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INTRODUCGCTION

La industrin automotriz ha side y es objeto de multitud de
investigaciones, deade vastas perspectivas y posiciones ha
sido analizada. El atractivo que ejerce dicha industria no
es gratuito en abs’olucu; ya que en ella se conjungan y cx-
presan complojas relaciones y contradicclones de fndole cco-

némico, politicdo, laboral, social e incluse territorial.

Por esto, tanto académicos como trabajadores, empresarios y
polliticos hon pueslo uvu alencldn en colo Induntrin, y cllo
no en ulmple modn wino renpuentn mio o monos permanonte n la

prablemética que plantea.

En el caso mexicano, pero no exclusive de &1, los diferentes
estudios han tratado fundamentalmente dos aspectos: el prime
ro relativo al proccso productivo y las relaciones obrero pa
tronales que se dan en esta industria, su composicidn, es-

tructura y dindmica; el segundo, su papel en los procesos de
industrializacién del pafs, su efecto sobre la balanza comer
cial y la penetracién de las transnacionales. En otros estu-
dio0s, menos recurrentes, se pone el acento en el impacto y

transformaciones derivadas de la expansién y predominio de

las mercancias creadas por csta industrial: los automotores.
En tal sentido se han cuestionado la légica de la preeminen-
cia de la transportacién por medio de automéviles a costa de
la realizada por autobuses y el “"metro" en &reas urbanas, y

de los automotores sobre el ferrocarril a nivel regional; la



creciente demanda de suelo urbano para la circulacién mate-
rial y la transformacién sobre la catructura y dimensiones

de las ciudades; el elevado consumo de energéticos y la con-
taminacién que gencra; e incluso se habla de manera sataniza

da de la "sociedad motorizada”.

De esta gama de estudlos, en nlgunos se hace referencia, pe-
ro de manera indirecta a la locallzacién territorial de las
empresas que conforman la industria automotriz. Esta cues-

tién es 1o que retoma como eje de andlisis la presente tesis

Entonces, el objetivo central de csta tesis es analizar cud-
les han sido loa factores que determinaron la localizacidén

de la industria automotriz terminal en México entre los aflos
de 1961 a 1981. Para tal efecto sc partidé de una serie de hi
pétonis derivadas de la revisién preliminar do material bi-
bliogrdfico, documental y estadistico. Dichas hipétesis béai
cas, que constituycron cjes de investigacién a desarrollar

en este trabajo fueron:

- En las décadas de los sesentas y sclentas se da una amplia
cién del espacio econémico del capital au‘tomotrlz, espe-
cialmente en la rama terminal, la cual hasta la década de
los cincuentas se concentraba de mancra casi excluslva on
el Pistrito Federal y, para las dos décadas subsecucntes
abarca a ciudades de otras entidades circunvecinas como el

Estado de México, Pucbla, Morelos e Hidalgo.



- Las principales determinantes de este patrén de expansién
territorial en la regi6n cnetral del pafs durante el perio
de anélisis pueden considerarae en dos grandes niveles: Es
tructural, como es el caso del modelo de acumulacién del
capital llevado & cabo en México, que abarca fundamental-
mente de la década de los cuarenta a la de los asetenta, y
que territorialmente se expresé por una gran concentracién
en la ciudad de México y regién central del pafs de la po-
blacién y las actividades econémicas, principalmente las
industriales; la polftica catatal gue creé y consolidé lag
condicliones generales para la produccién necesarias para -
apoyar y fortelecer dicho patrén de acumulacién; y la 1égi
ca de operacién, competencia y localizacién de las empre-
sas transnacionales que, on general conatituyen la forma
més acabada asumida por el capital a nivel mundial, y en
el caso de la industria automotriz dominan esta actividad
en su conjunto. El nivel coyuntural, que expresa las for-
mas de negociacién y lucha concretas on esta rama para el
periodo de los sesentas y setentas, en el que intervienen
las empresas, los trabajadores y el Estado mexicano.

Parn efecto de alcanzar el objetive plantcado y comprobar

las hipétenis de trabajo menclonadns, lo presente tesin desa

rrolla los temas sigulentes:

I. Antecedentes, donde a grandes rasgos se describe y ano-

liza la evolucién econémica y de localizacién terri-



torinl de la industrias automotriz en México desde sus

origenes, afio de 1925 hasta finales de los cincuenta.

II, Expansién del. espacio econdmico automotriz (relocaliza-
cién y desarrollo de lo {ndustria automotriz terminal en
México en 1a Regién Central, 1961-1981). Este apartado
conatituye la parte sustantiva de la tesis y en el se
annlizan los factores determinantes de localizacién de
esta industria, tanto los estructurales como los coyunty
rales. As{ como la forma econémica y territorial que asy

me este fendmeno.

III.Conclusiones. Quo cs la cxposicién sintéticn de les prip

cipnles plantonmienton analfticos tratados en la tesis.

Conforme se iba realizando la investigncidén surglan mds y

mfs olementos de andliais o considerar y, por tanto, mis in-
cégnitos que requerfan renpventa. Debido o los limitaclones
de tiempo y aln tedrico-metodolégicas de quién escribe fué

practicamente imposible desarrollarlas todas con la misma ri
purosidad. Quién ha hecho inveatigncién sepuramente comprens
derd el estado de inquictud e inmatisfaccién esta actividad
provoca y que, eon muchos casos casi obliga a optar por no

dorla por concluida y sepuir por nfion inncabables acuiiandoln
Por ello, para el autor e¢sta tesis no cs un trabajo totalmen
te acabado, 1o cual por otra parte sucede probablemente para

casl todas las investigaciones cconémicas-sociales, ni cons-
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€ituye por ssf dacirlo un punto finsl, ni slquiera un punto

final, ni siquiera un punto y aparte, sino un punto y segui-

do, para seguir 'y profundizando en la temati
oqui tratadal

No obstante las observaciones planteadas, creemos que de al-
guna manorao ol crnbn)o. reoalizado en esta tesis constituye un
primer ovance, si bien modesto, en el ondlisis de la rica ve
ta que representa la expresidn territorial de los procesos

aconémicos, politicos y mocinloa.

El sutor, al realizar estn tosis contrajo una deuda intelec—
tual que quiere reconocer con diversos investigadores, entre
ellos, Alfonso X. Iracheta Cenecorta quidn como director de
1la Escuela de Planeacidén Urbana y Regional, U.A.E.M. donde
laboro como profesor, pero sobre todo como amigo me brindé

un apoyo amplio y cstimulante. A Valentin Samaniego, direc—
tor de la tesis, a Francisco Morales, Telésforo Nava, Emilio
Pradilla y Blanca Ramfrez, por sus valiosas critices, suge-
rencias y comentarios. Con ellos la deuda es doble en tanto
que buena parte de sus inicisivas observaciones, con las que
estanos de acuerdo, fuc imposible retomar en su totalidad en
esta tesis, pero quo en futuras investigaciones a desarro-

1lar intentaré saldar con creces.

Dedico esta tesis n mi familia. Especialmente a a memoria

de mi padre Antonio Gonzdlez Cortés.
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ANTECEDENTES DE LA INDUSTRIA

AUTOMOTRIZ EN MEXTICO . 1925-1960

El seflalar con precisién afios de iniclo, desarrollo y termi-
nacisn de un periodo, més que nada constituye un recurso me-
tadolégico para facilitar el andlisis de procesos histéricos
complojon en los que ne confupan do manera desigual dichos
procesos concrotos. Estos son a grosso modo los alcances y

limitaciones que subyacen en lns periodizaciones.

En el caso especifico de la industria mutomotriz las periodi
zaciones mds recurrentes en diversos investigadores retoman
principalmente los afios en que se decretan diversas disposi-
ciones gubernamentales. Segin nosotros, la preminencia asig-
nada a las accionos del Estado sobrs todo cuando catas se 11
mitan de mancra casi exclusiva a la expedicién de leyea, de~
cretos y normas, para indicar afios de inflexién y por tanto
para periodizar, es errénea. Ya que, ademfic que buena parte
de dichas disposiciones sélo quedan on ol papel como inten-
ciones, y en la realidad el resultado de las mismas es poco

significativo, las politicas cconémicas del Estado, en térmi
nos csquemiticos, mis que ser "causa" de la transformacién

de situaciones cconémicas, politicas y sociales es, por asf

decir, "cfecto” de estas.

Por cllo, 81 bien reconocemos quo la rcalidad se deacnvuclve

en funcién de relaciones mas complejas que las de "causa" y
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Vefecto", of importante seflalar gue, a un nivel general, ol
elemento. clave a énfatizar para poder periodizar no es la

politica eénﬁ&mica del Estado, sino, on el coso de los pai~
ses nnpiguﬁtns. ol proceso de acumulncidn del copital. Al
respecto, las contribuciones de Mandel (1880) a nivel mun-—
dial y de Guillén (1984) para ol caso de México, son parti-

cularmente sustantivas.

Dado que sl poriodo de andlisis para eata tesis ac centra

fundamentalmento en las décadas de los sementas y actentaa,
la critica y reformulacién a las periodizaciones procedentes
y adn procedentes,no es rigurosa y exhaustiva. Esto requeri-

ria profundizarse en otra investigacién.

Por lo tanto, los antecedentes que consideramos en esta te-
8ic rotomon y reproducen los planteamicntos, algunos muy va-
liosos, de diferentes investigadores que han tratado dicho

lapso.

1.1 LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ A FINALES DE LOS CINCUENTAS Y

PRINCIPIOS DE 1L0S SESENTAS.

A principios de la décado de los mesenta la industria automo
triz en México estaba compuesta por 268 cstablecimientos que
daban ocupacién o alrededor de 14 mil trabajndores que o su
vez generaban un valor bruto de la produccién superior a los

2 mil millones de pesos. Su participacién en cl total de la
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industria manufnctururu_ era poca significativa en dichos ru-
bros, ya que reprosentaba’ sélo el 0.3, 1.7 y 4.2%, respecti-
vamente (cuadro 1). No obstante, y on comparacién, consti-

tufa una carga nogativa basbante pesada en la balanza comer-
cial del pafs, al representar el 43.6% del total de la misma

{cuadre 2).

A su interier, do acuerdo o la clasificacién censal, esta

industrin cataba compuesta por Lres clases de actividad: en-
samble do venfeulos automéviles, fabricacisn de carrocerfas,
para vehiculos automéviles y fabricacién de accesorios, re-
facciones y equipos de vehfculos automéviles */. De las tres
1a primern, a pesar de ser la que contaba con el menor nime-
ro de establecimicntos, cra sin lugar a duda la que mayor im
portancia tenfa al representar mis de a nitad del personal
ocupado y el 87% de la produccién bruta total de osta indus-

tria.

En términos territorialecs, esta industrin estaba fuertemente

concentrada en cl Distrito Federal (cuadro 3), sobre todo en

¥/ Dichas clases, dentro delsubgrupo 383, tiencn la siguien-
te clasificacidén: 3832, 3833 y 3834, respectivomente. Ca-
be sciinlar que este censo incluye otra clase, la 384 repa
racién de vehfulos automéviles, que, andemds de ublicarse =
en un subgrupo difcrentc (384), no constituye en sf una
actividad do reparacién también estd conoignada en el cen
8o industrisl de 1965, pero cn los siguienten ac relocall
26 cn los censos de servicios. Por estas cucstiones, para
el presente andlicis dicha clase de actividad, para 1960
y 1965 fué descartada como actividad industrial automo-
triz..
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lo que respecta a la industria terminol, miama que alcanzaba
niveles dol 40% dol total de establecimientos y superiores
al 60y B0% en ‘cuanto persenal ocupado y valor de la produc-
cién. 51 conaideramos qite para osos fochan, los catableci-
micntos ensambladores 16calizados en el eatado de México lo
eataban en los municipios conurbados, dichos niveles, on el
mismo orden, alcanzarian el 60, 79 y 87%. Concentracioncs su
periores al promedio que ejercfn el Dintrito Federal aobre

el total de la industria manufacturera naclional.

Asimismo, en la reglén centro —cxcluyende al Distrito Fode-
ral y al estado dc México- las actividades automotrices esta
ban muy cscasamente desarrolladas cn Puebla o Hidalgo, sicn-

do inexistentes on Morcloa.

Por otra parte, viendo el panorama automotor a nivel de em-
presa, y en cuanto a la produccisn de automéviles (excluyen-
do camignes, tractocamiones y autobuses), la industria termi
nal estaba compuesta segin Bennctt y Sharpe (1981:198) por

12 empresas ensambladoras de partes sucltas importadas funda
mentalmente y otras 20 dedicadas exclusivamente a la importa

cién de vehiculos.

En lo que conclerne a dlchas empresas ensambladoras, sélo
tres: General Motors, Ford y Fibricas Automex (Chrysler) con
centraban cerca del 80% del total de ventas de las 12 y ge -

dedicaban al ensamble de autos americanos principalmente
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(cuadro 4). Otras dos empresas (Studebaker-Packard de México
y Wyllis de México) también ensamblaban automsviles norteamg
ricanos awnque n cscalas. mucho menores. Las restantes ocho
ompresas se orientaban hacim vehiculos curopeos. De ellas
una -Diesel Nacional- era de participacién nacional y ensam
blaba autos Fiat, y todas las demds eran de capital nacional

privado.

Al respecto, cl origen del capital de la mayorfa de las em-
presas ensambladeran era nacional, ain embargo eran las em-

presas transnncionales las que controlaban la produccidn.

Para 1960, el morcade automotriz mexicano (demanda total)
era de casi 60 mil vehiculos que cra satisfocho en un 45%
por las empresas ensambladoras cstablecidas en ¢l pais y el
restante §5% lo cra a través de la importacién de vehfculos

totalmente ensamblados en el exterior (cuadro 5).

S1 consideramos este nimero de vehfculos (27 nil) ensambla-
dos en el pafs y el de las empresas ensambladoras (12) resul
ta evidente lo minimo de la escala de su produccién, que en
promedio serfa de aproximadamente 2,200 por cada una, Situa-
cién que se mostrarfa ain més aguda si incorporamos el hecho
que tres concentran més de las tres cuartas partes, lo cual
darfa que las nueve empresas restantes ensamblarfan en prome

dio menos de GOO automéviles anualmente.
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Esta situscién hace notar quel reducido mercado do automs-

viles para esos afios lo era adn ms tomando ¢l nimero de em~
presas quo participaban en &1, o bica que reoulbtehn excenivo
el nimero do empresas para el mercado. En realidad, la cues-—
ti6n podris concluirse combinando ambas afirmaciones cn que

era excenivo el nimero do empresas y cl mercado muy reducido

Lo dicho anteriormente, atn resultaria més “irracional® si
incorporamos el elemento que, para 1961, los consumidores mg

xicanos de automéviles podfan eclegir entre 43 marcas y 117

modelos, Dennett y Sharpe (1979:152).

Por otra parte, dc¢ las 12 ompresas ensambladeras, sélo dos
s¢ encontroban localizadas fuera del Distrito Federal: Die-
ael Nacional y Studebaker, la primera en Ciudad Sahagin,
Wgo. y la segunda en Tlalnepantla, Méx, Si consideramos esta
@ltima, en realidad 11 empresas se localizaban en la ciudad
de México. Por lo cual, resulta mis que claro la enorme in-
fluencia que esta ciudad ejerce para dichas industrims y la
respuesta sélo, una primer respuesta ya conforme avancemos
en este trabajo encontraremos ademis otras es gue la ciudad
de México constituye el principal mercado para los productos
de estas empresas /.
2/ No sc dispuso de informacién sobre venta de automéviles
por entidad fedcrativa para 1960 y antes, pero la afirma-
cién de la importancia que al respecto representaba la

ciudad de México puede fundamentarse en cl hecho que para
1971 el Distrito Federal concentrabn ¢l 47% dec las ventas
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A pesar de lo reducido del mercado su crecimiento alcanzaba
tasas superiores al poblacional, de tal manera que, entre

1951 y 1960 tuvo tasas de crecimiento medic anual del 3.3%,
en tanto que la poblacién lo hizo en 3.0% #*/. Ademés, el

crecimiento del parque automotor nacional era en términos ge
nerales muy dinimico 81 consideramos que en el afio de 1908

circulaban en el pafs s6lo 215 autos, y que para 1930 y 1960
eran ya 63 073 y 483 101, respectivamente ***/. En este sen-
tido, las expectativas de un importante crecimiento de la do
manda de automotores en México eran alentadoras para loa fa-

bricantes.

1.2 LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE 1908 A LOS CINCUENTAS
Retomando el afio de 1908, hagamos una breve mencién sobre la
penetracién de esta forma de transporte en México, lo cual

nos permitiré seguir a grandes rasgos su desarrollo.

En dicho afio, Quiréz (1982:10-11), son introducidos los pri-

totales do automéviles y a esto le sumamos -por el peso
de 1os municipios Metropolitanos— la participacién del
Estado de México, la cifra alcanzarfa el 52% aproximada-
mente, fuente: AMIA (1982), p.110. A esto podria agregar
se que para 1960, la ZMCM concentraba el 14,1% de la po-
blacién total del pafs y dicha participacién, por lo meo-
nos entre el periodo de 1930 a 1970 iba en ascenso, fuen
te: UNTREL (1970:27). -
£*/ Ver cuadro § y Unikel, Ruiz y Garza (1976:27).

J¥/Para dato dc 1908, Camarena (1981:20) y para los de 1930

y 1960, Nafinsa (1981:90).
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meros automotores al pafs, traténdose de los vehiculos Ford
nodelo "T", que por su resistencia a caminos " hostiles." re-
sultaron propicios o las condiciones que puardaban los cami-
nos mexicanos, ademis que eran totalmente armados en el ex-
tranjero, y el Estado mexicano sélo cobraba los impuestos de
importacién. Precisamentc, csta modida por parte del Estade

estuvo vigente hasta el afio de 1925,

A'partir de dicho afio sc presentan dos hochos sustantivos y
relacionados entre si para la industria automotriz en Méxi-
co: el cambilo en la politica del Estado mexicano y el esta-
blecimiento de la primer planta automotriz onsambladora en

el pafs.

Antes de establecerse la Ford Motor Co. en México, solicité
y obtuvo una rebaja del 50% al tratamiento aplicable arance-
lariamente al material importado totalmente desamblado, es
decir, resulté con la nepociacién mas barato en 50% importar
partes avtomotrices que vehfculos totalmente armades en el
extranjero. Esta medida, para Ford -ante su expectativa de
incrementar su presencia en México- resulté favoralbe porque
ademés tendrin ahorros en la transportacién, al ser mas bara
to transportar partes de vehiculos terminados, y abria la po
sibilldad de aprovechar mano de obrn més barata que on Koto-
dos Unidon, Salas (1980:21), a la vez que recibfa por parte
del gobierno mexicano la parantia que “no tendria problemas

con los sindicates", Quirdz (1982:13), situacién que era im-
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portante para Ford por los reclentes conflictos que habfa

enfrentado con los trabajadores norteamericanos.

Para el Egtado mexicano esta medida tenia un doble carécter:
politico y econémico. Politico en cuanto constitufa una "via
técnica" de represién a los trabnjadores tranviarios que on
1921 y 1923 se habfan enfrentado al gobierno, al representar
una forma lenta pero pauvlatina de sustitucién de los medios
de transporte tradicionales -entre ecllos como resulta cviden
te los tranvias, Quiréz (Ibid:12), econdmica, en tanto repre
sentaba una manora de promover la industrializaciém en el ;

pais.

En términos generales, estos hechos tienen una mayor trascen
dencia al sentar las bases sobre las cuales negociarén y, en
ocasionce se enfrentaran, las transnacionales, el capital ng
clonal, los trabajaderes y el Estado en funcién de sus res-

pectivos proyectos ¢ intereses.

En ostas condicliones que la Ford abrié una planta ensamblade
ra en la ciudad de México y posteriormente le seguirfan la

General Motors en 1935 y fdbricas Automex cn 1938, asi como
otras piete cmprosas antes de 1947, todas en la ciudad de Mé-

x{co {cuado 6). N

En este poriodo, de 1925 a 1947, lag fébricas cnsambladoras

operaron pricticamente sin ninguna restriccién, e incluso go
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zaron de varias prerrogativas otorgadss por el gobierno ton-
dientes a estimular el establecimiento de actividades do en-
samble en el pais, fundamentalmente por la via de exenciones
fiscales, Camarenn,{1981:21). Siendo hasta este Gltimo aflo
que el gobierno, preocupado por el elevado gasto de las im—
portaciones automotrices {mée del 15% de .las importaciones
totales) (cundro 7), docide reglamentar cata induatria y fo-
mentar una sustitucién progresiva de las importaciones de ay

topartes y de vehfculos terminados.

De eata mancra, en jullo de 1947 se publica un decreto por
el cual se establecen cuotas de importacién de vehfculos ter
minados y se hace obligatoria la incorporacién de ciertas
partes nacionales rclativamente sencillasc. A cambio, & lan
armadoras se vieron favorecidas pore una nueva reduceién do
los aranceles a la importacién de partes y componenteas. Esta
medida contradictoria de, por un lado, reducir los aranceles
y, por el otro, sec restringiera el material de ensamble de
importacién, es mucstra de que el goblerno segufa dom objeti
vos de politica imcompatibles entre si: por un lade elevar
la oferta automotriz y hacer més rentable su produccién a ba
Jjo costo para cl productor y el consumidor en el pafe, y por
el otro, impedir que las importaciones sutomotrices represen
taran una carga demaniado pesada dentro de la cuenta corrien
te do pagos, Salas (1981:5). '

Ante 1 incapacidad do con tales medidas lograr los efectos



esperados, el gobierno claboré otro decreto. en agosto de

1951 que ademds de reimponer dichas cuotas de importacién in
trodujo por primera vez el control de procios sobre los autg
mévilea y camiones que, de una u otra forma, s¢ mantuvo has-

ta junio de 1977, Salas (Tbid:5-10).

Tanto el control de procios como el cstnblecimiento de las
cuotas de importacién no consiguicron en forma sustantiva ni
abatir las importaciones, por el contrario, propiciaron el
aumento de cnsambladoras cxtranjcras, la proliferacién de em
presas importadoras, una produccién a costos comparativos
con los internacionales caros, y una escasa articulacién con
la produccién de autopartes naclonaloo, Camarena (1961:22 y

23).

Este era en términos generales el marco que presentaba a fi-
nales de la década de los cincuenta y principios de la de
los sesentas la induatria automotriz en México. Situacién
que perfilaré los términos de negociacién y desarrollo futu-

ro de csta industria en los afios subsecuentes.
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ILEXPANSION PEL ESPACIO ECONOMTI ~
COA,HTDMOTH.IZ(‘RELOEALIZI\CXON

Y DESARROLLOE LA INDUSTRIA Ay
TONO TR TA BN LAREGION CRENTRAL

PE MEXICO. 1961-1981)

Fsta socclén constituyo la partc sustantiva de la presentc
tesia. En ella se analizan los factores que determinaron la
localizacién de la industria automotriz terminal, as{ como
lag condiclones en que se desarrolld dicho proceso de reea-

tructuracién ccondmica, labaral y territorial.

Para tal cfcclo, ac encuentra nubdleidido en tres apartados,
los dos primeros tratan sobre los factores dcterminantes de
localizacién de cata rama y, el Gltimo, nobre el proccas de
desarrollo cecondémico y territerial derivade de las determina

ciones schaladas.

La estructura que presenta csta scccién responde a las si-

guientes consideraciones:

~ Tanto la localizacién como la operacién de las actividades
cconémicas en gencral, como de la industria automotriz ter
minal en particular, estéin determinadas por la combinacidn
desigual do condlcionantes cconémicas, polfticas y materin
les ya sean estructurales o de largo plazo de una forma-

ci6n social dada o coyunturalen y a nivel de agentes sacia



les especificos.

- Por; 6110,y de acucrdo al andlisis de la industria automo-
t‘riz terminal on México para ol periodo de estudio, es po-
siblo ‘tdontificnr y difceronciar, aunque sca on términos
analiticos, dos grandes grupos de determinantes que inci-
dioron en lo localizacién de esta industria: los estructu-
rales y los coyunturales. El primer grupo es tratado en ¢l
apartado 1 ¢ incluye a la légica de operocién y localiza-
cién de las transnacionales automotrices, las cuales domi-
nan a la rama a nivel nacional ¢ internacional; el proceso
de configuracién territorial de la industrializacién en M_é
xico, dado quc cs en cote marco donde, y no fuera de §1,

se desarrolla el correspondicnte ml sector automotri

; 1a
politica cconomica dal Estado mexicano sobre la industria
automotriz, csto porque cl papel del Estade ha sido, en el
caso de dicha industria, relevante en las fases de su desa
rrollo. En el apartado 2 se analizan las determinantes co-
yunturales o de corto plazo, s decir, las situaciones que
de manern dircctn incidicron em el proceso de reestructura
cién econémica y territorial de la industria automotriz en
el periodo de estudio. Al respecto se pormenorizan las nego
ciacioncs cotablocidas entre el Estado y el capital que

sentaron las bases de dicha reentructuracién. En el aparta
do 3 se analizan las condiclones especificas que asume la
mencionada reestructuracién ccondmica y ¢l proceso de con-

figuracién territorial sobre el que se soporta.
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2.1 DETERMINANTES ESTRUCTURALES DE LOCALIZAGION DE LA INDUS-
' TRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL EN MEXICO.

