .449 75,886 84,913 82,405 87,166 76 ,822 78,414 87,458 
L) Sust.qufmfcas y prod.qufm. 

derfv.del petr6leo,carb6n, 
caucho y pllstlco. 71,789 80,066 83,483 87 ,544 92,372 98,260 105,632 108,922 111,092 117,114 

e) Prod. •f nerales no metalfc. 62,999 67,587 69,972 70,676 75,047 79,760 85. 725 98. 211 101,822 107 ,027 
.;¡ Heta10rgfca blsfca • 38, 115 42,854 44,439 43, llO 44,926 47 ,667 51,988 53,635 59,078 64,175 
~> P~ad.•et41f~os,~aq.y eq. 190,440 206,616 221.144 237 ,087 255,280 299,552 336,601 367 ,604 404, 740 419,210 

e') Automotores. 11,229 14, 110 15,220 17,998 19,275 23,898 34,708 41,882 44,784 47,860 
111 llECTRICJDAD, GAS Y AGUA. 28. 765 29,146 30,409 33,087 38,040 40,987 38,794 40,364 40,789 41, 274 
IV LONSTRUCC!ON 329,243 348,949 359,823 370 ,706 383,040 395,120 407,365 418,522 430, 780 443,103 
V 1 RANSPORTES. 228,295 229,727 228,662 228,882 240,433 248,078 241,903 249,322 248,749 262,420 
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CUADRO H O. V 

TRABAJO ASALARIADO EH EL SECTOR IHDUSTRIAL POR RAMA DE ACTIVIDAD. 

{HO•ero de Trabajadores) 

TOTAL INDUSTRIAL 

MINAS V CANTERAS 

•> Mtnas da carb6n. 
b) Productos del petr61co 

y gas natural. 
e) Minas de oro. 
d) Otras •lnas. 

liANUFACTURAS. 
INDUSTRIA LIVIANA. 

a) Alte.labtdas y Tab. 
b) Taxt. y prendas de vestir. 
e) N1d. y prod. de •ad. 
i) Otras lnd. manufactureras 

INDUSTRIA PESADA. 
,¡ Papel '1 prod. de papel 1!! 

prentas y editoriales. 
t) Sust.quf•lcas y prod.qufa. 

derlv.del petr61eo,carb6n, 
caucho y pllstlco. 

e) Prod.elnerales no eatallc. 
d) Met11Grglca b&slca. 
e) Prod.eatlltcos,e1q. y eq. 

e' ) Auto•otores. 

2,710,225 2,794,892 2,836,587 2,932,121 3,029,846 3,167,437 3,272,662 

163,225 
29,910 

BG, 106 
48,209 

164,872 
28,805 

89,259 
46,808 

165,095 
28,851 

94,787 
41. 457 

161,723 
25,784 

95,D96 
40,843 

163,995 
29,393 

96,262 
38,340 

172,638 
34,163 

100,836 
37,639 

171,150 
30, 770 

107,943 
32 ,437 

1,779,315 1,746,700 1,862,079 1,930,115 1,978,914 2,070,D79 2,116,407 
930,619 968,043 964,680 989,132 985,217·1,005,767 1,016,912 
349,566 369,574 364,359 381,165 386,413 398,058 404,607 
375,508 379,486 375,507 372,972 372,200 370,507 364,405 
124,408 132,788 135,629 138,629 132,208 133,168 138,032 
BI, ll7 

848 ,696 

99, 149 

128,923 
111,629 
69,372 

86, 195 
878,657 

101,581 

89, 185 
897 ,399 

96 ,682 

96,366 
940,983 

101,018 

94,396 104. 034 109,868 
993,697 1,064,312 1,099,421 

103,734 105. 338 104,347 

154,270 158,309 
132,993 136,369 
80,657 83,891 

591,054 616,505 
83,347 89,825 

111 ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA. 

439 ,623 
52,012 
46,639 

454 ,452 
266 ,594 

132,147 
114 ,814 

72 ,280 
457,835 

59, 176 
47,529 

463. 344 

136,897 
121,148 

72,435 
470,237 
64,126 
50,129 

484,319 

143 ,885 
121,149 

79,296 
495,635 
64,696 
51,392 

506,372 

149,176 
125,402 
76,985 

538,400 
68,842 
54,446 

536,466 
57,510 59,883 

IV CONSTRUCCION. 
V TRANSPORTES 272. 44 7 274,965 282,519 296,025 

555,509 603,729 
311,701 321,567 

FUENTE: Cujdernos Dldlctlcos de la CIES {Centro de Investigaciones Econ6mlco-Soclales) No.5, La PEAR 
y 11 Poblacl6n Asalariada en Hlxico, Mota Hetodo16glca y Serie Hlst6rlca 1950-1975. 

HOTA: Para •1yor lnfor•acl6n acerca de la claslftcacl6n y hoeo9enelzacl6n de las distintas clases t~ 

dustrlales (entre los criterios de la ONU, NAFINSA y la CIES), consultar Cuaderno Old8ctlco de 
la CIES .(Pro9raea del Sector Externo, Primer Nivel), Facultad de Econoeh, UllAM. 
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Ph.,7i~~?AClúi\ j)[ LA 1 :\'.' C.KS ION EN EL ? JU, Püí< OHIGC::;\ y DESTINO 

(Mii;ones de pesos o.e ~960) 

/lños continua 
~;itos __ 1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956 1957 ·!958 1959 

y¡n ---·--- 83,304 89,746 93,315 93,571 102,924 116,671 119 ,306 128,343 135, 179 139,212 

;FLl __ ------ 11,289 13,413 14,549 14,610 16,275 18,324 22,391 24,357 22,582 22,511 
01.·: • 
: .. ,:, ~L_i~'- 5,602 4,967 5 ,325 5,034 6,679 5,800 5,622 6,484 6,758 6,854 

' 
;;) .. 
a. o: 

--...... ::!:..l'!.t~, .. ---- 5,687 4,446 9,224 9,576 10,096 12,524 16,769 17,373 15. 824 16,657 

COl\S ;.,.., ... .:ION __ 5,857 5,984 7,638 7,496 8,137 8,959 11,042' 12,673 12,048 12,111 

t'ROO Ji MAQ y 

·1! ;: ~rí, ; :;TEidiA 1,589 2,457 2,771 2,524 2,690 3 .112 4,670 4,909 3,985 4,891 
o -.... ·----
(L 

· j 1 I M?. 
'" 

J~ :-;AQ y 
o 

¡;e¡¡; i :•.j 3,291 4,529 3,680 4, 111 4,991 5,646 6,289 6,523 6,027 4,910 --- -· ----· 
l _____ QIE_Q_:. _ -- 551 ·443 459 480 456 607 390 752 521 593 -----···· 
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C ll A O RO :, u VI 

PAR7;CiPACION DE ~A i~VERSION ~X EL .P!B, POR ORIGEN Y DESTINO 
\Millones de pesos de 1960) 

continua 
1968 1969 

l_P _l& _____ ·- ----- 150,511 157,931 165,310 178,516 199,390 212,520 227,037 241,278 250,901 277,400 

¡ ¡ F ¡¡ 
1--.;¡-~! . . * 
\ ·" ~ i PUB L I C JI 
.. o ¡...,.l 
'. a. o: !PRIVADA -i·-·-----

;CONSTRlJCCiúll 

·PROD út:: MAQ Y 

g; ~,EQU.?v ~;~_I_Z~NA 
o. .- 1 

""'l~~P. D~ MAQ Y 

c:¡EQli~PO 
!OTRO~---...,-----

25,507 

8,376 

l?,131 

14,043 

4,725 

6,025 

714 

24,814 25,752 29,664 34,228 37,317 40,720 

10,031 10,162 12,587 15,031 13,733 16,750 

14,783 16,590 17,077 19,197 23,584 23,970 

6,603 13.810 19,922 18,898 19,4~2 22,396 

2,582 

2,814 

804 

5,691 

5,493 

757 

6,297 

6,030 

871 

6,830 

7,510 

990 

7,682 

9,217 

1,006 

8,538 

8,784 

1,002 

46,595 50,481 53,812 

18.§09 21,350 20,355 

28,086 29,131 33,457 

25,536 26,832 29,478 

~,626 10,956 12,338 

10,205 11,494 10,751 

1,228 1,198 1,246 
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t'ili-7,.:;;;>ACION Dt: LA ;.WERSION EN ¡;:;_ p 113. i'Oi<. ORiút:r. Y OESTlNO 

