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1 N T R o D u e e I o N 

La industria automotriz ha sido y es objeto de multitud de 

investigaciones, desde v,astas perspectivas y posiciones ha 
' ' 

sido analizada. El atractivo que ejerce dicha industria no 

es gratuito en absoluto, ya que en ella se conjungan y ex-

preaan complejas relaciones y contradicciones de índole eco­

nómico, polítirio, laboral, social e incluso territorial. 

Por esto, tanto académicos como trabajadores, empresarios y 

pol!Llcoo 1100 puouLo uu uLoncJ6r1 en c11t.o Jnd\1otrin, y ello 

.no .ou u1mplu motln ulno ruup11n11l.n míi.n o mnnnn r>ormnnonto n ln 

problemática que plantea. 

En el caso mexicano, pero no exclusivo do él, los diferentes 

~studioa han tratado fundamentalmente dos aspectos: el prim! 

ro relativo al proceso productivo y las relaciones obrero p~ 

tronales que se dan en esta industria, su compceición, es-

tructurn y dinámica; el segundo, su papel en los procesos de 

industrialización del país, su efecto sobre la balanza comer 

cial y la penetración de las transnacionales. En otros estu-

dios, menos recurrentes, se pone el nccnto en el impacto y 

trnnsformnciones derivadas de la expansión y predominio de 

los mercnncíns creados por cota industrial: los automotores. 

En tal sentido se han cuestionado la lógica de la preeminen-

cia de ln trnnsportoción por medio de nutomóvilcs n costo de 

ln realizado por autobuncs y el 11 mctro 11 en ó.rcns urbanas, y 

de los automotores sobre el ferrocarril n nivel regional; ln 
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creci~nte demanda de suelo urbano para la circulación mate­

rial y la transformac~n sobre la estructura y dimensiones 

de las ciudades; el elevado consumo de energéticos y la con­

taminaci6n que genera; e incluso se habla de manera sataniza 

da de la ''sociedad motorizado''· 

De esta gama de estudios, en algunos se hace referencia, pe­

ro de manera indirecta a la localización territorial de las 

empresas que conforman la industria automotriz. Esta cues­

tión es lo que retomo como eje de análisis la presente tesis 

Entonces, el objetivo central de esta tesis es analizar cuá­

len hnn nido loa ractorcs que determinaron lo localización 

de la industria automotriz terminal en México entre los años 

de 1961 a 1901. Para tal efecto se partió de una serie de h! 

pótesis derivadas de la revisión preliminar do material bi­

bliográfico, documental y estadístico. Dichas hipótesis báoi 

cas, que constituyeron ejes de investigación n desarrollar 

en eute trabajo fueron: 

- En las décadas de loo sesentas y setentas se de una ampli~ 

ción del espacio económico del capital automotriz, espe­

cialmente en lo rama tcrminnl, ln cunl hasta la d6cndo de 

los cincuentas se conccntrnbn de manera casi exclusivo en 

el Distrito Federal y, pnrn las dos décadas oubsccuontcs 

abaren a ciudndca de otras entidades circunvecinas como el 

Estado de M6xico, Puebla, Morelos e llidnlgo. 
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Las principales determinantes de este patr6n de expansi6n 

territorial en la regi6n cnetral del pais durante el perlo 

de análisis pueden considerarse en dos grandes niveles: E~ 

tructural, como es el caso del modelo do acumulaci6n del 

capital llevado a cabo en México, que abarca rundaruental­

mente de la década de los cuarenta a la de los setenta, y 

que territorialmente se expres6 por una gran concentraci6n 

en la ciudad de México y regi6n central del país de la po­

blaci6n y las actividades econ6micas, principalmente las 

industriales; la política estatal que cre6 y consolid6 lao 

condiciones generales para la producción necesarias para -

apoyar y fortalecer dicho patrón de acumulación; y la 16g! 

ca de operaci6n, competencia y localización de las empre­

sas transnacionalea que, en general constituyen la rorma 

más acabada asumida por el capital a n~vel mundial, y en 

el caso de la industria automotriz dominan esta actividad 

en su conjunto. El nivel coyuntural, que expresa las for­

mas de negociaci6n y lucha concretas en esta rama para el 

periodo de loe sesentas y setentas, en el que intervienen 

lee empresas, los trabajadores y el Estado mexicano. 

Para erecto de alcanzar el objetivo planteado y comprobar 

las hip6tcala do trabajo moncionndna, la preaonto tooio doon 

rrolln loo tomas siguientes: 

I. Antecedentes, donde a grandes rasgos se describe y ana­

liza la ovoluci6n económica y de localizaci6n terri-

.• 



torial de la industria automotriz en México desde sus 

orígenes, ~fio de 1925 hasta finales de los cincuenta. 

o 

II. Expansi6n del, espacio econ6mico automotriz (relocaliza­

ci6n y desarrollo de lo industria automotriz terminal en 

México en la Región Central, 1961-1981). Este apartado 

constituye la parte sustantiva de la tesis y en el se 

analizan los factores determinantes de localización de 

esta industria, tanto los estructurales como los coyunt~ 

ralea. Así como la forma económica y territorial que nsu 

me este fenómeno. 

III.Conclusioncs. Que es la exposición olntética de los pri~ 

cipnlco plnntonmicnton nnnlíticoa tratados en lo tesis. 

Conforme se iba realizando la investigación surgían más y 

m6s elcmcnton de nnñliais o considerar y, por tanto, más in­

cógniton que requerían renpucntn. Debido n los limitaciones 

do tiempo y aún teórico-metodológicas de quién escribe fué 

prácticamente imponible deGnrrollnrloa todos con lo misma ri 

guroaidnd. Qui6n ltn hecho invantienci6n GCRurnmcntc compren­

derá el estado de inquietud e insntisfncción esta actividad 

provoca y que, en muchos canos casi oblign a optar por no 

dnrln por concluidn y ncp,u!r por nñoa inncnbnblcs ncuññndoln 

Por ello, para el autor esta tcois no ca un trabajo totnlme~ 

te acabado, lo cual por otro parte ouccde probablemente para 

casi todao lnG investigaciones cconómicns-socinlcs, ni cona-
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tituye por así decirl~ un punto final_, ni siquiera un punto 

final, ni siquiera un punto y eperte,·sino un punto y segui­

do' para s"eguir evanze.ndo y profundizando en la temática 

aquí.tratada. 

No obstante las observaciones planteadas, creemos que de al­

guna manera el trabajo realizado en esta tesis constituye un 

primer avance, si bien modesto, en el análisis de la rica ve 

ta que represente la expresión territorial de los procesos 

econ6micos, políticos y socinlcs. 

El autor, nl realizar esta tesis contrajo unn doudn intelec­

tual que quiere reconocer con divcrnos investigadores, entre 

ellos, Alfonso X. Irachetn Cenecorta quién como director de 

la Escuela de Planeación Urbana y Regional, U.A.E.M. donde 

laboro como profesor, pero sobre todo como nmigo me brindó 

un apoyo amplio y estimulante. A Valentín Sameniego, direc­

tor de la tesis, a Francisco Morales, Telésforo Nava, Emilio 

Pradilla y Blnncn Rnmíiez, por ous valiosas críticas, suge­

rencias y comentarios. Con ellos la deuda es doble en tanto 

que buena parte de sus inicisivaa observaciones, con las que 

estemos de acuerdo, fue imposible retomar en su totalidad en 

este tesis, pero que en futuras investigaciones e desarro­

llar intentaré saldar con creces. 

Dedico esta tesis a mi familia. Especialmente a le memoria 

de mi padre Antonio González Cortés. 
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A U T O M O T R I Z E N M E X I C O . 1925-1960 

10 

.El seftslar con precisión eflos de inicio, desarrollo y termi­

nación de un periodo, más que nndn constituye un recurso me­

todológico pnrn rncililnr el nnñliain de procesos históricos 

complojoa on loa que no conjur,nn do mnncrn desigual dichos 

procesos concretos. Estos son n grosao modo loa alcances y 

limitaciones que subyncen en lnn periodizaciones. 

En el caso especírico de la industrin nutomotriz loa pcriod! 

zaciones más recurrentcn en diversos investigadores retoman 

principalmente los aflos en que se decretan diversas disposi­

ciones gubernamentales. SegQn nosotros, ln preminoncia asig­

nada n lns accionen del Estado sobre todo eunndo eatns so li 

mitan de manero cani exclusiva a la expedición de leyen, de­

cretos y normas, para indicar años de inrlexión y por tanto 

para pcriodizar, es errónea. Yn que, ndcm6s que buena parte 

de dichna diaponicioncs nólo quedan en el papel como inten­

ciones, y en ln renlidad el resultado de las mismas es po~o 

signiricntivo, las políticns económicns del Estado, en térmi 

nos caqucmóticoa, móa que ser 11 cnuan'' de ln transformación 

de situacionen económicas, políticas y nociales en, por así 

decir, 11 crccto 11 de estas. 

Por ello, si bien reconocemos que la realidad oc deoenvuclvo 

en funci6n de relaciones m5s complejas que los de ••cnuon'' y 
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''efecto''• os important~ eeftalar que, a un nivel general, ol 

elemento'cl~ve ~ eifatizar para poder pcriodizar no ce la 
. . . ' .. ;: . 

pollti~a e~o~ómi~a del Estado, sino, en el caso de loe pal-

aes cep[talietae, el proceso de acumulación del capital. Al 

respecto, las contribuciones de Mandel (1980) e nivel mun-

dial y de Guillén (1984) para el caso de México, son parti-

culormente auetantivae. 

Dado que el periodo de análisis para esta tesis se centra 

fundamentalmente en las décadaa de loo ncsentao y nctentao, 

la critica y reformulación a las periodizaciones procedentes 

y aún procedentes,no es rigurosa y exhaustiva. Esto rcqueri-

ria profundizarse en otro investigación. 

Por lo tanto, los antecedentes que consideramos en esto te-

nis retoman y reproducen los planteamientos, 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 LOS SESENTAS. 

A principios de la década de los sesenta la industria autom~ 

triz en México estaba compuesta por 258 establecimientos que 

daban ocupación a alrededor de 14 mil trabajadores que a su 

vez generaban un valor bruto de la producción superior n los 

2 mil millones de pesos. Su participación en el total de la 
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industria menufecturare.era poco significativa en dichos ru­

bros, ye que repr~eenteba;~61~ el 0,3, 1.7 y 4.21, reepecti-

vamente (cuadro 1). No 6~~t.inte, y en comparación, coneti-

tuíe una carga nogat.i.va ·bastante pee ad a en le balanza comer-

cial del país, el representar el 43.61 del total de la mismo 

(cuadro 2). 

A su interior, do acuerdo n ln clnoificnción censal, esta 

industria estaba compuesta por tres closeo de actividad: en-

enmblc do vehículos automóviles, fnbricnción de carrocerías, 

para vehículos automóviles y fabricación de ncceeorioe, re-

facciones y equipos de vehículos automóviles~/. De lne tres 

ln primera, n pesar de ocr la que contaba con el menor núme-

ro de establecimientoo, era oin lugar o duda lo que mayor i~ 

portancln tenía al representar máo de ln mitad del personal 

ocupado y el 871 de la producción bruta total de esta induo-

·tria, 

En términoo territoriales, cata industrio estaba fuertemente 

concentrado en el Distrito Federal (cuadro 3), sobre todo en 

~/Dichas clanes, dentro delsubgrupo 383, tienen la siguien­
te cleeificnción: 3832, 3833 y 3834, respectivamente. Ca­
be a~Rnlnr qt1c este censo incluye otra clase, ln 384 rcpn 
ración de vchíulos automóviles, que, además de ubicaroc = 
en un subgrupo diferente (304), no constituye en sí una 
actividad do rcpnrnción también cató consignndn en el cen 
no induotriol de 1965, pero en lon niguicntca se rcl~cnlI 
zó en loo ccnoos de ncrvicloG. Por cotos cuestiones, pnrñ 
el presente análisis dichn clase de actividad, para 1960 
y 1965 fuó deacnrtndn como actividad industrial automo­
triz •• 
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lo que respectan ln industrio terminal, mismo que alcanzaba 

niveles del 40% del total de establ.ccimientos y superiores 

al 60 y 80% en ·cu'snto personal ocupado y valor de la produc-

ci6n. Si consideramos que para osas fochnn, loa estableci­

mientos ensnmblndores'.locnlizados en el estado de Mlxico lo 

estaban en ~os· mu~icipios conurbados, dichos niveles, en el 

mismo orden, nlcnn~nrínn el 60, 79 y 67%. Concentraciones s~ 

pcriores nl promedio ~uo ojorcín el Dlntrito Fodornl sobre 

el total de la industrio mnnufacturern nocional. 

Asimismo, en la región centro -excluyendo al Diatrito Fodc-

ral y al estado de México- las actividades automotrices cata 

han muy escasamente desnrrollndna en Puebla e Hidalgo, sien-

do incxistcntc·a en More loa. 

Por otra parte, viendo el panorama automotor a nivel de cm-

presa, y en cuanto a la producción de automóviles (excluyen-

do camionea, tractocamiones y autobuses), la industria termi 

nal ostnba compuoats según Dcnnett y Sharpe (1961:198) por 

12 empresas ensambladoras de partes sueltas importadas funda 

mentalmente y otras 20 dedicadas exclusivamente a la import~ 

ción de vehículos. 

En lo que concierne a dichao cmprcnna cnsamblndoras, sólo 

tres: General Motora, Ford y Fóbricas Automex (Chrysle;) co~ 

centraban cerca del 80% del total de ventas de las 12 y se 

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 au~om6viles norteamc 

ricnnos aunque n cacolns_mucho menores. Las rcstnntca ocho 

empresas ne orientaban hacia vehículos europeos. De ellas 

una -Diesel Nacional- ero de participaci6n nocional y enea~ 

blaba autos Fiat, y todas las demás eran de capital nocional 

privado. 

Al respecto, el origen del capital de la mayoría de las cm­

prcsna cnonmblodorno era nacional, oin embargo eran loe em­

presas trnnsnncionalcs loo que controlaban ln producción. 

Pera 1960, el mercado automotriz mexicano (demanda total) 

ere de casi 60 mil vehículos que era aatis~ccho en un 45% 

por les empresas cnsambladoras establecidas en el país y el 

restante 55% lo era a través de ln importación de vehículos 

totalmente ensamblados en el exterior (cuadro 5). 

Si consideramos cate número de vehículos (27 mil) enssmbla­

dos en el país y el de las empresas ensambladoras (12) resu! 

ta evidente lo mínimo de la escala de su producción, que en 

promedio sería de aproximadamente 2,200 por cada una. Situa­

ción que se mostraría aún más aguda oi incorporamos el hecho 

que tres concentran más de las tres cuartas partes, lo cual 

daría que loo nueve omprcnno rcstnntca cnonmblnrínn en prom~ 

dio menos de 600 automóviles anualmente. 
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Ests situaci6n hace notar quel reducido mercado de autom6-

viles para esos años lo era aún más tomando el número de cm-

presas que participaban en él, o bien qua rooultaba oxcaolvo 

el número de empresas para el mercado. En realidad, la cues-

ti6o podría concluiroe combinando ambas afirmaciones en que 

era oxccoivo el número do empresas y el mercado muy reducido 

Lo dicho anteriormente, nún rcsultorío más 11 irracionnl'' si 

incorporamos el elemento que, poro 1961, los consumidores m~ 

xicanos de autom6viles podían elegir entre 43 morcas y 117 

modelos, Dennett y Sharpe (1979:152). 

Por otro pnrte, de las 12 empresas cnsambladoros, sólo dos 

se encontraban localizadas fuera del Distrito Federal: Die-

sel Nocional y Studebaker, la primera en Ciudad Sahogún, 

ligo. y la segunda en Tlalnepantla, Méx. Si consideramos esta 

última, en realidad 11 empresas ne localizaban en la ciudad 

de México. Por lo cual, resulta más que claro la enorme in-

fluencia que esta ciudad ejerce para dichas industrias y la 

respuesta Sólo, una primer respuesto yo conforme avancemos 

en este trabajo encontraremos además otrao es que lo ciudad 

de México conotituyo el principal mercado para los productos 

de estas empresas ~/. 

~/ No ne diopuso de información nobre venta de automóviles 
por entidad federativa para 1960 y anteo, pero la afirma­
ción de la importancia que al respecto repreoentnbn la 
ciudad de M6xico puede fundnmentaroe en el hecho que para 
1971 el llloLriLo fedcrnl conccntrnhn el ~71 de los ventas 



16 

A pesar de lo reducido del mercado su crecimiento alcanzaba 

tasas superiores nl poblncionnl, de tal mnncrn que, entre 

1951 y 1960 tuvo tasas de crecimiento medio anual del 3,3%, 

en tonto que la población lo hizo en 3.0% ~~/.Además, el 

crecimiento del parque automotor nacional era en términos g~ 

nerales muy dinámico si consideramos que en el año de 1908 

circulaban en el país sólo 215 autos, y que para 1930 y 1960 

eran ya 63 073 y 483 101, respectivamente~~~/. En eete een-

tido, las expectativas de un importante crecimiento de la d~ 

manda de automotores en México crnn alentadoras para loe fa-

bricantee. 

1.2 LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE 1908 A LOS CINCUENTAS 

Retomando el año de 1908, hagamos una breve mención eobre la 

penetración de esta forma de transporte en México, lo cual 

nos permitirá seguir n grandes rasgos su desarrollo. 

En dicho nño, Quiróz (1982:10-11), eon introducidos los pri-

•/ totales de nutomóvilea y a eato le sumamos -por el peso 
de loo municipios Metropolitanos- la participación del 
Estado de México, la cifra alcanzaría el 52% aproximada­
mente, fuente: AMIA (1982), p.110. A esto podría agregar 
se que para 1960, la ZMCM concentraba el 14.1% de la po: 
blnción totnl del pnín y dichn pnrticipnción, por lo me­
nos entre el periodo de 1930 n 1970 iba en nnccnno, fucn 
tr.: llNTKf.f. (1970:27). 

••/ Ver cuudro 5 y Unikel, Jluiz y Garza (1976:27). 
**•/rnrn dato de 1908, Camnrenn (1981:20) y para los de 1930 
--- y 1960, Nafinsn (1981:90). 
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meros automotores al país, tratándose de loe vehículos Ford 

modelo 11 T", que por su resistencia a caminos 11 hostiles." re­

sul tnron propicios n loa condicionea que euardnban los cami­

nos mexicanos, además que eran totalmente armados en el ex­

trsnjero, y .el Estado mexicano aólo cobraba los impuestos de 

importación. Precisamente, eatn medida por pnrte del Estado 

estuvo vigente hasta el año de 1925. 

A partir de dicho año se presentan doa hechos sustantivos y 

relacionados entre ai para la industrio automotriz en Méxi­

co: el cambio en la política del Eatado mexicano y el esta­

blecimiento de la primer planta automotriz ensambladora en 

el país. 