2.1.1 Comportamiente Territorial de las Transnaclonnles Auto

“"Nos guste o no, Africa, Asia

y América Latina se dirigen re
sueltamente hacia la era indug
trial §i queremos tener

una participacidn en csos mer-
codos, ricos y vastos como se-

. guramente algin dfa lo llega-

rén o ser (...) tendromos que

ir con nuostro capital, herra-
mientas y conocimicntos practi
cos y ayudarles a conseguir
las cosas que quicren®: lienry

Ford, Jenking (1984:45)

"La General Motors ha recurri-
do a los mercados de capital

extranjeros para aumentar las
ganancios retenidao para inver
8ién en cl extranjero. Esta ha
sido nucstra practica en los

Gltimos 25 aflos. También ha si
do nuestra polftica la pronta
remisién do las ganancias obte
nidas en el oxtranjero, conser
vando allf sélo les recursos

nccesarios para el mantenimien
to y la expansién de la subsi-
diaria como un competidor efi-

caz”: T. A. Murphy, vicepresi-
dente de G.M. Jenkins (1981:
494)

Las fronteras geograficas , politicas y sobre todo las econg

micas presentan un cardcter dindmico derivado de las relacio
nes sociales que Boportan, y que permancnte lms tranaforman.
En cl “mundo" capitalista, y principalmente on las Gltimas

décadas, ¢l medio a través del cual el capital establece re-
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laciones y determinaciones ontre los paises dominados por es
te modo de produccién recaé cada vez mis en una fraccidn 1i-

mitada del mismo: las emprasas transnacionales. Las cuales

tienen una mayer o menor presencia y peso econémico, y adn pg

1ftico, en précticamento todo el mundo capitalista.

Las ompresas transnacionales han promovido una serie de divi
siones internacionnles del capital que se combinan desigual-
mente. Nucvas y dindmicas devisiones del trabajo, de los

mercados, de 1a produccién, de la teenologia y de las deci-
siones; se enfrentan y negocian con los Estados-Nacién y con
las clases trabajadorss, donde oe materinlizan, dondo ndquic
ren forma y contenido de procesos concrotos o histéricos. */
No obstante, esto no significa quo los Estados-Nacién, ni

que los trabajadores no incidon y en ocasiones, se impongan

a las decisiones ¢ inkereses de las fransnacionales.

De la misma mancra que cada pafs tienc una historia propia,
las transnocionales, como sciiala Ramirez (1983:14) "constitu
yen un grupo heterogénco de empreans, en cuanto a su poder

de mercado, sus motivaciones y su comportamicnto". Dado que

el andlisis de los clemonlos en comin y diferencias entre

*/E1 anfiligia de las Lronoformnciones del eopacio a que -hace

" mos referencia ha gido tratade desdc miltiples perspecti-
vas. Alpunos de los trabajos particularmente cnriquecodo-
ros sobre cl tema son lop de Palloix (1975), lymer (1976),
Frobel (1977}, Lipietz (1977}, Somavia (1979) y Vuskovic
(1979), entrc otros.
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las transnacionales es.un ‘toma quc robasarfa ampliamente los
alcances do csta tesis, convicne dejar claro cubles son los
agpoclos especificos que trataremos y porqué rcsulta relevan

te abordarlos.

Como el tfLulo de cste capftulo lo mencionn se hard particu-
lar énfasis a los transnacionales automotrices, enfatizande
en su localizacién terrltorial. gPor qué?, poraue on el caso
mexicano la Industria automotriz, sobre todo la rama termi-~
nal, sc presenta claramente dominada por las empresas trana—
nacionales. Asimismo, por csta razén sc parte del pupuesto
que 1o localizacién do estas empresas en el pafs encuentra
en la légica de operacién y competencia de las mismas clemen
tos explicativos de dicho fenémeno y estos pucden encontrar—
sc analizando el comportamicnto territorial a nivel mundial
de estas transmacionales. Por cllo, sin perder la perspecti-
va del caso mexicano sino més bien intentando ublcarlo, se
haré una descripciones de las principales fases de desarro-
¥ localizacién de las transnacionales a nivel mundial para,

posteriormente, centrarnos n los casos latinoamericano y me—

xicano.

La industria automotriz desde nus inicios a finales del si-
glo XIX, hasta la fecha ha transltado por varias fases, nlgu

nas de las cunles —principalmente de las décadas de los 30'z
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a 103.70's- no sélo.se ha constituldo como una rama importan
te ccondmicamanto sino incluso como uno de los efes fundamen

tales en el procesc)gencral de acumulacién del capital. Par-

tiondo delos 'aflos comprendidos cntre las dos guorras mundig
les hasta 1o década de los cincuenta, la industrin automo-

triz, como sefinla Jenking -(1984:41-42)

(...) tenfa cn gran medida una bose nacional con
sus principales centro de produccién en Estados
Unidos, Canadd, Gran Bretafla, Francia, Alemania
Occidental e Ttalla. Gada industria nacional tenia
sus propias caracter{sticas distintivas y la compe
tencia entre los capitales de distintos pafses cra
confinada en gran partc a terceros mercados (excep
to para el caso de la inversién estadounidense en
Europa). Desde mediados de la década de los cin-
cuenta la industria automotriz ha pasado de ser
una industria con banc nacional a industria basada
en tres conkros regionales importantes: Norteaméri

ca, Furopa Occidental y Japén, y se cotd convir-

Llendo o

ven win en una *industria mundinl 5

La @1tima evolucién todavia no ¢s complela pero la

de lou metenla ha prencnciado Importanteo

panan en enta dircceian,

La nueva forma de internacionalizacién del capital automo-

triz -de los 50's a los 70's- implicd modificaciones sustan-
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tivas on 1a produccién, mercados, competencin y organizacién
entre lss empresas. Sus caracteristicas mis relevantes fue—
ron: cetandarizacién de normas internacionales, interpenctra
cién de mercados y de capitales */. §n una palabra la inten-
sificacién de la competencia a escala mundial y la produc—

cibn cién de nutes "mundiales".

Estc replanteamicnto de estrategiss de las tronsnacionales
automotrices surgido a partir de los 70's ers una respuesth
nccesaria a los cambios globales que sc daban a nivel mun-

dial. Cohen (1981:389 y 390) sciala como principales los si-

guientes:

Primero, varias transnacionales perecibicron que los
cambion ocurridos en ln cconomfn mundial -0l surgi~
micnto de nuevos rctadores, los aumentos rédpidos de
algunos precios banicos, sobre todo el del petré-

lco, y ¢l surgimicato de un nucvo nacionalismo en-
tre los pa{ses nubdesarrollados- proveian nucvas o-
portunidades para la rcorganizacién de la produc-

¢ién, para la cenlralizacién del trabajo de alto va
lor agregado en los pafses de costos altos de la ma

no de obra con grandes mereados, y ¢l desarrollo de

#/En cuanto a la interpenetracién de capitales es ilustrati-

~ va 1o lista de coinversiones y producciones conjuntas cn-
tre empresas, 40 casos entre fincs de los 70's y princi-
pios de los 80's, que presenta flermele (1984:4 y 5).
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bienes intermedios o componentes intensivos en ma-
no de obra en ciertos pases subdesarrollados con
grandes mercados y/o incentivos gubernamentales re
muneradores para las multinacionales. Segundo, va-
rias de estas empresas advirtieron que las empre-
sas mis rentables en cl futuro serfan las que a-
prendicran a adaptar y desarrollar innovacioncs
tecnolégicas mejor que sus competidoras. Tercero,
dado que los ajustes requerian grandes cantidades
de capital, se reconocid otra vez que el tamafio da
ba a las corporacioncs ventajas Gnicas en su capa-
cidad para adaptarsc a un ambionte modificado. Las
empresas que tuvieran mayores fondos para usarlos
on nuevas inversiones, desarrollo de productos, co
mercializacién y desarrollo de nucvos enfoques ad-
ministrativos hacia ¢l ambicnte empresarial inter-
nacional, tendrfan mayores probabilidades de supe~

rar a sus rivales més pequefios.

En términos territorinles cslos procesos sc expresaron on la
constitucién de tres centros regionales: Norteamérica, Euro-
pa Occidental y Japén que dominaban la industria automotriz

¥y aue internacionalizaban su produccién tanto a través de

aun mateicen como por medio de lnu filiales dinpersnn on ol
resto del mundo capitalista. Con rempecto a los paises anfi-
trioncs de dichns fillales se cvidencié sobre todo a partir

de los afios cincuentas un cambio en el papel que venfan de—
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sempefiando, de ser importadorcs y ensambladores para sus res
_pectivos mercados locales a ser fabricantes de un nimero ma-

yor de partes. Y, a partir de los sctentas, algunos de estos

pafsos pasaron a ser exportadores de su produccién hacia mer
cados reglonales como haclia los mismos centros donde se loca

1izaban las matrices.

2.1.1.2.

Do o mencionado anteriormente se desprenden que la indus-

tria automotriz localizada en América Latina, con todo y ous
particularidades, se encuentra inmersa en un proceso global
mundinl que de una u otra manera responde a las estrategias

planteadas por las transnacionales que dominan esta rama. En

este sentido las modificaclones, los procenos de transforma-
cién de 1la rama a nivel mundial ticnen impactos marcados so-

bre las formas nuumldas en entos pafnon.

Aaf, 1a induatrin sutomotriz en América Latina también ha
presentado diferentes periodon y niveles de desarrolle. Se—
giin Lifschitz (1982: 777 y 778) se pueden distinguir tres es

tadio

En primer término figura ¢l grupo compuesto por
los pafses de América Central, el Caribe y Para-
guay, que en su mayoria no han desarrollado proce-

sos productivos de la fase terminal (o son ineci-
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picntes) y cuye oferta interna de vehfculos se a-
bastece primordialmente con importaciones. En se-
gundo lugar estén los pafses del Pacto Andino, en
los cuales hay etapas de ensamble, caracterizadas
por un bajo desarrollo de las actividades auxilia-
res y, consiguicntemente, con escasa integracién

nacional del sector terminal. Por éltimo, el grupo
de paises que ha alcanzado la fase de produceién

-México, Argentina y Brasil-, que cuentan con la

mayor{a de las actividades del complejo sectorial
y con nivoles de integracién nacional, en la ctapa

terminal, superiores a 60%.

México, Argentina y Brasil, ademis de ser los paises que han
alcanzado un mas alto desarrollo de la industria autometriz
on el dmbito latinoamericano, también son los que con més an
terioridad han iniciando el proceso y de hecho han transitado
por las diferentes fascs o estadios sefialados. De manera que
durante las dos primeras décadas del siglo sus mercados in-
ternos cran abastecidos por las importaciones provenientes
de las matrices; entre los afios trcinta y cincuenta se encon
traron en la fase de ensamble y sustitucién de importacio-
nes; durante loc scoenta y mediados de los sctenta inlcian
la fase de fabricacién nacional de un nimero cada vez mayor
de componentes como motores y transmisiones; y de mediados
de los setenta a la fecha ingresaron a la fase de exporta-

cién de vehiculos y partes automotrices.
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Son miltiples las razones que s¢ encuentran tras los cambios
on_las do produccisn’en los pafses subdasarrollados. Para
Cohen -(1981:386)" 500" tros lan fundamentales on esta Gltima
fases 1) nprpvo;;{nr‘xmﬁortnnccn cconomfas de cscala */, so-
bre todo 9;’) ‘laproducelsn intensiva de capital; 2) trasladar
1a ‘produccién retenida an los pafses desareollados hacia las
operaciones cuyo valor agregado ca particularmente elevado,
y 3) plantear nucvos desafios a los competidores multinacio-
nales mis pequefios. Al respecto cs necesario agregar otros
factores y hacer algunas precisioncs, el papel desempefiado
por los gobiernos de los pafscs anfitrioncs que han gencrado
condiciones favorables y atractivas para la localizacién de
fuertes inversiones en ecllos, ya sca por la via cconémica
{cxenciones fiscales, facilidades a la repatrincién de utili
dades, etc.), asi como por las vias laboral e infracatructu-
ral, como el control de las organizaciones sindicales -lo
cual cada vez les resulta més diffcil- y los bajos niveles
de salario en comparacién con los de los obreros de las ma-
trices; la creacién de vias carreteras, parques industria-

los, dotacién suficiente y barata de insumos industriales.

Un ejemplo ilustrativo mobre la relevancia quo la intorven-
cién gubernamental tienc en la decisién de inversién de las

transnacionales, cs el citado por Jenkins (1984:50 y 51) pa-

*/Las cconomias de cscala han tenido a perder clevancia al
ser sustitufdas por sictemas flexibles y pamas completas.
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ra el caso de la conatruccidn de una planta de motores de la

Ford .cn México para exportar hacia Estades Unidos:

El.’ .{cuadro 8)...muestra que cuando se toman en
cuonta solamente los costos do produceién y flete
¢l costo de los motores producidos en México que
llegan a Detroit cs sélo marginalmente mas barato
que -1as dos alternativas consideradas, la produc-—
cién en Estados Unidos o la compra dc motores japo
neses. Por lo tanto, a pesar dec que los salarios
son sustancialmente més bajos en México, ésta no
¢s una importante ventaja cn ¢l costo. Bato no cs
sorprendente cuando uno sc da cuenta de que en Ja-
pén sme requicren solamente 3.5 horas de trabajo pa
ra producir los motores a un costo de 40 délares,
cquivalente a menos de 5% de los costos totales.
México obticne una decisiva ventaja en el costo,
de un tercio por cncima de Estades Unidos o Japén,

s6la como resultado de lo

wsidlos y conceslones
financicras ofrccidos por ¢l pobicrno mexicano. Co
mo ha notado un obscrvador, sin estos incentivos

hubicra tenido poco seatido para "la administra-

cién de 1a Ford el aceptar el riesgo de lincas de
abantecimiento mas larpas, politican pubernanenta~
les menos seguran, y la inevilable critica por par
te de los politicos estadounidenses y los lideres

sindicales"...F

el case de México, Ford calculd
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aue como las crecientes oxportaciones dieron ori-
gen ol derecho de.hacer importaciones adicionales,
50 oldvaron sus ganancins en 37 centavos por cada
alar cxportado. Esto se compara con un subsidic

directo a la exportacién en la forma de reduccio-
nos fimcales de solamente 8 contavos por délar ox-

portado.

Hosta aqui rosultan evidentes algunos elementos que explican
el comportamiento territorial do las transnacionales de la
industria automotriz, para las cuales su ambito "natural® es
el mundo con todo y las "imperfecciones" que representan los
limites de los Estados-nacién. Asimismo, lo consecuente en

lo que respecta a México.

Enfocando con mayor detallc a este pafs, sc evidencia que a
pesar de las particularidades de la localizacidn de esta in-
dustria y de los agentes que han intervenido en México, exis
ten clementos en comfin con otros paises, como es el caso de
Brasil y Argentina. Por lo tanto, y para corroborar la hipé-
tesis planteada al principio de este capftulo, que la locali
zacién de la industria automotriz cn cl pafs cncuentra como
una de sus determinantes fundamentales la légica de las em-
prosas transnacionales a nivel mundial. Los particularidades
del caso mexicano y ln localizacién al interior del pafs se-

ré4 tratada en otro capitulo,
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2.1.2 Configuracién Territorial de:la Induskrislizagisn en

Mékico

eda;

tividads ‘aic Folla 1 hombre cncucntra en el territo-
rio su'soporte material bisico. Su distribucisn en el terri-
torio, com::&de‘rnnd; como tal los lugares donde se localiza
as{ como en los que no 1o hace, en absoluto cs cstdtica ni
arbitraria. Esta afirmacién tlene tras de sf varias implica-
ciones que resulta relevante plantear:
~ E1 territorio es condicién material nccesarla para cl desa
rrollo de las actividades humanas, es apropiade y transfor

mado por estas;

- Los procesos do aproplacién y transformacién del territo-
rio dependen en Gltima instancia de las relaciones socia-
les de produceién y del desarrolle de lac fuerzas producti
vas que noportan, por tanto, se cncuentra condicionado hig
téricamente y, en este sentido mis que responder a determi
nacioncs propias a su materialidad el territorio ectd con-
dicionado por lan condiclonantes sociales que soportan. Lo

anterior no obsta que sobre todo cn periodo histéricos pre

cedentes

el territorio haya influido sustantivamente las

actividades humana

2/Estan cuestiones non amplia y acertadamente tratadas por
Pradilla (1984).



Ahora bicn,:en-gl caso mexicano scukl os el patrén de confi-

guracién tarritoz’vial de las actividades industriales y cué-

les las determinantes del mismo" El dar una respucsta exhaus

tiva y* nmpua o esta cuestl&n robasarta las pretenasiones de

este erubn,jo usl conviene aclarar cuiles serin los

alcances al ‘respocto y por qué lo abordaremos.

Empezando por el Gltimo punto, la importancia de tratar el

proceso de configuracién territorial de las actividades in-
dustrialesen ol pafa para efecto de analizar las determinan-
tea de localizacién de la industria automotriz radica en la
formulacién de una hipétesis que desarrollaremos cn capltu—
los siguientes de cota Losis y consiste on: &1 bien fundamen
talmente la lézica do locallzacién de la industria automo-

triz terminal en ¢l pais responde a las estrategias de las

empfesas transnacionales que dominan esta rama, la ubicacién
precisa al interior del pafs 5o cncuentra fuertemonte condi-
clonada y relaclonada al patrén de ocupacién territorial de

las actividades industriales y do los mercados.

En lo que sc reficre al otro punto sefialado, el de la ampli-
tud y alcances con cl que me desarrollard, tendrd que ser
breve y enfatizando en el periodo correspondicnte de los
afios 40's a los 70's, por ser cn el durante el cual se consg
lida y refuerza la concentracidén geografica de la industria

en ¢l pafa.
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Segiin Garza. (1980:49.y.50) el proceso de industrializacién

en México a’prandes ‘rasgos se cxpresa por una acentuada cop

centraciénique,’ entre. otras, adquiere tres forma

: 1) concen

tricién de-la. produccién en establocimientos industriales ca

do'voz:mayoresiy por ende, cn cada vez menos empresas, por

8’ del 1% de los establecimientos industriales

ejemplo;.

11970 mds del 64% dc los ingresos brutos tota-

cnnt:"glnh;in
loa industriales, ol 66% del capital invertido y el 34% del
personal ccupado; 2) concentracién de la produccién en pocas
ramas induatriales, tan sélo cuaktro de los veinte grupos in-
dustriales existentes concentraban el 50% de los ingresos

brutos totales de la industria; y 3) concentracién geografi-
ca de la produccidén, la ciudad de México, para el mismo afio,
concentraba mis del 46% de los inpresos brutos totales indus

triales.

Maciendd particular referencia a eska Gltima forma de concen
tracién industrial, la territorial, varios autores (Garza y
Herndndez) son coincidentes al sefialar que las bases de la

misma se ubican fundamentalmente ontre finales del miglo pa-
sado y principlos del presente donde la ciudad de México so-

bre todo, y en menor medida otras ciudades como Guadalajara,

Monterrey yluebla, sobresalen sobre ¢l resto del pafs. Asi-
o coinciden en que ta aceleracién de dieho proceno de
concentracién ue ubica a partir de ln Scpunda Guerra Mundial,

a rafz de la opcién de industrinlizar al pafs por la via de

la sustitucién de importaciones, utilizando para ello meca-
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nismos proteccionistas hacia el exterior y do fomento al in-
terior. Esta opcién de industrializacién para llerndndez
(1985:77) significé un rompimiento con los cequemas de la di
visién internacional del trabajo al desarticular el sistema
de precios internos en relacién con los prevalecientes cn
los pafses capitalistas avanzados, imponiendo condiciones
desfavorables de competitividad de los productos manufactura

dos en los mercados exteriores.

El planteamicnto de Hérndndez, si bicn, segin nosotros, abor
da aspectos inncgablen incluso estadisticamente, sobre todo
lo relativo a precios de productos y relevancia del mercado
interno cn este modelo de industrializacién, consideramos
que requerirfa de un andlisis mds profundo en cuanto a si e-
fectivamente significé un "rompimiento con los csquemas de
la divisién internacional del trabajo", ya que al apoyarse
fundamentalmente en la no compatibilidad de los precios in-
ternacionales con los del pais para fundamentar dicho rompi-

miento 5élo

tafic a una parte del problema, al no considerar
otros elementos también centrales como la cxportacién de ca-
pitales hacia el paism, los mercados de destino, los precios
de la fuerza de trabajo, etc. Asf, como pucde obacrvarae en
el trabajo de Sepiilveda y Chumaccro (1973) la inversién ex-
tranjora dirccta cn México se reorienté fucrbemente de ubi-
carse a principlos de siplo en actividades boncarias, mine-
ras y de servicios, a canalizar a partir de los 50's hacia

1a industria manufacturera particularmente cn las ramas mis
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dindmicns, y ecato para hancflcvim‘sc de un mercado protegido
y estimulado as{ como dé.uria fusrza da trabajo barata, més

que’ parn ‘aloansar nivelas do productividad y precios compati
bles internacionalmente, porque su produccién no se basaba

on'la‘¢xportacisn sine en el aprovisionamiento del mercado

interno de México, a la vez que transferir -sin restriccio-
nes- las ganancias hacia sus pafses de origen. Otro cjemplo
claro del papel de la divisién internacional del trabajo en'
México lo os la industria automotriz, para tal efecto baste
revisar ¢l capitulo anterior referente o la légica de locali

zacién de los transnacionales automotrices.

En conclusién, consideramos que cl modelo de sustitucién do
importaciones que operd en México a partir de los cuarentas
no aignificn un rompimicnto de la diviaién internacional del
trabajo, a pesar de la incompatibilidad de precios naciona-
les con respecto a lon internacionales, sino por el contra-
rio un roforzamiento de csta divisién, la cual no debe verse

estética ni parcialmente, por ¢l contrario, Lomando en cuen-

ta su cardcter dindmico y global, que es el terrcno en que

el capital se desenvuelve. La nfirmacién anterior no signifi
ca desconogcer ni minimizar ¢l proyecto politico y cconémico
aue se encontré tran el modelo de muntitucidon de importacio-

ne

aino 0 diche proyecto whicnrlo Lemporal y enpacinlmente
en las condicionantes que rebasan y posibilitan la viabili-

dad o no de medidas de caracler nacional.



4Qué implicaciones tuvo territorialmente la sustitucién de
importncibnzs? Lé'uriantacién de la produccidén industrial ha
cla ol moreads interno oignificé para los capitales la biis-
queda-de las principales concentraciones humanas nacionales,
entre las cuales sobresalfa la ciudad de México, y esto no
86lo porque en cllas y sobre todo en ella sc localizaba el
mayor mercado potencial para sus productos, sino ademés por-
que es ah{ donde se encuentran mis deaarrolladas las activi-
dados industrinles, la fuerza de trabajo més calificeda y

las condiclones generales para la produccién.

Como o sabido, y como acer 1o sefiala

(1980:122-123), el proceso de sustitucién de importaciones

seguido por el pafs se dirigié, en una primera instancia, ha
cia la sustitucién de bicnes de consumo, para la mayorfa de
los cuales la presencla de morcados finales es un importante
factor de localizacién. La existencia de una gran concentra-
cién urbana en la ciudad de México hizo, como se schals, de
esta regién cl mayor mercado del pals, atrayendo con ello

una gran propereién de nuevas empresas industriales. Posto-
riormente, el desarrollo -mis bicn el roforzamicnto- de vin-
culos industriales cn esta regién determing también la magni
tud del mercado para biencs de consumo durables y de capital
que gse elaboraron en lac glguicntes etopas del proceso de

sustitucién de importaciones.

La locnlizacién de las nucvas industrias cerca de los princi
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palos Gontrod do consumo permitis abatir nignificativamente
106 -costos de transporte, on la medida en que los costos unk
tarios ;jlz:‘t(rdps';zorbe de materias primas por kilémetro reco-
rrido’ fie 'sustancislmente menor que ol corrospondiento al
transporte 'de'pra'duc(:oa terminados, como efccto de la politi
ca de tarifas forroviarias on la que se ostablecié un vir-
tunl subsidio al transporte mosivo de matecrias primas desde
la periferis hacia las grandes urbes, principalmente la loca
lizada en el Valle de México. Simultdncamcnte sc establecic-
ron tarifas ferroviarias reclativamente nltns para el trons-
porte de bienes terminados, con lo que sc disminuyé el atrac
tivo a las empresas para cstablecerse cerca de los sitios
productores de materias primas y lejos de los principales

centros urbanos.

La politica de industrinlizacién sipnific, ademds la crea-
cién y cxpansién de obras de infracstructura requeridas por
las nuevas inversioncs industriales. En 1940 la red de carrg
teras se cxtendia a lo largo de 10 mil kildmetros y conecta-
ba a la ciudad de Mé&xico con la mayor{a de las ciudades im-
portantes. Para 1970 ln red nacional de carreteras sc exten—
dfo a mis de 70 mil kilémetros. Sin embargo, su distribucién
regional fue desigeal, como lo demuestra el hocho que hasta
1a década de los cincuentas cl tnico medio de comunicacién

con la Penfngula de Yucatdn cra el transporte moritimo.