(Mi', 'iones de pesos de 1960) 

A~os 

Conce¿tos 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 

\? ¡ & 296,600 306,800 329, 100 354, 100 375,000 390,300 398,600 411,600 440,600 

. I FB 58,286 55,322 62,813 72,229 80,000 86,466 86,855 83,337 98,765 
º'"": • : .~ ~',; ;PU6L~_Cf1 21,659 19,348 27,012 32 ,918 31,893 38,632 36,275 42,006 48,123 
o .. ~ 

: ' o.. o: ?tl.IVf\iJ¡~ ----· 36,627 35,974 35,810 39,311 41,807 47,834 50,560 41,331 50;539 
1 1 

1CONs:·,,ucc:oN 31,617 29,976 35,234 41,313. 47,361 50,959 50,136 4~.809 58,487 
1-
iPROü. De MAQ y 

,.,.,Jl • 

g; !:_; ¡.fill!!..l..P.9· il'ITERNA 13,860 10,502 14,645 16,149 16,682 18,707 18,571 18,224 22,213 
o.. .... 

~jlMP. ur: MAQ V 
C· 

' ~fillli_l. p o 11, 500 10,502 11,604 13,409 14,967 16,468 17,106 15,362 17,154 
' 
L ¡DTRú.~- _ 1,309 674 1,330 1,358 1,220 1,426 1,042 943 910 

FUENTE: Banco de MEx1co. S.A., Producto Interno Bruto y Gasto. 1970 - 1978 0 Serie Informac16n 

Econ6mtca. Subdtrecc16n econ6m1ca y Bancaria. MEx1co 1979. 

(*) Autorfzada. 
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PROOUCC ION BRUTA TOTAL 1960-1975. 

(Miles de pesos de 1960) 

9 6 o 9 6 5 9 o 9 

Ho. de Produccl6n Ho. de Produccl6n Ho. de Producc16n No. de Produccl6n 
Estab. Bruta Total. Estab. Bruu Total. Estab. Bruta To ta 1. Estab. Bruta Total. 

TOTAL INDUSTRIAL 12,078 48,231,755 136,066 96,021,271 119,969 150,428,077 119,212 186 ,86 7. 388 
MINAS Y CANTERAS. 390 1,826 ,874 878 4,291,201 980 3,938,236 569 4. 724, 193 •) Minas de carb6n. 13 154,878 18 213,332 14 105,545 48 315,447 b) Productos del petr61eo 

Y gu natural. 
e) Minas de oro y plata 194 1,050,511 335 3,123,709 332 2,629,958 188 3,173,530 d) Otras minas. 183 621,485 525 954,159 634 1,202,732 33) 1,235,215 

11 MANUFACTURAS. 11,688 46,392,803 135,188 98,118,835 118,989 146,489,841 118 ,643 182,143,195 
INDUSTRIA LIVIANA. 6,651 23,450,904 85,955 43,673,612 85,464 60,300,960 84,701 71,004 ,574 

•) A1111., Bebi du y Tab. 2,664 14,363,787 49,411 27, 118 ,222 56,717 38,040,537 58,300 46,422,043 
b) Text.y prendas de vestir. 2,967 7,275,134 23,161 13,765,915 18,618 17,518,541 16,505 18,880,823. 
e) Madera y sus productos. 613 1,071,894 8,086 1,757,417 7,408 3,160,830 7,554 3,536,900 
d) Otras lnd.•anufactureras. 407 740,089 5,297 1,032,058 2,721 1,581,051 2,342 2, 164 ,808 

INDUSTRIA PESADA. 4,910- 22,825,147 49,233 54,445,223 33,525 86,188,881 33,942 111,138,621 
•) Papel y prod. de papel 1!! 

prentas y editoriales. 951 3,223,887 4,370 
b) Sust.qu1•1cas y prod.qu1m. 

6,403,881 5,249 9,080,003 5,342 10,329,943 

deriv.del petr61eo,carb6n, 
caucho y pllstico. 1,210 7 ,411 ,626 5 ,051 14,934,526 6,559 23,231,843 3,374 31,393,243 

e) Prod.mfneral~s no metallc. 613 2,020,811 6,134 3,905,053 B,266 6,123,379 8,529 7,933,367 
d) HetalOr9lca blsfca. 123 3,573,319 191 10,189,056 334 17,053,893 326 18,439,747 
e) Prod.metlllcos,maq.y eq. 2,013 6,712,256 33,487 19,012,707 13,117 30,699,762 16,308 43,042,321 

e') Auto•otores. 20 1,936,803 17 3,721,492 22 6,350,366 21 10,050,235 

FUENTE: Censos Industriales de 1960, 1965, 1970 y 1975. 
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C U A D R O H O. Vil! 

GRADO DE CONCENTRACION IN!l'JSTRIAL 1960-1975 

(Nf 1 es de pesos de 1960) 

9 6 o 9 9 o 9 7 

No. de V.lar flo. de Valor No. de V• lor No. de Y1lor 

Estab, Agregado. Estab. A!!regado. Estab. Agreg1do. Es tlb. Agregado. 

lOTAL INDUSTRIAL 12 ,078 10,719,749 136,065 36,923,328 119,969 58 ,344 ,647 119,212 72,207,983 

111 NAS Y CANTERAS 390 805,793 878 2,567,272 980 2,296,236 569 2,714,114 

•) Nlnu de carbOn. 13 88,124 18 H3,382 14 59,923 48 151,321 

b) Productos del p1tr6l10 
ygu nltural. 

e) Nlnu d1 oro y pllta. 194 479,138 335 1,827,521 332 1,622,783 188 1,852,113 

d) Otr11 •fnas. 183 238,531 525 596 ,369 634 613,530 333 710,679 

11 KAllUFACTURAS. 11,688 9,913,956 135,188 36,606,855 118 ,989 56 ,048 ,411 118 ,643 69 ,493 ,869 

INDUSTRIA LIVIANA. 6,651 4 ,849. 049 85,95S 15,200,656 85,454 22 ,088,392 84,701 25,762,919 

&) A11•.,8ebfdas y Tab. 2,664 2 ,225. 936 49,411 8,298,792 56,717 12,711,397 58,300 15,497,527 

t) Text,y prendas de vestir. 2,967 2,023,250 23 ,161 5,520,878 18,618 7,182,594 16,505 7,649,979 

e) Nad1r1 y sus productos. 613 350,085 8,086 837,006 7,408 1,405 ,846 7 ,554 1,541,426 

G) Otras Ind.•anuf1ctur1ras. 407 249,778 5,297 543,981 2,721 788,555 2,342 1,073 ,987 

INDUSTRIA PESADA. 4,910 5,064,907 49,233 21,406,199 33,525 33,960,018 33,942 U,730,950 

1) Papel y prod.del papel f!!! 
prentas y 1dftorf1les. 951 852,335 4,370 2,552,197 5,249 3,730,145 5,342 4,060,132 

b) Sust.quf•fcas y prod.qufa. 
dertv.d1l petr61eo,carb6n, 
caucho y pllstlco. 1,210 1,474.919 5,051 5,976,226 6,559 9,554,046 3,374 12,441,130 

e) Prod.atn1rales no metaltc. 613 580,628 6,134 1,975,689 8,266 2,960,350 8,529 3,851,231 

d) Netaldrgtca blsfc1. 123 627,038 191 3,118,091 344 4,970,953 326 6,070,512 

•l Prod.•1tlltcos, •aq. Y eq. 2 ,013 1,529,987 33 ,481 7,783,996 13,117 12,744,525 16 ,308 17,307,945 

e') Auto•otoru. 20 256,543 17 927,282 22 1,739,353 21 2,245,720 

FUENTE: Censos lndustrl•l1s de 1960, 1965, 1970 y 1975. 