Antes de establecerse la Ford Motor Co. en México, solicitó 

y obtuvo una rebaja del 50% nl tratamiento aplicable arance­

larinmente al material importado totalmente desnmblndo, es 

decir, reaultó con lo negociación más barato en 50% importar 

partes nutomotriccn que vehículos totalmente armndoo en el 

extranjero. Entn medido, pnrn Ford -ante su expectativa de 

incrementar su presencio en México- resultó favoralbe porque 

además tendría ahorros en ln tronsportnción, al ser más bar~ 

to transportar parteo de vehículos terminados, y abría ln p~ 

nibilidad do aprovechar mano de obro mfin bnrntn que en Eota­

doo Unidon, Salan (1900:21), n lo vez que recibía por parte 

del gobierno mexicano la garantía que "no tendría problemas 

con lon nindicnlon 11 , Quir¿z (1982:13), Gitunción que era im-



portante para Fo~d por los recientes conflictos quo hnb!a 

enfrentado con loa trabajadores norteamericanos. 
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Para el Estado mexicano esta medida tenía un doble carácter: 

político y económico. Político en cuanto conotituín uno ''vio 

t6cnica'' de represión n los trabajndorca tranviarios que en 

1921 y 1923 se habían enfrentado al gobierno, nl representar 

una formo lento pero paulatino de sustitución de loa medios 

de transporte trndicionnlcs -entre ellos como resulta cviden 

te loa tranvías, Quiróz (Ibid:l2), económico, en tonto repr~ 

sentaba unn manero de promover la industrialización en el ; 

país. 

En términos generales, estos hechos tienen una mayor trasce~ 

dencia nl sentar las bases sobre loa cuales negociarán y, en 

ocasiones se enfrentarán, las trananacionales, el capital na 

cionol, loa trabajadores y el Estado en función de sus res­

pectivos proyectos e intereses. 

En catas condiciones que lo Ford abrió una planta ensamblad~ 

rn en la ciudad de México y posteriormente le seguirían la 

General Motora en 1935 y fábricas Automex en 1938, así como 

otros siete empresas nntes de 1947, todos en ln ciudad de Mé­

xico (cundo 6). 

En este periodo, do 1925 n 1947, lnn fábricas ensnmblndorns 

operaron prácticamente nin ninguno restricción, e incluso g~ 
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zaron de varias prerrogativas otorgadas por el gobierno ten­

dientes a estimular el establecimiento de actividades do en­

samble on ol país, fundamentalmente por la vía de exenciones 

fiscales, Camorenn,(1981:21). Siendo hasta este último afio 

que el gobierno, preocupado por el elevado gasto de las im­

portaciones automotrices (más del 15% de las importaciones 

totales) (cuadro 7), decide reglamentar esto industria y fo­

mentar una auetituci6n progresiva de las importaciones de au 

topartes y do vehículos terminados. 

De esta manera, en julio de 1947 se publica un decreto por 

el cual se establecen cuotas de importaci6n de vehículos ter 

minados y se hace obligatoria la incorporaci6n de ciertas 

partee nscionnl~s relativamente sencillas. A cambio, a las 

armadoras se vieron favorccidan pare unn nueva reducción de 

loe aranceles a la importación de partea y componentes. Esta 

medida contradictoria de, por un lado, reducir loe aranceles 

y, por el otro, se restringiera el material de ensamble de 

importación, es muestra de que el gobierno seguía doa objetl 

vos de politica imcompatibles entre sí: por un lado elevar 

la oferta automotríz y hacer más rentable su producción a b~ 

jo costo para el productor y el consumidor en el país, y por 

el otro, impedir que las importaciones automotrices represe~ 

taran una carga demasiado pesada dentro de la cuente corricn 

te de pagos, Salas (1981:5). 

Ante la incapacidad de con tales medidas lograr los efectos 
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espcr.ndos, el gobierno cloboró otrO decreto. en ngosto de 

1951 que ndemóe de reimponor dichas cuotas do importación in 

trodujo por primero vez el control de precios sobre los nuto 

móviles y cnmioncs que, de uno u otra formo, se mantuvo has-

tn junio de 1977, S~lns (Ibid:5-10). 

Tonto el control do procion como el estnblecimlento de lns 

cuotas de importación no consiguieron en formo sustantiva ni 

abatir los importocioncs, por el contrario, propiciaron el 

aumento de cnsnmblndorns extranjeros, lo proliferación de cm 

presos importndorno, uno producción n costoe comparativos 

con los internacionales caros, y una escoso articulación con 

la producción de nutopnrteo nncionnleo, Camarona (1981:22 y 

23) • 

Este era en térmlnoa gcncrnlco el morco que prcnontobn n fi-

nalca de lo décndn de loo cincuenta y principian de lo de 

loe soeentns la induetrin automotriz en México. Situación 

que perfilará los términos de negociación y desarrollo futu-

ro de esta industria en los nños suboccucntco. 

' ' 1 , 
j 

1 

• 
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II. E X· p A N s I O N D E L E s p A e I o E e o N O ·M I -
e o . A. u· T o M o T R .. I z ( n E. L o e A L I z A e I o N 

;-, 

y D E s A . n n: o L L o ::. D 
.. 

E·:· L A:· I N D u s T n I A A u 

T o· M o T n I z F. N L {I,'·, n F. G I o N e F. N T R A L 

D E M E X I e o 1 9 6 1 - 1 9'8 l ) 

F.sto socción conotltuyc ln porte sustantiva de ln presente 

tesla; En ella se analizan los factores que detcrminnron ln 

localización de la industria automotriz terminal, as! como 

los condiciones en que ne desarrolló dicho proceso de rcen-

tructurnci6n ccon6micn, lnborol y territorial. 

Parn tnl efecto, oc encuentra oubdlvidido en treo npnrtndoo, 

los dos primeros tratan sobre los factores determinantes de 

localización de esta rama y, el último, sobre el proceso de 

desarrollo económico y territorial derivado de lnn determina 

clones señaladas. 

La cntructurn que prcncntn cstn sección responde n los si-

guicntcs connidcrncioncn: 

Tanto la localización como la operación de lns actividades 

económicas en general, como de la industria automotriz ter 

minal en particular, están determinndns por ln combinación 

desigual de condicionantes económicas, políticas y motori~ 

les ya sean estructurales o de largo pla~o de uno forma-

ción social dado o coyunturalea y n nivel de agentes socia 
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les específicos. 

Por ollo,;y'de acuerdo al análisis de la industria automo­

triz terminal en México para el periodo de estudio, es po­

si~io "1dontificnr y diferenciar, nunque sea en términos 

~n~líticos, dos grandes grupos de determinantes que inci­

dieron en la locnliznción de esta induntria: los estructu­

rales y los coyunturales. El primer grupo es tratado en el 

apartado 1 e incluye a la lógica de operación y localiza­

ción de las trnnsnncionnlcs automotrices, lns cuales domi­

nan n la rama n nivel nacional e intcrnncionnl; el proceso 

de configuración territorial de la industrinliznción en Mé 

xico, dado que es en cGtc marco donde, y no fuera de él, 

se desarrolla el correspondiente al sector automotriz; la 

política economice dnl Estado mexicano oobrc ln induntrin 

automotriz, esto porque el papel del Eotndo hn sido, en el 

coso de dicha induntria, relevante en las fases de su dcsn 

rrollo. En el apartado 2 se analizan las determinantes co-

yunturnlcs o de corto plazo, es decir, lno situaciones que 

de moncrn directo incidieron en el proceso de reestructuro 

ción económica y territorial de la industrio automotriz en 

el periodo de estudio. 111 respecto se pormenorizan los neg~ 

cincionea establecidas entre el Entado y el capital que 

sentaron las bnacs de dlcl1a rccotructurnci6n. En el npart! 

do 3 se analizan lns condiciones específicos que asume lo 

mcncionndn rccslructurnción económico y el proccno de con­

fieurnción tcrritorinl sobre el que se soporta. 
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2.1 DETERMINANTES ESTRUCTURALES DE LOCALIZACION DE LA INDUS-

TRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL EN MEXICO, 

motrices ·--------

Las fronteras geográficas 

''Nos guste o no, Africa, Asin 
y América Latina se dirigen re 
sucltamcntc hacin la era indus 
trial ( ..• ) Si queremos tener­
una pnrticipoción en caos mcr­
codoa, ricos.y vastos como se­
guramente nlgún din lo llcgn­
rún o ocr ( ... ) tendremos que 
ir ·can nuestro capital, hcrrn­
micntns y conocimientos prócti 
coa y nylidnrlcn o conseguir -
los cosao que quierenº: llcnry 
Ford. Jcnkina (1984:45) 

11 Ln General Motors ha recurri­
do o los mcrcndon de capital 
cxtrnnjcron pnrn aumentar los 
gonancioo rctcnidno poro invcr 
alón en el extranjero. Esta hñ 
sido nucotrn práctico en los 
últimos 25 nños. También hn si 
do nuestro política ln prontn­
rcmioión de los ganancias obt~ 
nidas en el extranjero, canse! 
vnndo allí sólo los recursos 
necesarios poro el mnntenimien 
to y ln expansión de la subai: 
diaria como un competidor efi­
caz'': T. A. Murphy, vicepresi­
dente de G.M. Jcnkina (1981: 
494) 

políticos y sobre todo las cconó 

micas presentan un carácter dinámico derivado de los rclocio 

nea sociales que eoportnn, y que permanente laa transforman. 

En el ''mundo'' cnpitolistn, y principnlmcntc on lnn dltimoo 

dócadna, el medio a trnvés del cual el cnpitnl establece re-
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lnciones y determinaciones entre los países dominados por e~ 

te modo de producción recné cada vez más en una fracción li-

mitodo dol mismo: los empresas trnnsnacionales. Las cuales 

tienen una mayor o menor presencia y peso económico, y o6n p~ 

lítico, en prácticamonto todo ol mundo capitalista. 

Las empresas transnacionales han promovido una serie de divl 

sienes internacionales del capital que se combinan desigual-

mente. Nuevos y din5micos devisiones del trabajo, de los 

mcrcadoa, de ln producción, de la tccnoloeío y de los dcci-

sienes¡ se enfrentan y negocian con los Entados-Noción y con 

las clnsca trnbajadoruo, donde oc mntcrlnll7.nn, donde adqui~ 

ron forma y contenido do proccaoa concretos o hietóricoa. ~/ 

No obstante, esto no nignifica que los Estados-Nación, ni 

que los trobnjndorca no incidan y en ocnnionoa, oc impongan 

n lno dccioionco e intcrcncn de lns trnnanncionnlcs. 

De la misma manero que cndn pnln tiene 11nn hiotorio propia, 

las trnnsnocionnlco, como ocfinlo ílnmírez (1983:14) ' 1 constit~ 

yen un grupo l1ctcrogónco de cmprcnnn, en cuanto n su poder 

de ~creado, sus motivaciones y su comportamiento''· Dado que 

el nnálisio de lar. clemcntoo en común y difercnciao entre 

•/Rl nn6li11in de lnll l.rnnnformncioncn del capocio n que -hncc 
- mon refercncin hn sido tratado desde múltiplca pernpccti-­

vna. ftlgunoa de loo trabajos particularmente enriquecedo­
res sobre el tema son los de Pnlloix (1975), llymer (1976), 
FrHbel (1977), 1.iplctz (1977), Somnvin (1979) y Vuskovic 
(1979), entre otros. 
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las transnacionales es un toma que robasaría ampliamente los 

alcances do esta tesis, conviene dejar cloro cuáles son lon 

nopecton enpecíficoo que trotaremos y porqu6 resulta relevan 

te abordarlos. 

Como el título do este capítulo lo menciona so hará particu-

lar 6nfasls a las trnnsnoclonnlca nutomotrlcca, cnfntizondo 

en su locnliznci6n territorinl. ¿Por qué?, porque en el caso 

mexicano la induatria automotriz, nobre todo la rama tcrmi-

nal, se presenta claramente dominada por las empresas trans-

nacionales. Asimismo, por cato razón se porte del supuesto 

que ln localización de cstaa empresas en el país encuentra 

en la lógica de operación y competencia de las mismas clemen 

tos explicativos de dicho fenómeno y estos pueden encontrar-

se analizando el comportamiento territorial a nivel mundial 

de estas transnacionales. Por ello, sin perder la perspecti-

va del caso mexicano nino más bien intentando ubicarlo, se 

hará una descripcionen de las principales fases de desarro-

y localización de las trnnsnacionales a nivel mundial para, 

poatcriormentc, ccntrnrnoo n los casos lntinoomcricnno y me-

xi cano. 

2.1.1.l Nivel mundial -------------

La industria automotriz desde aus inicios a finales del si-

glo XIX, haatn la fecha ha trnnsitndo por varias fnses, nlg! 

nns de lan cunlea -principalmente de las d6cadas de lon 30'n 
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n loo 70's- no sólo.oc hn conotituldo como uno romo importo! 

ta acon6micnmonto .. ni~o incluoo como uno de los ejes fundnmen 

talos · on. al · p~oco;Íi~ :n~nornl _de ncumulnción del cnpi tnl. Pnr-
.- - '··;, ., ... 

I' ,;'_;'. -,· 

tiendo. da l.o.s'!nftos ·comprendidos entra lns dos gucrrns mundi_!! 
,- ... ,_,,-_.,_ -. ,·.:- •. . 

leo.hos'tn· 1C1'·::d·_6c~~IC1 .d·o-los cincuantn, ln industrio nutomo-

triz, como soñnln Jcnkina ·(1904:41-42) 

( ••• ) tenín en gran medido uno base nacional con 

sus principnlas centro de producción en Estados 

Unidos, Canadá, Gran Dretaña, Francia, Alemania 

Occidentnl e Itnlin. Codo induotrin nncionnl tenía 

aus propias cnractcríoticns distintivas y la comp~ 

tcncin entre los capitales de distintoa pníoca era 

confinada en gran parte n torceros mcrcadon (oxee~ 

to parn el caso de ln invcrni6n cntndounidcnac en 

Europa). Desde mcdindoa de ln década de loo cin-

cuento la induotrin automotriz tia pnando de ocr 

una induntria con hnac nacional n industria basada 

en treo centran regionales importantes: Nortenmér! 

en, Europa Occidcntnl y Japón, y se catñ convir-

l.lc11tlo r:ada vez 111{111 <:n una "lnt1uul.r1n mundinl". f.n 

l.n tíl 1.imn t:volución l.odaVín no en complct;n pero la 

clC!r.:uln ele lot1 ncl.t~nl.n ha prcncnclndo lmporl.nnlco 

pnnnn c~ri f!ll 1.n d 1rc:r:r.1 cín. 

Ln nucvn formo de inlcrnncionnliznci6n del cnp!tol automo-

triz -de los 50'o n los 70'o- implicó modificncioncs sustnn-
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tivas en la producción, mercados, competencia y organización 

entre las empresas. Sus caracteristicas más relevantes fue-

ron: estandarización de normas internacionales, interpenetr~ 

ci6n de mercados y de capitales~/. En una palabra la inten-

sificaci6n de la competencia a escala mundial y la produc-

ci6n ci6n de autos ''mundiales''· 

Este replante.amiento de estrategias de lao transnacionales 

automotrices surgido a partir de los 70's era una respuestn 

necesaria a los cambios globales que se daban a nivel mun-

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

guiontes: 

Primero, varios trnnsnacionalcs percibieron que los 

cnmbioo ocurrJdon en ln cconom{n mundial -el surgi-

miento de nuevos retadores, loa numcntos rápidos de 

nlcunos precian bñaicoo, oobrc todo el del pctró-

leo, y el ournimicnto de un nuevo nncionnlinmo en-

tre los países subdesarrollados- proveían nuevas o-

portunidadcs paro la rcorgnniznción de la produc-

ci6n, poro ln ccntroliznclón del trabajo de nlto vn 

lar agregado en los países de cos~os nltoa de lo mn 

no de obra con erandcs mcrcndoo, y el desarrollo de 

•/En cuanto a la interpenetrnción de capitnlea ea iluatrati­
- va la liata de coinveroionea y produccionea conjuntaa en­

tre empresas, 40 casos entre fines de los 70's y princi­
pios de los BD's, que presenta llermclc (1984:4 y 5). 
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bienes intermedios o componentes intensivos en ma­

no de obra en ciertos países subdesarrollados con 

grandes mercados y/o incentivos gubernamentales r~ 

munerndorce pnrn lne multinncionnlcs. Segundo, va­

rias de estas empresas advirtieron que las empre­

sas más rentables en el futuro serían las que a­

prendieran a adaptar y desarrollar innovaciones 

tecnológicos mejor que sus competidoras. Tercero, 

dado que los ajustes requerían grandes cantidades 

de cnpitol 1 se reconoció otro vez que el tamaño d! 

ba o los corporaciones vcntajns únicas en su capa­

cidad para adaptarne a un ambiente modificado. Las 

empresas que tuvieran mayores fondos para usarlos 

en nuevas inversiones, desarrollo de productos, co 

mcrcinliznción y donnrrollo de nuevos enfoques ad­

ministrativos hacia el ambiente empresarial inter­

nacional, tendrían mayores probabilidades de supe­

rar a sus rivales más pequeños. 

En términos territoriales estos procesos se expresaron en la 

constitución de tres centros regionales: Norteamérica, Euro­

pa Occidental y Japón que dominaban la industria automotriz 

y que intcrnaclonnllznban uu producción tonto n trnvéa de 

nun mal.rlr.n11 r.omo por mt?dio de? lnn íi 1 i;1len dtnpcrnnn en el 

resto del mundo cnpitnlistn. Con renpccto n los pnísca anfi­

triones de 1Jlcl1on fillolcG se evidenció sobre todo n partir 

de los años cincuentas un cambio en el papel que venían de-
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sempeñando, de ser importadores y ensambladores para sus res 

pcctivos mercados locales a ser fabricantes de un número ma­

yor de partos. Y, a partir de los setentas, algunos de estos 

países pasaron a ser exportadores do su producción hacia me! 

codos regionales como hacia los miamos centros donde se loen 

lizaban las matrices. 

De lo mencionado anteriormente se desprenden que la indus­

tria automotriz localizada en América Latina, con todo y ouo 

pnrticulnridndcn, ne encuentra inmerso en un proceso global 

mundinl que de una u otra manera responde n las cstratcginn 

plantcadao por las transnacionales que dominan esta rama. En 

este sentido loa 1nodJClcncloncu 1 loo proccnon de t:rnnnrormn­

ción de la rama n nivel mundial tienen impactos marcados so­

bre lnu Cormuu nuu1nlduu en colon pnfncn. 