La cxpansién de ln inversién piblica cn ebras de infraestrug
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tura parn apoyar-la industrinlizacién aprovisioné de una am-

plia disponibilidad de’enargis eléctrica, transportes, com-

bustibles y ngun‘qunx\ienefiuidron al.Valle de México, otor-

géndole condiciunca fnvornhlcn pnrn el establecimiento de

plancss inﬂus:rxulen. Simulhuneamence se otorgaron subsidios

en-ésta-zona ala pmdu:cx&n ¥ consumo dc biemes —salario,
con lo que s rudujo el costo de la alimentacién y permitid

rebajar ol costo unitario de la mano de obra.

El gobicrno mexicano implementé otras serics de medidas para
impulsar el proccso de sustitucién de importaciones y, de he
cho también impulsoras de la concentracién territorial y por
tanto acentuadoras de los "desequilibrios regionales", entre
cllas, destaca la Ley de Industrias Nuevas y Necesarias, for
mulada en 1941 y luepgo reformada en 1946 y 1955. Al respecto,

Lavell (1975:315 y 316} ha

¢ referencin que las industriac

amparadas por esta ley recibian 1a cxencién total de los im-

puestos a las utilidades exiraordinarias, del timbro, de in-
gresos mercantiles ¢ ingresos personales, y también de los o

ranceles a la importacién de materias primas o componentes

requeridos por el proceso de producecién. El periode de exen-

¢ién era de 5, 7 o 10 aifies, segin el carfcter de la indus—

tria y su importancia e¢n cl desarrollo nacional. Las indus-
trias "nucvan” comprendfan aquellas ramas de las manufactu-
ras que no cstaban blen representadas cn México y ademds las
empresas que, fabricaran un producto similar al que ya elabo-

raba una planta nacional siempre que garantizara un ahorro
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del 20% en el.precio o en la’duracién: de su producto en com-

paracién con los. existontes. Saientendia por industria "nece

saria’ 1o quc

110 industrialidel

conesds’ oxoneions
derer inu‘ l‘l‘iv‘qi“ana’ niveles de desarrollo regional. La mayo-
ria de las fﬁ'br’ions excntas {que represcntaban cl 65% de la
invorsisn total y el 40% del ampleo) se localizaron on ol

valle de México, miecntras que 19 de las 32 entidades fodera-

tivas no habian recibido una sola cxencién para 1960.

La no consideracién de la cuestién territorial en dicha ley
es indicativa en términos generales de la falta de sistemati
zacién y comprensién de las implicaciones de esta problemdti
ca por parte del goblerno. Si bien, desde los 40's en cir-
cunstancias esporddicas se hacla mencién a la existencia de
1a macrocefalia urbana, de desequilibrios regionales y del
desordenado crecimicnto de las principales ciudades del pais,
as{ como do los costas sociales que representaban tales fend
menos y la necesidad de lograr un desarrollo regional econd-
micamente cficiente y socialmente justo, ¢ incluse, el presi
dente Avila Camacho presenté una iniciativa para inducir una
"marcha al mar" en 1943, quc postcriormente condujo a los
programas de Cuencas Hidrolégicas. La cueatién territorial
86lo se vié Inntitucionnlizada y sistemntizada hasta los

afios setenta. */.
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Sobre 1a concentracién industrial hay otro aspecto que con-

vione sofialar, la concentraeign:de:las inversioncs oxtranje

o1, hocho que sc trataba

la 1nvernion, produccién y empleo, ade

l‘actns\multlplinndnrea sobre otras industrias.

nuultn‘cviduntq su' contribucién a consolidar, y tal vez a

xxr'upiw‘inr‘, 11; cor;cuntrnclﬁn territorinl de la industrin en
ol pafs. Por cjemplo, sogdn Sopdlveda y Chumacero (1973:34),
on la segunda mitod de la década de los sesenta, el B1% de
1s inversién estadounidense cn manufacturas estaba unicada
en el Distrito Federal y on el Estado de México; el 8.9% en
Nuevo Leén y s6lo cl restante 9.2% en los demds estados de
la repiblica. En cuanto, ol nimero de empresas, el 83% de
las empresas norteamericanas se localizaban on el Distrito

Federal y Estado de México.

En términos generales, el procese de concentracién indus-
trinl on la ciudad de México se ha visto reducido a partir
de la década de loo sesenta. Al reaspecto, Garza (1985:145)
menciona que entre 1960-1970 cl nivel de concentracién indug
trial s6lc aumenté en 1.5%, cuando entre 1950-1960 lo habia

hecho en 3.5% y en 12.8% entre 1940-1950. Eota disminucién

*/Ver Unikel y Lavell (1979:4 y 5) y Garza (1986:1 y 10).
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on el crecimionto de la importancia relativa de la cludad de
México ha sido simulténca el aumento de la participacién de
su regién gooaconémica. Tiende s conformarse, al parecer, un

vo dmbité_de_la_concentracién_en el pafs.

Segiin el mismo autor, la regién Centro-Oeste, integrada por
las entidades dec Querédtaro, México, Distrito Federal, More-
los, Hidalgo, Tlaxcala y Pucbla, constituye la zona de in-
fluencia inmediata de la ciudad de México. En esta regién,
la participacién relativa de la industria de la Lransforma-
cién ha empezado a oumentar ligoramento de 59.3% on 1965 o
§9.9% en 1970 y a 60.0% en 1975. A medida que la cludad de
México empiece a perder importancia relativa, el aumento de

esta regién sc puede acelerar.

Dentro do la regién Cenlro-Ocstc la ciudad dc México es el
niicleo do un susbsistema articulade de ciudades entre las
que sobresalen Pucbla, Querétare, Toluca, Cuernavaca y Pa-
chuca. Las arcas mctropolitanas de la ciudad de México y To-
luca en la actualidad yn se cncuentran unidas y técnicamente
constituyen la primer mepalépolis latinoamericana. En lo que
resta del siglo se le sgregaran a csta nueva megalépelis las
zonas metropolitanas de Cucrnavaca y pucbla. ¥, posteriormen-
te, la de Querétaro. Se consolidard una densa megalépolis
que multiplicaréd accleradamente los requerimientos de inverw
sién piblica frenando ¢l crecimiento cconémico del pais y

produciendo, al mismo ticmpo, una problemitica de cnorme com



45

plojidad con soveros dosnjustes:c inestabilldad en las esfe-

ras politica’y social..‘En sintesis, hasta 1970 se seguia pre

sentando un.'aumenboirelativoon la concentracién espacial do

‘Fitmo:decrecionte. No obstante, se
a0 on

centracién megalopolitano.

odificacién en la forma de

onémico-espacinl de México, c¢ implica que,

la concontracisn’e

on_ términos absolutos, su ciudad capitel continuara siendo
1 centro principal do. localizacién de las actividades ccond

micas y de la poblacién.

El plantecamiento de Garza también requiere de otra reflexién

aunque ses de mancra preliminar: ‘

1. Efectivamenic, a partir de la décnda de lon smesenta sec
cvidencin un menor ritmo de crecimiento do la ciudad de Méxi
co, n 1n vez que la participacién de su "rogién geoecondmi-
ca" tiende a crecer mas aceleradamente. Esto resulta mis cla
ro si considcramos las divisiones polfticas: el D.F. ticnde
a perder participacién y las entidades que le son circunveci
nan a incrementarla. El D.F. y dichac entidades, no obstante,
en su conjunto, practicamcnte mantienen o incrementan ligera
mento su participacién concentradora con respecto al total

nacional.

2. El conceptualizar tal situacién como "un nuevo Ambito de

la concentracién en el pais", implica accptar la ampliacién
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del_espacio_. econamx‘co en_el centro rlvl pais, que la concen-

tracién rum:umnl nel rcbnsm\o 1o Linitge dol froa urbana do

1a ciudad] d "Lécnicamnntu se ha oxtendido di-

cho cspucio. Esta co xncterizaclon o5 un avance en compara-

c1én a 1a, cnrre-spondienco do las caferas gubcrnamentales y
para alginos nstudioa cndemcon, segin los cunles, dicho
proceso es; conautuyc,,,una desconcentracién de la ciudad de

México.

3. No obstanbe, este "nuovo @mbito de concentracién megalopo

litano" no representa "solamentec una modificacién en la for—
ma de la concentracién cconémico-cspacial de México", sino
que, ademds de la cuestién "formal" y sobrestodo ronstituye

una nueva fase en el proceso de acumulacién capitalista en
el pais que territorialmentc es una ampliacién del espacio
econémico debido, contradictoriamente, a su reduccién. Es
mis, en términos del capital se podria deccir que mas que una
concentracién es una centralizacién del capital, ya que so-
bre todo implica una nucva distribucién en territorio de ca
pitales existentes, lo que no cancela que sc creen otrog nug

vos, y csto conat

tuye en bucna medida una de las palancas

més fucrtes de la acunulacién capitaliata.

2.1.3 Politica Fcondmica_del Batado Mexicano sobre_la_Indus-

tria_Autemotriz

El Estado mexicano

jusado un papel decisivo en las formas
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do dosarrollo do la industrin automotriz tante cn el perlodo
de andlisis como desde ¢l establccimiento de la primer plan-
ta ensambladors en México en el afio de 1925 y sin lugar a du

das su participacién continuard siendo relevante.

A continuacién se presenta de manera esquemitica y a grandes
rasgos algunas de los principales disposiciones que de manc-
ra mds dirocta luvieron influencia sobre la industria automg
triz en México en las décadas de los scsenta y setenta, que,
como sefiala Aguilar (1982:22 y 23), tendieron A una mayor re
gulacisén y proteccién.del complejo automotor.

En agosto de 1962 el Estado mexicano emitc ¢l decreto de In-
teprocién de la Industrin Automotriz al cabo de numercsas o
intensas negociaclones con las empresns transnacionnles agru
padas en 1a Asociacién Mexicana de la indusbria Automotriz
que opcraban en México. Los objetivon del decrcto eran:
crear una industria productora de automotores, mayor a apro-
vechamiento dec los recursos disponibles y mayor remdimicnto
de los ya utilizades; crear una mayor canlidad de fuentes de
trabajo; fomentar cl establecimicnto de empresas con capital
mexicano concxas al ramo automotriz integrandolas horizontal

mente (sector auxiliar) y disminuir la cantidad de oferentes.

La parte central del decreto puntualizaba que los vehiculos
armados en México debian contencr un minimo de partes nacio-

nales equivalentes al 60% del costo dirccto de fabricacién.
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A partir de 1964 quedaria prohibida la importancién de moto-
res ensambladosy; 561" se nuborizaria ls importacién de par-

tes a-lag Gmpresas’que presentaran programas bien detallados

de‘Tabricacisn.local de motores. Se debian empecificar inver

siones por realizar, partes que proveerin la industria auxi-

liar, partes por ‘importar y planes de nsiotencia téenica y

licencias que se otorgarian a las cmpresas auxilisres,

En los siguicntos afios e claboraron otros acucrdos y rogla-
mentaciones que fortnlecerdn los objetivas plantoados cn
1962. En julio de 1963 es emitida una Declaracién de Exen-
eién, la cual considera la industria automotriz como “nueva
y bésica” y por lo mismo exenta de impuestos, sustanciales,

Amia (1972:1).

Reproducicndo lo consignado por Apuilar (1982:23-26), tene-
mos que en oclubre de 1969, sc expide un acuerdo federal quc
establece un nintema de compensacién de importaciones por ex
portacioncs. K1 objetivo en reducir el pasto de diviaas gong
rado por las importaciones automotrices, que con el deercto
de integracién no nélo no sc habian reducide nino que hobfan
crecido sustancialmente. De esta forma, otro propésito esen-
cial era mejorar la balanza comercial mexicana, estimulando
las exportaciones del scctor. Se cotableeleron extra cuotas
de produccién para los fabricantes que nivelaran sus importa
ciones con exportacién de productos fabricados en el pafs;

otra consccuencla importante del acuerdo serfa ampliar el a-
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provechamiento do la industria ‘auxiliar.

En diciembre de.1969,:1970 'y 1971, el prosupucsto de cgrosos

de la’fedéracisn,en su:Artioulo 17, establece exencidn de

inpucstos” oqui ¢ 100K er las importacioncs de los fa

‘los programas de integracidn

mionca’ ongamblados cn M&xico. Los objeti

vos de ésta polftica'son: estimular a las empresas al cumpli

mionto de la intuigrincié} acelerar el desarrollo de la indus
tria de a‘uto;anh!:ch ‘(auxiliar); evitar cl incremento de los
precios y procirar "gonancias razonables a los emprosarios”;
adquirir maguinaris y equipo con el objeto do aumentar la
productividad; cubrir las deficiencias en la produccién de
autopartes nacionales; lograr una mayor integracién de tipo

horizontal.

En junio de 1970, c) Estado cmite obro acuerdo con el objoto
de ampliar las cuotas de importacién de partea complementa-

rias a los fabricontes que reduzcan en términon absolut

los precios de venta de vehfcules al piblico. Ademis estimu-

la o los fabricantes aumenténdoles nu cuote de produccidn.

En octubre de 1972, el Estado mexicano emite otro decrcto,
con el objeto gencral de integrar y regular en mayor propor-
cidén a la industria automotriz. El Decreto que Fija las Ba-

ses para el Desarrollo de la Industria Automotriz sec propuso
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los siguientes objotivos: aumentar ol empleo; crear una es-

tructura de oferta-de ‘vehiculos mis ncorde con la capacidad

neremontarlad exportacioncs y dismi-

nuir laa:ingortacionds do productos nutometoress nivelar la
balansd’ds bagos.y gencrar dlvians; aumentar la oficiencia
“en lnv"pl:l;ntu‘ productiva; fortalecer la participacién del ca-
pital nacional privado on la industria; crear un organismo
consultivo sobre la industria; amplinr los estimules fisca-
les; y reducir los modelos automotores. Algunos nspectes par

ticulares del decreto son:

- El grado minimo de integracién nacional serd de 60% respec
to al costo dirccto de produccién y las empresas terminales
no podrdn fabricar partes o componentes para el mercado in-
terno que pucdan ser claboradas por las empresas del sector
de autopartes; las cmpresas terminales podrén ampliar su cug
ta de produccién de partes automotrices, siempre que los au-
mentos se destinen al mercado exterior cn un 100%, y que lao
divisas gencradas se apliquen a compensar hasta el 60% del

valor de las cuotas sujetas a compensaciones con exportacio-
nes. Se deberd compensar con divisas netas generadas por ex-
portaciones automotrices cl valor de las importaciones de au
cuota basica, conforme a un calendario que comprende 1973- '
1976; las empresas terminales gue exporten productos automo-—
tores podrén importar material complementario para fabricar
unidades adicionales a su cuota basica. £l valor de la impor

tacién serd igual a las divisas gencradas. Se conceden cuo-
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tas extras de t’ahrinaclén 2 las enpresas que superen el 60%

obligatorio de: intogrnni n nnclunnl. Asimismo se limitan las

lineas y modelos de: vehiculcs. las empresas productoras de

autos populares sulc podrén producir vehfculos de cote tipo;
las productoras do tipos compactos, estandar y deportive, no
podrén producir vehfculos de tipo popular;los productores de
vehiculos pesados podrén producir los tipos, lfncas y versio

nes que autorice la Sccrctarfa de Comercio.

~ A partir de 1974 les cmprcoas terminales deberdn generar
por lo menos el 40% de las divisas netas necesarias para cu-
brir la compenmacién do cuotns y oxtracuotas, con la exporta
cién de productos automotores fabricados por las cmpresas -
del sector auxiliar que cumplan con los requisitos del decre
to; ¢l 60% rcstante podrd ser cubierto con la exportacién de
productos claborados en las plantas de las propias emprosas
terminales o en empresas auxiliares que no se ajusten a la
mayoria de capital nacional y scan autorizadas por la Secre-
taria de Comercio (Articulo 23), la cual mantendrd cl con-
trol de preclos establecido. Ademds se conceden importantes
estimulos fiscales: reduccién del 100% del impucsto general
sobre importaciones de materiales complementarios de ensam-
ble, reduccién del 100% del impuesto federal sobre el impues
to especial de cnsamble, y devolucién del 100% del impuesto

sobre la cxportacidn,

- Las cmpresas productoras de autopartes deberdn mantener
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una estructura de capital social en la que el 60% dol mismo
como minimo sea propiednd de mexicanos y esté representado
por acciones nominativas; el grado m{nimo de integracién na-
clonal respecto al costo directo de produccién sera el GO%
(Artfculos 33y 34). E1 monto de sus cxportaclones serd vigi
lado por 14 Secretarfa de Comercio. Se conceden estimulos
fiscales, devolucisn hasta el 100% de impucatos indircctos
de exportacién a los fabricantes finales; reduccidn del in-
puesto del impuesto federal de importaciones sobrec maguina-,
ria y equipo no producidos en cl pafs; autorizacién para de-
prociar en forma ncelerada las inversioncs en maquinaria y
equipe para efcctos de impucstos sobre la renta. ¢

- Se crea la Comislén Intersecretarial de la Industria Auto-
motriz, que estard integrada de la siguiente forma: tres re-
presentantcs de la Sccretaria de Comerclo,. tres representan—
tes de Hacienda, un presidente, que serh cl mismo uubsecrota
rio de industria de¢ la Secom, y un scerctario, que serd el
director general de Estudios llacendarios y Asuntos Interna-
cionales de Nacienda. La comisidén tendrd cl cardcter de orpa
nismo técnico y consultivo del ejecutivo federal en todo lo
relacionado con la industria y el comercio automovilistico

(Articulos 40-42).

- Con este decreto y su respectiva reglamentacién se preton-
de impulsar a otro nivel cl desarrollo de la industria. En

particular, se trata de adaptar ¢ incrementar la produccién
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haeid el mercads cxterior, como una medida de alivio a la ba
lanza comercisl'del pafs, dado’ que para las industriss oxis-
tentes; ‘¢l mercado eXtericr constituye una salida a la pro-
duceidn.

E1 20 de Junio-de 1977 o1 Estado publica el Decreto para cl
Fomento de 1e‘yn’.’.iust‘x§ia Automotriz, del cual algunos aspec—
tos sobresalientes aons lo reduccién del déficlt comercial
de 1o industrin; da liberacién do precios; racionalizacién

do 1n fabricacién y un paquate de oatfmulos fiscales.

Fara cfocto. de roducir el déficit comercial, este decreto de
ja dos opeciones a los fabricantes: o compensar sus importa-
clones con exportaciones o clovar sus niveles de integracién
nacional. En este sentido, cstablece disposiciones tanto pa-

ra la industrie terminal cuanto para la auxiliar,

Con respecto a lo primera, cl deereto sefialn que la Sccreta-
rfa de Patrimonio y Fomento Industrial (SEPAFIN) fijard, a

partir del modelo 1978, un presupuesto anual de divisas con
base en: 6) unu cuota inicial autorizada, que gse calculard

considerando "la balanza de divisas histérica de cada empre-
sa, la participacién nacional do capital y el grado de Inte-
gracién naclonal de vehiculos", de acuerdo con los criterios
que establezca la Comisién Intersecrctarial de la Industria
Automotriz y b) en las divinas nctas peneradas por la expor-

tacién de vehiculos, herramental y componentes automotrices,



as{ como implementos agricolas; las divisas netas se into-

gran’ restando al valor de venta 'de 108 productos su conteni-

do importada‘ e las divien ‘netas necesarics para su presu-

puesto cnrrsupu'dlcnt' i ndhsc’nu‘ucmmnl deberd generar

trices fabricados .on plantas de la propia industria terminal

o por empresas que no cusnten con un programa de fabricacién
aprobadn por la SEPAFIN. Las exportacioncs de componentes fa
bricados por cmprosas maguiladoras sélo podrén representar

hasta 20% de las divisas netos nccesarias para el presupucs-

to correspondiente de la fndustria terminol.

Respocto al grado dc integracién en la industria terminal,

el nucvo decreto introduce las siguicntes modificaciones:

1) Se establecen 1imites minimos obligatorios de integracidén
nacional segiin 1a clase de vehiculo: 50% para automéviles;
65% para camioncs; 70% para tractocamiones y autobuses inte-
grales y 65% para tractores agricolas. Al mismo ticmpo sec
“recomiendan® niveles dc integracién que aumentan en forma

gradual de acuerdo con el programa que aparcce en el cuadro

9

No serd oblipatorio alcanzar entos niveles, pues log ompre-

sas compensardn en mayor grado las importaciones con exporta



ciones en caso de que no alcancen loa niveles recomendados.
Igualmente las empresas deberén pagar los impuestos de impor
tacién de componentes fabricados o con poaibilidad do fabri-

carse en México.

13) Para ol chlculo-del grodo de integracién se cambia ol
sistema de cosbo.dirccbs do produceisn por ol de costo-par-
tes. Es decir, el v’ln‘lo'r‘ en el pafs de origen de todas las
partes integrantes ds1 ventoulo.

111) Para sleanzer ls integraclén minima sc establece que |
ésta debe lograrse en cada modolo de vehiculo y no por prome

dio do planta como sc usd mnteriormente. .

En cuanto a la industria de autopartes, el decreto sefiala
que cl grade de integracidén nacional minima de los componen-~
tes que utilizard la industria terminal serd de 80%, supe-
rior al 60% que sc cxigian anteriormente. EL sistema para cal
cular este grado dc integracién serd el de costo directo,en
el que incluird el monto de sus cxportacioncs directas, es
decir, no las que sc efecticn por intermedio de la industria

terminal.

Por otra parte, el decreto libera los precios al distribui-
dor y al piblico de loa auboméviles para el trangporte de mg

nos de 10 personas. Los demis veh{culos automotores conti-

.

ndan bajo control de precios



Con respecto a 16s estimulos fiscales 'que establece dicho de
creto, cunsistcn tunanmnntnlmencu em, para la industria ter-

msnnl, hasta ‘o1 mo% o reduccinn ‘do'1a participacién neta

ponentes 'y, vqhicnlos expartad &, Para ambas industrias (ter-

minal y de nutnpurcna), ‘Se establece 1a reduccién hasta dc)v
100% del impucsto general de importacién de la maquinaria y
equipo no producidos on ol pais destinados a la febricacién
do componentes o de vehiculos, asi como de los componentes -
complementarios de importacién, excepto los opcionales de lu

Jo £/,

A este conjunto de disposicionos, siguicron otras compuestas
por acuerdos, renoluciones, lintndos de componcntes oblipgato
rios o incorporar y un decrcto que marca en general la poli-

tica ccondmica del E

tado mexicano hacia 1a industria automo
triz para el corto plazo. llagamos una mencién a algunas de

dichas disposiciones, por ordea cronolégico:

- Acuerdo nimero 101-774 por ¢l que se olorpa cubsidio on fn
ver de las empresas de las industrias terminal automotriz y
de autopartes. (D.0. 2 de encro de 1980}, cste acuerdo roti-

fica ¢l subaidio sobre cl impuesto general de importacién de

La industria de automotores en una carrera de resisten-
cia", en xterior (julto 1977:773).
Arilla (19
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hasta 100% de materias primas y componentes complementarios

no producidos en el pais.

Este acuerdo agrega,’ en su artioulo 3o, que sujotos de cote
subsidio -gerdn’ lus empresas de la industria sutomotriz tormi
nal y de autopartes, localizadas en las zonas I, II y "resto
dol pafs® sefialadas en el Decreto por el cual se establecen
Zonas Geogrdficas para la Ejecucién del Programa de Estimu-
los para la Desconcentraeidn Territorial de lan Actividades
Industriales (D.0. 2 febrero de 1979). Por cxcepcién, podrdn
beneficiarse de él las empresas cstablecidas en la zona III
con anterioridad a la entrada en vigor del mencionado Decre-

to. '

Segln su articulo 4o,, las empresas de las industrias termi-
nal y de autopartes, que reunan los requisitos del caso, po—

drén acogerse simultincamente a los beneficios del Deereto

que Fstablece los Estfmulos Fiscales y la Tnversién cn las

Actividades Industriales (D.0., 6 marzo de 1979). Las empre-
sas de la induskria terminal establecidas con anterioridad a
la cntrada en vipor de dicho Decrebo y que no relnan los re-
quisitos que exige su articulo 120., podrdn gozar dec un sub-
sidio de hasta 100% sobre el impuesto gemeral de importacién
de maquinaria y cquipo sicmpre y cuando éate no e destine a

plantas catablecidas en la zoma ITI-A, */.

- Programa de Fomento para la Industria Nacional Fabricante



de Autopartes. (D.0. 21 encro'de 1980). Este programa ticnde
a sotualizar lop lineamientos generales de politica que se

han venido :upilcandq en ¢l sector fabricante de autopartes,

de tal forma que ‘este sector logre un crecimiento mas dindmi
co y sostenide, que permita satisfacer oportunamente las no-
cesidades do las empresas de la Industrin Terminal, parn que
a su vez éstas pucdan lograr una oferta acorde con las nece-
sidades del pais y que la Industria Automotriz cn general 1o
gre cumplir y ain superar los objetivos que sc establecen en

el Decreto para el Fomento de la Industria Automotriz.