TOTAL INDUSTRIAL 

MINAS Y CANTERAS. 
a) Kfnas de carb6n. 
b) Productos del petr6leo 

y gis n1tural. 
e) Kfnas de oro y plata. 
d) Otras mfnas. 

I I KI HU FACTURA. 
INDUSTRIA LIVIAHA. 

a: Al1m.,8eb1das y Tab. 
b) Text. y prendas de vestir. 
e) Kad. y prod. de aadera. 
d) Otras 1nd.manufactureras. 

INDUSTRIA PESADA 
a) Papel y prod.del papel,1m 

prentas y editoriales. 
b) Sust.qufm1cas y prod.qufm. 

der1v.del petr61eo,carb6n, 
c1ucho y p14sttco. 

e) Productos mCner.no •et. 
d) Ket110rg1c1 blslca. 
e) Prod.metl11cos,aaq. y eq. 

e') Automotores. 
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'NIVEL DE DESARROLLO DE LAS FUERZAS PRODUCTIVAS 1960-1975. 

(Hiles de pesos de 1960) 

N.o. de 
Estab. 
12,078 

390 
13 

194 
183 

11,688 
6.651 
2,664 
2,967 

613 
407 

4,910 

951 

1,210 
613 
123 

2,013 
20 

llat. Prlm. 
y Auxll. 
25,331,237 

1,219,586 
23,057 

l,020,66D 
175,869 

24, 111,651 
11, 749. 904 
7,677,958 
3,286,486 

500,499 
284,961 

12. 361, 747 

1,723,815 

3,859,319 
550,034 

2,275,667 
3,952,912 
1,291,680 

6 o 

Comb.y LJ! 
brf can tes 
l. 132. 664 

159,469 
5,60D 

104,715 
49. 334 

973,195 
395. 913 
221,976 
138,495 

25,881 
9,563 

577,280 

63. 793 

96, l 53 
158,840 
180,658 

77,836 
6,843 

Energh 
El 6ctr. 
656,166 

87. 706 
8,318 

53,309 
26,079 

568,460 
223,454 
104,626 
102,845 

7,176 
8,807 

345,006 

48,608 

84,537 
71,938 
81,784 
58 ,139 
2,476 

No. de 
Es tab. 
136,066 

878 
18 

335 
525 

135,188 
85,955 
49 ,411 
23,161 
8,086 
5,297 

49,233 

4,370 

5,051 
6 ,134 

191 
33,487 

17 

Mat. Prf1n. 
y Aux11. 
41,823', 924 

867,532 
29,220 

731,478 
106,833 

44 ,646. 708 
20,744,149 
13 ,757 ,774 
6,099,283 

573,178 
313,913 

23,902,559 

2,723,889 

5,575,805 
909,535 

5,829,453 
8,863,879 
2,362,754 

6 5 

Comb.y L.!!, 

bricantes 
1,148,755 

133, 141 
2,464 

78 ,971 
51,706 

1,037 ,580 
419,566 
307. 223 

86,423 
22,462 
3,451 

618,014 

58,680 

109,515 
187,758 
174,955 

117 ,106 
5,541 

cont 1 nua ••• 

En1ruh 
EUctr. 
1,036,694 

62,350 
1,064 

53,324 
7,961 

1,010,990 
380,612 
210,298 
151,762 
12,1&4 
6,398 

630,378 

79,919 

125,906 
109,247 
184,738 
133,566 

6,665 
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C U A O R O N O. IX 

NIVEL OE DESARROLLO DE LAS FUERZAS PRODUCTIVAS 1960· l 975. 

(HI les de pesos de 1960) 

9 7 o 9 7 . 5 

No. da Hit. Prtm. Comb.y L.![ Ener9 la No. de Hat. Prlm. Co11b.y L.![ Energ la 

Estab. :t Auxll. brtcantos EH!ctrl ca Es t1 b. l. Auxl 1. brlcantes El l!ctrl ca 

TOTAL INDUSTRIAL 119. 969 64,032,406 J,357,217 1,522,911 119,212 82,499,922 1,813,787 1,861 ,442 

HU.AS Y CANTERAS. 980 444,469 111 ,667 70,603 569 885,451 132,264 71,765 
a) H1nu de carbftn. 14 4,717 995 1,040 48 2,321 3,444 4,052 
b) Productos del petr61eo 

Y gu natural. 
c) Htnu de oro y plata. 332 314,568 55,406 52,619 188 741,415 91,070 lil ,097 
d) Otru 11tnas. 634 125, 184 55,266 16 ,944 333 141,716 37,750 16,616 

11 HAIUFACTURAS. 118,989 63,587,937 1, 245. 550 1,452,308 118,643 81,614,471 1,681,524 1, 789 ,676 
. INDUSTRIA LIVIANA • 85,464 26,946,185 439 ,916 489,868 84. 701 32,597,029 652,248 500,073 

•) A 1111. 8eb1d11 y Tab. 56. 717 18,067,310 351,228 276,065 58,300 22,214,369 520,044 286,082 
b) Text. y prendas de vestir. 18,618 7,167,931 80. 773 179,048 16. 505 8,157,470 86,816 116,435 
e) Had. y prod. de •adera. 7,408 1,208,240 28,691 24,258 7,554 1,457,732 35,868 24 ,710 
d) Otras tnd.11anuf1ctureras. 2,721 502,704 7 ,914 10,496 2,342 767,458 9,520 ~2,846 

INDUSTRIA PESADA 33,525 36,641,752 805 ,635 962 ,441 33,942 49,017,440 1,029,276 1,289,602 
a) Papel y prod. del papel, t11· 

prentas y editoriales; 5,249 3,700,103 79 ,221 115,165 5,342 4,381,762 95 ,047 ' 120,190 
b) Sust.quf•tcas y prod.qufm. 

derfv.del petr61eo,carb6n, 
caucho y pl•stico. 6,559 8,131,254 166,457 203 ,013 3,374 12,415,050 229 ,233 299,994 

e) Prod.•lnerales no met•ltc. 8,266 1,474,256 216,351 171,666 8,529 1,992,811 307 ,262 20li,500 
d) HetalGrgfca b•stca. 334 9,708,818 222. 504 274,700 326 9,903,521 205,999 412,455 
•) Prod.met•ltcos,•aq. Y eq. 13 ,117 13 ,627 ,321 120,402 197,896 16,308 20,324,297 191,735 251,463 

e•>. Auto•otores. 22 4,149,210 7 ,313 15,913 21 6,904,550 15,002 28,054 

FUENTE: Censos Industriales de 1960, 1965,1970 y 1975. 
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A N E X O B 

Indice. 

Producci6n Automotriz Mundial por pafses más repr~ 

sentativos (1960-1979). 

Valor de las exportaciones automotrices por pafses. 

(1957-1975). 

CUADRO 111 Valor de las importaciones automotrices por pafses. · 

(1957-1975). 

CUADRO IV Producci6n total anual de vehículos por tipo de u­

nidad y empresa. (1955-1980). 

CUADRO V Ventas totales de vehfculos por tipo de unidad y 

empresa. (1950-1980). 

CUADRO VI Composici6n.de la Balanza Comercial de la Industria 

Automotriz. (1950-1978). 

CUADRO Vil Sacrificio fi.scal de la industria automotriz termJ. 

nal durante el año de 1979. 

CUADRO VIII Sacrificio fiscal de la Industria Automotriz Termi 

nal durante el año de 1980. 
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CUADRO No. 1 

PRODUCCION AUTOHOTRIZ HUNDIAL POR PAISES llAS ttEPRESENTATIVOS. 

(Htl es de unidades) 
cont 1 nua ... 