AA{, to induntrin nutomotriz en Am6ricn Lntinn tombi6n hn 

presentado diferentes periodos y niveles de desarrollo. Se­

gún Lifnchitz (1902: 777 y 770) se pueden distinguir tres es 

tndioo: 

En primer t6rmino figura el nrupo compuesto por 

los paleen de América Central, el Caribe y Para­

guay, que en su mayoría no han desarrollado proce­

sos productivos de la fase terminal (o son inci-
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pientee) y cuya oferta interna de vehículos se a­

bastece primordialmente con importaciones. En se­

gundo lugar están loe países del Pacto Andino, en 

loe cuales hay etapas de ensamble, caracterizadas 

por un bajo desarrollo de las actividades auxilia­

res y, consiguientemente, con escasa integración 

nacional del sector terminal. Por último, el grupo 

de países que ha alcanzado la fase de producción 

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

mayoría de las actividades del complejo sectorial 

y con niveles de integración nacional, en la etapa 

terminal, superiores a 60%. 

México, Argentina y Brasil, además de ser los países que han 

alcanzado un más alto desarrollo de la industria automotriz 

en el ámbito lntinonmcricnno, también son los que con más an 

terioridad han iniciado el proceso y de hecho han transitado 

por las difcrcntcG fases o estadios señalados. De manera que 

durante lns dos primeras décadas del siglo sus mercados in­

ternos eran nbastccidon por lao importaciones provenientes 

de lno mntricco; entre los años treinta y cincuehta se enea~ 

traron en la fase de ensamble y sustitución de importacio­

nes; durante loo ococntn y mcdindon de los setenta inician 

la fnuc de f'nbricnción nncionnl de un nómcro codo vez mayor 

de componentes como motores y trnnsmisioncs; y de mediados 

de los setenta n ln fecha ingresaron n la fase de eXporta­

ción de vehículos y partes automotrices. 
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Son múltipleo leo. rn?.o.no.o que a·a encuentran trae loe cambios 

en loa de producción •'en· .loe poÍece eubdconrrollados. Poro 
.. 

Cohen (1981:38B):d~'~'•j;·~~~ Íae fundamentales en esta última 
·-· .. • .... -.,: .. :-· - . _¡ ...... 

fase: 1) np~ova~haM.importantce economías de eocala ~/, oo-
•"<,; 

bre todo ~n la.producCic5n intensiva de capital; 2) trasladar 

la produc~ión retenida en los países dcaarrolladoa hacia las 

op~rocioncs cuyo vnlor agregado ca particularmente elevado, 

y 3) plantear nuevos desafíos a los competidores multinacio-

nales más pequeños. Al respecto es necesario nercgnr otros 

factores y hacer algunas precisiones, el papel dcscmpefiado 

por los gobiernoo de loo paíaca anfitriones que han generado 

condiciones favorables y atractivas para la localización de 

Cuertcs inversiones en ellos, ya sea por la vía económica 

(exenciones fiscales, facilidades a la repatriación de util~ 

dades, etc.), así como por las vías laboral e infrnestructu-

rol, como el control de los orgnnizacionca aindicales -lo 

cual cada vez les resulta más difícil- y los bajos niveles 

de salario en comparación con los de los obreros de las mn-

trices; la creación de vías carreteros, parques induatriu-

les, dotación suficiente y barata de insumos industriales. 

Un ejemplo ilustrativo aobrc la rclcvnncin quo la interven-

ción gubernamental tiene en la decisión de inversión de los 

transnacionalca, ca el citado por Jcnkina (1984:50 y 51) pa-

*/Las economías de escala han tenido n perder clcvancia al 
ser auatituídaa por sintcman flcxiblcn y eamaa complctna. 
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.rn el caso de la construcci6n de una planta de motores de la 

Ford en M~xico para exportar .hacia Estados Unidos: 

El.· •• (cundro 8) ••• muestra que cuando se toman en 

cuenta solamente los costos de producción y t'lete 

~l cost~ de los motores producidos en Mlxico que 

llegan a Detroit es sólo marginalmente más barato 

·que las dos alternativas consideradas, la produc­

ción en Estados Unidos o la compra de motores jop~ 

noses. Por lo tonto, o pesar de que los salarios 

son sustnncinlmcntc más bajos en México, ésta no 

es uno importuntc ventaja en el costo. Esto no es 

sorprendente cuando uno se da cuenta de que en Ja­

pón se requieren solamente 3.5 horas de trabajo p~ 

rn producir los motores n un costo de 40 dólares, 

equivalente a menos de 5% de los costos totales. 

M6xico obtiene unn decisiva ventaja en el costo, 

de un tercio por encima de Estados Unidos o Japón, 

nólo como rcsttltado ele los nt1hnidio~ y concesiones 

finnncicrns oI'rccidoA por el r,obicrno mexicano. Ca 

rno hn notado un observador, nin estos incentivos 

t1uhicra tenido poco Gcntido poro ''la administra­

ción de lo Ford el nccptnr el riesgo de líneos de 

nhnn1;ccimiflnt:o m6n lnr¡~;lf~, políl;icnn nt1hcrnnmcntn­

luu menol1 t1e1~l1rut1, y lu lnovitr1blc crítica por PO! 

te de los políticos estadounidenses y lo• líderes 

sindicnlcs 11 
••• Rn el cono rtc M6xico, Ford calculó 
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que como las crecientes exportaciones dieron ori­

gen al derecho de hacer importaciones adicionales, 

no olovoron sus gononcias .en 37 centavos por codo 

dólar exportado. Esto se compara con un subsidio 

directo a la exportación en la forma de reduccio­

nes fiocnloa de oolomcntc O centavos por dólar ex­

portado. 

Hasta aquí resultan evidentoo algunos elementos que explican 

el comportamiento territorial do las transnacionales de la 

industria automotriz, pnro las cuales su fimbito ''natural'' es 

el mundo con todo y las ''impcrfcccioncs 11 que representan los 

limites de los Estados-nación. Asimismo, lo consecuente en 

lo que respecta a México. 

Enfocando con mayor detalle a este país, se evidencia que a 

pesar de las particularidades de la localización de esta in­

dustria y de los agentes que han intervenido en México, exis 

ten clcmcntoo en común con otros países, como es el coso de 

Brasil y Argentina. Por lo tanto, y para corroborar la hipó­

tesis planteada al principio de cate capítulo, que la local! 

zaci6n de la industrio automotriz en el país encuentra como 

una de sus determinantes fundamentales la lógica de las em­

presas tronsnncionalca o nivel mundial. Lna porticuloridndca 

del caso mexicano y la localización al interior del país se­

rá tratada en otro capítulo. 
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2.1 .• 2 Configuraci6n Territoriril d~· l~ iridustrializaci6n en ----------------------------- --------------------- -

-<.:,~-·,:i\:-:. ·, '( 

F.l" proceso dei;fd~~'t'~í.O:iizaci6n nsí como los de lns demás ne 

ti vidadf~):~~~.!i~éH~<~~~~la el hombre encuentra en el terri to-

rio su·s~pOrt~~~ritárilÍl básico. Su distribuci6n en el terri-
. ' -. ' . . ' . 

torio 1 . c6ns¡~er~~do como tal los lugares donde se localiza 

así como en los que no lo hace, en absoluto es estática ni 

arbitraria. F.sta afirmaci6n tiene tras de sí varias implica-

clones que resulta relevante plantear: 

F.l territorio es condici6n material necesaria para el desa 

rrollo de los actividades humnnas, ca apropiado y trnnsror 

mado por entns; 

Loa procesos de apropiación y trnnsrormación del territo-

rio dependen en última instancia de lns relacionen socio-

les de producción y del desarrollo de las rucrzas product~ 

vna que soportan, por tanto, ne encuentra condicionado his 

tóricamcntc y, ~n ente sentido más que responder a dctcrmi 

naciones propios a su materialidad el territorio está con-

dicionado por lnn condicionantes nocinlca que soportnn. Lo 

anterior no obGta que sobre todo en periodo hist6ricos pr~ 

cc1l<!r1l.<:a el l.<!rri Lorjo l1;1yr1 ir1fll11do uunluntivnmcntc lns 

ar. t. i vi dndcn humanan ~/; 

~/F.ntnn cucntjoncn non nmplja y nccrtndnmcntc tratadas por 
Prndilla (1904). 
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Ahora bien, en li!l caso mexica·no .¿cuál os el. patrón de confi­

guración terr:l.t~rial .de .. las actividades industriales y cuá-

les las. d~termi'n~i~esOclel m'i'amo? El dar una respuesta .exhau~ 
,:, • '.''L' '-> . <': :·'; -.- . -. -, ..... ·. ' 

ti va y amplia ·'a >esfá ''cuc'atión rebasar! a las pretensiones do 

este 

\~'.;~-~: -:;·· ·~¡·i· 

tr~~aJ~.' poi:'Yci cull1 conviene aclarar cuáles serán los 

alcances.al'respecto y por qué lo abordaremos. 

Empezando por el último punto, ln importancia de tratar el 

proceso de configuración territorial de las actividades in-

dustrinlesen el país para efecto de analizar las determinan-

tea de localización de la industria automotriz radien on ln 

formulación de una hipótesis que desarrollaremos en cnpítu-

los siguientes de cata tesis y consiste en: si bien fundamen 

talmente ln lógica de localización de la industria automo-

triz terminal en el país respondo n las estrategias do lan 

cmpfcoon trononacionnlco que dominan cota ramo, la ubicación 

precisa nl interior del paín so encuentra fuertemente candi-

cionndn y rolacionndn al patrón de ocupación territorial do 

las nctividadco induotrialcn y de los morcndoa. 

En lo que ne refiere nl otro punto scñnlndo, el de la ampli-

tud y alcances con el que se dcanrrollnró, tendrá que acr 

breve y enfatizando en el periodo correspondiente de los 

años 40 1 s o los 70 1 s 1 por ser en el durante el cual oc conno 

lida y refuerza ln concentración geográfica do ln industria 

en el paía. 



36 

Según Garza .. (1980:49 .y 50) el proceso de industrialización 

en México a)granqes· rasgos se expresa P.or una acentuada co_!! 

centracióll ~ue':~;;~~tl'e'°ot~ás, adquiere tres formas: 1) conce!! 

tráción;d~'i{i('gr'~\dugdión en. establecimientos industriales ca 
· , . i:· J::~,:~'.:·;~t-:~~/._(~)_:;;v.~··;::} :1:.:2;·,:'.--. - ·_. _ .. , --. 

da·»'v·o-:Z :moyo·rc_s-,'.\y)_·:por ende, en cada vez menos empres ns, por 
. <'·,: . '··,,''.:_' __ '>\~:(~2:·~¿;y::~: .---~--' ·:·· - . 
ejemplo·, ·:menos del i% de los establecimientos industriales 

-_.- < --·;~.:_ .. ¡ . ··-/ --~ -~·:.:-;··' : - . 

contriilab.ar{i:en 1970 más del 64% de los ingresos brutos tota­

les industriales, el 66% del capital invertido y el 34% del 

personal ocupado; 2) concentración de la producción en pocaa 

ramas industriales, tan sólo cuatro de los veinte grupos in-

dustriales existentes concentraban el 50% de los ingresos 

brutos totales de la industria; y 3) concentración geográfi-

ca de la producción, la ciudad de México, pnra el mismo año, 

concentraba mfis del 46% de los innresos brutos totales indus 

triales. 

llncicndci pnrticulnr rcfcrcncin a entn última forma de caneen 

tración industrial, la territorial, varios autores (Garza y 

llcrnfindez) non coincidonton nl señalar que las bases de la 

misma se ubicnn fundamentalmente entre finales del siglo pa-

nado y principios del presente donde la ciudad do México so-

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

Monl.err<!Y yJl11cblu, uobrcnalcn nohrc el rcnlo del paía. Asi-

minmo r.nincid(~n en (11JC? ln ar:<?l(~racló11 d<? dicho proccno de 

concer1l.raci611 uc 11bicn n pi•rtlr de lo Seeundn Guerra Mundial, 

n raíz de la opción de industrinliznr al país por la vía de 

la nuntitución do importaciones, utilizando pnra ello meca-
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nismos proteccionistas hacia el. exterior y do fomento al in­

terior. Esta opción de industrialización para l!ernández 

(1985:77) significó un rompimiento con los esquemas de la di 

visi6n internacional del trabajo al desarticular el sistema 

de precios internos en relación con los prevalecientes en 

los países capitalistas avanzados, imponiendo condiciones 

desfavorables de competitividad de los productos manufactura 

dos en los mercados exteriores. 

El planteamiento de Jlérnándcz, oi bien, según nosotros, abo~ 

da aspectos innegables incluso estadísticamente, sobre todo 

lo relativo a µrecios de productos y relevancia del mercado 

interno en este modelo de induotrinliznci6n, consideramos 

que requeriría de un nn6lini.s más profundo en cuanto a si e­

fectivamente significó un 11 rompimicnto con loa esquemas de 

la división internacional del trabajo'', ya quo al apoyarse 

fundamentalmente en la no compatibilidad de los precios in­

tcrnacionnlco con los del país para fundamentar dicl10 rompi­

miento G61o atnfic :1 u11a parte del problema, al no conaidcrnr 

otros elementos también ccntrnlco como la exportación de cn­

pi tales hacia el país, los mercados do destino, los precios 

de lo fuerza de trabajo, etc. Así, como puede obscrvarac en 

el trnbnjo de Sep6lveda y Chumacero (1973) la inversión ex­

trnnjcrn directa en México se reorientó fuertemente de ubi­

carse a principios de siglo en actividades bnncarioa, mine­

ras y de scrvicioa, o cnnnlizor a partir de loa 50's hacin 

la indt1atria manufncturcrn pnrticulnrmentc en lao ramnn m6n 
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dinámicas, y cato pnra beneficiarse de un mercado protegido 

y estimuJado. nsí como, de .unn. fúerza de trabajo barata, más 

que pnrn a1<lan~~rni;,eles de productividad y precios compat~ 

blca i.iter11aci~~olmcnte,. porque su producción no se basaba 

_·en lo '~,¡'~~rt,oclÓn; sino en. el aprovisionamiento del mercado 

interno de México, a la vez que transferir -sin rcstriccio-

nes- las ganancias hacia sus países de origen. Otro ejemplo 

• claro del papel de ln división intcrnacionnl del trobnjo en 

México lo es la induatrin automotriz, poro tal efecto baste 

revisar el cnpítulo anterior referente a la lógica de locali 

zación de loa trnnanncionolcr. nutomotriccs. 

En conclusión, consideramos que el modelo de sustitución de 

importaciones que operó en México a partir de los cuarentas 

no significn lln rompimiento de lo división internacional del 

trnbojo, n penar de la incompntibilidnd de precios nnciona-

lcB ca~ respecto n lon intcrnncionnlcn, nino por el contra-

ria un reforzamiento de cstn división, la cunl no debe verse 

est6tica ni pnrcinlmcntc, por el contrario, tomando en cucn-

to su cnr6ctcr dinámico y global, que es el terreno en que 

el capital se desenvuelve. La nfirmnción anterior no signifi 

en desconocer ni minimizar el proyecto político y económico 

(ltlC n<! nnc<>nl.r6 Lrnn el mo<lclo <le nt1ntit11ci6n de importncio-

nen, nino n dicho proyecto uhi<:nrln tcmpornl y cnpnclnlmr.ntc 

en lnn condicionnntco que rcl>noan y pooibilitan la viabili-

dn<I o no de n1c<lidn1; tic cnr:1clcr nncionnl. 
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¿Qu6 implicacioriea tuvo territorialmente la auatituci6n de 

importaciones? La'.~rientaci6n de la producci6n industrial h! 

cia el. m~~cad~.i~torno ai~nific6 para loa capitales la b6a­

quedn do loa principales concontrncionoa humanas nacionales, 

entre las cuales sobresalía la ciudad de México, y esto no 

a6lo porque en ollas y sobro todo en ella se localizaba el 

maYor mercado potencial pnrn sus productos, sino además por­

que es ahí donde ne encuentran más dcsnrrollndns las a·ctivi­

dados industrinlea, la fuerza de trabajo más calificada y 

las condiciones generales para la producci6n. 

Como es sabido, y como acertadamente lo sefinla llernández 

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

seguido por el país se dirigi6, en una primera instancia, h! 

cia la sustitución de bienes do consumo, para la mayoría de 

los cuales la presencia do mercados finales es un importante 

factor de localización. La existencia de una gran concentra­

ción urbana en la ciudad de México hizo, como se sofinl6, de 

esta región el mayor mercado del país, atrnyendo con ello 

una gran proporción de nuevas empresas industrial~s. Poste­

riormente, el desarrollo -más bien el reforzamiento- do vín­

culos industriales en esta región determinó tambi6n la magn! 

tud del mercado para bienes de consumo durables y do capitel 

que ac clnbornron en lnn uinuicntco ctnpno del proccao de 

sustituci6n de importaciones. 

I.n locnlizución lle lno nucvno lnduntrino ccrcn do loa princ! 
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pnloo centros de consumo permitió nbntir sinnificntivnmcnte 

los costos de trans~ortc, en ln medidn en que loa costos un! 
. :, :--. ' . 

tar'ioa 'á~' .tr1rn~p~rte de m'nt.erina primos por kilómetro rcco-
>,· ·:, __ .• ,¡_· ' __ - . . _., -: -

rrido fuo·'suat1>ncialm.cnto menor que el correspondiente nl 

transporte .'de ;pr.o'clúctoa terminados, como efecto de ln políti 

ca de tnrifaa ferroviarios en la que oc estableció un vir-

tunl subsidio al transporte masivo de matcriao primao desde 

la periferia hncin lnn nrnndco urbes, principalmente ln loca 

lizndn en el Vnllc de México. Simultáneamente se cstablccic-

ron tnrifno fcrroviorino rclntivnmcntc nltoo pnrn el trona-

porte de bienes terminados, con lo que se disminuyó el otra~ 

tivo a las empresas para establecerse cerca de los sitios 

productorco de matcriao primas y lejos de los principales 

centros urbanos. 

La políticn de induatrinliznción sinnificó, adcmáo ln eren-

ción y expansión de obras de infraestructura requeridos por 

las nuevas inversiones industriales. En 1940 la red do carro 

teros oc extendía o lo largo de 10 mil kilómetros y conecta-

ba o lo ciudad de México con lo mayoría de las ciudadeo im-

portantes. Pnrn 1970 la red nacional de carreteras ne cxtcn-

día o más de 70 mil kilómetroo. Sin embargo, su distribución 

regional fue desigual, como lo demuestra el hecho que hasta 

ln décadn de loo cincuentas el único medio de comunicnción 

con la Península de Yucntñn era el transporte marítimo. 

La expansión de ln inversión pública en obras de infraestruc 
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tura para apoyar··la industr·i~'iización aprovisionó de una sm­

pli a disp·onibili,dad de e~e;gía ~ló~~~ica, transportes, com-
. - -, .. --¡ ,._ ---·'·',:." •• ,.{.-~·._,,.: ----·,,,,·,~·,,-,:.,~,i. ( 

. : ' . . . 

con lo. q.ue·. se redujo el costo de la alimentación y pormiti6 

~obajar el costo unitario de la mano de obra. 