Scfiala los cstimulos a que puede hacerse acroedora la indus-
trin automatriz, segin el Decrete del 6 de marzo de 1979, y

que son:

a) 15 y 10% de crédito fiscal por nucvas inversio-
nes o ampliacioncs de la capacidad instalada en

las zonas I y II, respectivamente.
D) 20% de crédito fiscal por la gencracién de nue-

#/"Subsidios en favor de las empresas de las industrias ter-
minal automotriz y de autepartes®, en ol Mercado de Valoros,
afio XL, nim. 5, febrero 4 de 1980, p.110.

Con respecto al decreto del 6 de marzo de 1979, consultar cl
Acuerdo que Establece las Actividades Induptrinles Priorita-
rias (D.O. 9 de marzo de 1979) derivado de dicho decreto, y

en el que ce sefialan, entre otras, las actividades automotri
ces prioritarias, que son: Fabricacién de Motores Diesel,
Tracto-Caniones, Camiones Medianos y Scmipcsados, Trolebuses
¥ Autobuses integrales (categoria 1); y fabricacién de par-

tes para aulomotores (categorfa 2).
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vos empleos y por el establecimiento de turnos

adicionales de trabajo, excepto en la zona III-

¢) 10% de crédito fiscal por amplinciones de la cn
pacidad instalada en el reoto del pais, oxcepto

en la zona III-A.

d) 5% de crédito fiacal sobre ol valor de adquisi-
ciones de maquinaria y cquipo de fabricacién na

cional.

Subsidio de hasta 100% al Impuesto General de Importacién

que causen las matcrias primas, partes y piezas no produci-
das en el pafs, destinadas a la fabricacién de componentes,
oxceptuando los de lujo, para lo cual ae tomard en cuenta el
grado de integracién, sepin la férmula costo-dirccto,en don-
de se incluird cl monto de las exportacioncs realizadas (ver
cuadro 9). Las exportaciones de la Industria de Autopartes

que mean realizadas para fines del cilculo del grado de inte
gracién requerido para obtener el subsidio a la importacién
de insumos y componentes, no podrén ser incluides por las em

presas de la Industria Terminal en su Presupuesto de Divisas.

Las empresas que llevan a cabo nuevas instalaciones indus-
triales que sc localicen cn las zonas prioritarias de desa-

rrollo industrial y que cumplan con lo dispucsto en los De-
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cretos publicados.en los Diarios Oficiales de fechas 29 do

aiciembre. de 1978 y 18 de junio de 1979, podridn disfrutar de
precios diferenciales en el consumo de encrgdticos industria
Yoa hasta por’ un 30K sobre la facturacién correspondionte o

precios nacionales vigentes.

La Secrotaria de Comercic, en los casos en que proceda, po-
dré permitir a los fabricantes de la Industria de Autopartes
la importacién de componentes similarcs a los manufacturados
en su lfnca de produccién, a fin de completar sus lfneas de
productos para el mercado interno. Entos componentes se con-
siderarin como material importado para efecto del cdlculo de
su grado do intogracién cuando sc destine a la Industria Ter

minal,

El grado minimo de integracién nacional a partir del affo mo-
delo 1980 por empresa, serd del BO%, en base al costo-dirce-

to de fabricacién, incluyendo el monto de las exportaciones.

Tener un grado de integracién minimo del 50% para cada linea
de producto, sin contabilizar cxportaciones, independicnte-

mente de su grado de integracién como empresa.

Las cxportaciones excedentes de divisas sélo podrén ser uti-
1izadas por las cmpresas de la Industria Terminal para fines
del Presupuesto de Divisas, o bicn acumularse para el préxi-

mo ejercicio de la empresa de autopartes que gemerd dichas
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exportaciones %,

~Resolucidn sébre Planeacién Concertada de la Industria Autg
motriz (D.0. 3 octubre 1980)}. El motivo fundamental de esta
concortacién es que la industria automotriz terminal y la in
dustria nacional de autopartes cuenten con un abastecimiento

segura y confiable de sus proveedorea.

La resolucién cstablece compromisos penerales entre ambas in
dustrias, una programacién por plazos de dichos compromisos,
asi como una calificacién Lambién por plazos de las importa~

ciones.

Segéin eato, la industria terminal se compromete a: a) progra
mar su produccién a corto plazo y planearla a mediano y lar-
go plazos; b) dar a conocer esa planeacidén a la industria de
autopartes con la debida anticipacién; c) evitar en lo posi-

ble reprogramaciones a corto plazo y, cuando existan, llegar

a acuerdos cspeciales entre las partes interesadas; y d) for
mular sus pedidos a la industria de autopartes con la oportu

nidad necesaria.

Por au parte, Ia industria de autopartes, se compromete dar

/"Programs de Fomenlo para las Industrias Nocional Fabrlcan
te de Autopartes", en E1 Mercado de Valores, (afio XL, No.
5, febrero 4 de 1980, pp.107-109).
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a conocer a la industria. terminal los volumenes de produc—
ci6n que se dampronete a’alcanzar (gorto plazo) y sus comprg:
misos pars. realizar amplin lones'o nuevas plantas para satis
facer 1a dumz‘m‘dl—n.‘c;mg’r;a.mht"i;la;(madlnno plaze) #/.

- 'Acuerdo;por ‘el (;!Ae‘gé otorga subsidio en faver de las em-
presas do' las industria torminal automotriz y de autopartes
(D.0. 4 onero 1982). Eate ncuerdo ratifica en general al A~

cuerdo del. 2 de enero de 1980 y tiene vigencia durante el

afio de 1902 22/,

- Decreto para 1la Racionnlizacién de la Industria Automotriz

(0.0, 14 wepliombra 1908). Eute decrelo salablecs ol mnreo n

través del cual, la administracién de Mipgucl De la Madrid

Hurtado, tenderd a reorientar esta industria.

Entre sus conaiderandos destacan: que la industria automo-
triz deje de ser una carga para la balanza comercial del
pais y en lo sucesivo genere todas las divisas necesarias pa
ra su operacién; cmprender cnmbios tendicntes a racionalizar
la produccién de vehfculos, el nimero de lincas y modelos,

estandarizar algunas partes y componentes y obtener, en gene

*/"Plancacién de la Industria Automotrfz", en El Mercado de
Valores, {afio XL, niim.44, noviembre 3 de 1980, pp.1069-
1071),

“MEstinulos a Actividades Bésicas", en E1 Mercado de Valo-
res, (aflo XLII, ndm.4, enero 25 de 1982, pp.104-106).



ral, los beneficios que ofrecen las economias de escala; con
. golidar e incrementar la integracién de componentes naciona-
les;.y reeatructurar la polftica fiscal aplicada a la indus-
tria automotriz y, eliminar ‘subsidion innecesarios ¢ injustifi

cados soéialmento.

Para tales ofcctos, o la industrla terminal impone una redug
cién progresiva de lineas y modelos, que sélo podrd ampliar-
se cuando la linea adicional sea autosuficiente en divisas y
Be éxporten mis del 50% de los automéviles a producir (cua-

dro 10).

Los grados mfnimos de integracién se calcularén por modelo y
en basc a la férmula costo-partes, y estardn de acuerdo a lo
consignado en el (cuadro 11}, y podrén scr autorizadas la

produccién de nuevas 1{necas de automéviles com grados de in-
tegracién inferiores a los sefinlndos, cuando dichos automévi

les se dectinen principalmente a la exportacién.

En lo

automéviles y camiones comercialen destinados al mer-
cado nacional no podrdn incorperar motores de gasolina de
ocho cilindros a partir del primero de noviembre dec 1984 y
del primero de noviembre de 1985, respectivamentc. A partir

de esta @lLima fechn, no s

nodrin incorporar motares de pa-

#olina en camioncs pesados destinados al mercado nacional.

Las cmpresas de la industria terminal que incorporen motores
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dledol, en camiones de todos sus tipos, tractocamioncs y au-
tobuses intcgrales, deberdn mantener. una estructura de capi—
tal en; donde el 51%, como minimo, esté on poder de inversio-

nistas mexicanos.:

Las empresas de la industria terminal no podran fabricar com
ponentes ‘que produzca la.industria de autopartes, salvo los
que ya se producen o esten autorizados, asi como cuando la
industria do autopartes no pueda cumplir con los requerimicn
tos de la demanda.y'la industrin terminal sc comprometa a lg
grar cscalas intornacionales de produccién y a destinar la

mayor parte de 1a produccién a la exportacién,

Las cmpresas de la industria terminal deberdn gencrar las di
visas nctas necesarias para todas sun importaciones y pagos
al oxterior; y como minimo, o1 50X de las divisas netas necg
sarias para cubrir su presupucsto de divisas con la exporta-
cién de componcntes automotrices fabricados cxclusivamente

por empresas de la industria de sutopartes o por el valar de
materiales, partes y componentes automotrices nacionales in-
corporados cn vehiculos, motores y productos automotrices ex
portados por las propias cmpresas terminales. Dentro del 50%
restante, sélo podrd incluirse hasta un 20% do componentes

producidos por empresas maquiladoras

, cuyo capital social co

rresponda o emprel

4 de la industrin terminal, a sus matri-
cen o a empresas filiales. El porcentaje faltante podrd ser

obtenido con exportaciones de vehfculos y componentes.
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Los empresas. do la industria de sutopartes deberd mamtener

una cstructura de’capital do cuando menos ol 60% dol capital
social'deberd ser propiedad de personas fisicas mexicanas o
do cmprosan mekicanas con &lfusulo do cxelunién do oxtranjo-

ros.

Las cmﬁrcsus de la industria de nutopartes deberdn mantener,
para cnda lfnea de producto, un grado de integracidn nacio-
nal minimo ascendente (cuadro 12), y en todo caso, conside-
rando todas las lfneas de productos y el moato de las expor-
taciones directas, cl grado de integracién nacional por em-

presa seré de 6O%.

Lo fabricacién de motores diesel para camioncs, tractocamio-
nes y autobuses inteprales, sélo podrd roalizarse por cmpre-

sas de participacién mayoritaria mexicana.

No sc autorizard la instalacién de nuevas plantas y cmpresas
de 1a Industrla terminal y de aulopartes en los municipios

comprendidos en la Zona I1L, a aque

refiere ol Deereto pu-

blicado en el D.0. el 2 de febrero de 1979 */.

Lo

aleances y lfmites, la forma en que se materializaron o

no lau dispouiciones b finlndns serén tratadas en

asta aqui o

los copftulos sub:

cuenles. Por ¢l momento, cabe resaltar la

intencién cada vez

mayor por

arte del Estado para tratar de

incidir en cl desarrollo de la industria automotriz cn Méxi-
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co.

2.2. DETERMINANTES COYUNTURALES DE LOCALIZACION DE LA INDUS

TRIA AUTOMOTRIZ BN MEXICO.

2.2.1 El Planteamiento Gubernamental para_ls Reestructura-

ci6n_de_1a Indusbria Automotriz.

La reestructuraciénide una rama productiva e incluso de una

empresa no o5 ‘Una’accién quo se lleve a cabo de la noche n

la mafana, ni tampoce do.mancra unilnteral. Dende el proyee
to hasta la. operacién de dicho cambio sc suceden miltiples

pasos y considernciones de {ndole cconémico, financiero, teg

nolégico, politico, laboral, geoprdfico ¢ incluso ideolégi-
co, por ejemplo, al respecto Frébel (1970:150~151) hace refe

rencia a 73 aspectos a Lomar cn cue

ta por parte del eapita-

lista para invertir.

Por tante, la reestructuracién de la industria automotriz en
México no puede verse como un acto sino como un proceso, co-
to ya fué abordado en el apartado anterior al abordar las -
condicionantes estructurales o de largo plazo que incidicron
sobre esta industria. No obstante, el aceptar como vdlido el
supuesto de un proceso complejo donde me combinan y suceden
diferentes acciones no niega sino contextualiza y permite u-
bicar aquellas acciones coyunturales que inciden de mamern -

mds dirccta, y evidente por asf decirlo, sobre la reestructy
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racién sefialada.
L1 presentec apartado. inkenta aliondar on dichan determinantes

coyunburales que oporaron:para llevar a cabo la reestructurn

cién de. ld industria automotriz terminal en México, sobre &

do en lo que respecta a ‘su relocalizacidn.

Al raspecto resulta central la posicién y acciones llevadas
a cobo por cl Estado Mexicano. Gomo mencionan Bennott y Shar
pe (1979: 161-162), cosi inmediatamente después de asumir el
poder, ¢l gobicrno de Lépez Matcos (1958-1964) mostrd su in-
tencién de actuar con mayor docisién que su antecesor para

fomentar el desarrollo industrial del pais. Se puso cn mar-

cha una reorgenizacién del gobierno que implicé que se modi-

ficara, reforzindola, nombre de la Secretaria de Economia
-que durante muchos afios funcioné a la sombra de la Secreta-
ria de Hacionda- por ol de Socrectaria de Industria Y Comer-
cio (SIC). Ademds, se creé una nueva Secretarfa, de la Presf

dencia, a la que se cncomendaron funcioncs de plancacidn y

coordinacién. '

La reforma incluyé, entre sus objetivos, una serie de sccto-
res: petroquimico, do encrgin cléctrica, minero, teléfonos

y automotriz, enbre otros. Los primeros pasos que se dieron
en ¢l terreno aulomolrlz fueron incicrlon, al no aparecer un
programa definido hasta 1962. Consistiendo en el intento por

reducir los precios de los automéviles ncgociando con las
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compafilas grandes aumentos en las cuotas de importacién a
canbio de reducciones de precios:’Ademés, se permitié el in-

greso al mercado de varios dutoméviles curopeos y japoncscs

-que resultaban bastante’cconomicos~ con el fin de observar
cudl de Lodos podris compotir satisfactoriamente con los

grandes carros cétadouridenses */.

Estas medidas Luﬁg’r}n} afectos relativamente satisfactorios
al conseguirsa ‘raducir los precios de los automéviles entre
el 1§ y 32% con respecto al afio anterior {(cuadro 13), a la

vez aue, en cfecto se logré incrementar la competencia entre
las empresas al ingresar al pais una gran variedad de mode-
los, algunos de ellos hasta entonces totalmente desconocidos
para el mercado mexicano, como lo eran vehiculos provenien.
tes de Checoeslovaquia, la U.R.5.S. y Alemania bemocratica,
Salns (1980:36). Por otra parte, se logré orientar el merca-
do hacia los autos pequefios y compactos, cuando anteriormen-
te se orientaba hacia los automéviles dc mayor tamafio (cua-

dro 14).

8in embargo, tuve scrios impactos en la balanza comercial
del pafs al ascender de nueva cuenta lag importacioncs auto-

en, enando g

enlre 1956 y 1958 tandfan o 1a baja

#/Desde 1947, por ley, sc habian restringido las importacio-
" nes de vehiculos ensamblados. Sin cmbargo, en 1959, se le-
vantaren estan restriceiones a fin de aumentar el inpreso
de tos autemdviles curopcos y japoncnes. BENNETT y SHARPE.
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(cuadro 15).
Lo aparentementc contradictorio de estas medidas, no obstan-
te en términos. estrncégic‘us para el gobicrno perscgufan como

finalidad:ol’ ejercar mayor; control en la industria automo-

triz, prcpicinr sd muxicunizncién y ampliar el mercado inter
no paraque. 1a produccxsn,ruoru méo rentable. De acuerdo a
esto, tales medidas constitufan un paso preliminar para geng,
rar condiciones propicias de negociacién con las cmpresas

americanas que controlaban la industria.

Dennctt y Sharpe {1979: 162-163) scfinlan que al mismo tiompo
que sc adoptaron cstas mcdidas y otras que mobre todo se dig
ron ol 1960, ol gobierno cataba realizando una plancacién my
cho mayor respecto de una politica automotriz de mayar csca-

la. Sc formé una comisién ~Comisién para Plancar el Demarro-

1lo de la Indusirin Aulomolriz- en la que cstaban representa

dos las Sceretarf

de Hacienda y de Industrla y Comercio,

ol Banco de México y Nacional Financiera.

Esta dltima redacté un Jnforme que fué aprobado por la Comi-
81én, del cual se clabord un proyecto presidencial denomina-

do: Elementos para una Politica de Desarrollo de la Fabrica-

cién do Vehiculos Aulemolric

en México, en el gue, se in-

clufan los siguicntes puntos:

- Exclusién de todas las cmpresas cxtranjeras de

la industria terminal, exceplo dos o tres.
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Limitacién de la produccién a: a) un automdvil
pequofio; b) uno compacto y c) un camién de 6 fo-

neladas,

Estandarizacién de algunas partes, principalmen-—

te, motares y transmisioncs.

tatablecimiento de una planta Gnica para la im-

presidén de marcas c¢n las carrocerias.

Congelacién de modelos (es deeir, permitiendo
que los modelos variaran Gnicamente cada cinco

afios) .

Produccién de, cuando menos, 60% del contonido
de los vehiculos en territoric nacional, medido

por el costo directo de la produccidn.

Limitacién del grado de integracidén vertical (la
industria terminal seria restringida al armado y

maguinado del bloque del motor.

Participacién de capilal mexicano cn las empre-

sas de la industria terminal. '

Exclusién del capital extranjero de la industria

auxiliar (partes).



-y, Localizacién:de lag plantas fuera del Valle

do_México.

Dicho proyecto’ do

nes y discusiones

nacionaly nacional;iloa;distribuidores automotrices, gobier

nos extranjcros y;-obviamente, el.Estado mexicano.

Finalmente, el proyceto de decrecto fue alterado on muchos as
pectos antos de su promulgacién y entrada en vigor cn agosto
de 1962. Siendo este iltimo mucho mis modesto por lo que ha-
cfa en sus aspiraciones. No limitaba el nimero de marcas que
se permitirfan; tampoco incluyé la congelacién de modelos ni

la estandarizacién de partes; nada_decfa _nacerca_de_la_ubica-

cidn_ tampoco se refirié a la mexicanizacién:

g_plant

ni siquicra menciono a la industria auxiliar, Ibid (1979:

165).

No obstante, marcé el inicio en el cual se sentaria una pro-
fundn reestructuracién cconémica y territorial de la indus—
tria automotriz en México. Al replantear probables formas y
férnulan nucvas de desarrollo de dicha industria, es deeir,
hizo cvidente -y csto fué asimilado sepdn sus intereses y ca
pacidad de negociacién de las partes involucradas, que la ma
nera que hasta el momento habia asumido la industria automo-

triz no era la énica y que habria que repensar al respecto.
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2.2.2 E1_contenido_terrivorial del Planteamiento Gubernamen-
tol.

Sabido es ‘quecumiquier disposicién de derecho o legal no ga
rantiza que. se llove.a cabo lo que pretende normar. Sobre to
do s ni-siquigra a'estenivel llega a plasmarse.

Como se sefialé anteriormente, ¢l decreto promulgado nada se-
flalé finalmente sobre 1o ubicacién de las plantas automotri-
ces fuora del valle de México. Sin embargo, pensar que este
hecho descartaba dicha medida resultaria ver la cucstidén 86—

lo en términos superficiales.

Esto sobre todo regulta valido en cuante, cn realidad la o-
rientacién de fuertes inverslones automotrices me dirigieron

precisamente fuera del valle de la ciudad de México, a posar
que las empresos presionaron para que esto no fuera legalmen

te obligatorio.

Ademds, gporqué dichas inversiones se localizaron en la re-
gién central del pais y no, por ejemplo, cn ol norte como en

la década de los ochonta cstd sucediento?

En general podria decirse que ol planteamiento de la reloca-
lizacién del proyecto, anticipaba o reconocia implicitamente
que 8o estoban desarrollando condiciones tendientes a tal

desplazamicnto territorial. En una palabra, evidenciaba



que la excesiva concentracién en un reducido punto, ademis

de 1a problemética que .representaba, constitufa una fase del
desarrollo cconémico que tenderfa a ser superado por la con-
centracién en un espacio mayor -a nivel regional-, o sea, la
expansién del espacio del capital y no sélo del capital autg

motriz,

Muy probablemente los funcionarios que redactaron y trataron
de promover la salida de la industria automotriz no hayan
ponsado la cuestién de csta manera, sin embargo, los hechos,
la real expansién territorial del territorio on la regisn
central de dicho capital, hace supomer que csba cuestién sub

yace cn ¢l planteaniento.

Por otra parte, creer que una polftica es territorial aélo

cuando cxplicitamente es sefialado asi, es no reconocer gue

el territorio soporta materialmente las relacloncs soclales,
ccondmicas y polfticas. Que cstas relmciones tiencn una ex-
presién territorial. En este sentido, alpunas de las medidas
centrales que se mancjaron en las negoclaciones, viéndolas a
mayor detalle, ticnen una clara connotacién territorial, por
ejemplo, la reduccién del nimera dc cmpresas en la industria
terminal, que si bien fué descartada cn el decrete de hecho
sc dié posteriormente al pasar de 18 a 7 lan cmpresas; la in
tegracién de componentes nacionalos, que incrementd cl desa—

rrollo de Ia industria de autopartes, cntre otras.
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Ademis, a todo esto hay que agregar los proyectos y poste—
rior creacién a principios de los sesents de las autopistas
a Puebla, Cuernavaca, Querétaro, las ampliaciones de las de

Toluca y. Pachuca; la construccién de gosoductos, lfneas de

alta tonsién, etc., o sem, de condicionocs generales para la
produccién que contribuyeron a la relocalizacién de la induz
tria en general, y de lo automotriz en particular. Acciones
que, 8i bien no contenidas en algin decreto de relocaliza-
cién, fueron determinantes.

En sintesis, las condicionantes, los factores que determina-
rian la relocalizacién de la industria outomotriz se estaban
gestando algunos, y otros ya lo cstaban. La rcestructuracién
econdmicn de entn induntrin exipfa condiciones nuevas en tér
minos territoriales que posibilitaran dar el paso siguiente:
una competencla mis recalcilrante entre grandes cmpresas -al
ser climinadas las menores; un mercado creciente y cautivo;
una ampliacién de sus plantas productivas sobre la base de

maquinaria y estableci

icntos nucvos, ya que con los que ini

claron en lon treinta cran obsolctos y reduciden.

2.2.3 Las_Presfencs del Capital

2.2.3.1 E1 capital tronsnacional

Como seiiala Salas (1980:53-60), las transnacionales hubieran

preferido, ceteris paribus, que no se pretendieran introdu-
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cir cambios que indujeran a-la fase dé fabricacién en Méxi-
co, ‘puesto qic para ellas resultaba mds ventajoso continuar

con el caquema del-ensamble. Ello se debfia al aprovechamien-

to de.un:sistema flscnl fuvurshle, bajo costo de la mano de

obra, nhorro on 168 costns 46 transporte y libre repabriahi-
1idad de lds ganoncias, por una parte, y por la otra, esca-
sos gastos’ de inversién -nulos en desarrollo y adaptacién de
tecnologfia del producto- y obtencién de ganancias por la ven

ta de material de ensamble y refaccioncs.

Por ollo, ¢l contenido del proyecto de Nafinsa que antecedid
al decreto de 1962 fué objeto de miltiples negociaciones y
presiones por parte de las empresas transnacionales. Como se
sefialé anteriormente, dicho proyccto hacia mencién a la sali
da de los establecimientos fuera del valle de México y el de
ereto definitivo nada dijo al respecto. Cabe dejar claro que
tanto para ¢l gobierno como para las transnacionales este
punto fué sccundario en comparscién con otros que se cncon-
traron en cl eje de las diccusionecs, tales como la exclusién
de empresas extranjeras, la reduccién de modelos y marcas,
la participacién del capital mexicano en la industria termi-
nal, ete. No obstantc, de hecho y pocos afios después las

transnacionales invierti

ron fucrtes cantidades en nuevos es

tablecimicnlos fucra de la ciudad de México.

Las razones més directas de esta cuestién la Lralaremos méio

adclante. Ant

5, y dodo que la localizacién de lan cmpresas
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no ne onticnde por sf misma:sino ‘on!funcién de, sobra todo,
las roestrictiraciones econsmicas contenidas en la megocia-
cién, haremos una mencién a Tas p’resianes que cjercieron las
trnnsn’uc"sann;.:g‘_ obro 1 proycator an - genaral.

La primer razén A;ueja‘sgkl;lmieron General Motors, Ford y Auto
Mex (Chrysler),  fué que la moyor parte (alrededor de 3/4) de
los vehiculon quo"crlr‘culnhnn en Méxlco eran de su produccién.
Excluir del .mercado o cualquiern de las tres causaria un pro
blema econémico conaiderable. Por otra parte, quicnes poseye
ran automéviles producidos por cstas firmas tendrian muchas
dificultades para obtener refacclones y mervicio. Ademds, ha
bfan realizado grandes inversiones cn México, aunque hublera
sido dnicamente en el aspecto d¢ las operaciones de armada,
por 1o aue, al salir del pais, muchos trabnjadores quedarfan

cesanten, Bennett y Sharpe (1979:169).