1960 1961 Jill 1963 lW. 1965 !966 _1967 ill.!! !.2ll 

T o A L 12,941 11,733 14 ,265 16,393 17,281 19 ,334 19,542 18,576 22,03~ 23,230 

E5tados Unidos. 6,675 5,543 6 ,933 7,638 7,752 9,306 B,598 7,437 ,8,822· 8,224 

Alemania 1,825 1,913 2, 117 2,422 2,657 2,741 2,839 2,305 2,872 3,449 

Jap6n 174 261 281 423 598 715 899 1,403 2,095 2,654 

Francia 1,139 1,030 1,310 J ,485 1,354 1,377 1, 764 1, 755 1,836 2, 171 

Ita 1 la 596 694 878 1,JQ!j 1,029 1,104 1,282 1,439 1 ,545 1,477 

Inglaterra 1,372 1.021 1,266 1,626 1,887 1,740. 1,628 1,570 1,835 1,740 

Argent lna 61 102 106 88 136 161 155 152 149 178 

Brutl 57 73 97 100 111 113 135 141 169 243 

Mb1co 25 33 41 50 67 68 86 87 106 115 

EUROPA 4,932 4,658. 5. 571 6,638 6,927 6,962 7 ,513 7 ,069 8,088 8, 144 

AHERICA LATlllA. 143 208 244 238 314 342 376 380 424 ~36 

FUENTE: The Growth of World lndustry, 1970 Edtt1on, Vol .11. 1960-1970, Untted Na t.1 ons. 

NOTA: Comprende autom6v11es y camiones. 
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CUADRO No. 1 

PRODUCCION AUTOMOTRIZ HUHOIAL POR PAISES HAS REPRESENTATIVOS. 

(Hll es de unfd•des) 

l.lli .ill.! llli .!..ill. 1974 1975 Jill !!11. 1978 .ill.! 

T o T A L 22,952 26,542 28 ,134 30,322 26,429 25. 717 29,293 31,012 31,826 31,525 

Estados Unidos. 6,674 8,660 9,010 9,887 7,579 6,955 8,532 9,233 9,200 8,467 

Ah .. nfa 3. 542 3,705 3,529 3,658 2,858 2,924 3,568 3,814 3 ,916 3,958 

.Jap6n 3,226 3,753 4,056 4.512 3,978 4,604 5,070 5,480 6 ,032 6,239 

fru1ch 2,461 2,698 2,995 3,206 3,049 2 ,954 3,392 3,562 3,624 3,946 

lt&lh l, 723 1,705 1,736 1,830 1,640 1,355 1,476 1,445 1,514 1,487 

lngl aterra 1,664 1,769 1. 951 1,777 1 .568 1,304 1,366 1,344 1,236 1,159 

Ar9ent1na 169 196 202 220 214 185 141 168 135 190 

llruil 255 363 437 492 562 525 527 466 559 568 

Mb feo 138 162 172 212 266 267 233 198 253 297 

EUROPA 9,390 9,877 10. 211 10,471 9,115 8,537 9,802 10,165 10,290 10,550 

.O:ElllCA LATINA. 562 721 811 924 1.042 977 901 832 947 1,055 

FUENTE: Yearbook of Industrial Statfstfcs,1979 Edftfon, Yol.11, 1970-1979, Unfted H!. 
ttons. 

NOTA: Co•prende autom6v11es y c••fones. 
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CUADRO No. 11 

VALOR DE LAS EXPORTACIONES AUTOHOTRICES POR PAISES. 

(H111ones de d61ares) 

.llil 1960 l2fil .1.ill 1964 1965 llll llll lli.! 
TOTAL HUNOIAL 

Estados Unidos 1,447.61 1,244 .oo 1,307.31 1,450.08 1 ,921.84 1,941.06 2,269.01 2,593.93 3.120.37 

Al emanll 828.08 1,351.00 1,640.64 1,917.67 2.202.40 2,374.26 2,514.26 2,449.72 3,099.07 

J&p6n 30.51 130.00 161.16 214.86 299.60 420.43 508.56 599.62 912.04 

Argent 1 na 1.00 2.00 J. 08 J. 90 3.13 3.98 

Bras 11 5.31 o.ao 2.00 2.95 4.37 J.23 0.93 

Hblco 0.41 o.so o.so J. 00 0.60 l. 02 0.67 0.99 2.96 

ll.§1 1970 llli. ll.ll .!lli .!ill. 1975 

TOTAL MUNDIAL 17,846.95 21,414.17 24. 099.60 27,191.68 30,093.53 

Estados Unidos 3,375.22 3,072.23 3,483.33 3,849.40 4. 281. 89 4,386.83 5,485.59 

Ale•anla 3,566.84 4 ,031.81 4.594.17 5,188.05 6 ,417.90 5,526.84 6 ,018. 49 

Jap6n 1,191.62 1,611.35 2,682.50 3,274.90 3,452.43 4,052.02 4 ,411.64 

Argentina 8.02 8.25 12.50 24. 70 61. 31 61.45 

Sras11 1. 78 8.17 10.75 40.48 43.48 147. 91 

l!hlco 11.41 J.12 2. 33 2.87 5.5 

FUENTE: Yearbook of lnternatlonal Trade Statfstics, Unlted Natlons. Anos 1960, 1965 y 1976. 

NOTA: 1960 • 100. 
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CUADRO No. 111 

VALOR DE LAS IMPORTACIONES AUTOMOTRICES POR PA 1 SES 

(ltil 1 ones de d61ares) 

l.lli 12§! ]1g 1963 !!ill. 1965 1966 illl 1968 .!lli 

TOTAL HUNDIAL 

Utodos Unidos 357.27 643.10 551.95 622.49 782. 57 987.23 1,712.93 2,321.63 3,625.00 4,347.59 

Ale1111nta 31.64 105.00 228.63 219.48 283.17 390.67 520.63 499.05 561.11 756.68 

Jap6n 16.58 13.30 20.02 28.31 31.46 34.38 44.20 45.54 50.00 52.58 

Argentina 117. 27 93.60 78.51 92.18 82.51 49.52 51. 71 38.89 57.04 

Bres11 105.90 85.80 36.14 30.92 25.05 27.SO 50.57 39.47 67.13 61.14 

Hbtco 118. 01 141. 30 143.14 201.81 258.52 194.50 167. 78 174.86 212.41 205.88 

l.2LQ .!.lli ~ .illl. 1974 1975 

TOTAL HUNO IAL 17,406.71 20,833.33 24,001.59 26,741.37 29,021.21 

Es ta dos Un 1 dos 4,712.81 6, 16_0. 00 7,016.73 7,079.63 6,547.32 6,203.37 

Ale1111nh 1,081. 69 1,377.50 1,517.93 1,716. 70 1,184.28 1,747.69 

J1p6n 69. 65 69.17 85.85 136.0I 140.56 161. 50 

Argentina 51. 59 56.67 51. 79 48.63 

8rast1 87.70 37.50 43.82 54 .97 

Hhtco 197. 76 211.67 221. 51 248.06 279.47 366.50 

·FUENTE: Yearbook Of lnternattonal Trade Stattstics 1960, 1965 y 1976, Unlted Natlons. 