El gobierno mexicano implementó otras series de medidas para 

impulsar el procc~o de sustituci6n de importaciones y, de he 

cho tambión impulaoras de la concentración territorial y por 

tanto accntuadorns de los 11 dcsequilibrioG regionalcs 11 , entre 

ellas, destaca la Ley de Industrias Nuevas y Necesarios, fo! 

mulada en 1941 y luego reformada en 1946 y 1955. Al respecto, 

1,nvcll (l!l7fl:~,1~i y ~llG) hoce refnrcncin ciuc lnn induat:rinn 

nmparndas por esta ley recibían la exención total de loa im-

pucoto1¡ n ln1; t1Lill<lndcn cxtrnordinnrinn, del timbro, de in-

grcsos mercantiles e ingresos personales, y también de los a 

rnncclcs a ln importación de materias primas o componentes 

roqucrldoB por el proccoo de prod11cci6n. Rl periodo de cxcn-

ci6n crn de 5, 7 o 10 nílos, scg6n el cnr6ctcr de ln indus-

Lrin y :1u lmportnncin en el deanrrollo nncionnl. Lns indua-

lrinn 11 nt1cvr1r;'' comprcnrllnn nc1t1<?lln:; rnmnn de lno mnntifnctu-

ras que no cntnbnn bien rcprcocntndas en México y adcmña las 

empresas qu~ fabricnran un producto aimilnr nl que yo elabo-

raba una planta nacional siempre que garantizara un ahorro 
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del 20% en el.pr~cio o en la'duraci6n:de su producto en com-

paraci6n con. los .. exis.tent.eÉI >,,Se. entendía por industria "nec~ 
' .. . ~' ' ., . ' ' . ' ' - . -

~ - 1/ "'.''-. .;..; ,_· ,. ,~- , ·".:~.-i::·;·.!Y·~~;.j'-- , 
seria'' ln que:tiene.importnncia fundamental para el deaarro-

-_- _- ,-· ,---- .,., ,- . ,};'::_. ---.!: :<l~Z\;_~.r;'.;'.x~:\z~::·~~i~':i::J)~;r;~· '.~~-::··_.:: · 
llo·industrial~delqpaís;~Esta'ley no conaideraba la localiza 

; ·'< ,.~·-.:::::~~_;·-:::_.·<~'_:·~~;~~~i~~~i~:~:~''.-~~J1~~?;f~'.~TfG':."'.~;·.:>·~::: .. .' . _ .. 
ción. d.e· la!'planta.~¡:iara,\la concesion de una exencion, o sea, 

' .... ,'_:·:_~·_()~~;--~>t\\~;~~tf::;~!{)'.f,\l,~.!~~~~~-\;'·:._: -- .. 
·co~ced~:. exenc.iones.·idónticas en toda la rcpublica nin consi-

dera; }~~ .·~{j~;~~J': niveles de desarrollo regional. La mayo-.. 
ría de las fábricas exentas (que representaban el 65% de la 

inversión total y el 40% del ompleo) se localizaron en el 

Valle de México, mientras que 19 de las 32 entidades federa-

tivas no habían recibido una sola exención para 1960. 

La no conaideración de la cuestión territorial en dicha ley 

ca indicativa en términos generales de la falta de sistcmati 

zación y comprensión de las implicaciones de esta problemát! 

en por parte del gobierno. Si bien, desde los 40's en cir-

cunstnncina esporádicas se hacia mención n la existencia de 

la macrocefalia urbana, de desequilibrios regionales y del 

desordenado crecimiento de las principales ciudades del país, 

así como de los costos aocialcs que rcprcacntnbnn tnles fenó 

menos y ln necesidad de logrnr un dcsnrrollo rcgionnl cconó-

micnmcntc eficiente y socialmente justo, e incluso, el pres! 

dente Aviln Camncho presentó una iniciativa parn inducir un~ 

''mnrchn al mar 11 en 1943, que posteriormente condujo n loa 

programas de Cuencas llidrol6gicas. La cucnti6n territorial 

s6lo ne vl6 lnntitucionnlizndn y sistcmntiznda hasta loa 

a ñon a e ten tn. • /. 
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Sobre la concentrnci6n industria¡ hoy otro aspecto que con-.· . ' . · .. 
viene señalar, .. la conc.on.trnci6n·do ·los inversiones extrnnjc-

, ·:, .•; ·>: -. ~· :·. ~ .. ,,_-. 

ros. ·Estos .'enlilrc:lénii;;•'íi.i'·.;~~s:idcramos su orientnci6n en scti-
- _ • • . _:-: - -

0
:. :- _!~~-~-)i}'.~~1~'.;~; :;;\::::'./~f :~)·_::¡:\~~i;J .. _-.. ~\~::: {';'~:{ s)~~~~- ~ :\~: ;;:.::-); 

vidados ·1ndustr'fnlos3.iostrntogicss·, ol. hacho que se trntnbn 
- · ... : · ~:·;·_ :,: ~:-: ·;:.: \:::::/:~~,;/\i~:~-;~.:;y:;\ ~.ri:.~~~:1:'.f !i;n~:~1t~4~:~-~~!~~f ,-~; ~·~< .\ .·. : : · ... -· 
principalmoritoié;'dii.•'To·at:áblcciniiontos grandes y por tanto con 

. ,_:_~_; .. _,:·_,:::;?·.'.:?!-~~~~-~}.'.~~~;~.i~;~i·r.'t;;~~})~~X}~~'.~:t~L~~;-.>:i'.~·, '':. - ... 
nl ta· pnrtiéip'nci6n[o'rdln ::invorsion, producci6n y empleo, nde 

, ::- ·. :-;'::_.: .. \,:\\ :X:~~~~:~1;~~~~~}f~,~-f~~~~~~-t~;~; <-: i·;_: -: ~,-::·~-
más de(suíi~efoctos~multiplicndores sobre otros industrias. 

- '·.: : -.'~·<·2~>j~::-~-·-~·: ... ~ ·-i,\• <<' . 
Rcsul ta· e,;J."dóntó.,.s·u contribuci6n n consolidar, y tal vez a 

\ ' :,- ,;: '< 
; _,-... : .;.,,¡;:.; •;! . ··: 

prepicin~i(ln'doncentraci6n territorial de ln industrio en 

ol pnís. Por ejemplo, seg6n Sep6lvedn y Chumncero (1973:34), 

en lo segunda mitad de la década de loa sesenta, el 81% de 

ln inversión cstadounidcnnc en mnnufncturos cstnbn uniendo 

en el Distrito Federal y en el Estado de México; el 8.9% en 

Nuevo Le6n y sólo el restante 9.2% en los demás estados de 

ln rep6blicn. En cunnto, nl n6mero de empresas, el 03% de 

las empresas nortcnmcricanna se localizaban en el Distrito 

Federal y Estado de México. 

En términos generales, el proceso de concentración indus-

trinl en ln ciudad de México se hn visto reducido n partir 

de la décndn de loa seaentn. Al respecto, Garzo (1985:145) 

menciono que entre 1960-1970 el nivel de concentrnci6n indus 

trial s6lo aument6 en 1.5%, cuando entre 1950-1960 lo había 

hecho en 3.5% y en 12.8% entre 1940-1950. Esto diominuci6n 

~/Ver Unikcl y Lnvell (1979:4 y 5) y Garza (1906:1 y 10). 
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on ol crecimiento de la importancia relativa de la cludad de 

México ha sido simult6nea el aumento'de la participación de 

su ~~gi6n g~oo~~nómic~. Tiende a conformarse, al parecer, un 

nuevo ómbito de lri concentración en el país. ----- --------------------------------------

Según el mismo autor, la región Centro-Oeste, integrada por 

las entidades de Querétaro, México, Diatrito Federal, More-

los, llidalgo, Tlaxcala y Puebla, constituye la zona de in-

Clucncia inmediata de la ciudad de México. En cata región, 

la participación rclntiva de la induntrin de lo tronoformn-

ción hn empozado n numcntnr llncrnmonto de 59.31 on 19~5 n 

·59.91 en 1970 y o G0.0% en 1975. A medido que la ciudad de 

México empiece n perder importancia rclnti~o, el aumento de 

esto región se puede ncclcrnr. 

Dentro de ln región Centro-Oeste la ciudad de México es el 

núcleo de un suobsistcmn articulado de ciudndco entre las 

que sobresalen Pueblo, Qucr6taro, Toluca, Cuernavaca y Pn-

chuco. Los 6reas metropolitanos de lo ciudad de México y To-

luca en la actualidad yn se encuentran unidas y técnicamente 

constituyen la primer mcgalópolis latinoamericana. En lo que 

resto del siglo se le agregarán a esta nueva mcgalópolis lan 

zonas mctropolitnnns de Cucrnnvnca y Puebla- y, poatcriormcn-

te, la de Qucr6toro. Se conoolidar6 una dcnnn mcgal6polia 

que multiplicará occlcradamcntc loa rcqucrimicntoo de invcr-

sión póblica frenando el crecimiento económico del país y 

produciendo, al miamo tiempo, una problcm6tica de enorme c~m 
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plojidod con severos dosojustos.o iriostobilidod on las esfe­

ras políticBy/so:i:ialo;En síntesis, hasta' 1970 se seguía pre 
' . ' >·.-·. ,:·:<:._·,-(_; -·:··:>:.;:?.i_: ·:;_;:_: __ ' __ :_ ·-?-_.::· _.,_:;;-:,..";:::';·,·;:::\_.-:' ';:·::::.:-:'_.~-' ';· . ; ; 

sentando ·.'un .:·a:'ume'rito[:relati ve .:'en'.·la .. concentración espacial de 
.. ,. . .._-:' --:--' ._.:.~:-, >'/-:-':;~~~~:--'.~-~~:: ~~,-::r~:~~;:0g~~'.v·¡'.~;_}~I:;\i;G(~~t~/:~;;.;~~::

1

~~_: :'. : : _ ,._ '. 

la' indusfria';'Xniliújuc';;n':,'ún'\~d.tmofdecreciente. No obstante' ne 
· -·_ '. .. <;· :-,:,::!_-'.-~-:~~¡'.J;i:!:i¡_~~1·1~_;;:;ú~itf i~rf~Z~f !~~1':1~~~,1~i~~~\\~}~:tg_tE,h\;·-.:-:-·-.> · :. -: .. 

vislumbrn•bn~nbov~~émbito~do~concantracion megalopolitano. 
-. ,-·. ;:'._: (.J:t~~-{;~~:: ~! ~\iJ~:~~1:1;{~~t~f ,~0~t};;;~t:f ;~#,~'.:;t~J:{e;~~:~;'.)g\~~-~ ;:, .· --' .. 

Esto .únicomcnte•rropt''esenta.\'.,una•:modii"icacion en lo forma de 
· ---; -:· -:;-.~.-x:~~--ü·-~-~, :::~::~;;~~~':<:.~;rt:~Q2:;~~t(~:~f.t~1~~}f {~i~~~~:~ r-t~~,>r:: . · 

la coric~ntraci6ntecdnómlco-e~pacial de México, e implica que, 
,_ ~ - :·::--<i.' ,, ·;·"·. ' • 

en términos.nb~oiJt;;s,·su ciudad capital continuará siendo 

el centro princi~~l di localización de las actividades econó 

micos y do la población. 

El planteamiento de Garza también requiero de otra refLexión 

nunquc oco de mnncrn proliminnr: 

1. Efcctivnmcnlc, o pnrtir de lo décndn de loo sesenta se 

cvl~cncin un menor ritmo de crecimiento do ln ciudnd de M6xi 

co, n ln vez qtJc ln pnrticipnci6n de DlJ 11 rcgi6n gcoecon6mi-

ca'' tiende n crecer móo acclcrndnmcntc. Esto resulta m6s cln 

ro si conoidcrnmos lnn divinionco políticos: el D.F. tiende 

n perder particlpnci6n y 1ns entidndco que le non circunvcci 

nnn n incrcmcntnrln. El Il.F. y dichno cntidndco, no obstante, 

en nu conjunto, prficticnmcntc monticncn o incrcmcntnn ligar! 

mente su pnrticipnci6n concentradora can respecto nl total 

nacional. 

2. El conccptunlizur tal oitunci6n como ''un nuevo 6mbito de 

la concentración en el país 11
, implica aceptar ln ~~E!!~~!§~ 
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-, .. ·_·· 

tración runc fonar<h¡(.·rcbasndo: los , l!mi tes del área urbnna de 
• ' - ' . +: ; ' ._ ,, -. ' ; .--¿_ ' . -~ -- • • - . - ' 

- - .· '</·- .·:·.: .''!./·: ',-;;':: ,-'/<·:::¡;:_.~·.- .. ~>:,:_,:-.: ;:~ :~:':. -~-, ·:.-~ ··: -~·:;~: •. _:< ::.'. : '. '.. .: : 
ln ciudad 'de- México:.'y.;,,qu'é,''.tl.técnfcr:imónto" DO hn extendido di-

.: ' ' .. ::_-::: J-;'.)~_>'.);'.]~'.t2i:.;.~~};f~;"i::~;;~!·1.~Jf;'.~-;;¡_;':::¡~(:·::~l:.>_:;.~~~:_.·:)··º:·.::_·_.;; _,: ' ._ -' -
cho CDpacio,._::,Es,tn· .. ::cnr.:i_c}:~r~.za·c.ion ·CD un nvance en compnrn-

. ·: .: '-., : •. ,,,_, __ :,..,<_'.-_.J:': '\: ;~_:":~?f;·)\;:t, _-::;;J.<<· ' 
ción n l.n 'co'Fr'és'pondi'crite·'de. las esferas gubernamentales y 

' ._ . ".'_·._,_· ·::: .:·;:·_-~:·,-.'._::~:~-:~~~:;~·~:~~~;f~:}f&:i~::-::_.~~:'--~ ::·-·' _· - . 
para nlgu'nos cstúdi?S,,'1'._n,cadémii::os, ocgún los cunlca, dicho 

proceso es, coni.t:itu'Ye\',.una. desconcentración de la ciudad de 

México. 

3. No obstante, esto ''nuevo 6mbito de conccntrnci6n mogalop~ 

litano 11 ~~ rcprescntn ''solnmentc una modificación en la for-

mn da la concentración cconómico-aspncial de Móxico 11 , sino 

que, ~~!!ª! de la cuestión ••formal'' y !~~!~!~~~~ ronstituyc 

una nueva fase en el proceso de acumulación capitalista en 

el paía que tcrritorinlmentc ea una ampliación del eapncio 

económico debido, contradictoriamente, a ou reducción. Es 

más, en términos del capital se podría decir que más que una 

concentración es unn centrnli?.nción del capital, ya que so-

bre todo implica una nueva distribución en territorio de ca 

pitalcs existentes, lo que no cancela que ne creen otros nu! 

vos, y esto conatituyc en buena medida una de lnn palancas 

mña fucrten de ln acumulación cnpitnliata. 

2.1.3 Política Económica del Entado Mexicano sobre la Indus-

trin Automotriz 

El Estado mexicano 110 jllflndo t1n pnpel <lcci~ivo en las formas 
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de desarrollo de ln industrio nut~motriz tonto en el periodo 

de nnólisis como desde el.~stnblccimiento de ln primer plan­

to ensambladora ~n Máxic~ en el afio de 1925 y sin lugnr a du 

das su pnrticipnción continuará siendo relevante. 

A continuación se presenta de manera esquemática y a grandes 

rasgos algunas de lns principales disposiciones que de mane­

ra más directa tuvieron influencia aobre la industria nutomo 

triz en México en las décadas de los sesenta y setenta, que, 

como sefiala Aguilar (1962:22 y 23), tendieron a una mayor re 

gulación y protección .del complejo automotor. 

En agosto de 1962 el Estado mexicano emite rl decreto de In­

tcnraci6n de ln Induatrio Automotriz al cabo. de numerosas e 

intensos negociaciones con loo empresas trnnsnncionnlcs ngr~ 

pndns en ln Aoociaci6n Mcxicnnn de la lndt1strin Automotriz 

que opcrnbon en M6xico. I.oo objctivoo del decreto eran: 

crear una induotrin productorn de automotores, mayor o npro­

vcchnmicnto de los recursos disponibles y mnyor rendimiento 

de Ion yn 11lili~ndoo; crcnr unn mayor cnntldnd de fuentes de 

trabajo; fomentar el cstnblccimicnto de cmprcsno con cnpitnl 

mcxicnno concxnn nl rnmo nutomotrlz intcgr6ndolns horlzontn! 

mente (sector nuxilinr) y disminuir la cnntidnd de ofercntcn. 

La parte central del decreto puntualizaba que loo vehículos 

armados en México dcbínn contener un mínimo de partes nacio­

nales equivnlcntcn nl 60% del costo directo de fabricación. 
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A partir de 1964 quedaria'prohibida la importaci6n de moto­

res ensambláda,s:y,s6~°, -se:autorizaria la importación de par-
. ' ' . : ; i ·. . 'e·:; · ~· '."·'.· ' _, .. 

tes a las ,cm'pr:ésa's,'que pr~sentaran programas bien detallados 
.:_:.·, :'.-;.,~{::<:,<-' ,-·:·,·,;-.,'-':'·-~ _. 

de fabr·ic'a'c'i61l';;loc~li/ii~ motores. Se debían especificar inver 
. ~ .': . :·.·.'::..:·:. ;;,-;'"·· ~ --.~,.-

si o ne s por "r'ea,lizar-,• partes que proveorín ln industria auxi-

liar, _pa[':tee -por imp'ortnr y· planee de asiotencin técnica y 

licencias que se otorgarinn n los empresas nuxilinres. 

En loe siguiontos oñoa so clnbornron otros acuerdos y regla-

mentnciones que fortnlecerñn los objetivos plnntendos en 

1962. En julio de 1963 es emitida una Declaración de Excn-

ci6n, la cual considcrn ln induotrin automotriz como 11 nucvn 

y b6sica 11 y por lo mismo exenta de impuestos, sustanciales, 

Amin ( 1972: 1). 

Reproduciendo lo conniBnndo por ABuilnr (1982:23-26), tene-

man que en octubre de 1969, se expide un acuerdo federal q~c 

cstnblccc un oiatcma de compcnonción de importncioncn por e~ 

portncionca. Kl objetivo ca reducir el ensto de divisos nen~ 

rndo por lna importaciones automotrices, que con el decreto 

de intcgrnción no oólo no Re hnbinn reducido nino que habían 

crecido sustancialmente. De esta formo, otro propósito cscn-

cial era mejorar la balanza comercial mcxicnna, estimulando 

las exportaciones del oector. Se catnblccieron extra cuotno 

de producción para los fabricantes que nlvclnrnn sus import! 

clones con exportación de productos fabricados en el país; 

otra consccuencin importante del acuerdo sería ampliar el a-
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provechamiento de la industria :auxiliar. 