Como menciona Salas (1980:60-61), la integracién nacional de
la produccién, segin las empresas, les hubiera significado

la pérdida dc los beneficios obtenidos por las economias de
escala lopradas en la produccién de grandes voldmenes de com
ponentes en plantas de tamafio 6ptimo, ubicadan gencralmente
en el pain de origen. Lo cual conllevaria un mayor costo del

preducto rinal y 1a necenidad de realizar co.

stonan inversio-

nen en plantas que Lrabajar

N por un plaze

% o menou lar-
g0 a niveles subéptimos de utilizacién y productividad. Per-

derfan control sobre la calidad de las parte producidas na-
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cionalmente y la oportunidad en las entregas, a la vez que
cosaria la poslbilidad de transferir recuraos via el mecanis

mos de las ventas intra-compafifa.

La reduccién de modelos y su congelacién, representaba un dg
ble golpe a las transnacionales, ya que reatringirfa una de
las formas claves de su comercializacién a través de la dife

renclacién de los productos, soure todo los norteamericanos,

para acceder al mercado. Ademis, a largo plazo, cancelaria

1a posibilidad de cxportaciones por la dificultad que repre-
sentaria competir con modelos cada vez mis caduces con rea-
pecto a las nueves innovacionen introQueidas intermacional-

mente, aunque estas sélo lo fucran cn las formas.

Por otra parte, la exigencia de participacién del capital na
cional en la industria terminal, fué una cuestién inacepta-
ble para Ford y General Motors principalmente, debido funda-
mentalmente a que una condiclén fundamental de operacién de
ambac era el tener el control absolulo sobre sus paquetes ag
clonarios, y al respecto lograron no ccder. En cl caso de

Chryaler la catrategin era diferente, de hecho en un princi-
Plo Auto Mex cnmamblaba vehfculos de Chrysler siendo total-

ment

de capital nacienal. Siluacién que a medindos de los

sesentan varié nuslancinlmente o)

to de Chrynlor practd

mente oblener lu totalldad de las accloncs.

Las presiones cjercidas por las Lransnacionales se vié fuer—



tomente apoyada por su gobierno a través de la embajada en
México, planteando lo "poco cordial de la probable exclu-

sién de cstas empresas delimercado mexicano, lo que podrin

contribuir a generar desconfi

zd en’ futuras inversiones en

otras ramas y m:nnumr(m *1mngcn "izquicrdista" que habfa

adquirido ¢l gobicrno ‘de. Lépox Mntoos por la nacionalizacién
de la industrin eléctrica’y la posicién con respecto al go-

bierno de Castro en Cuba, Ibid (1980:65-66).

Por su parte, ol gobierno japonés tambidn cjercié presiones
ante ¢l mexicano para permitir el acceso de Nissan al merca-
do nacional. El arpgumento eogrimido fué la situacidén de la
balanza comercinl entre ambon pafses que favorecis a México
y un convenio existente de intercambio de algodén por automé
viles. En cste sentido, Japén sc abstendria de adquirir alpo
dén mexicano (muy importante cn el comercio exterior del

pais) si México no aceptaba o Nissan, Ibid (1980:111 y 112).

Hlay un aspecto fundamental quo debo ser tomado en cuenta. En
general el mercado mexicano no cra lo suficientemente grande

como para atracr por si mismo la inversién de las transnacio

nales. Entonces gporqué ol interds de

as empresas para
permanccer en é17 Son varias las razones para ello: las cco-
nomias de cocala cn los pafses de origen al abastecer un mer
cado cxtra; los bajos costos de la mano de obra on activida-
des con alto valor apregado; los incentivos gubernamentales;

¥, el cardcter oligopélico de 1a compelencin entre las emprg
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sas, segln ¢l cual ninguna estarfa dispucsta a permitir a
sus competidoras que en exclusiva aprovechen un mercado. Ca-
be agregar que la polftica del pobierno mexicano garantizé
un morcado cautivo para las ompresas que invirtieran en Méxi
co, ademis de hecha prapicié la reduccién de empresas, evi-
dentemente las pequefias, por lo que en cierta medida cl mer—

cado interno se vié ampliado.

En funcién de esto, la reestructuracisén de la industria autg
motriz en México, implicé la necesidad de realizar nuevas y
mayores inversioncs. Para efecto de donde sc localizarian en
el territorio, resulté fundemental la cuestién de la cerca-
afa al mayor mercado del pais -la ciudad de México- y por

otra parte, la relevancia de desarticular a la fuerza do tra

que se enconleabi muy concendeadi en la

udid de Méxi-

co, a través de su dispersién cn distintas plantas en el te-
rritorio. Sobrc este punto ahondarcmos en el apartado corres

pondiente a los trabajadores.

2.2.3.2 E1 capital nacional

Lo posicién del capital nacional en buena parte fué de co-
rriente de Leansmision  de 1o correspondiente de las Lransna

én A que

clanulen. Kilo renullé en Fun

prosidn que po-

dian ejerc

anle ¢l pobicrno era a pesar de ser ¢l
que con mayor nimero dec establecimicnbos y las cmpresas nor-

teamericanns concentraban la gran mayoria del mercado. Ade-



més estas en detorminado ‘momento’se conntuuycron en portave

onterinrmnnta, en la sg

npi.tnl. aacional; pero catas no bu-

1a i'ndustrin.‘

La poaicié‘n ‘d6)-eapital nacional en apoyo a las transnaciona
e sobre:toda Tué més Tuerte en lo que respecta a las agen-
cias r.iistrihuidurns, yo que ecllas comercinlizaban sobre tode
los automéviles norteamoricanos. En los que respecta a la in
dustria de nutopartes, esta, ademds de ser muy inciplente eon
los momentos da la ncgociacidn no tuvo una participacién muy

activa y también sccundé a las transnacionales.

2.2.4 Log_Trabajndores: Los_Grandes_Ausentes

De los difercntes cotudios analizndos, cn ninguno se mencio-
la participacién de los trabajndores em las negociaciones.

£s mis, la Comisién gubcrnamental que clabord el proyecto o-
riginal tuvo scsiones de trabajo y negociacidn, de intercam-
bio de "idcas" con fabricantes, distribuideres e incluso rea
1iz6 viajes de cstudio al extranjero, pero "olvidaron" con-
sultar a los trabajadores de la industria outomotriz. No obs
tante que cllos fucrom de los més afectados por ol nuevo rum

bo seguido por csta industria y por la relocalizacién que se

derivé hacia la repién central del pais. En afios posteriores
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los  trabajadores tendrén una participacién més activa al
respecto con las ampresas.

Para 1960, la ind‘u’st;.vib‘ g\;mmn«.—r;z empleaba mas de 10 mil
trabajadores, de ‘log cuales alrededor de 7 mil se ubicaban
on 1o industria torminal y los reatantes 3 mil en la de autg
partes, Aguilar (1882:31). De acucrdo al misno autor, y ci-
téndolo extensivamente, tenomos que, la organizacién sindi-
cal en la industria terminal tuvo constantes cambios y, en
cierta medida, para el inicic de la década de los smesentas
ya contaba con cxperiencia al respecto. Por ejemplo, los tra
b;]udcrcs de la Ford en 1932 constituyeron la Organizacién
Unién de Obreros y Empleados de la Industria Automotriz y Si
milarcs del Distrito Federal, misma que se afilié a la Fede-
racién de Sindicatos Obreros del Diatrito Federal (FSODF) y
en 1934 por conducto de ella se afiliaron a la Confederacién
Regional Obrera Mexicana (CROM). En 1936 suspende relaciones
con la FSODF y participa en la apamblea constituyente de la
Confederacién General de Trabajadores (CGT), on 1a cual perng

necié durante décadas para finalmente formar parte de la CTM.

Los obreros de General Motors_en 1937 fundaron cl Sindicato

de Obreron y pleados de 1a Planta de Montaje de General Mo
torn y e adhiricron a la Federacién Obrera local del Dimtri
te Federal. En 1947 ingresan a la Central Unica de Trabajado

ren (CUT) y cn 1952 cuando la CUT y olras centrales obreran

contituyen la Confederacién Revolucionaria de Obreros y Cam-—
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pesinos (CROC), n la cunl se incorpora y pormanece hasta la

fecha.

Los obroros de la é!! x) constituyen el Sindi
cato de emprasa do Fébricas Aitomex al momento que eata em-
presa se cstoblocis on 1036, "En 1964 so constituye ol Sindi-
cato Nocional do Fébricos Automex {que"curiosamente"sélo a-
grupé a trabajadores del OF por no tener hasta ese momento

1a cmprosa plantas de atras entidados) que se integra a la

CTM. En 1965 se transforma cn Sindicato Nacional de Trabaja-
dores de la Industria Automotriz Integrada, Similares y Cong

nos de la Repiblica Mexicana ( C.T.M.).

A finales de la década de los cuarenta se forma el sindicato

de empresa de Vi ulos

xicanos, que en los
cincuentas se¢ transforma en Sindicato de Vehiculos Automoto-
ree Mexicanos (FTDF-CTM). Para 1966 se afilian a la Federa-

cién de Trabajadores de Toluea.

En 1984, ¢l miomo aile que we enlublece Promexn (enanmbladora

do vohiculon Volknwasen) se conntituye la Unién Sindical de
Trabajadores de la Industria Metalérgica, Similares y Cone-
xos del Estado de México (CGT). En 1964 integran cl Sindica-

Lo Nacional de Trabajadores de 1a Tndunbiria Metalirgica, Me—

cnica de Precisién, Similares y Conexos de la Repiblica Me-
xicana (CGT). En 1960, dos afios después de que la cmpresa so

transforma on Vi

n, fueron organizados en ¢l Sindicato
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de Trabajadores de la Industria Automotriz, Similares y Cong
x08., Volkswagen de México, afiliado a la Federacién de Traba
jadores de Pucbla y.a la CTM. Afios Después se incorporaron a

la Unidad Obrera Independiente (UOI).

£n 1954 so forma ol Sindicato de Trabajadores de Di.

clonal (CTH).

1960 sec integran o la CROC y en 1962 ingre-

san a la UOIL.

En 1966 se creé o) Sindicato General de Trabajadores de Ni;

man_Mexicana, afiliado a la Federacién de Trabajadores de Mo
relos (CTM) y cn 1972 los trabajadores de la planta de Cuer-
navaca se incorporan a la UOI, en tanto que lom de la planta

de Lerma ingresan en 1978 a la CTHM */.

En genernl, bucna parte de los cambios de filiacién y titula
ridad de los contratos colectivos de los trabajadores automg
trices a principios dec los afios scsenta tiene que ver dirce—
tamentc con cl proceso do transformacién econdmica y territg
rial de la industria, siendo medlos a través de los cuales

las cmpresas intentas desmembrar, cn colucién con el gobier-

no, las o

nizacioncs de los trabajadorcs. Poro, veamos con

un poco mis de detallo esta cuentién.

En 1955, duranle revisién del conl

Lo colective, ¢l sin-
dicato de gu conqulsté una demanda central: ol derecho a con

tratar cl personal en cualquier planta que la empresa csta-
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blecicra en territorio mexicano. Este es ol contenido del or

ticulo So. ‘a6l conbrata ool:ctivo y'es el eje de posteriores

atacistonss y muvimlentns.r?reniunmente, en 1963, en otra re

visisn: del cnntrnt

Hla empresa imponc un cambio

sustancial en dicho nrt(culo. contratar con diferentes sindi
catos en las diferontes plantas que establezca cn la Repiibli

ca Mexicana.

Esto pasc atrds en los derechos obreros es resultado de la

polftica gubernamental en la rama, de la fuerza multinacio-
nal do GM, de la politica de la CROG al respecto asi como de
los dirigentes sindicales dc GM en aquél momento. Dentro del
sindicato no existia una concicncia clara y plena respecto

al significade del camblo en ese artfculo y fuera del sindi-
cato no hubo fucrzas que orientaran y organizaran una defen-

sa adecuada del derecho de contratacién.

En la rcvisién del contrato dc 1965, sc aplica pntualmente
¢l nuevo Articulo So., con sus consiguientes resultados,en-
tre los que destaca la divipién sindical de GM. En esa revi-
5i6n cstallé la primer huclga -después de treinta afios-,

cuande 1la empresa, avalada por el decreto de integracién de

1a industria sutomolriz y por la polftica de desconcentra-
@ién induntrinl, pretendfa, sin Lomar en cuenta a la opinién
obrara, trasladar a los Leabajadores del DF a la cludad de

Toluca ¢ imponer un contralo con salarios con y presctaciones

de menor nivel que los establecidos cn el DF.
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La huelga de 1965 fue un.movimiento orientado a defender la
existencia de’la planta del.DF y los salarios y prestacioncs

yu conquxstndon. so pluntna a los obreroa una disyuntiva:

trnalndaraa ai Tuuca ‘on_condiciones de trabajo desventajosan

o pﬂrmanccer‘ i Adends la cmprosa encajonaba a los o-

broros con ol cicndo Artfculo So.: ol conbrato en Toluca on—

‘taba fir‘madu l:nn' un:sindicato de la CTM, al quec ingresarfan
forzosamento, cuando se trasladaran a la nueva planta. Al lg
vantar la huclga, los obreros obtuviecron permancncia en la
planta capitalina, un 14% de incremento salarial y 55% de
los salarios caidos. Desde cse momento la empresa manticne
divididos a los trabajadores cn dos contratos, dos sindica-

tos y dos coentrales obroras (CROC y CTM).

En marzo de 1964 sc constituye el Sindicato Nacional de Fé-
bricas Automex, que se integré a la CTM. Debido a que no
existian plantas de Chrysler cn otras entidades federativas,
1a nueva orpanizacién sélo agrupé a los trabajadores del DF.
En octubre de 1965 esta organizacién se transformé cn el Sin
dicato Nacional de Trabajadores de la Industria Automotriz
Integrada, Similares y Conexos de la Repiblica Mexicana
(CTM). Estas modificaclones también ticnen que ver con los
cambios ocurridos en la industria, la CTM se preparaba para
enfrentnr ¢l crecimlenlo do 1a induntrin sutomotriz: organi-,
z0ba mecaninmos para cooptar tanto la afilincién sindical
que ocurria cn aquellos momentos como la que se prevefa para

aiio:

los siguiente n este contexto, lon Lrabajadores de




Automex, Su-sindicato,”se convirtié en base principal para

promover la politica’de la CTM encaminada a implantar su po-

der sindical eniuna‘rama industrial que entraba en un proce-

so do’oxpanaién:

E1 Sindicato de Vehiculos Automotores_Mexicanos_ (FTDF-CTM)

en 1966 fué afiliado a la Federacién de Trabajadorcs de Toly
ca, pues se habfa instalado otra planta en csta ciudad. Con
motivo de esta doble afiliacién, en los afios sesenta se vive
una situacién jurfdica poco definida. Una revisién de contra
to se registraba en Toluca y la siguicnte se registraba en

el DF. No se tenfa clara la jurisdiccién del sindicato. El g
lemento que los unificaba en principio era solamente su per-

manencia a la CIM en ambos casos.

En 1964 los obreros de Promexa agrupados en la Unién Sindi-
cal de Trabajadores de la Industria Metaldrgica, Similares y
Conexos del Fstado de México (CGT), se integran  a uma nueva

organizacié

el Sindicato Nacional do Trabajadores de la In
dustria Metalirgica, Mecénica de Precisién, Similares y Cong
xon de la Repiblica Mexicana (CGT). Fate cambio cn la organi
zacién sindical indica que la confederacién pretendfia am-

pliar su influencia en la rama aulenolr

. En 1966 Promexa

ne Leanuforms en

. EL punto do apoyo pa-
ra eote cambio también se ¢ncuentra en la mencionada integra
cién de la industria. Rl sindicato titular ¢n el nacienal me

talérgico de la CGT. En 1968 la cmpresa traslada sus opera-
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ciones a 1a planta construida’en Puebla. Sin prevenirlos,los
obreros fuecron’organizados en el Sindicato de Trabajadores

de'la Industria’ Automotriz, Similarcs.y Conexos. Volkswagen

de México, afiliado’ o -la’Federacién de Trabajndores de Puc-

bla'y. a la CTH,

La CGT perdié afiliados con la salida do estos obreros, pero
no hizo el menor intento para conservarlos. El asunto se ne-
gocid con la cmpresa y con la CTH. La cmpresa considerd que
en funcién de la cxpansién cra preferible tratar con la orga
nizacibn mis poderosa quo con una conbral pequodia cemo la
€G6T, ademds que 1a primera garantizaba mayor control de los
trabajadores. Los obreros no sc enteraron de las negocimcio-
nes que culminaron en ¢l cambio.

Nissan_de México se fundé en 1961, y la planta de Cucrnavaca
inicié operaciones en 1965. En 1966 so creé el Sindicato Ge-
neral de Trabajodores do Nissun Mexicana, afiliado a la Fedg
racién de Trabajadores de Morelos (CTM). La enormc combativi
dad de los obreros incidié en 1a salida de su sindicato o la
CTM y su integracién a la UOI. Entre otras respuestas la em-
presa afios después creé una planta cn Lerma, con un sindica-
to afiliado a la CTM, que restara fuerza a los obreros de la

planta de Cuernavaca.

En el

o de log obreros de Die

, los conflicton
que se presentaren fueron fundameatalmente por democratiza—

cién, revisiones salariales y condicioncs de trabajo. La
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cién, reviaiones salariales ¥ condiciones de trabajo. La
cuestién de la localizacién:de. la planta no fué punto de dig
cusién, ya que la instalacibn en Sahagin data do loa afion
cincuenta, antes de 1a »r"c'(’mtructurnciﬁn de la industria, y

la emprosa no planteé-ningdn cambio de trabajadores de la

planta, Quiréz (1982

18) .

En funcién de lo anterior, puede constatarsc que la recstruc
turacién de la industria aubomotriz terminal en México de
principios de los nfios sesentn fué un proceso cn ol que so
combinaron cuestiones econémicas, politicas, laborales y te-
rritoriales. La reestructuracién cconémica posibilité un
acelerado crecimiento de 1a industria automotriz, que para
poder llevarse a cabo debié sustentarse cn nuovas relaciones
taborales entre el capital y los trabajadores, a través de
la intervencién del gobierno y de lan centrales sindicales
que garantizaran relacioncs de trabajo en condiciones mancja
bles para los requerimicntos de las empresas, y en cste sen-
tido, el dispersamiento y fragmentacién de las organizacio-
nes por medios legales tuvieron como un elemento clave la re

localizacién territorial de las plantas.
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2.3 EVOLUCION ECONOMICA Y LOCALIZACION DE LA INDUSTRIA AUTO

MOTRIZ EN MEXICO

2.3.1 Evolucién Econémica

De un total de 1B empresas que presentaron -como exigfa el

decreto de 1962 sus proyectos para transformar sus instala-
clones en fabricas de vehiculos, la Secretarfa de Induatria
y Comercio aprobé los proyectos de nucve, de las cuales dos

desaparecieron y surgieron otras dosa.

En 1963, un decreto complementario al anterior declard a las
industrins automotrices (terminal y de autopartes) como “nug
vas y necesarias” y le otorgé una seric de estimulos fisca-
les para que las cmpresas acataran las cxigencias del Decre-
to de Integracién. Este nuevo decreto proporcionaba una exen
cién de impuestos de importacién dec maquinaria y cquipos,
por un periodo de cinco afios; una exencién del 100% en las
tarifas de importacién de materiales, partes y componentes
por un periodo de cuatro afios y hasta ol 50% durante los

tres afios siguiente:

también eximin del 80% del impuesto so

bre ensamblaje.

Bajo las nucvas pautas de integracién de la industria automg
triz crecieron el capital invertide y el volumen de produc—
¢ién. Sc nprecidé tombién un aumento cn ln ocupacién y una

disminucién on la importacién de partes aulomotrices. Asi, el



capital invertido que en 1960 ora de 27 millones de délares,

para 1962 aleanzs los 32 .millones.y .cn 1966 ya sumaba los

150 millones (57600 mnlunns “de; pesos). La produccién de uni

dades automotoren pnsa "46!,657000 ‘on’ 1962, a 94 000 on 1864 y
a 113600 ‘on 1966. Do los dared ‘do 7 mil trabajadoros que cg
ta industria terminal smplaabi en 1960 y los 0 mil que ya al
canzaba para 1962, 1legé a 22 mil en 1966. Los salarios y

prestacioncs que on 1962 oran de 238 milloncs de pesos, on

1966 sumaban 705 millones de pesos. Si agrepamos las 25 mil
personas ocupadas en la industria de sutopartes y los 22 mil
ocupados en la distribucién de¢ automéviles, la indusiria au-

tomotriz empleaba hacia 1966 cerca do 70 mil trabajadores.

En 1965, las compras a los productores de autopartres suma-
ban 575 millones de pesos, y en 1966 alcanzaron la cifra de
645 millones de pesos. Se puede apreciar en el crecimiento

de los fabricantes de autopartes la cfectiva proteceién del
Estado cn su desarrollo, pucs, por ejemplo, cn 1066 ol 76%

dol costo total de vehfculos cra suministrado por cstos fa-
bricantes, resultandd por cllo un 35% mayor ol costo del pro
ducto gue si hubicran continuado las importacioncs de partes
del extranjero -una vez descontados 1os pastos de transpor-

tes y empaque-, exiatiendo varias razones que explican los

alton coufos de manufactura de que ne hablado, entre c-
1lo5 ¢l alto volumen de inventarios de materialca y produc—
tos terminados que ocasionaron un aumento cn el comto, tam-

bién en el hecho de que la produccién de autopartes creciera
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a un ritmo mayor que ol do. 'mbsorcidn de lm industria termi-
nal, traducidndose en cuantiosns inversiones para el almace-

naje. B

La polftica do.compenmacién :de importacionea ha surtido cfec

tos qué.so esperaban, sebre tode a partir de 1965. De csta -

manera, mientras, que las‘compras realizadas por el scctor

terminal® aila’:

. pqu;pr’ia‘, nacional de autopartes era de sélo

©l.23% vﬂul‘ 1;’2{253‘:«;;5m—ui 1961, cuatro afios despuds fué del 46%,
para alcanzar en 1971 10 proporcién del 57%. kn 1965 ac du-
plicaron las compras naclonales con respecto al afio anterior
miontras que para dichon afion lao correspondicntea o nutopar

ten extraonjeras decrecieron en 21%.

En general, entre 1961 y 1971, las compras totales realiza-
das por cl scctor terminal crecieron cn promedio en tasas
anuales del 19%, en tanto que los ritmos alcanzados de las
compras de autopartes extranjeras lo hicieron a un 12%, mien

tras que las nacionales alcanzaron promedios de un 30%.

La produccién de automéviles y camiones tuve crecimientos es
pectaculares y sostenidos entre 1967 y 1970, pasando de 123
mil unidades a 185 mil, respectivamente (cuadro 15). Estos

incrementos de la produccidn cran un reflejo directo del co-

rrespondiente a 1a demanda, de manera tal que, que obstante

haber crecido ¢l grado de integracién nacional en términos

relativos, el volumen de las importacioncs contribuyé sustan



cinlmente en términos absolutos en el agravamiento de la ba-
lanza o pagon nutomotriz'y del pafs on su conjunto.

Esta situacién‘ha'rn a’u’igndu un’ problema fundamental y créni-
o én el dasarrollo’ de’ 1a industria automotriz on México, de
nanerd tgl‘q"ua &a ha constituido el intento a su solucién en
el 6je de las medidas adoptadas por el goblerno mexicano on

1n materia en los afios subsccuentes.

De manera tal que, por ejemplo, en cl afio de 1969 el gobier-—
no de Diaz Ordnz (1964-1970) cxipgié que las cmpresas termina
loe compensaran un porcentaje sicmpre creciente de sus impor
tociones con cxportaciones; el régimen de Echeverrfa {1870
1976) consolidé y extendié esta politieca en 1972; y en 1977
el goblerno de Lépez Portillo ademds de ratificar estas medi

dan en lo pen:

al exigié un nlvel un poco mayor de contenido
nacional. Sin embargo, los resultados han distado dec corres-
ponder a les objetivos plantcados, la industria automotriz

continuo siendo deficitaria en la balonza comercial del pais
a lo largo de toda la década de los setenta y ello es debido
primordialmente por el cardcter transnacional de su produc-—
cién y de las cstrategias a que responde no restringido a un

marco nacional sino mundial.

Las formas de desarrollo de la industria outomo-

6o, n penar do ner un sector dindmice y fundamen

tal en el desarrollo industrial del pafs, Lambién a conmli-

tuido una carpa muy pesada, demasiado pesado por varias cues
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tiones-

En este!sentido, su'participacién en el PIB manufacturero pa
86 del 2.4% del total 'en’1961; al 5% on 1970 y 7% en 1981, '
afio’ este ﬁ’]t‘imo en guec alcanzé.su nivel histérico més alto,
para postoriorments toner a1 igual que en 1977- una catda

muy fuerte, (cuadre 17).