NOTA: 1960•100. 
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CUADRO No. IV 

PRODLiCCION TOTAL ANUAL DE VEHICULOS POR TIPO DE UNIDAD Y EMPRESA 

(Unidades) 
1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 

T o T A L 285,586 350,947 356,624 324,979 280,813 384,128 443,428 490.006 

Automóviles 200,147 248,574 237,118 212,549 187,637 242,519 280,051 303,056 

Camiones 82,491 98,378 115,075 108,844 90,823 137,939 158,103 178,456 

Tractocamiones 1, 716 2,632 2,724 2,091 1,005 2, 119 4,367 6,819 

Autobuses l. 214 1,363 1. 707 1,495 1,348 1,551 1, 907 1,675 

CHRYSLER 47,864 62,839 65,032 56,642 57,956 76,806 90,720 106,363 

Automóviles 26,860 35,643 33,518 33,983 38,736 43,008 50,653 56,838 

Cam1ones 21,004 27, 196 31,514 22,659 19,220 33,798 40,067 49,525 

FORO 44,512 55,170 55,772 46,147 50,503 67,663 74,323 86,859 

Automóviles 24,649 33,540 33,335 21,826 26,130 31, 542 35,283 37,755 

Camiones 19,863 21,636 22,437 24,321 24,373 36,121 39,040 49,104 

FANASA 
Automóviles 

GENERAL MOTORS 37,170 40, 159 36,286 37,624 34,638 49,424 54,418 38,774 

Automóviles 17,041 17,969 16,576 18,671 17,889 21,752 24,778 16,999 

Camiones 20,129 22,190 19,710 18,953 16,749 27,672 29,640 21, 7 75 

INT .HARVESTER 905 1,205 1,439 l, 161 772 972 965 ** 
Camiones 905 1,205 1,439 1, 161 772 972 965 

FAB. AUTOCAR 452 562 391 313 203 602 1,006 4,015 

Tractocam1ones 452 562 391 313 203 602 1,006 4,015 ( 1) 

NISSAN 24,635 26,807 30,871 34,332 37,066 39,505 50,867 51,327 

Automóviles 19' 37 4 19,797 23,727 24,082 24,984 26,571 35,744 35,648 

Camiones 5. 261 7,010 7,144 10,250 12,082 12,934 15,123 15,679 

VAM 16,993 21,800 24, 145 25, 146 18,564 23, 113 24,729 27,556 

Automóviles 15,401 20,173 21,960 22,047 16,462 19,768 20,309 21,168 

Camiones 1, 592 1,627 2,185 3,099 2,102 3,345 4,420 6,388 



VOLKSWAGEN 
Automóviles 
Camiones 

OINA 
Automóviles 
Camiones 
Tractocamiones 
Autobuses 

TRAILERS DE HTY 
Camiones 
Tractocamiones 
Autobuses 

KENWORTH MEX. 
Tractocamiones 

TRAILERS DEL NTE 
Tractocamiones 

VICTOR PATRON 
Tractocamiones 

89,624 
81 ,642 
7,982 

21,528 
15,180 
5,605 

206 
537 

417 
150 
140 
127 

863 
863 

55 

55 

MEXICANA DE AUTOBUSES 550 
Autobuses 550 

114,504 
104,105 

10,339 

25,445 
17,353 

7,047 
423 
622 

300 
89 

131 
80 

1,324 
1,324 

84 
84 

108 
108 

661 
661 

104,570 
88,851 
15,719 

35,338 
19,151 
14,857 

595 
595 

197 
70 
89 
38 

1,452 
1,452 

74 
74 

123 
123 

934 
934 

83,452 
68,781 
14,671 

37,944 
23,159 
13,723 

384 
735 

298 
7 

67 
27 

1,148 
1,148 

66 
66 

113 
113 

790 
790 

58,143 
48,834 

9,309 

27,559 
20,602 
6,216 

332 
678 

65 

42 
23 

1,428 
: . . 428 

916 
916 

93,980 
86,306 

7,674 

30,053 
13,572 
15,423 

414 
409 

156 

72 
19 

900 
900 

131 
131 

868 
888 

109,464 
98,918 
10,546: 

34,259 
14,366 
18,193 

956 
644 

100 

88 
12 

1,885 
1,885 

432 
432 

1,151 
1,151 

FAHSA 109 
Camiones 109 
FUENTE: a) La Industria Automotriz en México en Cifras. AMIA, 1976 

b) La Industria Automotriz en México. SPP, México 1980 

127,381 
113,033 

14,348 

43,517 
21,615 
19,751 
1,243 

744 

227 

224 
3 

2,571 
2 ,571 

652 
652 

764 
764 

c) Organo Informativo de la Asoc. Mex. de la Ind. Autom. AMIA, tlo. 181, ene/81 
~/ Autobuses r;asa Somex (Tracksomex) 

·~~ En 1981 Fab. de Autotransportes Mex. S.A. de C.V. absorve a International 
Harvester de México, S.A., por ello es que a partir de aquf, deja de exis­
tir ésta última. 

(1) Incluye 1,886 camiones. 



CUADRO No. IV 

PRODUCCION TOTAL ANUAL DE VEHICULOS POR TIPO DE UNIDAD Y ~~PRESA 

(Unidades) continua ... 

1965 1966 1967 1968 1969 1970 1971 1972 
T o T A L 103.584 114. 766 120,379 146,478 165,391 189,986 211,393 229,791 

Autom6viles 70.242 83,143 82,622 102,386 111.565 133,218 153,412 163,00!i 
Camiones 32,266 31,462 36,631 43,080 52,031 54,735 55,669 64,444 
Tractocamiones 505 633 542 596 892 1, 086 1,326 1,366 
Autobuses 571 528 584 416 903 947 986 976 

CHRYSLER 27.857 26,041 29,293 29,180 35,520 38,828 35,300 38,267 
Autom6viles 20.272 18,498 19,707 20,298 21,896 25,050 24,512 23,724 
Camiones 7,585 7. 543 9,586 8,888 13,624 13,770 10,788 14,543 

FORO 22.216 26,969 21. 643 31,349 34,659 36,984 41,423 43,209 
Autom6viles 13.889 18,460 14,286 20,460 21,923 22,538 25,460 26,750 
Camiones 8,327 8,509 7,357 10,889 12,713 14,446 15,963 17,459 

FANASA 1,279 854 536 
Autom6viles 1,279 854 536 

GENERAL MOTORS 22,033 21,840 21,419 27,756. 27,000 27,859 31,972 28,938 
Autom6v1les 12,577 11,870 10,728 13,272 13,380 13. 7 96 15,113 11,810 
Camiones 9,456 9,970 10,681 14,484 13.620 14,061 16,859 17,128 

INT .HARVESTER 3,137 1,886 322 391 408 591 770 844 
Camiones 3,137 1,886 322 391 408 591 770 844 

\ 
FAB. AUTOCAR 36 34 3 121 312 303 

Tractocami ones 36 34 3 121 312 303 

NIS SAN 1, 105 1,340 6,642 9,674 12,907 15. 6 29 17,859 22,212 
Autom6viles 893 1, 325 5,276 6,743 9,753 11,667 14,326 17,480 
Camiones 212 15 1.366 2,931 3, 154 3,962 3.533 4.732 



VAM 6, 140 7 ,874 9, 134 10,280 10,993 13,314 14, 164 14,300 
Autom6viles 4.240 7. 580 7,558 9,210 9, 152 11,857 13,202 13,537 
Camiones 1,900 291 1,576 1,070 1,781 1,457 962 763 

VOLKSWAGEN 13,189 18,519 17,630 23 ,7 09 24,437 35,626 48,219 58,468 
Autom6viles 13,189 18,519 17,630 23,709 24,437 35,626 48,094 55,400 
Camiones 125 3,068 

DINA 7, 113 9,356 13 ,371 11,891 17t199 19, 124 19,984 21,650 
Autom6vil es 5,182 5,878 7,437 7,421 10,170 12,326 12,705 15,304 
Camiones l. 6:'6 3,041 5,509 4,208 6 ,391 6,195 6,594 5,697 
Tractocamfones 63 174 113 110 203 276 340 241 
Autobuses 242 253 312 152 435 327 345 408 

TRAILERS OE HTY. 324 445 421 413 578 694 440 512 
Camiones 23 207 224 219 257 253 75 210 
Tractocamiones 104 111 70 71 126 166 173 196 
Autobuses 197 127 127 123 195 275 196 106 

KENWORTH MEX. 214 248 300 366 455 452 459 601 
Tractocamiones 214 248 300 366 455 452 459 601 

TRAILERS DEL NTE. 70 59 59 46 69 50 42 25 
Trae tocam iones 70 59 59 46 69 50 42 25 

VICTOR PATRON 18 36 21 
Tractocamiones 18 7 36 21 

*/ 
~EXICANA DE AUT08USES-132 148 145 141 273 345 449 4G2 

Autobuses 132 148 145 141 273 345 449 462 

FAMSA 
Camiones 



VEllTAS TOTALES DE 

CUADIRO No. V 

VEHIClLOS POR TIPO DE UNIDAD Y EMPRESA 
Unidades) Continua ... 