En diciembre. de fa~9,•,1970 y• •1~~1; el presupuesto de cgresoB 
.. -;-;,:,_, .. , .; e: 

. - ''.;'·' ";·_¡·.· ·:.~-_;:;; -

de la federácion ,·.'eri; llu\Al";!:J..culo 1,7 • establece excncion de 
· :· .. · .. :.. · - · · ~- ~ \~:~:<~-";~--~::X~_; .. ::--_:.¡·u;:_;~~;;~~:if{~'.~;,'.~~'.-J'~-i~-~~\:-_,_ 

impuestos· e qui vrilento;iab'i100%(en las importncioneo de los fa 
:_, · :. >:. >;':i~~i{:·:~·i_·Di~if:;;{:~;:~~:1_~'./d}~~~;:,~;:.\_'.·;}: _ .. 

bricantes,quo~umplieran~co~los programas de integracion 

aprobados. ;~~~~Yf.{t~~i~~;~~i ~~ 100% los impuenton federales 

sobre los auto1r·y,;.c11miones. onaamblndos en México. I.on objct!_ 
.· . ( •·_; ;.~-- -.-,\:_:\ t~(~~-~1i:ift}~\~ .. . 

vos de esta política•.·.son: · estimular a las empreoqs al cumpl.!: 
. . .. -. ~:'7_~::::·:{.·:·,_;:¡;/~~'.~r.~.0~:-

m i en to de la iritegraci.6ri;. acelerar el desarrollo de la indus 
- .- -· -· ~--·.: .. _, 

tria de a'utop~~.t~~··(~Gxiliar); evitar el incremento de los 

precios y procurar ''gonnncias razonables n loo empresarios''; 

adquirir maquinaria y equipo con el objeto de aumentar la 

productividad; cubrir las dcficiencian en la producción de 

outopartca nacionolca; lograr una mnyor intecrnci6n de tipo 

horizontal. 

En junio de 1970, el Entado emite otro acuerdo con el objeto 

de ampliar las cuotas de importación de portes complemento-

rins n los fabricantes que reduzcan en términos nbsolutoo 

los precios de venta de vchículon nl pfiblico. Adem6s cstimu-

la n los fabricantes aumentándoles nu cuota de producción. 

En octubre de 1972, el Estado mexicano emite otro decreto, 

con el objeto general de integrar y rce11lar en mayor propor-

ción a la induatria automotriz. El Decreto que Fija lao Da-

ses para el Desarrollo de la Industria Automotriz oc propuso 
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los siguientes obj.etivos: aumentor el empleo; crear uno cs-
. ' ' . : ' . -· -

tructúro de o_:fcrto .. de v.ehículos más ocordo con ln copocidad 
.. ,,,;, 

de .compra-i·,i~l.~to..;·te; increme'n to'r . las exportaciones y di ami-
._· - --/J.~~:::~,_; ·----~:_-:::·~~:x;:·.·~-L:f:_:;~J'"-;i:'.'1\'. :.~'.: _:.;··:-_;::_, ~ ·-.. __ -\:. - ~: _: 

nuir las\imp'or.tac_ione·s :d_e •productos outomotorcs; ni valor la 
'·;<-,-, ... :' ::· .. -. 

balon:r.~-·d.;·,¡,~·gós'·y goncror divisos; oumcntor lo c:ficicncin 

en. l plo..;t,(p,;oductiva; :fortalecer la participación del co­

pital:n~cional privado en lo industrio; crcor un organinmo 

consultivo sobre la industria; omplior los estímulos :fisco-

les; y reducir los modelos automotores. Algunos aspectos par 

ticularos del decreto non: 

- El grado mínimo de intogroción nacional será de 60% respec 
1 -

to nl costo directo de producción y lon cmpr,csos terminales 

no podrán rnhricnr partes o componentes para el mercado in-

terno que puedan ser elaboradas por los empresas del sector 

de nutopartes; las empresas terminales podrán ampliar su cuo 

tn de producci6n de partes automotrices, siempre que los nu-

montos se destinen al mercado exterior en un 100%, y que las 

divisas gcncrodns se apliquen a compensor hostn el 60% del 

valor de las cuotan oujetao a compensaciones con cxportncio-

nea. Se deberá compensar con divisas netas generadas por ex-

portncioncs automotrices el valor de las importaciones de au 

cuotn bfioicn, conforme a un calendario que comprende 1973-

1976¡ loa empresas terminales que exporten productos nutomo-

torca podrán importar motcrial complementario pnrn fobricar 

unidadcn adicionales a nu cuota básica. El valor de ln impo~ 

tnción será igual a lns diviono generadas. Se conceden cuo-
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tas extras de fab~i¿ación .~ las empresas que superen el 60% 

obligatorio de, integra~:i.6n nacional. Asimismo se limitan las . . '. , .. , ,"· ;·. , 

líneas y modelos de'V:~híc~los: las empresas productoras de 

autos populares s¡ii',:~:~~rán producir v.ehículoa de este tipo; 

las productoras do tipos compactoo, estándar y deportivo, no 

podrán producir vehículos de tipo populnr;los productores de 

vehículos pes~dos podrán producir los tipos, líneas y vcrsio 

nes que autorice la Secretaría de Comercio. 

- A partir de 1974 las empresas terminales deberán generar 

por lo menos el 40% de las divisas nctno necesarias para cu-

brir ln compensación do cuotas y cxtrncuotoo, con lo exporta 
J ·-

ción de productos automotores fnbricadoo p~r los cmprcsnn 

del sector auxiliar que cumplan con loo requisitos del dccr~ 

to; el 60% restante podrá ser cubierto con la exportación de 

productos elaborados en las plantas de las propias cmpreaas 

terminales o en empresas auxiliares que no se ajusten a la 

mayoría de capital nacional y sean autorizadas por la Sccre-

tarín de Comercio (Artículo 23), la cual mantendrá el con-

trol de precios establecido. Además se conceden importantes 

estímulos fiscales: reducción del 100% del impuesto general 

sobre importaciones de materiales complementarios de ensam­

ble, reducción del 100% del impuesto federal sobre el impue~ 

to especial de ensamble, y devolución del 100% del impuesto 

sobre la exportación. 

- Las cmprcnas productoras de autopartcs deberán mantener 
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unn estructura de capital social en ln quo el 60% dol mismo 

como mínimo sen propiedad de mexicanos y esté representado 

por acciones nominativas; el grado mínimo de integración na-

cional respecto al costo directo de producción será el 60% 

(Artículos 33 y 34), El monto de sus exportaciones será vig! 

lado porla S~cretnría de Comercio. Se conceden estímulos 

i'is~al~s; devolución hasta el 100% de impuestos indirectos 

de exportación a loa i'nbricnntes i'innles; reducción del im-

pueato,del impuesto i'edernl de importaciones sobre maquina-, 

rin y equipo no producidos en el paío; nutoriznci6n para de-

preciar en formo acelerada lno inversiones en maquinaria y 

equipo Para ei'ectos de impuestos sobre la renta. 

- Se eren la Cominión Interaecretnrinl de la Induatria Auto-

motriz, que estará integrada de la sieuicntc forma: tres re-

prcscntantcs de la Secretaría de Comercio,. tres representan-

tes de llacicndn, un prcaidcntc, que ocrú el miamo aubsccrctn 

ria de induotria de la Secom, y un occrctnrio, que será el 

director general de EGtudiou Ilncen<lurios y Anuntoa Interna-

cionalcs de llncicndn. La comisión tcndrú el carácter de org~ 

nismo técnico y consultivo del ejecutivo federal en todo lo 

relacionado con ln induntrin y el comercio automovilístico 

(Artículoa 40-42). 

- Con este decreto y su respectiva rcglomcntaci6n ne prctcn-

de impulnar a otro nivel el desarrollo de la industria. En 

particular, se tratn de adaptar e incrementar la producción 
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haci~ el mercado exterior, como. ~na medida de alivio a la ba 

lanza comerci.al" del país, :dado que para las industrias exis­

tentes, el mercado exterior constituye una salida a la pro-

ducción ~· 

El 20 .de jtmio.·'de :1977 el· Estado publicn el Decreto para el 
. . . . ' 

. - ," )_ --: - ,'·. -- ,-·-
Fomento de ia.Indtiet~ia Automotriz, del cual algunos aspec-

tos sobresalientes eón: .la reducción del déf'ici t comercial 

de la indu~t~ia¡ )ri liberación de precios¡ rncionalización 
.... e 

de ln f'nbric~'cÍón. y un paquot" de cst!muloG !'is cales. 

Para afectó de roducir el déf'icit comercial, este decreto de 
' 

ja dos opcioties a los fabricantes: o compcn~nr sus importo-

cianea con exportaciones o elevar ouo nivclco de integración 

nacional. En este sentido, establece disposiciones tanto pa-

ra la industria terminal cuanto pnra la auxiliar. 

Con rcopecto n lo primera, el decreto ncílnl.n que la Secreto-

ría de Patrimonio y Fomento Industrial (SEPAFIN) fijarfi, a 

partir del 1nodelo 1D7B, un presupuesto anual de divisas con 

base en: E1) llnCl cuota inici~1l r1utorizada, que ac calculnr5 

considerando "la bn1anzn de divisos histórico de ~ada empre-

sa, la participnción nncionnl de cnpitnl y el grado do intc-

gración nncional de vchículoa'' 1 de ncucrdo con loo cr! tcr!os 

que establezca lu Comisión Intersecretarial de la Industria 

Automotriz y b) en las divinas netas generados por la expor-

tnci6n de vehículos, herrnmcntal y componentes automotrices, 
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asi como implementos agrícolas; las divisas netas se intc-
. . 

gran restando al valor.~e venta de los productos su conteni-

do importado; D~ Ía~~ divis~~.n~tas necesarias para su pre su-
. ·.-: : .. - >:·.' -:~-:~_»:~- -:·.~::;_.. ~:-~k:-· -;'.'>'----~-··,_;.:-~_-_-. __ ;-__ ;~--~~;.:·. ·... .·. -

puesto correspondlcn.te; ·1:.a .. in.dustria tcrminnl debera generar 
. ' '·: ._: ·:·.-.·.-_-:---_-.. :_.;:~-'~:::.r-:._-,¡_;-\;'5}(:;:{·,_,~·!:~~/!-;·:?::~~--f~_~i::/~:-~~-\':'_( ·::< '. 

50% por lo ·menos¡ c·on: li:í-.:o·.i<poí•tac·ión de componentes 1'11brica-
·: ·. ·-<,.::>·-_:_.__. :,,:.~'._,,::~. :. J-~:~~A:;;f~-\~t .. :-'-~-·:_·_·:·.~- . 

dos por la industi:-ia';ó.uxi·liar. y ·el 50% restante podrá obtc-
·:··_?._;;~~ ;:;;.):~:~f rt~1~~~IJ)5~-: ::~::; ~ :~ >, 

nerse con la exportaiió~~der~ehiculoa y componentes automo-
.. :-:"· . , .. ,,,. 

trices i'abricados en ~i~~has.de la propia industria terminal 

o por empresas que no cuenten con un programa de i'abricaci6n 

aprob11da por la SEPAFIN. Las exportaciones do componentes !a 

bricados por empresas mnquiladoras sólo podrán representar 

hasta 20% de las divisas netas necesarias para el presupues-

to correspondiente de la industria terminal. 

Respecto al grado de integr11clón en la industria terminal, 

el nuevo decreto introduce las siguientes modii'icaciones: 

i) Se establecen límites mínimos obligntorion de inte8rnción 

nocional nceún ln clnoo de vehículo: 50% pnrn automóvilcn; 

65% parn camiones; 10% parn trnctocnmioncs y autobuses intc-

grales y 65% para tractoreo ac,ricolao. Al mismo tiempo se 

''rccomicndnn'' niveles de intccrnci6n que aumentan en forma 

erndtial de nct1crdo con el proernmn que npnrccc en el cuadro 

9. 

No ser6 oblinntorlo nlcnnznr eston niveles, pues lna empre-

sns compcnnnrán en mnyor r.rndo las importaciones con cxport~ 



55 

ciones en coso de que no alcancen los niveles recomendados. 

Igualmen~e las empresas deberán pagar los impuestos de impo~ 

tación• de. componentes fsbricados o con posl.bilidad de fabri­

carse en Méxi~o. 

ii) Para el cálculo del grado de integración se cambia el 

sist~ms de 6osto directó de producción por el de costo-par­

tes. Es dec'ir, .el v.ai.or,· en el país de origen de todas las 

partes integrantes -~~l> vehículo. 

iii) Para alcanzar le integración mínima se establece que 

6stn debe lograrse en cndn modelo de vchíc11lo y no por prom! 

.dio de plnntn como oc un6 anteriormente. 

En cuanto o ln industria de nutopnrtco, el decreto señala 

que el grado de intcgfnción nacional mínima de los componen-

tes que utilizará lo industria terminal será de 80%, supe-

rior al 60% que se exigía anteriormente. El sistema para en! 

cular cate erado de integración acrá el de canto dirccto,cn 

el que incluirá el monto de suo cxportncionco directas, es 

decir, no lna que ae efectúen por intermedio de la industria 

terminal. 

Por otra parte, el decreto libera los precios al distribui-

dar y nl pfihlico <l«? loa :111to1n6vilci; pnra el tranoportc de m~ 

noo do 10 pcroonnn. J,on clcm6n vcl1íct1lou automotores conti­

núan bnjo control de precian~/. 
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Con reapecto a los •stímulos fiscales·que eatablece dicho de 

e reto, consisten.f1;1nd~~~ntalm~nte en, parn ln industria ter-
.. ·.-.'.··~ , 

minal, hnstn '.ol<lOO%;:do':l'edUcción ·de ln participación neta 
. ~.-.:· '.-,:_-- _: :; :·-:_ :;: ~ :~ '.~)~~ :~::I:2'.-.}~;_ ~::Y\;>~::·.:.?.;C~ ::f ,:~!??):\~ :~f {{-;; ~/:: ;· ,_ 

federal· ,del·;,lmpuesto,:especi'al':':,de .. ·ensamble y hnstn el 100% de 
. ·. '' ... _ '. •. :]:'· ,::.:-:)i~- _:;.;:· __ : __ ~_:._t~¡~;;)t1.}:;t};;;::~~Ji;,'.¡_~~i:;~¡'.·~i:/t{~~~\;;::~;~{';.y, _:.: :.·: . 
devolución' do.•.lo·s· .. impuestos'''indirectos causados por los com-

ponentes y ve,hícul~~-:~~·~:;~:~·~~s. Pnrn nmbns indua tri ns (ter-
. . . . .. --... ;-. ' - - . - ; . 

: . .'-' 

minal y de ·autopnrtesl, ·9¡,'ostablece ln reducción hasta del 

100% del impuesto general de importación de lo maquinaria y 

equipo ~o producidos en el pnís destinados n la fabricación 

do componentes o de vehículos, ooí como de los componentes -

complementarios de importación, excepto loo opcionnlca de lu 

jo '!_~_/. 

A este conjunto de diopoaicioncs, oi3uicron otrnn compucotnG 

por acuerdos, rcnolucloncs, llutndoo de componcntcn oblinnt~ 

rlos n incorporar y un decreto que mnrcn en ncncrnl lo poli-

ticn ccon6micn del EGtado mcxicnno l1acin ln induotrin nutomo 

triz pnrn el corto plazo. llngnmol> una mención n nleunns de 

dichos disposiciones, por orden cronolóeico: 

- Acuerdo nómero 101-774 por el que ao al.oren nubnidio en fn 

ver de loo cmprenus de lus induatrina terminal nutomotriz y 

de nutopnrtes. (O.O. 2 de enero do 1980), ente acuerdo rnti-

ficn el nubaidio nobre el impucslo 1~cncrnl de importnci6n de 

~/ 11 I~n industrio de automotores en unu carrero de resisten­
cia'', en Comercio Exterior (julio 1977:773). 

:_:_¡ Arilla (1981!5731~--------
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hasta 100% de materias primas y componentes complementarios 

no producidos en el país. 

Este acuerdo ag~ega,•,en su artículo 30 1 que sujetos de este 
· .. -. 

~ubsidio será~ las'ri~presas de la industria automotriz termi . ._, . . 

nal y de aut.opartcs,, localizadas en las zonas I, II y "resto 

del país'' seftal~das en el Decreto por el cual se establecen 

Zonas Geográficas para la Ejecución del Programa de Estímu-

los para ln Desconcentración Territorial de las Actividades 

Industriales (O.O. 2 febrero de 1979). Por excepción, podrán 

beneficiarse de él las empresas establecidas en la zona III 

con anterioridad n ln entrada en vigor del mencionado Docre-

to. 

Según ou artículo 4o., lno cmprcono de lno industrias termi-

nnl Y· de autopartco, que reunan los rcquisi ton del cnso, p
1
0-

drán acogerse oimultáncnmcntc a los bcncricioo del Decreto 

que Establece loa Estímulos Fiscales y ln Inversión en las 

Actividades Industriales (O.O., 6 marzo de 1979). Las empre-

sao de la induotria terminal cotnhlccidaG con nritcrioridad o 

la entrada en Viflor de dicl10 Decreto y que no reúnan los re-

quisitos que exige su artículo 120., padrón gozar de un sub-

sidio de hasta 100% sobre el impuesto p,eneral de importación 

de maquinaria y equipo oicmprc y cuando éntc no ne dcotinc n 

plantas entablecidan en ln 7.onn III-A, •/. 

- Progrnma de Fomento pnrn la Induatrla Nacional Fnbricnntc 
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de Autopartes (o.o~ 21 enero de 1980). Este programa tiende 
. . 

a actualizar· 1os lineamien'tos generales de política que se 

han venido,a~licando en.el sector fabricante de autopartes, 

de tal forma que este sector logre un crecimiento m6s din6m! 

co y sostenido, que permita satisfacer oportunamente las ne-

cesidades de las empresas de la Industria Terminal, para que 

a su vez éstas puedan lograr una oferta acorde con las nccc-

sidades del palo y que la Industria Automotriz en general lo 

gro cumplir y aún superar los objetivos que se establecen en 

el Decreto para el Fomento de la Industria Automotriz. 

Señala los estímulos a que puede hacerse acreedora la indus-

tria automotriz, scr,ún el Decreto del 6 de marzo de 1979, y 

que son: 

a) 15 y 10% de crédito fiscal por nuevas inversio-

nos o ampliaciones de la capacidad instalada en 

lna zonnG I y II, respectivamente. 

b) 20% de crédito fiocal por la r,cncrnción de nue-

*/ 11 Subsidioo en favor de loa cmprcsno de lno industrian tcr­
ffiinal automotriz y de nutopnrtcn", en r.1 Mercado de Valores, 
año XL, núm. 5, febrero 4 de 1980, p.110. 
Con respecto al decreto del 6 de marzo de 1979, consultar el 
Acuerdo que Establece lan Actividnden Industriales Priorita­
rias (O.O. 9 de marzo de 1979) derivado de dicho decreto, y 
en el que oc ncílalnn, entre otras, las actividades automotri 
eco priorltariau, f]Uü uor1: Fnbricaci6n de Motorca Dicacl, -
Tracto-Camiones, Camionco Medianos y Scmipcoadoa, Trolcbuocs 
Y Autobuses integrales (cntcooría l); y fabricación de par­
tes pnrn nutomotorca (cntc1~oría 2). 
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vos empleos y por el estnblecimiento de turnos 

adicionales de trabajo, excepto en la zona III-

A. 

el 10% de crédito riscal por ampliaciones de la c~ 

pacidad instalada en el reato del país, excepto 

en la zona III-A. 

d) 5% de crédito riscal sobre el valor do adquisi­

ciones do maquinaria y equipo de rabricación na 

cional. 