Ahondando en cata cuestién, las Gltimas (iltima mds bien)

crisis que han afectado la cconomia gencral del pafs, ha te-
nido muy serlas repercusiones mobre la industria automotriz,
a su vez que, por la importancia de esta industria en el to-
tal nacional sus fases rccesivan tambidn has impactado los

indicadores gencralen de la economin. Entonces, mientras la
Andustria monufacturera entre 1972 y 1973 tuvo un crecimien-
to del 9% y entre 1976 y 1977 una caida del 3.5%, el compor-
tamiento dec la industria automotriz parn los mismos afios fué
do mas 21.6% y menos 5%, respectivamente; y mis recientemen
te, mientrag la primera, entrc 1980 y 1981 crecié en 7%, la
segunda lo hizo en 18.4%, para pasteriormente -entre 1981 y
1982 y entre 1982 y 1983- ambas tener fuertes caidas, de ma-
nera que mientras la industria de la transformacién en su

conjunto lo hizo em menos 2.9 y menos 7.3%, respectivamente,
la industria automotriz nlcanzé mivelea negativos de menos

20.2 y menos 31.4%, (cuadro 18).

El comportamiento gencral de la industria automotriz ha res-
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pondido fundamentalmente a las contracciones y expansiones
dol mercado ingerno. Y, precisamente, dicho comportamiento
cfclico aon’ acentuados repuntes y caidas ha significado que
la importancia de esta industria en el sector manufacturero
néclonal. prosente grandes fluctuaciones. Considerando exclu-
sivamente al sector terminal, en términos de PIB a precios
constantes, se encontrba en la 5a. poalelén ecn 1975, en la
i3ava. eon 1977, en la 2a. en 1981 y para 1983 bajé hasta,la
21ava, alecanzando niveles inferiores a la industria de auto-
partes que histéricamente siempre estuvo abajo que la termi-

nal en cuante FPIL. -

Gomo se sefald, la contribucién negativa de la industria au-
tomotriz tradicionalmente ha sido negativa, de manera que a
grandes razgos si bien entre 1965 y 1975 tuvo una tendencia
a 1a baja al pasar del 44.3% al 17.3% -lo cual comparando
con su participacién al PIB aeguia siendo bastante negative-;
de 1975 a 1981 se incremento sustancialmente, alcanzando pa-
ra ese Gltimo afio cerca del 60% del déficit comercial naclo-
nal. Es més, para ¢l afio de 1982 dénde el pais tuvo un su-
peravit superior a los 5 mil millones de délares -por la pro
funda crisis que abatié las importaciones; la industria autg
motriz contribuyé con un déficit de casi 730 millones de dé-

tares, (cuadro 19).

Las importnciones de la industria automotriz en 1960 estaban

compucntac basicamente por los rubros de automéviles para el
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transporte de personas, camiones para el transporte de mer-
cancias y partes y refacciones, que representaban alrededor
del 84%. Sin embargo, este comportamiento seria més esclare-
cedor a1 lo vemos en tanto sutoméviles y camiones contra au-
topartes. En estos términos, la participacién de los prime-
ros a disminuido en importancia, ansf entre 1960 y 1970 bajé
del 68% al 50%, siendo dréstica egta caida en el afio de 1375
dénde”aélo representé el 11.8%, llegando a su punte més bajo
en 1977 con 7.9%, afioc a partir del cual ha incrementado su |
participacién hasta alcanzar el 21% en 1981, {cuadro 20). De
lo antorior resulta evidente que las importacioncs automotri
ces en los Ultimos 16 afios ha sido de autopartes y material

para ensamble.

En cuanto exportaciones nutomotrices, estas también fuerte-
mente dominadas por las corrcspondientes a autopartes (sobre
todo piczas sueltas y motores) aunque han mostrado una ten=

deneia deocreciente al panar de cani el 100% del total en

1970 a alrededor del 30% en cl a de 1981, {cuadro 21).

En otros aspcctos, también la industria automotriz ha desem-
pefiado un papel negativo en la cconomia del pafs, tal es ol
caso del sacrificio fiscal, ya que de 1970 a 1980 ha repro-
sentado en promedio mis del 30%, ciendo loa afios de 1972 a
1974 donde alcanzé los puntos mas altos (arriba del 40%) y

en 1980 el punto mads bajo con 26.2%, (cuadroc 22).
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La participacién que la industrid automotriz ha tenido en el
total del persopal ocupado en la industria, si bien, cn tér-
ninos gemerales ha sido creclenbe, muestra deacensos cn los
periodos de crisis. En 1960 ora del 1.7% solamente, parn
1965 yu alcanzaba el 2.5%, para 1970 el 3.8% y para 1975 el
5.5%. Las cajdas més fuertes fueron en 1976 y 1977 donde al-
canzé ol 4%, y en 1982 donde llegdé al 4.8% cuando en el afio
antorior reprosentaba ol 5.3%. Precisamente, ol afio de 19p1
conatituye ol afio en quo mée ocupacidn habfa gencrado osta
industria al alcanzar més de 135 mil trabajadores, {cuadro

23). -

La distribucién del personal ocupado al interior de la indug
tria automotriz mueatra que, excepto en cl afio de 1960, la
industria de autopartes ha gencrado la mayoria del empleo,
al pasar de 21 mil en 1965 a 68 mil en 1979, en tanto que la
industria terminal, para los mismos afios, ocupé o 14 mil y

51 mil trabajadores, respectivamente, (cuadro 24).

Una cuestién fundamental cn la industria automotriz terminal
es su cardcter predominantemente transnacional, de manera

que, de las sicle cmprosas que participaban en la produccién
de vehiculos en 1975, cinco cran 100% de propiedad extranje-
ra y de las dos resbantes DINA y VAM, la primera de propiec-
dad estatal en su totalidad y la scgunda tenfa un 40% de par

ticipacién exlranjera, (cuadro 25).



Si vemos la distribucién de la produccidn per empresas resul
ta claro que la participacién de las transnacionales sc ha
visto incromentada al pasar del 84.9% en 1966 al 87.2% on

1980. Por otra parte, también resulta marcada la pérdida de

torreno de las ionales norteamericanas al rep:
tar el 68.2% on 1966, el 55.8% cn 1970 y sélo el 39.5% en

1980, siendo ocupado el papel predominante por las empresas
curopecas y japoncsa. Conviene no olvidar que DINA y VAM pro-
ducifan bajo licencia automéviles Renault {capital francés)

y Américan Motors (capital norleamericano), (cuadro 26).

Lucgo cntonces, resulta evidente que la industria automotriz
particularmente su sector terminal, en las décadas de los sg
sontas y setentas, presenté una reestructuracién significati
va on ous principales variables cconémicas. Lo cual no signi
fica en términos absolutos un cambio radical cn su comporta-
miento sino una consolidacién como mcector ccondmico dindmico
en la industrin del pais, como uno d¢ ous ejes centrales del

proceso de acumulacién del capital.

Aoi pues, a pesar que se lograron en alguna medida el alcan-
zor nlgunas de lan metas planteadas por el gobierno, como co
el caso de incrementar 1os niveles de integracién nacional,
o1 empleo, la produccidn, la oferta de sulomotores y 1a ro-
duccién de cmpresas. Esto fué acompafiado por el reforzamien—
to de la transnacionalizacién de esta industria y del défi-

cit en la balanza comercial.
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1Qué se deaprende de lo anterior? que ol intento gubernamen-
tal por incidir en la regulacién de esta industria y, como
1o sefialaba ol proyecto de Nafinsa promover su nacionaliza-
cién, sélo fué logrado muy parcialmente y, cn cste Gltimo ob
Jjetivo revertido por la transnacionalizacién. Los avances
gubernamentales sélo se dieron en aquellos aspectos que no
afectaba grandemente los intereses de las cmpresas, por lo
que cllas denotaren una gran capacidad de adaptacién y gpro-
vechamiento de las condicionca imperantes parn consolidar, a
otro nivel, su caracter transnacional, el cual on esencia no

fué fracturade. .

2.3.2 Relocalizacién Territorial de la_Industria Automotriz

Hasta principios de la década de los sesentas, la industria
automotriz, sobre todo la terminal, se encontraba profunda-
mente concentrada ea cl Distrito Federal. Este proceso sc
presents desde el fnicio de dicha industria cn el pais en
los afios veinte. A partir de dicha década de los sescnta y
hasta el inicio de la de los ochenta se da un proceso de
recstructuracién cconémica y politica de csta industria que

territorialmente tuvo como cxpresién la pérdida de impartan—

¢in relativa del Dintrito Federal y una tendencia erecicnte
en la carrcnpondiente de las enlidades Federalivan circunve-
clnnn: Butado de México, I . Morclos ¢ Hidalpo. ha Glli-

ma fase de localizacién de la industria automotriz que en la

actualidad

rrollando, se encuentra orientada ha-



cin lus entidades del.norte dol pais.

Eatos canbios do localizacién territorial respondon a rees-
tructuracionés on la-Lndustria ‘en términos do ampliacién dal
morcado fntorno, ampiinci6n’ dol cspacio cconénico del capi-
tal y desarticulacién dé.la organizacién de las organizacio-
nes obroras automotrices; on lo que respecta al poriodo de

los sesenta y sotontas; pera ol poriodo més reciente las de-
torminantes son, ademis del fraccionamicnto a la clame obre-
ra mexicana, el cambio do estratogia que a nivel mundial las
transnacionales han asignado a cicrtos pajsecn subdesarrolla-
dos, ontre los cuales se encucnirn México, como oxportadorcs

a los pafses subdesarrollados.

Para el afio de 1960 on el Distrito Federal se ubicaban 115
establecimientos de la {ndustria automotriz que daban ocupa-
cién a corca de B mil trabajadores quo gencroban una produc-
cién bruta superior a los 1,700 millones do pesos. De csta
sobresalfa la industria terminal, la cual, a pesar de sélo

contar con 8 establecimientos, concentraba el 91% del

del personal ocupade y valor do la produccién (cuadro

Lo anterior evidencia que cn términos gencrales la industria
de autopartes, como industria cra précticamente inexistente,
esto no obstante que estaba compucsta por 107 establecimicn-
tos, en comparncin con 8 de ln industrin terminal, lo cunl

daba que en promedio cada cstablecimiento de autopartes daba
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ocupacién a monos de 3 trabajadores. En cambio, esta rela -
ci6n cra“de mproximadamedte 610 trabajadores por cada esta-

blecimiento.de. 1a industria terminal en promedio.

En oste marco, el Distrito Federal se lovantaba claramente
como la principal entidad concentradora de la industria auto
motriz al participar, para dicho afio de 1960, con cerca de
1o mitad do los establecimientos y del personal ocupado,asf
como con més de 3/4 partes dol valor de la produccién bruta
totel (cuadros 28 y 29), nivoles superiores al promedio de

su participacién en la industria manufacturcra.

Esta concentracién sobre todo se acentuaba cn lo que respec-
ta a la industria terminal, de la que contaba con el 40% de
los establecimientos y més del 60 y 80% del personal ocupade

y valor de la produccién, respectivamente.

Con la reestructuracién de la industria automotriz cuyas ba-
ses ac cstablecen a finales de los cincuenta y principios de
los sesenta, sc acelera sustancialmente los ritmos de creci-

miento cconémico de esta industrin. No obstante, a nivel te-

rritorial, el Dislrito Federal tiende a perder peso rclati-
vo, obre Lodo en cl lapso de 1965-1970. Afios on los que em—
piczan a funcionar la mayorfa de las plantns que se relocali

zuron en la repion centro.

Antes de seguir avanzando en la descripcién del comportamien



to territorial 'do 14 industria automotriz, resulta importan—

te precisar q(.g su‘segﬁ‘imientn ui,gl tiempo ‘resulta muy diff-

c16n o alvel de iolame (cuntro dfgitos) sélo se presenta por
entidad federativa y @ pesar de esto, por cuestiones de "con
fidenciabilidad", en ocasiones las cifras son ngregadas., Es-
- to tiene una seria repercusién on el andlisis territorial,
¥a que como universo censal no existe la ciudad de México.
Entonces e buvo que optar por -diferenciar al Distrito Fede-
ral del estado do México, n pesar que sobre todo a partir de
los tesentas, los municipios conurbndos adquicren una gran
importancia. Esta decisién se toma para poder diferenciar el
proceso concentrador de industrias automotrices en Toluca
del de el Diatrito Federal. Ademis la informacién censal es—
td a nivel de cstablecimienlo, micntras que otras fuentes de

informacién lo presenta a nivel de empresa.

En este iillLimo caso, la informacién censal al referirse a la
industria terminal, no distinguc entre establecimientos fa-
bricantes o ensambladores de automéviles, autobuses, camio-
nes, cte., sino que a todos los agrupa en el mismo rubro.
Por ello ¢l nimero on wis allo. Otras fuenles presentan su

infor

i6n u nivel de empresa, lo que Lambién dlficulta el

ndo unn ompresa tieno don o mas plantas.
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En sintosis los grandes sesgos que generan los problemas se-
fialados y deben tomarse on cuenta para la lectura de este

punto son:

- Los niveles de concentracién de la ciudad de Mé-
xico se presentan inferiores a lo que son real-
mente por utilizarse informacién para el Distri-

to Federal

- ‘Dichoa niveles de concentracién también se mues-
tran subvaluados cn 1o que respecta a la indus-
tria automoiriz terminal de automéviles, ya que
la informacién censal agrupa a los produstoras
de camiones, autobuses, tractocamiones, y estos
Gltinos s{ tienden a ubicarse en otros lugares
de la repiblica. Esta observacién también seria
valida para la regién central, ya que es funda-
mental productora de automéviles, y por tanto

sus niveles de concentracién se subvaldan.

Regresando al tema, como sc cefialé, sobre todo a partir de

1965-1970 el Distrito Federal picrde sistendticamente parti-

cipacién en la industria aulomolriz, y no sélo cn términos
relatives sino ain cn absolulon en lo que respecta a la in-
dustria terminal, en esla, para dicho periodo pasa de 9 a 6

eatablecimicntos y da 8,661 trabnjadorom a 7,648,



En general, al interior.dal Distrito Federal se prosentan

fuertes canbios onla companicién de la industria automotriz,

do pasar.al ‘ser funat. nLemenLc cnsambladora, con-

cantrando’ nds nul_o % dol pornonnl ocupado y del valor de la

pruducciﬁn 'on 1960,  w pox‘dar terreno con respecto a la indug

tria de ‘autopartes’ que para 1875 contaba con ol 66% del per-

sénal ‘;;:u'ppdn y el 25% del valor de la produccién de la rama.
Mientras estos cambios se daban en cl Distrito Federal, en
la regién central (México, Pucbla, Morelos e Hidalge) tam-—
bién se prescntaban fuertes transformaciones, consistentes
en el creciente desarrollo de la industria automotriz, sobre
todo la terminal. La cual, en 1960 y en comparacién a la in-
dustria Lerminal del DF, daba ocupacién a una tercera parte
de la mano de obra y gencraba 1/9 del valor de la produccién.
A partir de esc momento, pero particularmente entre los afios
de 1965-1970, los cambios son acelerados, do dos estableci-
mientos para el primer afio, cinco afios después sc instalan
otros cinco mis, de 3 mil trabajadores pasa a mas de 10 mil
y de 656 millones de pesos a casi 4 mil millones el valor de
su produccién. Para 1970, la regién central (excluyendo al
DF) ya supcraba cn lo que respecta a la industria terminal
en términos de niimero de eskablecimientos y personal ocupado,

y tenian niveles de produccidn similares, (cuadros 27 y 30)

Cinco afios después, en 1975, la supremacia de la regién cen-

tral sobre cl DF es cvidente, la primera concentra el doble



de establecimientos terminales (8/4), cerca del doble del
personal ocupado (26 848/14 304) y del valor de la produc—
cién (15 423/8 576 millones de pesos). Ademés los cstableci-
mientos en la regién central eran de mayor tamafio que los
del DF, ya que en promedio en la primera cada uno ocupaba a

3 231 trabajadores mientras que el segundo a 1 B861.

Sin embargo, ambos procesos no eran en absoluto independjen-
tes ontre sf, sino que més bicn eran expresién de una profun
da reestructuracién de esta industria que territorialmente

se expresé cn una expansién de-su cspacio. Un indicador que
al respecto podria apoyar la afirmacién es que, a pesar de

las transformaciones que se daban al interior dela regién

central (incluyendo al Distrito Federal), en su conjunto, la
participacién que representaban en el total nacional précti-
camente no sufrié cambios entre 1960 y 1975 (cuadro 31). Du-
rante ¢sos ofios mantuve una participacién del orden del 60%
de los cstablecimientos, del 77% del personal ocupado y del
87% del valor de la produccién. En dado caso, pero de manera
ligera, la industria terminal incrementé su participacién en
el personal ocupado y el valor de la produccién, en tanto

que, para los mismos rubros, la industria de autopartes des-

cendié pero tambidn ligeramente.

El porqué la industria automolriz al relocalizorse no lo hi-
2o fuera do la rogién contral de alguna manera me seilald on

capftulos procodentes, pero brevemente mencionémoslos: la in



dustria outomotriz terminal estaba (y estd) dominada por el
capital transnacional y para 61 en osas fochas el pupel que
corrospondia al pais dentro de la divisién intornacional del
trabajo ora como importador de partes para ensamble y orien-
tado fundamentalmente a satisfacer su mercado interno. En eg
te sentido, el principal mercado del pais lo ¢s la ciudad de
México y su regién central. No se obtuvieron datos para la

década de los sesenta, sin embargo los de 1970 y 1975 pueden
ser esclarccedores, asi, para dichos afies en promedio el por
centaje de participacién de la regién central en el total na
cional de vehiculos on circulacién fué superior al 50% (cua-
dro 32) y la venta promedio anual de vehiculos representé

Gorcu del 60% (cundro 83). AdemGu, on lu regidn central se

concentraban las condiciones gencrales para la produccién ng
cesarias para poder operar, apoyo gubernamental tanto ccon-
mico como para conflictos laborales, mano de obra capacitada

etc.

Para la industria de autopartes, resultaba también fundamen-
tal la cercania a su mercado, el cual lo constitufa la indus
tria terminal, por lo que cntre ambas impulmaron ou propia
concentracién, la retroalimentaban. Ademés, para la indus-

tria de autopartes era necesaria la existencia de clertas in

dugtrias que produjeran la maleria prima que demandaban, co-
mo es el caso de hierro, material cléctrico, vidrio, mate-

rial mecénico, ctc.



106

Lo anterior nos lleva a reflexionar sobre la participacién
de la industria autonotriz en ol proceso de concentracién de
la .industria en el territorio naclonal. Resulta evidente que
ambos procesos en absoluto son ajenos ontre si y prucba de
ollo es que dichos procesos de relocalizacién, més bien do
expansién del copacio econémico del centro del pais, siguen
rumbos similares tanto la industria automotriz como la indus
tria monufacturera en su conjunto, aungue es mds acentyado

en el primer caso.

Pero, retomenos nuevamente la cucstién automotriz y veamos,
a nivel de gmpresa, como se fué expandiendo su espacio en

los aflos sescnta y setenta. (cuadro 34):

Benault.- Esta empresa fué la primera que se instald fuera
de la ciudad de México, en ciudad Suhagin, Hgo. Ee més, des-
de un principio se ingtals on Sahagin on 1961 sin haber teni

do con anterioridad alguna planta en el Distrito Federal.

Este cs un caso muy particular por varias cucstiones: prime-
ra, su participacién en el mercado nacional, su ingresa fué
como sustituto, en releve de Fiat, con la cual anteriormente
el gobierno tenfia licencia para producir sus vehiculos. De
hocho, on México la Rensult era 100% de capital del Estado
mexicano, hasta 1978 la transnacional ya tuve participacién
de 40% en cl capital social de la empresa, y ya entrada la

década de los ochenta el gobierno ld vendié totalmente a la
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transnacional, micma que ademfs absorbié a la VAM que tam—
bién era del gobicrno. Rocientemente la Renault se declard
en quicbra en la planta de Sahagin, pera, csto ya seria objg

to de olro cstudio.

Segunda: En funcién de lo dicho, ¢l establecimiento de Re-
nault fué producto de una decisién del gobierno y de hecho
era parte de un proyecto proiotor d¢ polos de desarrollo y
encadenamicntos industriales que el gobierno desde 1955 per-
seguia desarrollar en Cd. Sahagin, integrando diferentes in-
dustrias cn las que participaba. Por menores de lo anterior
se encucntran en Salas (1980). (Nota: on 1865 instald en Ler

ma una planta para ensamble de motores de 6 cilindros).

La Ford, que iniclé operacioncs en el pafs en una planta lo-
calizada la ciudad de México {la Villa), en 1926 (seglin unos
autores on 1926), siendo la primer empresa sutomotriz que se
instald en cl pafis. En 1963 abre una planta cn Cuautitlén,

Edo. Mex., dedicada al enoamble do camiones y automéviles, y
fundicién de motorcu. También en 1982 abre otra planta en

Tlalnepantla dedicada a la produceidn de herramientas y equi

po.

La planta de la Villa, a partir de 1952 se dedica al disefio

de vestiduras.

Como se verd, la Ford em cl inico cjemplo de concebir la “re



localizacién® dentro de la concentracién, es decir, gue to-
das sus plantas que abrié en este periodo se localizaron
dentro de la ciudad de México, aunque sea en su zona motro-
politana. En tanto que las dems lo hicicron fuera de la zo-
na metropolitana: Toluca-Lerma, Cuernavaca o Puebla.

La General Motors. instalada en la ciudad de México desde
1935 abrié una planta en Toluca, Méx. de fundicién y maguina

do y cncambladora de camiones.

_Chrys.

). Inicié operaciones en la ciudad de

México desde 1938, y a partir de 1966 instala otra planta en
Toluca que ha venido ampliande sistemfiticamente. En 1966 ini
c16 con ol cnsamble dc automéviles y la fabricacién de moto
res de 6 y 8 cilindros, en 1971 la fabricacién de condensado
res y desde 1980 produce los automéviles de lfnea "K". La

planta que permancce en el DF la dedica al cnsamble de camig

nes y para cl almacenamiento de refacciones.

Vehiculos Automotores Mexicanos. Instalada en Vallejo,. D.F.
desde 194G, abre una planta en 1966 en Toluca de fundicién y
ensamble do camiones. Empresa productora de vehfculos de Ame
rican Motors con participucién estatal del 60% y de la trang
nacional en el 40% restante hasla principlo de los ochenta,

cuando fué vendlda por cl goblerno y absorbida por la Renault

Nissan. Empresa transnacional con 100% de capital japonés.



Originalmente, a finales de los cincucnta, una cmpresa 100%
mexicana tenia la represcntacién de Nissan y cstaba instala -
da en la ciudad do México. En 1962, vendié la totalidad de
sus acciones a Nissan corp. Que on 1966 abro una planta cn
Cucrnavaca, Mor. cnsambladora de autombviles y camioncs de 4
cilindros. Posteriormente, abririo dos plantas, en Lerma cn
1970 para la fundicién de motores, y cn Toluca en 1982 como

almacén de refacciones.

Volkawagen. Empresa transnacional con capital 100% alemén.
En 1854 sc establece en Xalostoc, Edo. Méx. la empresa Prome
xa (100% mexicana) ensambladora de automéviles volkswogen.
Para 1066 cata cmpresa cs absorbida en su totalidad por
Volkswagen en 1966, la cual cn 1968 abre su planta en Puebla.
De esos afios, hasta la fecha es la Gnica empresa que no ha
abierto otras plantas cn el pafs, ni adn en la Gltima fase
de cxportacién, para lo cual ha realizado enormes inversio-

nes en dicha planta de Pucbla.

Tratando de sistematizar lo sefialade anteriormente, se puede

observar que:

- Entre 1965 y 1968 son los afios on que el mayor ntimero de
empresas abren plantas fuera del Distrito Federal: en 1965
(Renault en Lerma), en 1966 (Chrysler, VAM y Nissan, las dos

primeras cn Toluca

Lerma y la tercera en Cucrnavaca) y en

1968 (VW en Puebla).



- Son cuatro’las. empresas quc ademdis de tener planta en el
DF, tieden ‘otra.cn’alguna cntidad ‘de la'regién centro: Chrys

ler, en Toluc General

Ford, en Tlalnepantla y Cuautitla

Wotors, en Toluca; VAM, en Lerma.

- Son tres las empresas que no tienen planta en el Distrito
Federal: Volkewagen, cn Pucbla; Nissan, en Cuernavaca y Ler-
ma; Renault, en Sahagin y Lerma. (Al respecto hay que sofia-
lar que las sicte empresas considerades tienen oficinas gene

rales en la ciudad de México).
- Todas, menon Volkswagen, tienen més de unn plantn.

- El sitio donde sc rclocalizaron la gran mayorfia de las nue
vas plantas es la zona de Toluca-lerma, donde hay instalacig
nes de General Motors, Chrysler, VAM, Renault y Nissan. To-
das menos Ford y VW. Aqui hay que sefialar que Ford, si bien
no ticne plantas en Toluca-Lerma, si las tienen en el estado

de México: Cuautitlan y Tlalnepantla.