1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 

T O T A L 55,286 62,784 65,153 76,516 101 ,441 97,395 114,521 126,991 

Autom6viles 32,152 39,346 41,163 49,292 62 ,243 66,902 81,132 87,173 

Camiones 22,590 22,290 22,919 26,289 39,080 29,456 32,084 38,670 

Tractocamiones 374 925 763 540 637 548 759 566 

Autobuses 170 223 308 395 481 489 546 582 

CHRYSLER 7,868 8,172 8,945 15,857 20,110 27,856 26,044 29,298 

Autom6viles 3,889 4 ,349 5,039 10,154 13,830 20,271_ 18,500 19,712 

Camiones 3. 979 3,823 3,906 5,703 6 ,280 7,585 7,544 9,586 

FORO 12,290 11, 796 13,183 18,459 24,762 21,207 26,716 25,882 
. , . - 6,875 5,931 7. 715 11,070 13. 7 82 12,998 17,338 17,241 

Camiones 5,415 5,865 5,468 7,389 10,980 8,209 9,378 8,641 

FA NASA 
Autom6viles 

GENERAL r!OTORS 13.54R 1 ~ ., ! 'i J 15,411! 16,807 21,525 16,620 22,596 ~4.169 

.·,; ' • ·, ~ f ¡_t 'jg99 l. 764 G,289 9,424 12,564 9,765 12,502 12,088 

Camiones 6,649 6,387 7.200 7,383 8,961 6,955 10,094 12,081 

INT. HARVESTER 3,367 2,833 2,912 3,143 3,056 3,095 1,734 322 

Camiones 3,367 2,833 2,912 3,143 3,056 3,095 1,734 322 

FAS. AUTOC.AR 12 10 10 40 49 36 34 

Tractocamiones 12 10 10 40 49 36 34 

~ .J ,., 1, 149 595 1. 249 1. 914 2 ,825 1 , l 05 1,340 6,643 

Autom6viles 1,149 557 1,233 1 ,603 2,489 893 1,325 5 ,277 

Camiones 38 16 311 336 212 15 1,366 

VAH 2,375 3,003 2,989 3,662 5,009 6,087 7,940 8,395 

Autom6viles 322 1,052 1,160 2,139 3 ,256 4,243 7,426 6,988 

Camiones 2,053 1,951 1,829 1,523 1. 7 53 1,844 514 1,409 



-VOLKSWAGEN 2.817 3,360 4,090 6,200 8,386 12,949 17,240 19,093 Autom6viles 2.379 2,878 3,287 5,984 8,386 12. 949 17,240 19.093 Camiones 438 482 803 216 

DINA 5,793 9,023 8,542 7, 113 6, 107 6,655 9,418 12,262 Autom6vi1es 5,736 9,003 8,371 6,538 5,152 4,802 6,401 6. 774 Camiones 34 5 401 666 1,633 2,598 5,041 Tractocamiones 23 1 68 43 119 60 148 137 Autobuses 19 98 131 170 160 271 310 

TRAILERS DE MTY 246 232 226 256 404 324 445 431 Camiones 
48 23 207 224 Tractocamiones 106 79 81 73 153 104 111 70 Autobuses 140 153 145 183 203 197 127 137 

KENWORTH 153 78 l 02 140 198 214 248 300 Tractocamiones 153 78 102 140 198 214 248 300 
TRAILERS DEL NTE 20 29 33 40 59 70 59 59 Tractocam1ones 20 29 33 40 59 70 59 59 

·- -- -· ···- -· 

VICTOR PATRON 8 10 17 4 28 18 7 Tractocamiones 8 10 17 4 28 18 7 
MEX.DE AUTOBUSES 30 51 65 81 108 132 148 145 Autobuses 30 51 65 81 108 132 148 145 
FAMSA 

Camiones 

OTRAS 5,410 9,441 7,301 2,800 1,815 1,027 152 Au tom6v il es (1) 4,903 7,812 6,069 2,380 1,784 981 Camiones { 2) 455 911 780 220 
Tractocamiones(2) 52 718 452 200 31 46 152 



CUAnRO No. V 

'J l fa 'i /, :1 JO 1111 ES Uf vrn 1 l:IJLOS POR TIPO UE UN !DAD Y EMPRESA 
(Unidades) Continua ... 

1 !l68 1969 1970 1971 1972 }~!2 1974 ..!21.? 
o 1 A L E s 146 ,752 167 ,008 187,675 207,464 230,143 257,827 327,509 339,586 

Automóviles 102 iOl9 114,708 132,882 148,526' 163,678 i78, 191 234>223 23 l • 108 

Camiones 43.679 50,572 52,758 56,743 64,000 76 ,6f/5 89,223 104,067 

Tractocamiones 602 883 1,095 1,241 1,400 l. 726 2,715 2,747 

Autobuses 452 845 940 954 1,065 1,245 1,348 1,664 

CHRYSt.ER 29. 197 35,542 38,713 35,326 39,435 47,522 60,577 61,731 
Autom6viles 19,682 23. 101 25,566 22,921 25,014 27,251 35,780 33,169 
Camiones 9,515 12,441 13, 147 12,405 14,421 20 ,27l 24,797 28,562 

FORO 30,390 34,361 37, 137 40,546 42,576 42,878 53,248 54,671 
Autom6vil es 20,569 21,752 22,781 24,751 25 ,877 24,489 33,367 33,580 
Camiones 9 ,821, 12,609 14,356 15,795 16,699 18,389 19,881 21 • 091 

FANASA 
Automóvil es 

GENERAL MOTORS 28. 7 08 27,486 26,286 30,206 32,402 34,218 40 ,036 37,244 
Au tom6v 11 es 13,698 13,523 13, 141 13,838 13,606 14,834 17,984 18,281 
Camiones 15,010 13,963 13,145 16,368 18,796 19,384 22,052 18,963 

INT, HARVESTER 391 468 653 471 643 679 801 1,043 
Camiones 391 468 653 471 643 679 801 1,043 

FAM. AUTOCAR 3 121 312 303 452 613 437 

Tractocamiones 

HISSAN 9,674 12,907 15,629 17,609 21,612 23,191 25,103 31,126 

Automóviles 6. 743 9,753 11,667 14,223 17,054 19,320 19,792 24,650 

Camiones 2,931 3,154 3,962 3,386 4,558 3,871 5 ,311 6,476 



-- --

VAH 10,500 11.112 13,174 13,943 15,028 17,407 20,890 23,397 
Autom6vil es 9,277 9,892 12,039 12. 532· 13. 982 15,627 19,586 21,515 
Camiones 1,223 l. 240 1,135 1.411 1. 046 1,780 l. 304 1,882 

VOLKSWAGEU 22,225 25,798 35,485 47,704 56 ,842 70,723 98,539 96,770 
Autom6viles 22,225 25,798 35,485 47,704 53,684 62,773 88,158 81,139 
Camiones 3, 158 7,950 10,381 15,638 

DINA 13,268 17,076 18,571 19,717 20,289 18,859 25,206 30.383 
Autom6viles 8,422 10,055 11,847 12,557 14,460 13,897 19,556 18,774 
Camiones 4,569 6,440 6,107 6,562 5,075 4, 188 4,603 10,345 
Tractocamiones 116 194 285 297 276 213 445 579 
Autobuses 161 387 332 •;,~-· ., 

;·_;·· 301 478 561 602 685 

TRAILERS DE MTY 413 578 694 "';'"o;;~~~:~· 440 508 424 327 2Dl .~ .... ,;,;.:. 
··.:::·-;: 

~:~"' 7 5 Camiones 219 257 253:c.:• 204 153 93 67 
Tractocarniones 71 126 ·166'' -~~~Ú.13'· 195 143 141 82 

-··'275 
"'.'.'"'_>· .,,, '. 