Subsidio de hasta 100% al Impuesto General de Importación 

que causen las materias primas, partes y piezas no produci­

das en el país, destinadas a ln fabricación de componentes, 

exceptuando los de lujo, para lo cual se tomará en cuenta el 

grado de integración, oegún la rórmula costo-dirccto,cn don­

de se incluirá el monto de laa exportaciones realizadas (ver 

cuadro 9). Las exportaciones de la Industria de Autopnrtes 

que sean realizadas para fines del cálculo del grado de int~ 

gración requerido para obtener el subsidio a la importación 

de insumos y componentes, no podrán ser incluidos por las e~ 

presas de la Industria Terminal en su Presupuesto de Diviaas. 

Los empresas que llevan a cabo nuevas instalaciones indus­

triales quo ne localicen en las zonas prioritarias de desa­

rrollo induatrinl y que cumplan con lo dispuesto en los De-
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cretos publicados en los Diarios Oficiales de fechas 29 de 

diciembre de 1978 y 19 de junio de 1979, podrñn disfrutar de 

pr~cios diferenciales en el consumo de encrglticos induotri! 

les hástá por un 30% sobre la facturación correspondiente a 

pr~cioi nacionales vigentes. 

La Secretaría de Comercio, en los casos en que proceda, po­

drá permitir a los fabricantes de la Industria de Autopartes 

la importación de componentes similares a los manufacturados 

en su línea de producción, a fin de completar ous líneas de 

productoa pnrn el mercado interno. Roten componcntca se con­

siderarán como material importado para efecto del cálculo de 

su grado de integración cuando se destine a la Industria Ter 

minal. 

El grado mínimo de integración nacional a partir del año mo­

delo 1900 por cmprcon, ucrá del 00%, en bnac nl costo-direc­

to de fabricación, incluyendo el monto de laa cxportncioncs. 

Tener un grado de integración mínimo del 50% para cada línea 

de producto, nin contnbiliznr cxportncioneo, independiente­

mente de su grado de integración como empresa. 

Las cxportacioncA cxccdcntcn de diviona aólo podr6n ser uti­

lizadas por las empresas de ln Induotrin Terminal para fines 

del Presupuesto de Divisas, o bien acumulnrac pnrn nl próxi­

mo ejercicio de ln empresa de autopartes que generó dichas 
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exportaciones~/. 

-Resolución sobre Planeación Concertada de la I.ndustria Auto 

motriz (O.O. 3 octubre 1980). El motivo fundamental de esta 

concertación es que la industria automotriz terminal y la in 

dustria nacional de autopartes cuenten con un abastecimiento 

seguro y confiable de sus proveedorea. 

Ln resolución establece compromisos generales entre ambas i~ 

dustrias, una programación por plazos de dichos compromisos, 

nsí como una calificación también por plazos de las importa-

cienes. 

Según esto, la industria terminal se comprometo a: a) progr~ 

mor su producción n corto plazo y planearla a mediano y lar-

go plazos; b) dar a conocer esa planeación a la industria de 

nutopartes con la debida anticipación; e) evitar en lo posi-

ble reprogramaciones a corto plazo y, cuando existan, llegar 

a acuerdos especiales entre las partes interesadas; y d) ro! 

mular sus pedidos a l·a industria de autopartes con la oport~ 

nidad necesaria. 

Por nl1 pnrtc, la in(llJstrin <le nlJlopnrtcn, se compromete dar 

•/ 11 1'roeruma de FomcnLo pura laB Induntriuu Nucional ¡. .. nbrican 
- te de Autopnrtes", en El Mercado de Valoren, (año XL, No. 

5, febrero~ de 1980, pp.107-109). 
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a conocer a la industrii terminal los volumenes de produc­

ción qua se comp;.o·~eta ~ alcanzar (corto plazo) y sus compr~ • 
. ',·. ..,,-¿. - '':i 

mi sos· para ;.ealiznr amplinc:l.ones o n'uevas plantas para satis 
' ;· .. - ~- '-

facer ln demnndíi·comprometida·(mediano plazo) ~/ • . - ,,-•,, ' - ., ,, -

Acuerdo por 'el que,'·se otorga subsidio en ravor de las cm-

presao dn las industria terminal automotriz y de autopartes 

(o.o. 4 enero 1982). Esto acuerdo ratirica en general al A-

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

ano do 1902 ~~/. 

- Decreto para la Rncionnlización do ln Induatria Automotriz 

(U.O. J.'1 11upl.lumhr•u l!Jll:J). Eut.o 11ocr•ul.u 11ul.uhlC1co o1 mnrr.o o 

través del cunl, ln administración do Mir,uel Do lo Madrid 

llurtado, tenderá n reorientar cata industria. 

Entre sus considcrnndos dcntacnn: que ln industria nutomo-

triz deje de ser una carga pnrn la balnnzn comercial del 

país y en lo succaivo genere todas lao divisas necesarias p~ 

ra su opcrnci6n; emprender cambios tendientes n racionalizar 

la producción de vehículos, el número de líneas y modelos, 

estandarizar algunnn porten y componcntca y obtener, en gen~ 

~/"Planeación de la Industria Automotriz'', en El Mercado de 
Valores, (año XL, núm.44, noviembre 3 de 1900, pp.1069-
1071) • 

H/"Estímuloa a Actividades Dñsicaa", en 1\1 Mercado de Valo­
res, (año XLII, núm.4, enero 25 de 1902, pp.104-106). 
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ral, los beneficios que ofrecen las economías de escala; co~ 

solidar e incre~entar la integraci6n de componentes naciona­

les; y reestructurar l~ polí~ica fiscal aplicada a la indus­

tria automotriz y eliminar subsidios innecesarios e injuatif!_ 

endes· s·ociatmo'nte. 

Para talen efectos, a la industria terminal impone una redu~ 

ción progresiva de líneas y modelos, que s6lo podrá ampliar­

se cuando la línea adicional sea autosuficiente en divisas y 

se óxporten más del 50% de los automóviles a producir (cun-

drolO). 

Loa grados mínimos de integración se calcularán por modelo y 

en base n ln fórmula costo-portes, y estarán de ncucrdo n lo 

consignado en el (cuadro 11), y podrán ser autorizados lo 

producción de nuevas líneno de automóviles con grados de in-

tcnrnción infcriorcn n los ncñnlndon, cuando dichoa nutomóvi 

les oc destinen principalmente n la exportación. 

En Ion ¡1utomóvilcn y cnmioncG co1ncrcinlcs destinados al mcr-

cado nacional no podrán incorporar motores de gasolina de 

ocho cilindren n partir del primero de noviembre de 1984 y 

del primero lle noviembre de l!líl~i. rcspcctivnmcntc. A partir 

de cnt.n 1íl tima rc?cha, no ne podr(1n incorporar mot.orcn de flO-

aolinu en camio11cu pcuudos dculinadou al mcrcndo nncionnl. 

Lns empresas de ln induotrin terminal que incorporen motores 
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.die~el, en ca~iones de todos sus tipos, tractocamioncs y au-

tobuses integrales, deberán mantener una estructura de capi­

tal en dond~ el 51%; como mínimo, est6 en poder de invcrsio-
. . "- . '- -- . . . 

nietas m~~i~anos.· 

Las empresas de la industria terminal no podrfin rabricar co~ 

ponentes quo produzca la industria de autopartcs, salvo loa 

que ya se producen o caten autorizados, así como cuando lo 

industria do autopartos no pueda cumplir con loa requerimie~ 

tos de la demanda _y.la industria terminal se comprometa a lo 

grnr coculns intcrnncionnlos de producción y a destinar lo 

mayor parte de la producción a la exportación. 

Las empresas de la industria terminal deberán Benernr las di 

visos nctnn ncccanrinn pnrn todnn n11n importncionco y pngoo 

nl exterior; y como mínimo, el 50% de las divisas netas nccc 

snrins pnrn cubrir su presupuesto de divinas con ln exporto-

ción de componentes automotrices fabricados exclusivamente 

por cmprcsnn de ln industrin de autopnrtco o por el valor de 

mntcrinlcs, parten y componentes automotrices nncionnlcs in-

corporndos en vcl1ic11lo~, mot;orcn y produclon nutomotriccs C! 

portndon por lnn propinn cmprcnns tcrminnlcs. Dentro del 50% 

restante, sólo podrá incluirse hasta un 20% de componentes 

producidon por cmprcnnn mnquilndoran, cuyo capitnl socinl e~ 

rrcnponcln n cmprcnnn dn ln incl11~trin terminal, a suo mntri-

cea o n empresas filinlcn. Rl porccnt;njc faltnntc podrfi ser 

obtenido con exportaciones de vchículoo y componcntco. 
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Lns empresas de la 'industri~ de autopartes deber& mantener 
. . 

una estructura de· capital de cuando menos el 60% del capital 

social. deber& ser pro~ied~d de personas físicas mexicanas o 

do empreaa'o mexicanno con clliusula de excluoión de extranje-

ros. 

Las empresas de la industria de nutopnrtcs deberán mnntencr, 

pnra cada línea de producto, un grado de integración nacio-

nal mínimo ascendente (cuadro 12), y en todo caso, conside-

rnndo todao lao líneno de productos y el monto de las expor-

tncioncs directas, el grado de integración nacional por cm-

presa aerñ de 00%. 

Ln fabricación de motores dicacl para cnmionca, trnctocamio-

ncs y nutobusco integrales, n6lo podr6 realizarse por empre-

nns de pnrtici¡>nción mayoritnrin 111cxicann. 

No se autoriznr6 lo instalación ele: nuevas plantas y empresas 

de ln induGt.rin terminal y de n11l.opnrtcs en los municipios 

comprendido:; en la ~ona 11 l, n <pH: ne refiere el Decreto pu-

blicado en el n.o. el 2 de febrero de 1979 ~/. 

I.on nlcar1cc:n y llmit;ca, ln for1na en que oc mntcrinliznron o 

no lat1 tliupuuJcionen hautn aquí ncíínladnB ncrñn trntndnn en 

lou cap I Lul ou uuhuecucn lcu. l'or e 1 momcn lo, cabe rcsul tur la 

ir1t:cr1ci6r1 c¿1(li1 vez 1nnyor por p;¡rl.f~ <lcl EnLndo para tratar de 

incidir en el tlcnurrollo de }¿1 i11{Juutria automotriz en Móxi-
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co. 

2.2. DETERMINANTES COYUNTURALES DE LOCALIZACION DE LA INDUS 

TRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO. 

2.2.1 El Planteamiento Gubernamental para la Reestructura----------------------------------------------------. ·- . . 

!:.!~!!-~=-!.~_.!!!~!:!.:!.!:!.!~-~!:!..!:~!!!~.!:!.!.?! .. 
. • ... 

,.,.._, 

empresa· no . os · u·~a ~6~·16~ que so lleve n cnbo de ln noche n 

la m~finnn, ni .tampobo do-mnnorn unilnLorul. Dende el proycE; 

to hasta l.a operación de dicho cnmbio ne auccden múltiples 

pasos y cons.idor·a_cionca de índole ccon<lmico, flnnncicro, t:cc 

nológico, político, laboral, gcogrñflco e incluno ideológi-

co, por ejemplo, al respecto Frobel (1970:150-151) hncc ref~ 

rancio a 73 nspcctoa n tomar en cucntn por parte del cnpitn-

lista poro invertir. 

Por tonto, ln rccstructurnci6n de ln induntrin nutomotriz en 

M6xico no puede verse como un neto nino como un proceso, co-

to ya fué abordado en el npnrtndo nntcrior nl nbordnr lns 

condicionantes cstructurnlcn o de largo plazo que incidieron 

sobre esta indu~tria. No obstante, el aceptar como válido el 

supuesto de un proccoo complejo donde ne combinan y suceden 

diferentes acciones no niega sino conlcxtualizn y permite u-

bicnr nquellns accionen coyunLurnlcs que inciden de mnnern -

más dircctn, y evidente por así decirlo, sobre la rccstructu 
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ración señalada. 

. . . 

El presente apartado intento ahondar en dichoa cloterminonten 

coyunturolbs ~uo 6p~roron poro llovnr n cnho ln reestructuro 

ción de la industria automotriz terminal en México, aobre to 

do en lo que respecta a su relocaliznción. 

Al respecto resulto central la posición y acciones llevadas 

a cabo por el Estado Mexicano. Como mencionan Dennett y Shn! 

'pe (1979: 161-162), cnsi inmediatamente después de asumir el 

poder, el gobierno de López Mataos (1958-1964) mostró su in-

tcnción de actuar con mnyor decisión que su nntcccsor para 

fomentar el dcanrrollo industrial del país. Se puso en mnr-

cha una rcorgunlzución del eobicrno que implicó que se madi-

ficnrn, rcforz6ndola, el nombre de la Sccrct&ría de Economía 

-que durante muchos años funcionó a la nombra de la Secreta-

ría do llncicndn- por el de Socrctnrín de Industria Y Comer-

cio (SIC). Además, se creó una nucvn Secretaría, de la Pres! 

dcncia, n ln que se encomendaron funciones de plancnción y 

coordinnción. 

Lo reforma incluyó, entre sus objetivos, unn serie de sccto-

res: pctroquímico, de cncrgín eléctrica, minero, teléfonos 

y nutomotriz, entre otro11. I.oG primcron pnnos que se dieron 

en el terreno nut.omot.riz J"t1oron inciert~fl, r1l no aparecer un 

pronrnmn definido hnntn 1062. ConninLicn<lo en el intento por 

reducir loo precios <le los nutom6vilen negociando con las 
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compa~ías g~andes aumentos en las ~uotas de importaci6n a 

cambio de redu~ciones de precio"s;·~demás, se permiti6 el in-
.· 

greso al mercado· de. vario,; autoin6viles ellropeos y japoneses 
• .,. - '''.::);· .-.-·-:.- .- ··1 :· . 

-que re.su! toban bostilnte;e<:"on"ó·~{~·~s- con el !'in de observar 
; .• -·/·« -: , __ _ 
:;_'.'(" 

Estos medidas .tuvi.'er.o"rl efectos relativamente satisfactorios 

al conseguirse ··rlld,¡~ir ·los· precios de los outom6viles entre 

el 15 y 32% con respecto al año anterior (cuadro 13), a la 

vez que, en efecto se logró incrementar la competencia entre 

las empresas al ingresar al país una gran variedad de mode-

los, algunos de ellos hasta entonces totalmente desconocidos 

para el mercado mexicano, como lo eran vehículos provcnien-· 

tes de Cl1ecoeslovaquia, la U.R.S.S. y Alemania Oemocr6tica, 

Salas (1900:36). Por otra parte, se lonró orientar el merca-

do hacia los autos pequeños y compactos, cuando antcriormen-

te se orientaba hacia los automóviles de mayor tamaño (cun-

dro 14). 

Sin cmburno, tuvo serios impnctos en In balanza .comercial 

del país al ascender de nucvn cuenta las importaciones auto-

*/Desde 1947, por ley, se habían restringido las importacio­
- nen de vchíct1los cnnnmhlndor;. Sjn cmbnrfto, en 1959, se lc­

vnnl.nrnn nnl:nn r~nf;riccionn:; n fin dn n11mnnt;nr el innrcso 
de Ion aut.omóvilcn curopcon y japoncncn. Ul·:NNl·:TT y SJIAHPI·: • 

• 
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(cuadro 15) • 

Lo ·aparentemente controdictorio. de estos medi.dos, no obstan­

te en término~ estrot.Sgico~ poro el gobierno perseguínn como 

finalidad ¡;{·~}~~~~r\~~;~r ~oritrol en ln industrio nutomo-· .. '· .. _ -.·.. . .. ·- - ...... ', ,• 

triz, propicio~''S'u' mexiennizoéión y amplior el mercado inte!: 

no pnra ··que la·. producción, fuero miia rentable. De acuerdo n 

esto, to,l_es medidaa constituían un pano preliminar paro gen~, 

rar condiciones propician de negocinción con loa emprcsna 

americonos que controlaban la industria. 

Dennett y Shnrpe (1979: 162-163) scñolan que nl miamo tiempo 

que ne ndoptaron cntnn mcdidna y otraa que aobrc todo se die 

ron el lDGO, el goblcrno cataba rcnliznndo unn plnncnci6n m~ 

cho mayor respecto de una política automotriz de mayor caen-

la. Se formó una comioión -Cominión para Planear el Dcanrro-

llo de lu IndualrJn Automotriz- en ln que calnbnn rcprcacnt~ 

dos loo Sccrctnrína de llncicndn y de Inclustrlu y Comercio, 

el llaneo de Mcixico y Nncionnl Financiera. 

Esta 6ltimu rctluctó un informe que fu6 aprobado por la Comi-

ai6n, clcl cunl ac clnbor6 tJn proyecto prcoidcncinl denomina-

do: F.lcmcntos pnrn una Políticn de Dcsnrrollo de la Fabrica-

ción do Vcliículos AuLomoLriccn en Móxico, en el que, se ln-

cluínn loo oicuicntcn punton: 

- Exclusión de todas lan emprcoas cxtrnnjcras de 

la industria terminal, excepto dos o tres. 
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Limitación' de la producción a: a) un automóvil 

pequeño; b) uno compacto y e) un camión de 6 to­

n~indnn~· 

Estandarización de algunas pnrtes, principalmen­

te, motora~ y transmisiones. 

Establecimiento de una plnntn 6nica para la im­

presión de marcas en las carrocerías. 

Congelación de modelos (es decir, permitiendo 

que los modelos vnrinran únicamente cada cinco 

años). 

Producci6n de, cuando monos, 60% del contenido 

de los vehículos en territorio nacional, medido 

por el costo directo de la producción. 

Limitación del grado de integración vertical (la 

industria terminal sería restringida al armado y 

maquinado del bloque del motor. 

PnrticJpnción ele cnpitnl mexicano en las empre­

sas de ln industrin tcrminnl. 

Kxcluni6n del cnpitnl cxtrnnjcro ele lo induatrio 

auxiliar (partes). 
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Dicho proyecto .do :.,<Í~:cir'c~~< rile objeto do fuertes negocincio-
,., .. ,;.;,·-',;. ;. ,.:> 

nes y discusiones ci~'/i'~·s:l~llÓ~)ntervinieron el capi tnl 

nacional y na6i~~~ifJf1'~~~di' .. ~~ibuidores automotrices' 
. ~·-· '· :·~··,,,, ,··:.-' :··, - . 

nos cittranJÓros /,''óbVtri~e'!ltc, el. Estado mcKicano. 

trans-

gobio! 