A partir de modiados de los sctenta sc cmpicza a gestar una

nuecva transformacién de la industria automotriz em México:

1n produccién para la exporlacién. Ente giroe regultado de

lu combinacién de un cambio de cslrategia a nivel mundial de

las Lransnacionales y una politi

pubernamental de cquili-
brar la balanza comercial de la industria automotriz, funda

mentalmente. Esta transformacién se expresa territorinlmente
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por un cambio de localizacién de la industria, las nuevas y
fuertes inversiones sc destinan sobre todo para hechar a an-
dar nuevas plantas en ol norte del pafs. De mancra gque, on

1981, Chrysler abro una planta para la fabricacién de moto-
res de cuatro cilindros en Saltillo, Coah. y General Motors

otra en Ramos Arizpe, Coah. para cnsamblar autos y motores;

En 1983, Ford abre una planta pora fabricar motores de 4 ci-
lindros en Chihuahua, Chih., y Nissan otra para fundir moto-
res, maquinado y estampado on Aguascalientes, Ags.; on 1984,
Ranault abre una planta en Gémez Palacio, Dgo. para ensam-

blar motores de cuatro cilindros.

La crisis de la industria automotriz cn el pafs y a nivel
mundial, la competencia entre las Lransnacionales y la lucha
que 1os trabajadores aulomotrices entablen para defender sus
interesco, actualmente se cntd cscribicndo y resulta aventu-
rado poder scfialar alguna tendencin (ademéis que Ge cncuentra
fuera de los alcances de cotn Lesls). Sin cmbargo, resulta

evidente que la industria automotriz atravicsa un momento

crucial y definitorio para su futuro.



III.CONCLUSIONES

A finales de la década de los cincuenta, la industria automo

triz terminal on Méxice tenfa como principales caracterfati-

cas: el predominio de las emp: onales

ricanas, la proliferacién de un gran nimero de empresas en-
sambladoras y distribuidoras que ofrecfan un nimero muy ole-
vado de modelos y marcas para un mercado comparativamente pe
quefio; un fuerte déficit en la balanza comercial de la rama
que repercutfia negativamente en la correspondiente del pafs;
la notoria concentracién de las empresas automotrices y de

au mercado en 1n ciudad de México.

Ante esto, ademis que la industria automotriz en general era
considerada como una rama que podria consolidar el proceso &
de sustitucién de importaciones por sus clevadas demandas de

componentes y materias prima

la creacién de la Asociacién
Latinoamericana de Libre Comercio, abria expectativas de una
fuerte competencia nutomotriz con Brasil y Argentina. E1 go-
bierno mexicano intenta tencr un mayor control sobre las for

mas de desarrollo de la industria automotriz.

El control que cl gobierno mexicanoc pretendia se encontraba
plasmado en el proyccto de decreto de 1960, que se planten-

ba, ontre olran o

eutionon: reducie el nimero de empresas,

marcas y modelol

elevar la integracién nacional de la indug

tria; nivelar la halanza comercial de la rama; localizacién



de las plantas fuera d¢l valle de México.

Los planteamientos.de dicho proyecto no so plasmaron total—
mente en cl decreto de 1962,:c incluso algunos como ¢l da la
localizacién de las planitas fuera del Valle de México, en ab

soluto fucron desechndos por el deerclo.

Talen modificaciones fucron derivadas por la presién eferci-
da principalmente por las transnacionales automotrices y sus
respectivos goblernos. Presiones y negoctaciones en las que
también intervinieron cl capilal nucional automotriz fabrica
cante y distribuidor, apoyando en gonernl la pasicién de las
transnacionales. Negocinciones en las que el principal ausen

te, por no ser “invitado", fueron los Lrabajadores autonatrl

ces.

A pesar de las modificaciones y omisiones del decreto con

respecto a su proyecto, de hecho, en cicrta medida los plan-

teamientos dc este se llevaron a la prictica, por ejempl

se redujo el nimero de empresas, marcas y modelos; se dismi-
nuy6 -aunque no s¢ equilibrio- la balanza comercial de la ra

ma; sc localizaron nucvas plantas nutomotriccs fuera del Dig

trito Federal.

Con respecto al punto de la relocalizacién de plantas nutomg
trices fuera del Pistrito Federal y en cntidades circunveci-

nas a aquel, se cembinaron toda una serie de factores politi



cos y econémicos que explican la reestructuracién de la in-

dustria autemotriz. Entre ellos, destaca

El patrén territorial de industrializacién del pais. Este pa
trén e sustenté principalmente en el modelo de sustitucién
de importaciones nue priorizé la localizacién de las indus-
trias, en o cerca de los principales mercados internos, en-
tre 1nos que evidentemente dmstaca la ciudad de México. A lo
anterior me debn agresar la creacién de mrandes inversiones
en condicionen pencrales pora la produccifini los snbsidioa a
la trunsportacifn de bienes Lerminados cn comparacién con

loa altos costos del transporte de materias primas; la ausen
cia de una polftica “desconcentradora" y territorial clara

por parte del Estado mexicano; la existencia de ciorta “tra-

dicién fabril® de los trabajadores de la ciudad de México.

La légica de localizacién de las transnacionales automotri-
ces. Para estas transnacionales el mundo es un gran mercado,
en el que las divisiones polfticas de los Estados-nacién

tienden a difumarse, para sobre el cstablecer una nueva divi
sién internacional del trabajo. Sepin esta divisién, a Mexi-
co, al ipunl quec otros pafses subdesarrollados relativamente

srandes, desde principios de siplo y hasta la década de los

actentan, se les habia asignado un papel, primero de importa
dorens de automéviles totalmente armadon cn el extranjero, y
después de cnsambladores, todo cllo teniendo como destino de

su produccién sus respectivos mercados internos.



Las principales ensambladoras automotrices en ol pafs, sc ha
bifan instalado en los afios veinte y treinta en la ciudad de
México, por lo que, para la década de los scmenta sus esta~
blecimientos ya presontaban notorios grados de obsolescencia
y su incapacidad para gue cn estos establecimicntes se pudig
ra producir de acucrdo a los requerimiecntos que la reestruc-
turacién de la industria domandaba. Por otra parte, las orga
nizacionos do obreros automotrices —concentradas en el Distr
trito Federal- tenfan précticamente ¢l mismo ticmpo de cons—
tituirse, y habfan adquirido una gran cxperiencia y combati-

vidad.

La decisién de las empresas a invertir en las entidades cir-
cunvecinas al Distrito Federal responde a: los requerimien-
tos de nuevas plantos mds amplias y modernas; la existencia
de las condiciones gencrales para la produccién, al respecto
resultaron fundamentales la construccién de las autopistas a
Puebla, Cucrnavaca y Toluca; la cercania al mercado de la

ciudad de México; la posibilidad de fracturar las organiza-
ciones sindicales a través de la dispersién territorial de

lan plantas.

Sobre este dltimo punte, resulta importante resaltar la par
ticipacién que tuvo cl gobierno y las centrales "charras" pa
ra desarticular las organizaciones obreras, fundamentalmente
a través de una legislacién que permite la diferencia de ti-
tularidades en los contratos colectivos scgin la entidad fe-

derativa donde se instale la planta, y la intervencién de
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una junta local de conciliacién y srbitraje fuertemente pro-
patronal, sobre todo en el Estado de México y més particular

mente en Toluca-Lerma.

Estos factores politicos y ccondmicos tuvicron como expre-

sién territorial una nueva divisién del trabajo, que desde

la perspectiva de la industria automotriz, consistié en una
expansién coonémica del espacio del capital, en una transfor
macién de la concentracién territorial en concentraciénJEm—
pliada-centralizacién territorial. Porque significé un fuer-
te incremento do la produceién y lo acumulacién, asf como.un

una modificacién territorial en su distribucién.

La luchu entrc ¢l capital y el trabajo no s6lo es una rela-
cién cconémica, politica y social, sino también territorial,
En el territorio se soportan las relaciones que esteblecen

los agentes sociales, las contradicciones, las luchas. En el
territorio se jerce el poder y la dominacién. En el territo
rio, paraddjicamente, las clascs smociales ganan o pierden te

rreno.



CUADRO 1: PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN LA INDUSTRIA MANU
" FACTURERA. 1960

VALOR DE LA
NUMERO DE PERSONAL  PRODUCCION
ESTABLECIMIENTOS  OCUPADO {MILES DE PESOS)
INDUSTRIA MANUFACTURERA 101,212 851,847 53,308,052
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 258 14,339 2,237,088
AUTOMOTRIZ TERKINAL (1) 20 8,067 1,936,803
AUTOPARTES (2) 238 6,272 300,285

FUENTE: §,1.C., VII.CENSO INDUSTRIAL. 1960
(1): 3832, ENSAMBLE DE VEHICULOS AUTOMOVILES
(2): 3833. FABRICACION DE CARROCERIAS DE VEHICULOS AUTOMOVILES, MAS
3834. FABRICACION DE ACCESORIOS, REFACCIONES Y EQUIPO DE VEHICULOS
AUTOMOVILES.



CUADRO 2. IMPORTACIONES AUTOMOTRICES Y SU PARTICIPACION EN EL SALDO DE LA BALANZA COMERCIAL DE
MEXICO, 1961-1969. (millones de pesos y %)

Ao Importacién de Importacién de Importacién de Importacién Saldo de la Participacién de

veh{culon partes y refacciones  automotriz balanza 1a importacién
armados en el plezas 2/ automotrices total comercial automotriz total
extranjero 1/ en el saldo

comercial (%)

1961 297 1129 az22 1 848 -4 236 43.6
1962 289 1 168 399 1 856 -3 259 s.9
1963 289 1 442 a2z 2173 -3 992 54.4
1964 399 1913 521 2 833 -6 170 45.9
1985 324 1 547 551 2 422 -5 885 a1.2
1986 267 1272 607 2 146 -5 530 38.8
1967 355 1333 543 2 231 -8 025 27.8

. 1968 382 1813 575 2 770 -9 742 28.4
1969 361 1 790 626 2 7717 -8 663 3/ 32.1

FUENTE: ELABORADO CON DATOS DE LA DIRECCION GENERAL DE ESTADISTICA. (SRIA.DE INDUSTRIA Y COMERCIO)

1/ INCLUYE VEHICULOS ESPECIALES, CHASSISES Y OMNIBUSES. NO INCLUYE TROLEBUSES, MOTOCICLETAS O
MOTONETAS NI TRICICLOS AUTOMOTORES.

INCLUYE CHASSISES Y OMNIBUSES
CIFRA PRELIMINAR
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CUADRO 3. LOCALIZACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ POR ENTIDAD FEDERATL

VA. 1960
NUSERO DE PERSONAL  VALOR DE LA
ESTABLECIMIENTOS OCUPADO PRODUCCION
(MILES DE PESOS)

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 258 14,339 2,237,088
- DISTRITO FEDERAL 15 7,216 1,717,265
- MEXICO 26 3,232 215,173
= RESTO DEL PAIS 17 3.891 304,650
AUTOMOTRIZ TERMINAL 20 8,067 1,936,803
- DISTRITO FEDERAL 8 4,877 1,554,665
- MEXICO 3 1,509 133,382
- RESTO DEL PAIS 8 1,681 248,756
AUTOPARTES 238 6,272 300,285
- DISTRITO FEDERAL 107 2,339 162,600
- MEXICO 22 1,723 81,791
~ RESTO DEL PAIS 109 2,210 55,894

FUENTE: S.1.C., VII CENSO INDUSTRIAL, 1960.

61T



CUADRO ‘4. VENTAS DE LAS PLANTAS ARMADORAS QUE OPERABAN EN ME
XICO EN 1958 (NO SE INCLUYEN CAMIONES NI VEHICULOS

UTILITARIOS)
EMPRESA UBICAGION  ORIGEN DE  UNIDADES
LAS MARCAS  VENDIDAS

GENERAL MOTORS D.F, E.U.A.

EUROA

TOTAL '
FORD D.F, E.U.A.

EUROPA

TOTAL
FABRICAS AUTOMEX  D.F. E.U.A.
DIESEL NACIONAL  SAHAGUN EUROPA
STUDEDAKER -
PACKARD DE MEXICO TLALNEPARTIA  E.U.A. asa
V..
INTERAMERTCANA BUROPA 472
AUTOMOTRI7Z O'FARRIL EUROPA 135
R. DELTA EUROPA 387
EQUIPOS SUPERIORES EUROPA 256
JnGuAR BUROPA 75
WILLIS DE MEX1CO E.U.A. ( NO INCLUIDA)
AUTOMOVILES INGLE-
SES EUROPA o
TOTAL DE VENTAS 72,040
FUENTI, ELANONADO CON BASE EN: WENNETT, SHARPE, .y

Lot S
RAFINGA, "LEMENTOS® .
MENT..." (1862).

TOMADO DE SALAS (1980).

,» (1960),

lberp “"PROCURE~




CUADRO

S. EL MERCADO AUTOMOTRIZ MEXICANO 1951-1960 (UNIDADES)

DIIAIDA_TCRAL

Ao Futongvi-

lou do  Cupionan  Total ota Cudenes sl
Pacajoros (3)  Pasagoros [&)
1951 44503 38328 B2 031 21633 26 248 46 081 w2 €0 14 CE 36135 56
1952 34162 J2057 66219 20 €87 27 300 &1 967 Bl 4T waR 12
1953 20058 32055 72 113 13791 21918 35709 26 267 10 137 36 503 50
1954 32 g4 29 559 62 043 13325 20 055 33 380 19 359 9 504 2 663 9
1955 Jo 614 32163 6 71T 12 405 19 070 32 21Y 239 1z 28 3o so7 51
1956 31649 32 645 64 294 13134 26 253 39 367 18 515 6 39z 24 901 6
4557 3 z9a 28 161 65 455 1297 22 803 41 166 57 5332 3y 63
1558 36431 23943 60374 20373 18 562 3o 955 1608 538 21ty 65
%9 48734 26 g 77 483 27159 23 499 1 138 €515 37300 #6365 &5
1960 59 519 21901 81 480 26 913 . 21 853 . 48 566 32866 6248 38 9%4 55
FUENTE: S.1.C. DIREGCION GENERAL DE ESTADISTICA
TOMADO DE S/A (s/f), LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA, s/o, s/l.

T2t



CUADRO 6. PLANTAS ARMADORAS ESTABLECIDAS EN MEXICO, 1947

EMPRESAS MARCAS ENSAMBLADAS ORIGEN ARO DE ORIGEN DEL
DE LA MARCA  ESTABLECIMIENTO CAPITAL SOCIAL

FORD* FORD, MERCURY, LINCOLN,

CAMIONES FORD E.U. 1926 E.U.
GENERAL MOTORS* OPEL, CHEVROLET, PONTIAC,

OLDSMOBILE, BUICK, CADILAC,

CAMIONES CHEVROLET ¥ G.,M.C. E.U, 1935 E.U.
AUTOMOTRIZ O'FARRIL PACHARD Y WILLMAN. CAMIONES

MACK E.U.-G.B. 1937 MEXICO
FABRICAS AUTOMEX® CHRYSLER, DODGE, PLYNOUTH,

DE SOTO. CAMIONES DODGE Y

FARGO B.U. 1938 MEXICO
ARMADORA AUTOMOTRIZ STUDEBAKER, NASH, WILLYS®

* (WASTA 1945) E.U. 1939 MEXICO
AUTOMOTRIZ DE MEXICO HUDSON Y RENAULT E.U. - FRANCIA 1941 HEXICO
INTERNATIONAL HARVESTER
DE MEXICO CAMIONES I.I.C. 1944 E.U.
EQUIPOS AUTOMOTRICES CAMIONES REO . 1945 MEXICO
AUTOMOVILES INGLESES MORRIS, K.G. CAMIONES BMC.  G.B. 1946 MEX1CO
WILLYS MEXICANA® VENICULOS UTILITARIOS Y

CAMIONES WILLYS E.U. 1946 MEX1CO

* ESTAS COMPANIAS HAN PASADO A LA FASE DE MANUFACTURERA Y AUN OPERAN EN EL PRESENTE
E: CARLOS SANCHEZ MARCO, “INTHODUCTION TO THE MEXICAN AUTOMOBILE INDUSTRY", PRELIMINARY DRAFT.
PARIS: OCDE 1968, PAGS. 2 Y 4
TOMADO DE SALAS (1980)
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cuAD

RO 7. ENSAMBLE E IMPORTAGION DE AUTOMOTORES, 1941-1952%/

ANO  OFERTA  UNIDADES ,; UNIDADES  PARFICIPACION vaLORY/ DE_LAS_IMPORTACIONES PARTICIPACION
TOTAL  ENSAMBLADASS' IMPORTADAS DE LAS ARMADO- L~ DE LAS IMPORTA~
1) (2) (3) RAS EN LA OFER TOTALES DE ENSAMBLE, CIONES AUTOMO-
TA TOTAL (%) (MERCANCIAS) REFACCIONES  TRICES EN EL TQ
(a= 2/1) (5) Y UNIDADES  TAL DE IMPORTA=
TERMINADAS CION (%)
(6) (7=6/5)
1941 22 734 13 888 8 846 61 199.5 34.54 17.3
1946 36 083 10 454 25 629 29 600.6 85.72 14.3
1947 44 531 22 840 21 691 51 720.3 114.61 15.9
1948 24 365 21 597 2 768 89 591.4 43.34 7.3
1949 24 336 22 a19 1917 92 514.4 46.66 9.1
1950 24 654 21 856 2 798 89 517.9 57.85 1.2
1951 B2 836 46 081 36 755 56 765.4 93.2 12.2
1952 66 599 48 367 18 232 73 777.5 94.1 12.1
1/ LAS CIFRAS DEL PERIODO 1942-1945 SON POCO TATIVAS POR 3 A L0S ANOS DE LA GUE
RRA .
2/ LAS CIFRAS DE LOS AROS 1951 y 1952 INCLUYEN IMPORTACIONES A LA ZONA FRONTERIZA Y PERIMETROS LI~
BRES.

FUEN

3/ EN MILLONES DE DOLARES CORRIENTES

TE:SANCHEZ MARCO, O » CUADRO No. 1; MICHAEL GUDGER, "THE REGULATION
NAFINSA, INFORME ANUAL, 1967, p. 117. ORVANANOS, “ASPECTOS...," p. 76
RENE VILLARI T EQUILIBRIO..., CUADRO 69.

TOMADO DE SALAS {1980).

CUADROS 1 Y 2.
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CUADRO 8, ALTERNATIVAS. DE ABASTECIMIENTOS DE MOTORES DE LA FORD (EN MILLONES DE

DOLARES)
INVERSION TOTAL COMPRAS EN  CONSTRUIDOS CONSTRUIDOS
JapoN EN E.U. EN MEXICO

INVERSION TOTAL . 469 1,074 834
EsTADOS UNIDOS 1/ 228 833 228
wextco 2/ 241 241 606
COSTO AL LUGAR DE DESTING 3/ EXD, BENEFICIOS C/BENEFICIOS
(CIF DETROIT) 4/ 1,233 1,235 1,221 821
GASOLINA 998 1,062 1,078 738
DIESEL 1,665 1,556 1,487 975
GANANGIA PROMEDIO ANUAL 7 32 227
(EN PORCENTAJE)
TASA DE RETOMO AJUSTADA 1 5 29

EN EL TIEMPO
(EN PORCENTAJE)

-
<

w
<

a/
FUENTE:

LAS NECESIDADES DE INVERSION DE E.U. PARA TODAS LAS OPCIONES INCLUYE
228 MILLONES DE DOLARES DE MODIFICACIONES DE INGENIERIA Y DISENG AUTOROQ
TRICES.

LAS NECESIDADES DE INVERSION EN MEXICO DE LAS OPCIONES JAPONESA Y ESTA-
DOUNIDENSE INCLUYEN 241 MILLONES DE DOLARES DE UNA PEQUENA PLANTA DE MO
TORES MEXICANA. ) -
LOS INCENTIVOS MEXICANOS DE EXPORTACION INCLUYEN DERECHOS PARA INCREMEN
TAR LAS IMPORTACIONES HACIA MEXICO (LO CUAL INCREMENTA LAS GANANCIAS DE
LA FORD EN 37 CENTAVOS POR DOLAR) Y LAS REDUCCIONES FISCALES EQUIVALEN
A 8% DEL VOLUMEN DE LA EXPORTACION.

PROMEDIO PONDERADO DE 63% DE GASOLINA Y 35% DE DIESEL.

TOMADO DE JENKINS, R.O. (1984, CUADROC 4).

vat



CUADRO 2. PORCENTAJE RECOMENDADO DE INTEGRACION NACIO-
: NAL DE LA INDUSTRIA DE AUTOMOTORES (%)

1978 1979 1080 1981 EN

ADELANTE
AUTOMOVILES 55 65 70 75
CANIONES 70 75 80 85
TRACTOCAMIONES Y

AUTOBUSES INTEGRALES 76 80 85 90
TRACTORES AGRICOLAS 70 75 80 85
FUENTE:

ECRETO PARA EL FOMENTO DE LA INDUSTRIA AUTO-
MOTRIZ", (D.0. 20 JUNIO 1977). TOMADO DE CO-
MERCIO_EXTERIOR, VOL. 27, NUM, 7, MEXICO, J0-
LI07DE 1877, p. 773.




CUADRO 10. INDUSTRIA DE ADTOPARTES. PORCENTAJE DE IMPOR-
TACION DE MATERIAS PRIMAS, PARTES Y PIEZAS
SUELTAS.

INTEGRACION MAS EXPORTACIONES PROPIAS
Ao 70 75 80 85 90 95 100 105 110 115 120

1980 20* 30* 40 50 60 70 80 90 100
1981 20* 30 40 50 60 70 80 90 100

1982 20 30 40 50 60 70 80 90 100

APLICADLES S0LO A NUEVOS PROGRAMAS DE FABRICA-TO

CION.
FUENTE: "PROGRAMA DE FOMENTO PARA LA INDUSTRIA NACIONAL
FABRICANTE DE AUTOPARTES", (D.0, 21 ENERO 1980).
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CUADRO 11. AUTORIZACION DE LINEAS
¥ MODELOS

1984 1985 1986 1987

LINEAS 3 2 2 1

MODELOS 7 s B 5

FUENTE: “DECRETO PARA LA RACIONA-
LIZACION DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ®, (D.0. 14 SEP
TIEMBRE 1983).



CUADRO 12. GRADO DE INTEGRACION NACIONAL (%) .

1984 1985 1986 1987 EN

ADELANTE

AUTOMOVILES 50 50 55 60
CAMIONES COMERCIALES

Y LIGEROS 65 70 70 70
CAMIONES PESADOS Y

MEDIANOS 65 70 75 80
TRACTOCAMIONES 70 90 90 90
AUTOBUSES INTEGRALES 70 90 90 90
INDUSTRIA DE AUTOPARTES 50 50 55 60

FUENTE: "DECRETO PARA LA RACIONALIZACION DE LA INDUS-
TRIA AUTOKOTRIZ", (D.O. 14 SEPTIEMBRE 1983).



CUADRO 13.
MARGAS PRECIO  PRECIO AUTO-  PORCENTAJE
ANTERTOR  RIZADO PARA  DE REDUCCION
1959
OPEL, OLYMPIA, REKORD 27 665 22 995 17
(GM ALEMAN), ANGLIA E
LUXE, (FORD INGLES) 27 820 20 865 25
VAUXIIAL VICTOR (CM
INGLES ) 28 535 23 660 17
VOLKSWAGEN 1137 30 310 23 640 22
FIAT 1100 30 500 22 500 26
HILLMAN MINX 30 971 25 000 19
RENAULT DAUPHINE 33 900 22 960 32
AUSTIN 34 560 27 700 20
CONSUL (FORD INGLES) 35 820 26 865 25
FEUGEOT 403 37 600 31 955 15
RAHDLES AMERICAN 37 840 28 380 25
SIHCA a1 445 34 550 17
ALFA ROMEO GIULIETTA 56 737 a4 295 . 22
MERCEDES BENZ 180 59 000 44 840 25

FUENTE: TOMADO DE SALAS

(1980).



CUADRO 14,

VENTAS DE

AUTOMOVILES POR TAMARNO

TaMARO 1957 % 1958 % 1959 % 1960 %
PEQUEROS 9.9 8.5 17.7 21.7
COMPACTOS 7.7 12,4 40.2 50.7
ESTANDARD 80.5 78.2 40.8 26.6

FUENTE: FORD MOTOR CO., "ESTUDIO PARA LA FABRI-
CACION...",
FIADO) .
TOMADO DE SALAS (1980).