Autobuses 123 195 . {'"192·· 109 128 93 52 
'-'.~':~·.'·:; ·:·~-: ·:·~~-'~~:!~·,:je!·-· 

:·~ . ·:·:" ;·~_-:<··.-

KEtlWORTH 366 455 . 452 :..:··/; •.\·:"•"45_9 601 863 1,324 1,452 
Tractocamiones 366 455 452 ; .. 459 601 863 1,324 1,452 

TRAILERS DEL IHE 49 69 50 25 55 84 74 
Tractocamiones 49 .. - -~9 ____________ .)~_() _______ ---···· ---·-. ____ .1_~-- 5-~- --· _8_4_ ·-· ·--- J_~ 

VICTOR PATRON 36 21 108 123 
Tractocamiones 36 21 108 123 

MEX. DE AUTOBUSES 168 263 333 461 478 556 653 927 
Autobuses 168 263 333 461 478 556 653 927 

FAMSA 
Camiones 

OTRAS 1,403 854 356 
Automóviles 1,403 854 356 
Camiones 
Tractocamiones 
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CUADRO No. V 

vrnTAS TOTALES DE VEHICULOS POR TIPO DE UUIOAD Y EMPRESA 
(Unidades) 

1976 1977 1970 1979 1980 
T O T A L 299,146 285,062 326,122 419,957 464,417 

Autom6viles 199,137 194,471 226,587 266,906 286,041 
Camiones 95,586 38,076 125;01a 146,724 170,331 
Tractocamiones 2,015 1,151 2,102 4,774 6,667 
Autobuses 1,408 1,364 1,61? 1,953 1,368 

CHRVSLER 55,067 58,737 76,063 88, 113 
Autom6vi1es 33,248 39. 24 7 

... 
43,758 50,349 

Camiones 21,819 19,488 32,305 37,764 

FORO 44,630 49.921 68,681 73,626 
Autom6viles 21,945 24,897 33 ,404 35,899 
Camiones 22,685 25,024 35,277 37,727 

FANASA 
Autom6v11es 

GENERAL MOTORS 36,687 33,884 50,991 54,466 
Autom6viles 18,724 15,798 22,847 25,908 
Camiones 17,963 18,086 28,144 28,558 

INT. HARVESTER 908 738 770 715 
Camiones 908 738 770 715 

FAS AUTOCAR 313 276 589 1,051 
Tractocamiones 313 276 589 1,051 

NISSAN 30,624 30, 198 35,537 45,984 
Autom6viles 23,580 24,016 28. 3 09 35,289 
Camiones 7,044 6, 182 7,228 10,69ti 



VAH 
Autom6viles 
Camiones 

VOLKSWAGEN 
Automóviles 
Camiones 

DlllA 
Autom6viles 
Camiones 
Tractocamiones 
Autobuses 

TRAILERS DE HTY 
Camiones 
Tractocamiones 
Autobuses 

KENWORTH 
Tractocam1ones 

TRAILERS DEL NTE 
Tractocamiones 

VICTOR PATRON 
Tractocamiones 

MEX. DE AUTOBUSES 
Autobuses 

FAHSA 
Camiones 

OTRAS 
Automóvil es 
Camiones 
Tractocamiones 

21,689 
19,916 
2. 773 

7D,398 
57,861 
12,537 

35,753 
23,863 
10,842 

308 
740 

110 
15 
67 
28 

66 
66 

113 

113 

640 
640 

20,023 
17,591 

2,432 

65,363 
54. 511 
10,852 

24,459 
18,411 

5,271 
405 
372 

68 
3 

42 
23 

.. 428 
428 

969 
969 

22,427 
19,329 
3,098 

72,402 
64,329 
G8,073 

26,637 
14,611 
10,923 

428 
675 

89 

69 
20 

886 
886 

25,491 
20,971 

4,520 

93,181 
82 ,611 
10,570 

33,587 
15,879 
16,075 

874 
759 

97 

87 
10 

1,930 
1,930 

130 432 
130 432 

920 
920 

1,184 
1,184 

90* 

98 

FUENTE: La Industria Automotriz de México en Cifras, AMIA, 1976. 
La Industria Automotriz en México. SPP, México 1980. 

(1) Que dejaron de producirse. 
(2) Que su producción fue hasta 1967. 
* Autocar. 
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CUADRO No. VI 

COHPOSICION DE LA BALANZA CO"ERCIAL Dt LA l~O~~TRIA AUTOHOTRIZ 
( millones de pesos de 1960 ) contlnva 

lill 1955 1960 1965 .lll§ llU .l.li.11 1.9.U llli lill 1:1PORTACIONES NACIONALES 10,820_.7 14,534.5 14,830.0 16,423.8 16,260.l 17,207.7 18,847.1 19,240.7 20,611.7 19, 114 ,4 ,Importaciones automotrices 1,256.6 1,680.4 1,940.1 2,064.3 1.724.4 1,739.2 2,107.5 2,039.0 2,036.2 2,155.1 Hater1al de ensamble 62Z.O 620.9 1,011.9 1.303.0 1,031.l ·l ,049. 3 1,394.5 1,325. 8 1,355.0 1,420.4 
~ehfculos armados 258. l 572 ,4 386.5 266.0 206.6 256.8 270.9 249.8 255.2 21a.o Partes, piezas y refacciones 376.5 487 .1 541. 7 495.3 486.7 433.1 442.l 463.4 426.D 456.7 

IMPORTACIONES AUTOMOTRICES S 100 IDO IDO 100 IDO 100 IDO 100 100 100 Material de ensamble 49.5 36.9 52.o 63.l 59.B 60.J 66. l. 65.0 66.5 66.0 
Yehfculos armados 20.5 34.1 20.0 12.9 12.0 14.7 13.0 12.J 12.5 12.9 
Partes, piezas y refacciones 30.0 JO.O 28.0 24.0 28.2 25.0 20.9 22.7 21.0 21. l 

EXPORTACIONES NACIONALES 8,947.4 12,148.0 9,233.8 11.730.2 11,778.B 10,864.2 11,352.9 12,824.l 11,417.3 11,572.9 
Exportaciones automotrices 59.B 69.7 89.7 103.3 198. l 324.9 439.0 
~ehlculos armados o.a 0.2 4.7 2.0 13.3 
Partes• piezas y accesorios 23.9 42.4 162.4 237.4 331. 7 
No automotrices 65.0 60.7 31. o 85.5 94.o 

EXPORTACIONES AUTOMOTRlCES S 100 100 100 100 100 100 100 
Yehfculos armados 0.9 0.2 2.4 :o.6 :.3.0 
Partes, piezas y accesorios 26.6 41. o 82.0 73.0 76.0 
No automotrices 72.4 58.8 15.6 26.4 22.0 

DEFICIT COMERCIAL (a) 1,873.3 2,386.5 5,596.2 4,693.6 4,481.3 6,343.5 7,,94.2 6.416.6 9,194.4 7,541.~ 
DH!cit de la ind. autom. (b) 2,004.5 1,654.7 1,649.5 2,004.2 1,840.9 1,711.3 1,716.l 
DUtclt neto automotriz (c) 1,714.5 2,064.9 1,871.9 2,010.5 1,810.1 
s b/a 42.7 36.9 26.0 26.7 28.7 18.6 22.0 
S e/a 21.0 27. 6 29.2 21.9 24.0 



IMPORTACIONES NACIONALES 
l•portaclones auto•otrlces 
M1terlal de ens••ble 
Yebfculos armados 
Partes, plez1s y ~efacclones 

IHPOITACIONES AUTOMOTRICES i 

N•terlal de ensa•ble 
Yebfculos armados 
Partes, piezas y refacciones 

EXPORTACIONES NACIONALES 
Exportaciones auto•otrlces 
Yehfculos armados 
P•rtes, ptezas y •ccesor1os 
No 1uto11otrlces 

EXPORTACIONES AUTOHOTRICES % 
Yebfculos 1rmados 
P•rtes, p1esas y accesorios 
llo auto•otrl ces 

DEFICIT COHERCIAL(a) 
Olf1c1t de la lnd. 1uto•. (b) 
Olflclt neto 1uto•otrlz (c) 
S b/a 
S C/a 
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CUADRO No. V 1 