Finalmente, el proyecto de decreto fue alterado en muchos ns 

pectes antes de su promulgación y entrada en vigor en agosto 

de 1962. Siendo este dltimo mucho món modeoto por lo que ha-

c!n en sus nnpiracioncs. No limitaba el número de marcas que 

ae permitirían; tampoco incluyó la conncloci6n de modelan ni 

~!~~-~~-!~~-E!~~~~~¡ tampoco se refirió n la mcxicanización; 

ni aiquicr:1 menciono u la induntria nuxilinr, Ibid (1979: 

165). 

No obstante, mnrcó el inicio en el cual se sentaría uno pro-

fund3 rccstructuraci6n ccon6mica y territorial de ln ind\1s-

tria automotriz en México. Al replantear probables formas y 

f6rmulns nuevas de desarrollo de dicl1a industria, en decir, 

hizo evidente -y cnlo fu6 asimilado OCC00 SUD intereses y CD 

pocidnd de negociación de loo porteo involucrados, que lo ma 

ncrn que l1astn el n1omcnto hnbío naumido lo industria nutomo-

triz no era la anicn y que hnbrín que repensar al ronpocto. 
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2.2.2 El contenido territorial del Planteamiento Gubernamen------------------------------------------------------
t'nl. 

Sabido es 'que cuslquÍ.~r ~ispo~ici6n de derecho o legal no g~ 

rnntizn e¡~~ ise l1~ve ,a {c~bo lo que pretende normnr. Sobre to 

do si ni siq\liorn a.este· nivel llega a plasmarse. 

Como se sefinl6 anteriormente, el decreto promulgado nada se­

fial6 finalmente sobr~ la ubicación de len plantan nutomotri-

ces fuera del valle de México. Sin embargo, pensar que este 

hecho descartaba dicha medida resultaría ver la cuestión só-

lo en términos superficiales. 

Esto sobre todo resulta válido en cuanto, en realidad la o-

rientación de fuertes inversiones nutomotricen se dirigieron 

precisamente fuera del valle de la ciudad de México, a posar 

que lau empresas presionaron paro que esto no fuero lcgnlme~ 

te obligatorio. 

Además, ¿porqt16 dichno inversiones se localizaron en la re-

gión central del país y no, por ejemplo, en el norte como en 

la década de los ochenta cató sucediente? 

En general podría decirse que el planteamiento de la reloca-

lización del proyecto, anticipaba o reconocía implícitamente 

que ae estaban dcanrrollnndo condicionca tendientes a tal 

desplazamiento territorial. F.n una palabra, evidenciaba 
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que la excesiva 'conce-ntra·ción en un reducido punto, además 

de la problemática que,repreaentaba, constituía una fase del 

desarrollo econ6mico~quo tendería a ser superado por la con-

centración en un espacio mayor -a nivel regional-, o sea, la 

expansión del espacio del capital y no s6lo del capital auto 

motriz. 

Muy probablemente loa funcionarios que redactaron y trataron 

de promover la salida de la industria automotriz no hayan 

pensado la cuestión do esta manera, ain embargo, los hechos, 

la real expansi6n territorial del territorio en la región 

' central de dicho capital, hace suponer que esta cuestión sub 

yace en el planteamiento. 

Por otra parte, creer que una política es territorial sólo 

cuando explícitamente es señalado así, es no reconocer que 

el territorio soporta mntcrinlmcntc las rclnclonco socinlco, 

cconómicns y políticas. Que cstno rclncionco tienen una ex-

presión territorial. F.n este sentido, algunna de las medidas 

centrales que se manejaron en las negociaciones, viéndolno a 

mayor detalle, tienen una clara connotnción territorial, por 

ejemplo, la reducción del número de empresas en la induotria 

terminal, que_ si bien fué descartada en el decreto de hecho 

se dió pooteriormcntc nl pnanr tle 10 n 7 lnn cmprcaoa; ln in 

tegración de componentes nncionoleo, que incrementó el denn-

rrollo de ia industria de nutopartes, entre otras. 
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Además, a todo esto hay que agregar los proyectos y poste-

rior creación a principios de los sesenta de las autopistas 

a Puebla, Cuernavaca, Querétaro, las ampliaciones de las de 

Toluca y Pachuca; la construcción de gasoductos, líneas de 

nlta tan~i6~, etc:~ o sea, de condiciones generales parn la 

producción que contribuyeron a la relocalización de la indus 

tria en general, y de la automotriz en particular. Acciones 

que, si bien no contenidas on algún decreto de relocaliza­

ción, fueron determinantes. 

En síntesis, las condicionantes, los factores que determina­

rían la relocalización de la industria automotriz se estaban 

gestando algun~s, y otros yn lo estaban. Ln reestructuración 

ccon6micn de oatn lnduntrin cxigín condicionoo nucvna en t6r 

minos territorinlca que posibilitaran dar el paso siguiente: 

unn compctcncin mña rccnlcitrnntc entre grnndca cmprcnaa -al 

ocr climinndnn lna mcnorc1;; un mcrcndo creciente y cautivo; 

una nmplinci6n de nun plnntns productivnn sobre la base de 

mnquinnrin y catnblccimicntoo nucvoa, yn que con los que ini 

ciaron en loo trcintn crnn obnolcton y rcducidoa. 

2.2.3.1 F.1 cnpi1:nl trnnnnncionnl 

Como acílnln Snlnn (1D00:5D-60), lno trnnnnncionalca hubieran 

prcrcrido, cctcrio pnribua, que no oc pretendieran introdu-
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cir cambios que indujeran_ a-la fase de fabricación en Méxi-

co, puesto que para ellrie_ resultaba ~fis ventajoso continuar 

con el esquema del cneamblo~,Ello i:ie'debía al aprovechamicn-

to de un eist~mi:i fiscal f~~.;reble, bajo costo 
,. ' < '. · ... ::,\ :.·-·· ~~·.,.--.. _·:·:.:,,~-' ' -· 

de la mano de 

obra, ahorro' en ·1ae :coetoe .. de t'raneporto y libre repatriabi-

lidad de las gai:iancias~ por una parte, y por la otra, esca­

ece gastos de invcri:iión -nulos en desarrollo y odaptnción de 

tecnología del producto- y obtención de gnnanciaa por la ven 

ta de material de ensamble y refaccionea. 

Por ello, el contenido del proyecto de Nafinaa que antecedió 

al decreto de 1962 fué objeto de múltiples negociaciones y 

presiones por parte de lns empresas trnnsnacionalcs. Como se 

señaló anteriormente, dicho proyecto hacia mención a la sali 

da de los establecimientos fuera del valle de México y el d~ 

creta definitivo nnda dijo al respecto. Cabe dejar clnro que 

tanto para el eobicrno como para loo transnacionalcs este 

punto fué secundario en comparoción con otros que se cncon-

trnron en el eje de lan diacuoionco 1 talco como la exclusión 

de empresas extranjeras, la reducción de modelos y marcas, 

la participación del capital mexicano en la industria termi-

nnl, cte. No obstante, de hecho y pocon afias dcspu6s loo 

transnacionalcs invicrticron fuertes cantidades en nuevos es 

tnblccimicntou fuera de ln ciudad de Móxico. 

Las razones móo dircclua de cala cucati6n la l.rutnrcmoa mfia 

adclnnlc. Antcn, y dndo que la locnliznci6n de loa cmprcsna 
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no se entiende por sí misms sino en función de, sobre todo, 

lns reestruct~racioncs económicas .. contenidas en la negocia­

ción, haremos una mención a las ~resiones que ejercieron las 
- . . ' 

trans~i;ci~~ales sobro' el proyecto en general. 
f .• 

La primer rezó~ ~~e ~sgrimieron General Motora, Ford y Auto 

Mex (Chrysl~r{,'. fué que la mayor parte (alrededor de 3/4) de 

lou vohiculci'a qua c_irculnbnn on Móxlco eran de au producción. 

Excluir del mercado n cualquiera de las tres cnusarín un pr~ 

blema económico considerable. Por otra parte, quienes posey~ 

ron automóviles producidos por catna rirmas tendrían muchns 

dificultades para obtener rcfnccioncs y servicio. Además, h~ 

bían realizado grandes invcrsioncn en México, aunque hubiera 

sido únicamente en el aspecto de !no operaciones de armado, 

por lo que, al anlir del país, muchon trnbnjadoreo quedarían 

cesnnten, nennett y Shnrpe (1979:169). 

Como menciona Salas (1980:60-Gl), la integración nacional de 

la producci6n, ocgGn l~s empresas, lea hubiera signiricado 

la pérdida de los beneficios obtenidos por las economías de 

escala logradas en ln producción de ernndcs volúmenes de com 

poncntco en plantan de tamaño óptimo, ubicndna gcncrnlmentc 

en el pnín <le orinen. J,o cunl cor1llcvnrín 11n mnyor costo del 

pro<lur.t;o finnl y ln nnr:cn_idnd 11r. rn;1l i?.nr r:ont.onnn invorn1o-

nt?n '~n pla11l.;in qu'~ l.rahajurí;u1 por un plazo milu o mcnou lur-

go n nivelen subóptimos de utilización y productividad. Per-

dcrínn control sobre ln calidud de lns parte producidas na-
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cionalmente y la oportunidad en las entregas, a la vez que 

cesaría la posibilidad de transferir recursos vía el mecani~ 

mos de las ventas intra-compañ!a. 

La reducción de modelos y su congelación, representaba un d~ 

ble golpe a las transnacionales, ya que restringiría una de 

las formas claves de su comercialización a través de la dife 

renciación de los productos, Gobrc todo los norteamericanos, 

paro acceder al mercado. Además, n lnrno plazo, cancelaría 

la posibilidad de exportaciones por la dificultad que repre-

sentaría competir con modelan cada vez más caducos con rca­

pccto n loo nuevas innovacionca introducidno intcrnncionnl­

mentc, aunque estas sólo lo fueran en las rormns. 

Por otra parte, la exigencia de partlcipncifin del capital n! 

cionnl en la industria terminal, rué una cuestión inacepta­

ble para Ford y General Motors principalmente, debido funda­

mentalmente n que unn condición fundamental de opcraci6n de 

ambas ero el tener el control absoluto sobre sus paquetes ne 

cionnrios, y al respecto lograron no ceder. En el caso de 

Chryslcr ln catratcgia crn difcz·cntc, de hecho en un princi­

pio Auto Mcx ennnmblabn vehículos de Chrysler siendo total-

mcnl.1: fJe r.ar>ilnl nncJor1nl. ni\.unclón 111Jc n me111ndon de loa 

Jll~llclll.iln Va1·ifÍ 111111l.;1111:lt1lmc11l.c• ;11 11,r•:tdo de~ Clar'_ynlc!f' prur.tlr:~ 

roor1tc oblu11cr Ju t.oli1lldutl <l1! l¡11i 11cclo11co. 

Las presiones cjcrcidna por ln:l tranonacionolca ac vi6 fuer-
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tomento apoyada por su gobierno a través de la embajada en 

México, planteando lo "poc·o,,cordial" .de la probable exclu-

sión de estas empresas del. :·n1·crcado ·mexicano, lo que podría 
'·· ·~~·-;-·:(_x .. :r:.:;·~-- - .. 

·contribuir a generar 'de~'c!infi';¡nza en futuras inversiones en 
· · ___ .. · , ,~-::j-:;;;;~;?·~~~;ft?:e~--'.'.~-~-> .. :-~ · 

otras rnmns y ncon tunrín',:Claojiri11:igen "izquicrdis ta" que había 
• e::' • '.•·· • _-.-,: ¡/-.{:,';~~:'.:,,,, ' 

adquirido el gobierno '<lo .. i·~óp~·,;. Mateas por la nacionalización 

de la industria elé~trica y la posición con respecto al go-

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

Por au porto, al gobierno japonés también ejerció prcnionco 

ante el mexicano pnrn permitir el ncccoo de Nissnn al meren-

do nocional. El oreumcnto cnnrimido fué la situación de ln 

balanza comercial entre nmboo países que favorecía a México 

y un convenio existente de intercambio de algodón por nutomª 

vilca. En cote sentido, Japón ne abstendría de adquirir ale~ 

d6n mexicano (muy importante en el comercio exterior del 

país) si M6xico no nccptnbn n Nissnn, !bid (1980:111 y 112). 

Hoy un nspccto funrinmnntnl que debe ocr tomado en cuenta. En 

general el mercado mexicano no era lo suficientemente grande 

como para ntracr por ní mismo la inversión de las transnacio 

nnles. Entoncen ¿porqt1ó el ir1t;crón de entna empreans para 

permanecer en 61? Son varias lnn razonen para ello: las eco-

nomías de encala en loa paíaca de orinen al nbnstcccr un mer 

cado extra; los bajos costos de ln mano de obra en nctividn-

den con nlto valor agregado; loa incentivos gubernamentales; 

y, el carócter oligopólico tic ln competencia entre lao cmpr~ 
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sas, segón el cual ninguna estaría dispuesta a permitir a 

sus competidorás que en exclusiva aprovechen un mercado. Ca-

be agregar que la política del gobierno mexicano garantizó 

un mercado cautivo para las empresas que invirtieran en Méx! 

co, ndem6s de hecha propició la reducción de empresas, evi-

dentemente las pequeñas, por lo que en cierta medida el mcr-

cado interno se vió ampliado. 

En función de esto, la reestructuración. de lo industria out! 

motriz en México, implicó la necesidad de realizar nuevas y 

mayores inversiones. Para efecto de donde se localizarían en 

el territorio, resultó fundamental la cuestión de la cerca-

nin al mayor mercado del país -ln ciudad de México- y por 

otrn pnrtc, la relevancia de desarticular a la fuerza de tra 

bnjo l\11(~ :l(~ c11conl.ra\ln muy conccnl.r·:1da c11 la ciudad de Méxi-

co, a trav6a de ou dispcrsi6n en di~tintaa plantas en el te-

rritorio. Sobre cate punto ahondaremos en el aportado corres 

pondiente a los trabajadores. 

2.2.3.2 El capital nacional 

Ln posición del capital nocional en bucnn parte rué de ca-

rric:nt.e cln l.rannminión de ln corrr.npondicnl;c de lnn lronnn~ 

cio11Ull!0 0 l•:llo r'l!IUJll.Ú IHI f1111ci(111 a qUC? la prcniÓn quepo-

di;1n ejerc1!r anl.e el gobjcrno ern e:;ca:;a n penar de ncr el 

que con mayor nómcro de cstoblccimicnLoo y lao empresas nor-

tonmcricnnno conccntrnbnn ln nrnn mnyorín del mercado. Adc-
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más estas .en detormin,ado·momento se ·•constituyeron en portav!?.' 

ces de la illdústria en su colljiint'o •. Í?osteriormente, en la se 
.,·, .'.: ;~·\,~-, ::T-·--:·.;;: ., .\. 

gunda. mitad de los scscntniéu'~'~'iri~on diferencina entre lns 
'. -- .::': ·:· -~ _;/: ;;::·: .. :;_::;,:_p:_:_~::'."?,~.~-,:~.;_'.:(;':,_:~-:~;·~ó::-{i'.:::·/:\~:)';~&;r·.\;-<t--t::~-_:}-~'::~:.·-; ·. : .. :- --.-

t r a ns na c ion o lc s /y ':,l 1úic·, d c'': c o iH t iiV nacional, pero e stns no tu-
• ' '. -.• ' ;\ _,. '. •"-'. •.",,-, -, .. :,· :-• -"-,..;·•,< .. · '_,, ···- " •.. 

vieron incid~'n.ii~(¡{~~\J~~;¡~~·· ;,{ d.osarrollo y locnlizaci6n do 
', \ ···: ·- .. ;,_,~~-

1 a industrÍ~: ; i ' 

Ln posici6n del ca~ital nacional en apoyo a las transnacion! 

los sobre ... todo rué más fuerte en lo que respecta a las agen-

cias distribuidorns, yn que ollao comercializaban oobre todo 

los autom6vilos nortenmericanos. En los que respecta n la in 

dustrin de nutoportos, esto, además de ser muy incipiente en 

loo momantoa do la nceocincl6n no tuvo unn pnrlicipnci6n muy 

activa y también secundó a las tranSnacionalcs. 

De los diferentes cotudios annlizndoo, en ninguno ac mcncio-

ln pnrticipnción de loa trnbnjndorcs en las ncgocincioncs. 

Es más, la Comisi6n gubernamental que clabor6 el proyecto o-

riBinal tuvo GcsioncG de trnbnjo y negociación, de intercam-· 

bio de ''ideas'' con fabricantes, distribuidores e incluso re! 

lizó viajes de estudio al extranjero, pero ''olvidaron'' con-

sultar n los trabajadores de la industria automotriz. No obs 

tantc que clloo fueron de loa móo afectndoo por el nuevo rum 

bo ncguido por esto industrio y por la relocnlización que ac 

derivó hacia ln región central del país. F.n años posteriores 



los trabajadores tendrán una participaci6n más activa al 

respecto con- las empresas •. 

Pará 1960 1 l~ indtl~t~lll aJtri~ritriz empleaba más 

trabajadores'· d~ :i~~·i~~Iles alrededor de 7 mil 
• ~' ¡ • ' • 

de 10 mil 

se ubicaban 
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o·n lo industria ter.;{r11il y loe restantes 3 mil en lo de auto 

partes, Aguilnr (19B2:31). De acuerdo al mismo ~utor, y ci-

tándolo extensivamente, tenemos que, lo organización sindi-

cal en la industria terminal tuvo constantes cambios y, en 

cierto medido, para el inicio de la década de loe sesentas 

yn contnbn con experiencia al respecto. Por ejemplo, loa tr~ 

bnjndores de lo ~~~~ en 1932 constituyeron la Organización 

Unión de Obreros y Empleados de ln Industria Automotriz y S! 

milares del Distrito Federal, mismo que se afilió n la Fede-

ración de Sindicatoo Obreroa del Diotrito Federal (FSODF) y 

en 1934 por conducto de ello se afiliaron a la Confederación 

Regional Obrera Mexicana (CílOM). F.n 1936 suspende relaciones 

con lo FSODF y participa en lo nsnmblen constituyente de lo 

Confederación General de Trabajadores (CGT), en lo cual perm!! 

ncció durante décadaB para finalmente formar parte de la CTM. 

Los obreros de General Motors en 1937 fundaron el Sindicato ---------------
1lc Obrnron y Kmplcndoa de ln Plnntn do Montaje de General Mo 

Lorll y tic r11lt1iricr1>n :1 ln Vf!clc:rr1cl6n Obrcrn l.ocnl tlcl Oiotri 

Lo Federal. Kn 1947 inoresan n lo Central Unica de Trabajad~ 

ron (CUT) y en 195~ cuando In CUT y otras ccnlrnleu obreran 

contituycn la Confederación Rcvolucionnria de Obreros y Cam-
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poeinos (cnoc), n ln cunl .no incorporn y permnnece hasta la 

fechn. 