1960. (DOCUMENTO MIMEOGRA-



CUADRO

15, LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN LA BALANZA COMERCIAL 1950-1359

Ali0 DEFICIT EN IMPORTACION GLOBAL  IMPORTACIONES | _
CTA. COMERCIAL DE MERCANCIAS AUTOMOTRICES THP, GLOBAL MERCANCIAS

1950 69.9 509.0 57.3 11.4

1951 168.1 765.4 93.2 12.1

1952 104.7 777.5 . 94,1 12.1

1953 107.2 776.8 81.2 10.4

1954 + 55,2 747.9 73.9 9.9

1955 + 123.8 853.2 89.8 10.5

1956 51.9 1 057.2 120.8 1.4

1957 220.0 1 143.9 104.9 9.2

1958 202.4 1 116.6 107.4 9.6

1959 aa.7 993.8 124.0 12.5

FUENTE: GUDGER, p.124, QUIEN A SU VEZ CONSULTO: IMF, BALANCE OF PAUMENTS YEARBOOK,

WASH, D.C. 195-1959, PARA LA COL. No.l ORVANAKOS, p. 76, PARA LAS COL. 3 y
4, DAVID IBARRA "MERCADOS....", EN “EL PERFIL...", PARA LA COL. 2. (LA CO-
LUMNA 'No. 5 FUE ELABORADA POR GUDGER).

TOMADO DE SALAS (1980).

et



CUADRO 16. PRODUCCION DE AUTO

o

MOVILES Y CAMIONES
1961-1975
(UNIDADES)

PRODUCCION TCMA

1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975

FUENTE:
TOMADO DR
(1981,

GRAP

60,481

62,021 2.5
74,494 20.1
96,072 28.9
94,808 {(-) 1.3
119,422 25.90
123,179 3.1
143,415 16.4
165,011 15.0
184,839 12.0
213,236 15.4
232,510 9.0
262,972 13.1
321,554 22.3
358,247 10.8

s1c

BENNETT ¥ SHARPE
1CA




CUADRO 17. MEXICO: PRODUCTO INTERNO BRUTO DE INDUSTRIA
: MANUFACTURERA E INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 1961
1983 (P) (MILLONES DE PESOS DE 1960).

Aflo INDUSTRIA_MANUFACTURERA  INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

[$3] 2y mn T2y

1961 30,559 721

1962 32,050 781

1963 35,003 1,031

1964 40,138 1,409

1965 45,251 1,605

1966 49,594 2,142

1967 53,003 2,257

1968 58,646 2,587

1969 1526 2,968

1970 69,060 3,394

1971 71,241 3,326

1972 77,274 3,989

1973 84,214 4,850

1974 89,260 5,924

1975 92,488 148,055 6,216 9,236

1976 95,886 155,515 5,589 8,437

1977 99,125 161,035 5,140 8,104

1978 108,244 176,819 6,673 10,233

1979 195,609 11,988

1980 209,681 13,478

1981 224,323 15,964

1982 217,854 12,737

1983(P) 201,967 8,740

FUENTE: (1) BANCO DE MEXICO, S.A., TOMADO DE NAFINSA: LA
ECONOMIA MEXICANA EN_CIFRAS, MEXICO, 1981, pp.23
3177CIFRAS EN WILLONES DE PESOS DE 1960.

(2) DANCO DE MEXICO: INFORME ANUAL 1983, MEXICO,
1984, pp. 194 Y 195, CIFI 3 ES

DE 1970,

(P) CIFRA PRELIMINAR.




CUADRO 18. MEXICO: ‘EVOLUCTON DEIL PRODUCTO INTERNG PE LA INDUSTRIA MANUFACTU-
RERA. E INDUSTRIA AUTOMOTRIZ. 1961-1983(P) (PORCIENTOS)

AR INDUSTRIA MAWFACTUNERA(TH) INDUSTRIA AUTOMOTRIZ(IA

PARTICTPACTON
M/

1961 5.6 15.5 2.36
1962 4.9 8.3 2.4

1963 9.2 32.0 2.95

1964 14.7 36.7 3.51 .

1965 12.7 13.9 3.55

1956 9.6 33.5 a.32

1967 7.1 5.4 4,25

1968 10.5 14.6 4,481

1969 8.3 14,7 4.67

1970 8.7 14.4 4.91

1971 3.2 6.8 5,09

1972 8.5 10.0 5.16

1973 9.0 21.6 5.76

1974 6.0 22.1 6.64

1975 3.6 a.9 6.72 6.24
1976 3.7 5.0 (10.1)  ( 8.7) 5.83 5.43
1977 3.4 3.5 ( 8.0) { 5.0) 5.19 4.98
1978 9.2 9.8 29. 27.7  6.16 5.79
1979 10.6 17.2 6.13
1980 7.2 12.4 6.43
1981 7.0 18.4 7.12
1982 (2.9) (20.2) 5.85
1983(P) (7.3) {31.4) 4.33

ELABORADO EN PASE AL CUADRO 13



CUADRO 19. PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMO
TRIZ EN EL SALDO DE LA BALANZA COMER

CIAL DE MEXICO 1950-1081 (MILLONES
DE DOLARES)

Ao BALANZA COMERCIAL {-)  PARTICIPACION
TOTAL AUTOMOTRIZ {2/1) %
1 2
1950 62.3 55.3
1955 145.1 93.7
1960 247.7 146.7
1965 458.3 202.8
1970 1,038.7 230.3
1975 3,637.0 628.3
1976 2,644.4 526.4
1977 1,054.7 385.4
1978 1,854.4 559.1
1979 3,162.0 1,049.5
1980 3,178.7 1,498.8 a7.2
19011/ 3,725.4 2,148.3 57.7
1982 5,366.5 728.2 (13.6)

1/ ENERO - NOVIEMBRE. LA CIFRA ENTRE PARENTE-
818 INDICA LA PROPORCION QUE REPRESENTA EL

DEFICIT AUTOMOTRIZ EN EL
CIAL.
FUENTE:

BANCO DE MEXICO, S.A.
TOMADO DE LARRIVA Y VEGA (1982,

SUPERAVIT COMER-

p. 1362)



CUADRO 20. VALOR DE LAS IMPORTACIONES DE LA INDUS-
TRIA AUTOMOTRIZ 1950-1981 (MILES DE DO-

LARES)
Alto TOTAL AUTOMOVILES  AUTOPARTES (2/1)

(1) Y CAMIONES (3) (%)

(2)

1950 55,340 30,422 16,918 69.4
1955 93,744 63,759 29,985 68.0
1960 94,240 52,487  64.2
1965 108,455 94,391 53,5
1970 127,147 129,561 50.0
1975 88,690 661,639  11.8
1976 80,566 638,194  11.2
1977 50,718 588,108 7.9
1978 74,818 . 818,186 8.4
1979 270,816 1,155,459  19.0
1980 391,134 1,512,047  20.6
1981 2,518,607 519,059 1,999,548  20.6

BANCO DE MEXICO, S.A.
ELABORADO EN BASE A LARRIVA Y VEGA
(1982:1359)



CUADRO 21. VALOR DE LAS EXPORTACIONES DE LA IN-
DUSTRIA AUTOMOTRIZ 1970-1981 (MILES
DE DOLARES)

aflo TOTAL AUTOMOVILES  AUTOPARTES (2/1)
(1) Y CAMIONES {3) (%)
1970 26,388 1 26,377 0.0
1975 122,010 8,694 113,316 7.1
1976 192,342 18,413 173,929 9.6
1977 253,468 29,960 223,508 11.8
1978 333,912 67,865 266,047 20.3
1979 376,822 116,768 260,054 31.0
1980 404,372 128,644 275,728 31.8
1981 370,337 107,287 263,050 29.0

FUENTE: BANCO DE MEXICO, S.A.
ELABORADO EN BASE A LARRIVA Y VEGA (1982,
p. 1360)



GUADRO 22, PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTQ
MOTRIZ EN EL SACRIFICIO FISCAL TO-
TAL, 1970-1980. (MILLONES DE PESOS)

ARo TOTAL  INDUSTRIA  PARTICIPACION
(1) AUTOMOTRIZ  PORCENTUAL
(2 (3)=(2)/{1)
1870 3,797.0  1,567.7 a1.3
1971 3,776.6  1,360.5 36.0
1972 3,661.8 1,605.6 a3.8
1973 4,555.56  2,016.1 44.3
1974 7,125.8  2,978.5 a1.8
1975  10,321.7  3,203.8 31.0
1976 9,290.3 3,234.4 34.8
1977 8,919.1  3,256.0 36.5
1978 14,052.6  4,816.1 34.3
1979 19,392.9  8,076.8 41.6
1980 19,749.9 5,180.4 26.2
FUENTE: SHCP, DIRECCION GENERAL DE PROMOCION

FISCAL,

MEXICO,

I VoL, 33,
DE 1983, P. 227.

Y S.P.P., INFORMACION SOBRE
INGRESOS_GUBERNAME! 0,
1982 TOMADO DE ISLAS, HEC-
LA_INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA:

TE

NUM. 3, MEXICO, MARZO

138



CUADRO 23. MEXICO: PARTICIPACION DEL PER

SONAL OCUPADO EN LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ CON RESPECTO AL
SECTOR MANUFACTURERO 1970-1980

(PORCIENTOS)

ARo PARTTCTPACTON
1970 3.6
1971 3.7
1872 3.8
1973 4.3
1974 4.7
1975 a.9
1976

1977 a.0
1878 4.5
1979 4.8
1980 5.1

FUENTE:

SPP, LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN

€.G.S.N.E.G.I.,
0, 1982. TOMADO DE ISLAS,

HECTOR: “LA INDUSTRIA AUTOMOVILIS
TICA: UN REPASO GENERAL", EN CO-~
MERCIO_EXTERIOR, VOL. 33, NUM. 3,
WARZO DE 1983, p. 224. |




CUADRO 24. INDUSTRIA AUTOMOTRIZ PERSONAL 0-

CUPADO 1960 - 1981
ARo TNDUSTRIA TERMINAL  AUTOPARTES
AUTOMOTRIZ
1060 &/ 14,339 8,067 6,272
1905 1/ 34,936 13,838 21,090
1970 &/ 57,997 21,337 36,660
1978 &/ 94,100 36,430 57,670
1977 2/ 90,706 39,806 50,900
1978 2/ 108,834 47,823 61,011
1970 2/ 119,002 50,534 68,468
1979 2/ 107,874 62,637 45,237
1980 3/ 121,131 70,154 50,977
1081 3/ 136,592 79,925 55,667
1082 &/ 118,713 70,942 47,771
ELABORADO EN BASE A:
1/ CENSOS INDUSTRIALES DE 1960, 1965, 1970
1975.
2/ SPP Y SEPAFIN (1081, p.147)

3/ INEGI (1984, p.13)/



CUADRO. 25. PARTICIPACION EXTRANJERA EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL. 1875 Y 1978

PENETRACION EN EL

TOTAL DE ACTIVOS 2/
EMPRESA ) % ygroapo Y (1978) % ____ 1978
AUTOMO' MILLONES

CHRYSLER DE MEXICO, S.A. 99.1 0.9 14,4 27.5 5,040.7 16.2
DIESEL NACIONAL, S.A,E/ - 100.0 8.1 9.9 8,982,7 29.0
FORD.MOTOR CO., S.A. 100.0 - 14.5 20.3 3,878.0 12.85
GENERAL MOTORS DE MEXICO,
S.A. DE C.V. 100.00 - 7.9 18.2 3,542.5 11.4
NISSAN MEXICANA, S.A. DE
C.V. 100,00 - 10.7 6.2 2,694.0 8.7
VEHICULOS AUTOMOTORES MEXI-
CANOS, S.A. DE C.V.E/ 40.0 60.0 9.3 1.8 1,723.6 5.5
VOLKSWAGEN DE MEXICO, S.A.
DE C.V. 100.0 - 35.1 15.0 5,146.0 17.0
TOTAL N 31,007.5 100.0

BELABORADO EN BASE A: 1/ SPP Y SEPAFIN (1981, p.152) Y 2/ AMDA (1980, p.52)
a/ FABRICAS AUTOMOVILES RENAULT BAJO LICENCIA
B/ FABRICA VEHICULOS DE LA AMERICAN NOTORS {U.S.A.)

e



CUADRO 26. MEXICO: PARTICIPACION DE LAS TRANS
NACIONALES EN LA PRODUCCION AUTOMO
VILISTICA. 1966-~1980 (PORCENTAJES)

EMPRESAS 1966 1970 1980
ESTADOUNIDENSES 75.3  62.8 46.8
~AMERICAN 'MOTORS -1—/ 7.1 7.0 7.3
~CHRYSLER 23.4 21.0 18.1
~FORD 24.4 20.0 12.6
-GENERAL MOTORS 20.4 14.8 8.8
EUROPEAS 23.5 26.4 40.4
—renauLt 2/ 8.0 8.0 1
~VOLKSWAGEN 15.5 18.4 35.3
JAPONESAS ) 1.2 10.2

~NISSAN 1.2 10.2 12.8
TOTAL 100.0  100.0 100.0

ANOS DE 1970 Y 1980, LIFSCNITZ, EDGAR
0:"COMPORTAMIENTO Y PROYECCION DE LA
INDUSTRIA DE AUTOMOTORES EN AMERICA

LATINA.LOS CASOS DE ARGENTINA, BRASIL

. LA COMPOSTICION DE CA-
MERICAN MOTORS Y 62% DEL ES
TXTCANO A TRAVES DE SOMEX, SALAS,

23

1978, LA COMPOSICION DE CAPITAL ERA

40% D NAFINSA A TRAVES DE

EMPRESA ESTATAL) Y UN FIDEIGOMISO
FRANCO-MEXICANO EL 20% RESTANTE. SALAS,
op.CTT., p.123.

AfO DE 1966. ELABORADO A PARTIR DE SALAR VAR—

GAS, GUILLERMO 0. POLITICA INDUSTRIAL E_INDUS

1 1680




CUADRO 27. DISTRITO FEDERAL:
1960 ~ 1875,

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 1960-1975

ANo NUMERO. DE PERSONAL PRODUCCION
ESTABLECIMIENTOS QCUPADO BRUTA TOTAL

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
1980 115 7,816 1,717,265
1965 168 16,046 3,917,680
1970 236 16,865 5,316,152
1875 276 21,749 11,495,847
AUTOMOTRIZ TERMINAL

1960 8 4,877 1,554,665
1965 9 8,651 3,338,553
1970 6 7,648 4,390,996
1975 a 7,445 8,576,228
INDUSTRIA DE AUTOPARTES

1960 107 2,939 162,600
1965 149 7,395 579,127
1970 230 9,217 925,156
1975 272 14,304 2,919,618
FUENTE 505 INDUSTRIALES CORRESPONDIENTES.




CUADRO 28, MEXICO: INDUSTRIA AUTOMOTRIZ (1960-1875)

Ao NUMERO DE PERSONAL PRODUCCION
ESTABLECIMIENTOS 0CUPADO BRUTA TOTAL
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
1960 258 14,339 2,237,088
1965 344 34,936 6,252,874
1970 626 67,997 14,100,271
1975 714 4,100 39,425,640
AUTOMOTRIZ TERMINAL
1960 20 8,067 1,936,803
1965 17 13,838 2,417,411
1970 22 21,337 8,966,717
1975 21 36,430 25,447,195
INDUSTRIA DE AUTOPARTES
1960 238 6,272 300,285
1965 327 21,008 1,835,463
1970 604 36,660 5,133,554
1975 693 57,670 13,978,445

FUENT!

CENSO5 INDUSTRTALES CORRESPONDIENTES.



CUADRO 29, INDUSTRIA AUTOMOTRIZ: PARTICIPACION DEL DIS-
TRITO FEDERAL EN EL TOTAL NACIONAL 1960-1975
%

Afio NUMERO DE PERSONAL PRODUCCION
ESTABLECIMIENTOS 0CUPADO BRUTA TOTAL

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

1960 4.6 54.5 76.8
1965 a5.9 45.9 62.7
1970 37.7 29.1 37.7
1975 38.7 23.1 29.2

AUTOMOTRIZ TERMINAL

1960 0.0 60.5 80.3
1965 52.9 62.5 75.6
1970 27.3 35.8 49.0
1975 19.0 20.4 33.7

INDUSTRIA DE AUTOPARTES

1960 a5.0 6.9 54.1
1965 45,6 35.1 31.6
1970 38.1 25.1 18.0
1975 39.2 24.8 20.9
ELABORADO BASE A CUARROS 27 Y 28,




CUADRO 30. REGION CENTRO: (MENOS D.F.) IRDUS
75

TRIZ 1960 - 19’

TRIA AUTOMO

ARO

NUMERO DE PERSONAL
ESTADLECIMIENTOS 0CUPADO

PROPUCGION
BRUTA TOTAL

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

1960 38 3,442 257,150
1965 64 11,276 1,455,718
1970 116 26,795 6,915,522
1875 146 49,154 22,212,157
AUTOMOTRTZ TERMINAL

1960 5 1,676 174,864
1965 2 3,153 656,043
1970 7 10,097 3,920,061
1975 s 25,848 15,423,384
INDUSTRIA DE AUTOPARTES

1960 as 1,766 82,286
1965 62 8,123 799,675
1970 109 16,698 2,995.461
1975 138 23,306 6,788,773
FUENTE: CENSOS TNDUSTRIALES CORRESPONDIENTES



CUADRO 31. INDUSTRIA AUTOMOTRIZ: PARTICIPACION DE LA RE
GION CENTRAL EN EL TOTAL NACIONAL. 1960-1975

(%)

Afio NUMERO DE PERSONAL PRODUCCION

ESTABLECIMIENTOS 0CUPADO BRUTA TOTAL ,
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
1960 59.3 78.5 88.3
1965 64.5 78.2 85.9
1970 56.2 75.3 86.7
1975 | 59,1 75.3 85.5
AUTOMOTRIZ TERMINAL
1960 65.0 81.2 89.3
1965 6a.7 85.3 90.4
1970 59.1 83.2 92.7
1975 67.1 ot.a 04.3
INDUSTRIA DE AUTOPARTES
1960 58.8 75.0 81.6
1965 64.5 73.6 75.1
1970 56.1 70.7 76.4
1975 59.2 65.2 69.5

LABORADO EN BASE A CUADIOS 27, 28 Y 30.




CUADRO 32.AUTOMOVILES EN CIRCULACION POR ENTIDAD
1980 (UNIDADES)

FEDERATIVA 1970 —

ENTIDAD 1970 1975 1980
FEDERATIVA
PAIS 1,233,824 2,100,930 4,254,880
REGION CENTRO 697,892 1,124,149 2,081,266
DISTRITO FEDERAL 589,615 1,004,154 1,601,867
INIDALGO 12,738 18,976 55,394
MEXICO §5,550 132,043 231,639
MORELOS 12,432 28,881 69,009
PUEBLA 32,557 57,095 123,357
RESTO DEL PAIS 535,932 1,159,781 2,173,614
FUENTE: DIRECCION GENERAL DE ESTADISTICA, SPP.

TOMADO DE: AMIA. LA TNDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE MEXI

CO EN CIFRAS, 1982, p.14.



CUADRO_ 33. VENTA

DE AUTOMOVILES POR

ENTIDAD FEDERATIVA (UNIDADES)

pp. 110-114.

ENTIDAD 1971 1972 1973 1974 1975
FEDERATIVA

PAIS 148,537 168,678 178,163 234,224 231,136

" REGION CENTRO 86,402 95,086 103,696 134,382 129,804
DISTRITO FEDERAL 69,104 75,473 81,309 105,406 100,714
HIDALGO 1,459 1,597 1,659 2,431 2,357
MEXICO 8,032 9,379 10,700 13,852 13,442
MORELOS 1,813 1,993 2,456 3,011 2,844
PUEBLA 5,994 6,644 7,572 9,682 10,447
RESTO DEL PAIS 62,135 73,592 74,467 99,842 101,332
FUENTE: AMIA. LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE MEXICO EN CIFRAS, 1982,



PLANTA LOCALIZACION ECHA DI PRODUCTO
ESTABLECIMIENTO
7
MEXICO MEXICO, D.F. 1938 ENSAMBLE CAMIONES
MEXICO MEXICO, D.F. - ALMACEN DE REFACCIONES
COAHUILA SALTILLO, COAH. 1981 FAB.MOTORES 4 CIL.
TOLUCA TOLUCA, EDO, DE MEX, 1966 ENSAMBLE DE AUTOS
TOLUCA TOLUCA, EDO. DE MEX. 1966 FAD. DE MOTORES DE
6 Y B CILINDROS
TOLUCA TOLUCA, EDO. DE MEX. 1971 FAB. CONDENSADORES
TOLUCA TOLUCA, EDO. DE MEX. 1980 YK" FRAME
CHRYSLER SALTILLO —
DIESEL NAGIONAL, S.A
CORPORATIVO MEXICO, D.F. N.D. OFICINAS GENERALES
PLASTICOS AUTOMOTRICES
DINA, S.A, CD. SAHAGUN, HGO N.D. PRODUCCION DE AUTO-
PARTES DE PLASTICO
MOTORES PERKINS, S.A. TOLUCA, EDO. MEX. N.D. FAB.MOTORES DIESEL
PERKINS DE 4 Y 6 CIL.
DINA MOTORES, S.A. C.V. CD. SAHAGUN, HGO. N.D. FAB. MOTORES DIESEL
CUMINS: SERIE V6 V8
DINA AUTOBUSES, S.A., C.V CD. SAHAGUN, NGO N.D. ENSAMBLE DE AUTOBU-
SES INTEGRALES
DINA CAMIONES, S.A. C.V. CD. SAHAGUN, HGO. N.D. ENSAMBLE DE CAMIONES
Y TRACTOCAMIONES
DINA CUMMINS, S.A. SAN LUIS POTOSI, S.L.P. N.D. FAB,MOTORES DIESEL
CUMMINS: SERIE NI Y KT
AEL\!EQ_DF AUTOTRANSP.
OFICINAS GENERALES MEXICO, D.F. 1981 - -
FAMSA CAMIONES SANTIAGO TIANGUISTENGO
EDO. DE MEX. 1969 ENSAMBLE DE CAMIONES
FAMSA MOTORES SANTIAGO TIANGUISTENGO
EDO. DE MEX. 1979 ENSAMBLE DE MOTORES

osT



CONTINUACION

FORD_MOTOR €O, S.A.C.V.
OFICINAS GENERALES

LA VILLA

CUAUTITLAN

TLALNEPANTLA

CHIHUARUA

g
E]

MEXICO
TOLUCA
COAHUILA

NISSAN_MEXICANA,S.A.C.V.

OFICINAS GENERALES
CUERNAVACA

LERMA

AGUASCALIENTES

0 CENTRALES
MEXTCO
CD. SANAGUN
LERMA
DURANGO

MEXICO, D.F.
MEXICO, D.F.
CUAUTITLAN, EDO. MEX.

TLALNEPANTLA, EDO.MEX,

CHIHUAHUA, CHIH.

MEXICO, D.F.
TOLUCA, EDO. DE MEX.
RAMOS ARIZPE, COAH.

MEXICO, D.F.
CUERNAVACA, MOR

CD.LERMA,EDO. DE MEX.

MEXICO, D.F.
MEXICO, D.F,

€D, SANAGUN, NGO
LERMA, EDO. MEX.
GOMEZ PALACIO, DGO.

1962
1952
1963

1982

1983

1935
1964
1981

N.D.
1964
1961
1965
1984

OFICINAS CENTRALES
DISENO DE VESTIDURAS
ENSAMBLE CAMIONES. AU-
TOS FUNDICION Y MOTORES

PLANTA DE HERRAMIENTAS
Y EQUIPO
FABRIGA DE MOTORES 4 CIL.

ENSAMBLE DE CAMIONES
FUNDICION Y MAQUINADO
ENSAMBLE DE AUTOS Y
MOTORES

OFICINAS CENTRALES
ENSAMBLE DE AUTOS Y
CAMIONES 4 CIL.

FUNDIGION DE MOTORES
ALMACEN DE REFACCIONES
FUNDICION DE MOTOR,MAQUI~
NADO Y ESTAMPADO

OFICINAS CENTRALES

DE CAMIONES
ENSAMBLE DE AUTOS
ENSAMBLE MOTORES 6 CIL.
ENSAHDLE MOTORES 4 CIL.

-
o
2



ONTINUAGION

LERMA
DURANGO

o
H

PUEBLA

IRAILERS_DE_MONTERREY,
5

MONTERREY

ks

5.,

MONTERREY

KENWORTH_MEXICANA,
B

MEXICALI

MEXICANA DE_AUTOBUSES,
H

EDO. DE MEX.

MEXICO

¥
MAZATLAN

LERMA, EDO. MEX.
GOMEZ PALACIO, DGO.

PUEBLA, PUE.

SAN NICOLAS DE LOS
GARZA, N.L.

SAN NICOLAS DE LOS
GARZA, W.L.

MEXICALI, B.C.

TULTITLAN, EDO. MEX.

MEXICO, D.F.

MAZATLAN, SIN,

1965
1984

1967

1946

1946

1959

1946

H.D,

ENSAMBLE HOTORES 6 CIL.
ENSAMBLE MOTORES 4 CIL.

ENSAMBLE VEHICULOS,
PLANTA MOTORES,
ESTAMPADO Y FUNDICION

ENSAMBLE TRACTOCAMIONES Y
FUNDICION

ENSAMDLE TRACTOCAMIONES Y
FAB. REMOLQUES

ENSAMBLE DE TRACTOCAMIONES

ENSAMBLE DE AUTOBUSES
Y TROLENUSES
SERVICIO ¥ REFACCIONES

ENSAMILE DE TRACTOCAMIONES

2
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