COHPOSICION OE LA CALAUZA•COMERCIAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 
( millones de pesos de 1960 ) 

fil! !lll 1974 lili 1976 llll 1978 
22.174.9 27,802.9 35,418.2 33,073.2 31,576.7 31,654.4 37,734.0 
2,233.7 
1,542.6 

233.3 
457.8 
100 
69.0 
10.5 
20.5 

2,513.7 
1.656.7 

288.2 
568.8 
100 
66.0 
11.4 
22.6 

2,909.3 
1,893.8 

341.6 
673.9 
100 
61. 1 
11. 7 

23.2 

3,326.7 
2,431.8 

313.1 
581.8 
100 

73.1 
9.4 

17.5 

3,161.8 
2 ,410.4 

262.5 
848.9 
100 
76.2 
8.3 

15.5 

3,686.l 
2,499.9 

272. 9 

913.3 
100 
68.0 

7,4 
24.6 

4 ,407. l 
2,917.8 

348.3 
1,141.0 

100 
62.2 

7.8 
26.0 

13.377.5 14,797.9 16,435.5 15,118.5 18,323.5 25,801.9 29,006.9 
655.1 1,090.l 1,097.4 1,029.6 1.448.6 1,318.6 1,613.3 

46.0 288.7 257.4 79.7 84.3 
375.9 
233.2 
100 

7.0 
57.4 
35.6 

572.0 
228.6 
100 
26.5 
52.5 
21. o 

600.l 
239.9 
100 
23.5 
54.5 
22.0 

581.6 
368.3 
100 

7.7 
56.5 
35.5 

569.5 
794.8 
100 

5.8 
39.4 
54.8 

8,797.4 13,005.0 18,982.7 17,954.7 13,253.2 
1,578.6 1,423.6 1,811.9 2,297.1 1,713.2 
1,811.8 

17.9 
20.6 

1.652.2 
10.9 
12.7 

2,051.8 
9.6 

10.e 

2,665.4 
12.8 
14.9 

2,508.0 
12.9 
18.9 

100 100 

5,852.5 8.121.1 

2,367.5 2,793.8 

40.5 32.0 

FUERTE: La Industria Automotriz de H6xlco en Cifras, AHIA, 1976. 
La Industria Automotriz en México. SPP, México 1980. 

NOTAS: Salvo los aftas de 1975 y 1976, por tratarse de lnfor•acl6n prellMlnar, no Incluye d~ 
tos sobre l•portact6n de autobuses y camiones con equipos especiales. El ttpo de ca~ 
blo fue to••do de la Econo•f• Mexicana en Cifras, NAFINASA 1981. 
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CUADRO Na. Yll 

SACRIFICIO FISCAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL DURANTE EL ARO DE 1979 

( 1111 es de pesos J 

EMPRESAS 

Chrysler de Méxica,S. A. 

Diesel Nacional, S.A. 

Ford Mator Ca. S.A. 

General Motors de México, S.A. de c.v. 

F4brica de Autotransportes Mexicana, 
S.A. de C.V. 

lnternat1onal Harvester de México, S.A. 

Kenwort~ Mexicana, S.A. 

Mexicana de Autobuses, S.A. de C.V. 

Nissan Mexicana, S.A. de C.V. 

Renault de Hfxtco, S.A. de C.V. 

Tra11ers del Norte, S.A. 

Tra11ers de Monterrey, S.A. 

Vehfculos Automotores flexicanos, S.A. 
de e .v. 

Volkswagen de Hfx1co, S.A. de c.v. 

V1ctor Patron, S.A. 

T O T A L 

IMPUESTO ESPECIAL 

VALOR DE LAS VEllTAS 

8,569,905 

7,937. 724 

ll,902,438 

7,884.292 

1,528,638 

267,312 

2,038,080 

1,338,012 

4,908,878 

1,503,704 

3,324,217 

9,0ll ,000 

528,500 

60,743,700 

DE ENSAMBLE IMPUESTO DE IHPORTACI OH 

SACRIFICIO F 1 SCAL VALOR SACRIFICIO FISCAL 

571,576 2,631,643 351,746.8 

317,509 2,929,564 384,183.I 

830,236 4,305,788 525,053.8 

655,516 2,085,187 310,003. 7 

61, 145 399,981 46,324.6 

10,692 86,921 8,995.5 

81,523 257,747 38,817 .8 

53 ,52.0 171,234 25,766.6 

420,532 1,082,046 147,791.8 

144,355 972,292 120,613.9 

43,915 5,999.9 

301,898 1,759,776 371,826.0 

865 ,056 3,842,550 412, 190.3 

21, 140 12,839 1,442.3 

4,234,698 20,661,483 2,750,756.1 



VALOR 
EMPRESAS 

CHRYSLER l, 107 .o 
DINA 87.9. o 
FAMSA 31. o 
FORO 

GENERAL MOTORS 5,680.0 

KENWORTH 

MASA . 
NISSAH 25.6 

RENAUL T 114. 7 

VAHSA 285. 7 

VICTOR PATRON· 

TRAILERS DEL NTE 

VOLKSllAEGEN 995.5 

T o T A 9,023.4 
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CUADRO No. V 111 

SACRIFICIO FISCAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DURAUTE El ARO DE 1980 
(lltlls de pesos) 

MAQUINARIA Y EQUIPO MATERIAS PRIMAS Y COMPONENTES. 

IMPUESTO SUBSIDIO VALOR IMPUESTO SUBSIDIO 

305.0 305.0 5,842.3 1.441.1 1,169.l 

198.0 198.0 4,858.7 1,101.4 l,OD0.3 

6.2 6.2 541.0 149.3 134.3 

6,492.9 1,514.7 1,248.4 

1,420.0 1,420.0 3,329.3 1,006.0 7 Sl. 7 

221.6 67.9 52.0 

319.3 46.2 41.6 

6.3 2 .1 1,840.6 435.8 399.5 

33.8 33.B 1,411.3 189.1 148.3 

36.l 18.2 2,463.2 550.5 474.9 

77 .3 15.S 15. 5 

4.5 0.5 0.5 

99.6 99.6 6,707.8 848.9 636.4 

2,105.0 2,082.9 34.108.9 7,366.8 6,072.5 

continua ••• 
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CUADRO No. V 111 

SACRIFICIO FISCAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DURAUTE EL AAO DE 1980 

(Htll s de pesos) 

ENSAMBLE TOTAL 

VALOR IMPUESTO SUBSIDIO VALOR IHPUE STO SUBSIDIO 
EHIRESAS 

CHRYSLER 261. 5 95.4 44.6 7, 120.8 1,841.4 1,518.7 
DINA 439.5 130.5 18.0 6, 172. 1 1 ,429 .9 1,215.9 
FAHSA 205.8 54 .4 16. 7 778.0 209.9 157.2 
FORO 721. 5 181.4 107. 4 7,194.4 1,696, l 1,355.9 
GENERAL HOTORS 149. 5 32. 7 22.5 9,158.8 2,458.7 2,194.2 
KENWOTH 28.0 5.9 3. o 249.6 73,7 54.9 
HASA 16.0 2.3 2. 1 335.3 48.5 43.7 
NIS SAN 147.6 54 .1 27.0 2,013.8 496.2 428.6 

RENAULT 159.5 42. 4 25.9 1,685.5 265.3 208.0 

VAHSA 125.0 34. 3 16.3 2,873.8 620.9 509.4 

VICTOR PATRON 6.4 1.3 0.6 83.7 16. 7 16.8 

TRAILERS DEL NTE 65.6 3.3 2.3 69.5 3.7 2.5 

VOLKSWAGEN 700.0 222.8 80.7 8,403.3 l, 171.3 816.7 

T o T A L 3,025.3 860.8 367.l 46,138.6 I0,332.3 8,522.5 

FUENTE: Recap 11 aci c5n directa. 

NOTA: * solamente se le otorgó el 45i por ser maquinaria y equipa usada. 
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