Loe obreros ele lll E!!!:!.!!!..!!!:_.!..!!~-~!!.!:~!!!.!!~l constituyen el Sind_! 

cato de empreall d~ Fnbi:ica's Automex al momento que estn em­

presa se ~stnbleci6 en 1938. ·En 1964 se constituye el Sindi-

cnto Nncion¿l de Flibricns Automex (que''curiosnmentc''s6lo a-

grup6 a trnbnjadores del DF por no tener hastn ese momento 

la cmprosn plnntns de o~ras entidndon) que no integrn n la 

CTM. En 1965 so trnnsformn en Sindicato Nacional de Trabaja-

dores de la Industriu Automotriz Integradn, Similares y Cone 

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

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

cincuentas ne transforma en Sindicato de Vehículos Automoto-

res Mexicanos (FTOF-CTM). Para 1966 ne afilian a la Federa-

ción de Trabajadores de Toluca. 

En 10~4, el 111iumo :1ílo <1uc t1c or1l;t1blccc Promcxn (cnnnmblndorn 

do vol1ic11lon Volkr1wn1~cr1) no r:onnt;i t:1iyc ln tJnión Stndicnl de 

Trabajadores de ln Induntria Metalúrgica, Similnrea y Cene-

xos del Estado de México (CGT). En 1964 integran el Sindica-

l;o Nnr:ionul dr. 'l'rnbnjndornn clf! la Tndunl.ria Mclnl1jrp,icn, Me-

clínica de Precisión, Similarco y Concxoo de la República Me-

xicana (CGT). En 1968, dos nfios después de que ln empresa se 

transforma en ~~!~~!~B~~· fueron ornnniz~1don en el Sindicato 
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de Trabajadores de la Industria Automotriz, Similares y Con! 

xos. Volkswagen de M6xico, afiliado a la Federación de Trab! 

jadorea de Puebla y a la CTM. Años Después se incorporaron a 

ls Unidad Obrera Independiente (UOI). 

En 1954 se forma el Sindicato de Trabajadores de ~!!!!!-~!= 

!!!!!.!!_(CTM). En 1960 so integran a la CROC y en 1962 ingre­

san a la UOI. 

En 1966 se creó el Sindicato General de Trabajadores de ~!!= 

!!!!,_Mexicana, afiliado a la Federación de Trabajadores de Mo 

relos (CTM) y en 1972 los trabajadores de la planta de Cuer­

navncn se incorporan n ln UOI, en tanto que los de ln planta 

de Lerma ingreuan en 1970 a lu CTM ~/. 

En genernl, buena parte de loo cambios de filiación y titula 

ridad de los contratos colectivos de los trabajadores automo 

trices a principioa de los años sesenta tiene que ver direc­

tamente con el proceso de transformación económica y territ~ 

rial de la industria, siendo medios n trnvén de los cuales 

las empresas intentas dcsmcmbrnr, en colución con el gobicr-

no, lan or¡~nniz:1cionco de lon trab¡1j:1<lorcu. Pero, veamos con 

un poco mño de detalle esta cueotión. 

J·:n l!J!J~ 1 d11r·;1111.,~ la r(!Vinión df!I conl.rat.o cnlncl.ivo, el aln­

dlcnto ele GM conquintó uno dcmr1ncln central: el derecho n co~ 

trntnr el 1>crnor1al en cur1lquicr pl11ntn que ln cmprcon esto-
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bleciera en territorio. mexicano. Esto es el contenido del º! 

tícÚlo So~ del contrato colectivo yes el eje de posteriores 
--){<: . -,_·,C;_, -.:,..-·,'.-~;: 

discusiones· .. y mo~i'miento·a; ·~:récisamente, en 1963, en otra re 
:- ·. '· .. - _-,: .. -'.::'·~---_-_"_::~~}.;:~~:t·}::;if~i,~I:~>;;.r?~;:··:_'- _-. - -

visión del·· contr'a'to' · colecti.vo, la empresa impone un cambio 
~';_y_···/f?/.:t~;"ff:·:;;;}'>:::.' ·_' 

sustancial en dich;~rtíc~lo: contratar con diferentes sindi 

cntoe en lss diferentes plantas que establezca en la Repúbl! 

en Mexicana. 

Este paso atrás en los derechos obreros es resultado de la 

política 3ubernamental en la rama, de la fuerzo multinncio-

nnl de GM, de ln política de ln CROC nl respecto así como de 

loa diri3enteo sindicales de GM en aquél momento. Dentro del 

sindicato no cxiatín uno concicnclil clara y plena respecto 

al si3nificado del cambio en ese artículo y fuera del sindi-

cato no hubo fuerzas que orientaran y organizaran una defen-

sa adecuada del derecho de contratación. 

En la revisión del contrato de 1965, se aplica pntualmente 

el nuevo Artículo 5o., con sus consiguientes rcsultados,cn-

trc loo que destaca la divioión sindical de GM. En esa reví-

sión estalló la primer huelga -después de treinta años-, 

cuando la empresa, avalada por el decreto de integración de 

la induntrin nut;omotriz y por ln política de dcnconcentrn-

cJón incltJnl;rJril, prctcntlín, :1in t.om;ir c?n ct1cnLn n Jn opinión 

ohrl!ra, t.ranladar a lo!l Lrahajudort?n del l>Ji' a la ciudad de 

Toluca e imponer un contrato con nulnrioo con y prcotncioncs 

de meno~ nivel que los cstahlecidon en el OF. 
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La huelga de 1965 fue un movimiento orientado a defender la 

existenc·i·a de la planta .del DF y los salarios y prestaciones 

ya conquistados: Se-pl~~teó a los obreroa una disyuntiva: 

traslada;6a;:0: ·±;;1;,;-ti~';en i:ondiciones de trabajo desventajosas 
· -. · ,_ -. __ \--'. ·<':::-,:r<;}i,::~:;~~-:\t~:::-i~iit:;·_~~p_;/;:_~ :~ ;::~~-/ ._:;~: -'. · 
o permanc·cer'''cíú;cl'•','DF;-,11dcmás la empresa encajonaba a los o-

.'-; ;_ :_,.,_,-~·y,~,;:·.-::';>-~~-<-'•:.-1•_·~~·.:·._·- -. :·; .,- . 

breroa (l-;,~'-(lié:c'iif~~¿.·Artículo So.: el contrato en Toluca ca-

tabn 'fir,mrd~ -i:~~):u~•'sindicato de la CTM, al que ingresarían 

forzpsamento, ~u~~do se trnsladnrnn a la nueva planta. Al l~ 

vnntnr ln huelga, loa obrcroa obtuvieron permanencia en ln 

planto capitalina, un 14% de incremento snlnrinl y 55% de 

los salarios caídos.· Dende cae momento la empresa mantiene 

divididos a los trnbnjndorca en dos contratos, dos sindica-

tos y dos ccntrnlcn obrcrna (CílOC y CTM). 

En marzo de 19G~ se constituye el Sindicato Nacional de Fá-

bricas Automcx, que se integró n ln CTM. llcbido n que no 

existían plnntno de E~!~~~~~ en otros entidades federativas, 

ln nueva organización oólo agrupó n los trabajadores del DF. 

En octubre de 1965 cota ornnnización se transformó en el Sin 

diento Nacional de Trabajadores de ln Industria Automotriz 

Integrada, Similnrca y Concxoa de ln ílcpúblicn Mexicana 

(CTM). Estac modificaciones tnmbién tienen que ver con los 

cambios ocurridos en ln induotrin, ln CTM ne preparaba para 

onf'rontnr ol c:rc~r:lmlnnl.o el<? 1;1 lnd11nl.rin n11tomotri7.: orr.nni-. 

znbn mncnninmon pnrn cooptnr tnnto ln nfilinción sindicnl 

que OClJrrín en nql1cllon momcnloo como In <1uc oc preveía pnrn 

los ninuicntca aílon. En cate contexto, Ion Lrnbajndorca de 
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Automex, su ·sindicato, ~e convirtió en base principal para 
. .·. ..·. -. -· . 

promover la· polít.ic~;·<fe l~ CTM encaminada a implantar su po-

der sindicj11en,uria ~~ma industrial que entraba en un proce-

so de expansión. 

El Sindicato de y~~!=~!~!-~~!~~~!~!~!-~~~!=~~~!_(FTDF-CTM) 

en 1966 fué afiliado a la Federación de Trabajadores de Tolu 

ca, pues se había instalado otra planta en esta ciudad. Con 

motivo de esta doble afiliación, en los años sesenta se vive 

una situación jurídica poco definida. Una revisión de contra 

to se registraba en Toluca y la siguiente ne registraba en 

el DF. No se tenía clara la jurisdicción del sindicato. El e 

lemento que los uniricaba en principio era solamente su per-

mancnciu n lu CTM en ambos casos. 

En 1964 los obreros de Promexa agrupados en la Unión Sindi-

cal de Trabajadores de la Industria Metalúrgica, Similares y 

Conexos del F.stado de México (CGT), se integran a una nueva 

organización: el Sindicato Nncionnl de Trnbajndorca de ln In 

dustria Metalúrgica, Mecánica de Precisión, Similares y Con~ 

xoo de In Rcp~blica Mcxicnnn (CGT). Ente cnmbio en In orgnn! 

zación sindical indica que la confederación pretendía am-

plinr nu jnf)11cncin en ln rama aul.omolrjz. En lQGG Promcxn 

rn cole cambio tumhi6n se cncucntrn en ln mencionada intcer! 

ción de In industria. El sindicato titular es el nacional me 

talúrgico de la CGT. F.n 1968 la empresa traslada sus opera-
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ciones n la planta construida en Puebla. Sin prevenirlos,los 

obreros fueron organizados. ·en el· Sindicato de Trabajadores 
-· ·---' 

de la. Indust~ia Auto~O'tr'iz, 'similares y Conexos. Volkswagcn 

de M6xico, afili~do n la Federación de Trabajadores de Puc-

bla y a.la CTM. 

La CGT perdió afiliados con la snlidn de estos obreros, pero 

no hizo el menor intento para conservarlos. El asunto se ne-

goció con la empresa y con la CTM. La empresa consideró que 

en función de la expansión crn preferible tratar con la org~ 

niznción mñs poderosa que con una central pequeña como ln 

CGT, ndcm6o c¡t1c ln primcrn nnrnnt;iznbn mnyor control de los 

trabajadores. Los obreros no se enteraron de las negociacio-

ncs que culminaron en el cambio. 

~!~~~~-de México se fundó en 1961, y la planta de Cuernavnca 

inició opcracionea en 1965. En 1966 se creó el Sindicato Ge-

nernl de Trabajadores de Nissan Mexicana, afiliado a la Fcdc 

ración de Trabajadores de Morelos (CTM). La enorme combativi 

dad de los obrcroo incidió en ln snlidn de su sindicato n ln 

CTM y su integración a la UOI. Entre otras respuestas la cm-

presa afian dcspu6s creó una plnntn en I.crmn, con un aindien-

to nfilindo n ln CTM, que rcntnrn fuerza n Ion obreros de ln 

que se 1>rcucnL:1ron fueron fundumcnlalmcntc por democratiza-

ci6n, rcviaioncn nalnrialco y condicionen de trabajo. Ln 
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ci6n, revisiones sala~iales y condicionas de trabajo. La 

cue~ti6n de lri localizaci6n d~ la planta no fué punto de dis 

cusi6n, ya que·1a 1ridt~Í.í.ci6n,en Sahngún dnta de loo añoo 
._ --~·- > 

cincuenta, antes d~ l~\··~ces.tructuraci6n de la induo trin, y 
,··, ... 

la empresa· no planteó .~J.:ngún cambio de trabnj adores de la 

planta, Quir6z (1982:318). 

En funci6n de lo anterior, puede constatarse que la reeatruc 

turación de la industria automotriz terminal en México de 

principios de los años sesenta fué un proceso en el que se 

combinaron cuestiones económicas, políticas, laborales y te-

rritoriales. La reestructuración económica posibilitó un 

ncelcrndo crecimiento de ln induntrin automotriz, que pnrn 

poder llevarse n cabo debió suatcntnrsc en nuevas relaciones 

laborales entre el capital y los trabajadores, a través de 

la intervención del gobierno y de las ccntrnlco sindicales 

que gnrnntiznrnn relaciones de trabajo en condiciones mancj~ 

bles para loo rcqucrimicntoa de las empresas, y en esto sen-

tido, el dispersamiento y fragmentación de las organizacio-

ncs por medios legales tuvieron como un elemento clave la re 

localización tcrritorinl de las plantas. 
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2.3 EVOLUCION ECONOMICA Y LOCALIZACION DE LA INDUSTRIA AUTO 

MOTRIZ EN MEXICO 

De un total de 18 empresas que presentaron -como exigía el 

decreto de 1962- aun proyectos para transformar aun instala­

ciones en fábricas do vehículos, la Secretaría de Industria 

y Comercio aprobó los proyectos de nueve, de las cuales dos 

desaparecieron y surgieron otros dos. 

En 1963, un decreto complementario al anterior declaró a las 

industrias automotrices (terminal y de autopartes) como ''nu! 

van y necesarias'' y le otorgó una serie de estímulos fisca­

les para que las empresas acataran las exigencias del Decre­

to de Integración. Este nuevo decreto proporcionaba una exe~ 

ción de impueston de importación de mnquinnrin y equipos, 

por un periodo de cinco años; una exención del 100% en laa 

tarifas de importación de mntcrinlcs, partes y componentes 

por un periodo de cuatro años y hanta el 50% durante los 

tres años siguientes; también eximía del 80% del impuesto so 

bre ensamblaje. 

Bajo las nuevas pautas de integración de la industria automo 

triz crecieron el capital invertido y el volumen de produe­

ci6n. Se nprcció tnmbi6n un numcnto en ln ocupnci6n·y unn 

clisminuci6n en ln importación de parten automotrices. Así, el 
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capital invertido que en 1960 crs d~ 27 millones de d6lsres, 

pare 1962 alcanz6.los,32 .~illone~.y.en 1966 ya sumaba los 
-- : __ .: .- -- --"·-" ... :>1.:,·._ .. _. ' .. "- .. --'--·-. - : 

150 millones'.(-5:;500 millones :,'de". pesos). Ls producci6n 
' "' \ i ' •"<."::~ 

de uni 

dad es automotores pa~ó·'a~'·a~füOdo· en 1952. s 94 ººº en 
. - - .. · -· .-'·_, __ -.-,:.». ~f.:~5;;_r;ft~P/-"_, . - . 

s 113 ,600 en .10¿6." 'ii~·: los'.corc.n "de 7 mil trabajndoroa 

1964 y 

que oa 
_,,. 

ta industrie terminal ~~ple~baen 1960 y los 9 mil que ya al 

csnzsbs psrs 1962, llegó s .22 ~il en 1966. Los salarios y 

prestaciones que en 1962 oran do 238 millones de pesos, en 

1966 sumaban 705 millones do pesos. Si agregamos las 25 mil 

persones ocupadas en la industrie de nutopartes y los 22 mil 
' 

ocupados en la distribuci6n de n~tom6viles, la industria nu-

tomotriz empleaba hacia 1966 cerca de 70 mil trabajadores. 

En 1965, lna compran n loo productorco de nutopnrtrco oumn-

bon 575 millones de pesan, y en 1966 nlcnnznron ln cirrn de 

645 millones de pesos. Se puede apreciar en el crecimiento 

de los fabricantes de autopnrtea la efectiva protecci6n del 

Eotndo en ou dconrrollo, puco, por ejemplo, en 1066 el 76% 

del costo total de vchículoa ero suministrado por estos fn-

bricnntco, rcoultnndo por ello un 35% mayor el costo del pr~ 

dueto que si hubieran continuado lnn imporlncionco de parteo 

del extranjero -una vez descontados los gastos de trnnspor-

tes y empaque-, existiendo varias razones que explican los 

nlton cont.on de mnnufncturn de que ne hn hnblndo, entre e-

lloo el alto volumen de inventnriou de mnterinlea y produc-

toa tcrminndos que ocasionaron un aumento en el costo, tam-

bi6n en el hecho de que ln producci6n (le autopartco creciera 
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a un ritmo mayor que el de absorcion de la industria termi-

nal, traduciondose en cuantiosas inversiones para el almace-

naje. 

'!. -. 

La política. do ,cdmponoación. :do importaciones hn ourtido cfcc 

tos que so e·~p<lrllliáñ,:s<li;o todo a partir de 1965. De esta " \ -~. · .. ,'_' _; .·._,_, .,._- . . ' ,· ,·. 

manera,.· mien trás'"'que:las 'compras 
·~·~ __ :'.' __ -};J>' . - .•. :»: ..... "";. ·. 

realizadas por el sector 

terminal ii·:ia'·•fndi{s'tr'in nacional de au topar tes era de sólo 
:t?·~?.::;!_~,::; .. \ ~'}~~;:!~- ,',,("'--, 

el 23'.I\ d<il;tCit'nJ:•parl:\ 1961, cuatro años después fué del 46%, 

para alcanzar en 1971 la proporción del 57'.I\. En 1965 oc du-

plicaron las compras nacionales con respecto al año anterior 

miontrns que poro dlcl\OB oíloo lna corrcnpondicntca o nutopo~ 

tos extranjeras decrecieron en 21%. 

En general, entre 1961 y 1971, laa comprns totales realiza-

das por el sector terminal crecieron en promedio en tasas 

anuales del 19%, en tonto que los ritmoa alcanzados de lao 

compras de nutopnrtcn extranjeras lo hicieron o un 12%, micn 

tras que las nacionales alcanzaron promedios de un 30%. 

Ln producci6n de nutomóviles y camiones tuvo crecimientos es 

pectaculares y sostenidos entre 1967 y 1970, pasando de 123 

mil unidades a 185 mil, respectivamente (cuadro 15). Estos 

incrementos de la producción eran un reflejo directo del co-

rrcspondicntc n la dcmnndn, etc manero tnl que, que obstante 

hnber crecido el erado de integrnci6n nacional en t6rminos 

relativos, el volumen de las importaciones contribuyó sustnn 



cialmente en términos absolutos en el agravamiento de la ba-

lnnzn de pnr,on: nutomotriz y del pnís en su conjunto. 

Esta si tunci6n, hli': r~,~ul tado un problema :fundamental y cr6ni-
''· ·; 

co en el' ~esarr~l~,o:-~,e la industria automotriz en México, 

manera tal-,,q~e's'El'_ha constituido el intento a su solución 

de 

en 

el eje de las medidas adoptadas por el gobierno mexicano en 

la materis,cn los años subsecuentes. 

De manera tal que, por ejemplo, en el año de 1969 el gobier-

no de Dínz Ordaz (1964-1970) e~igi6 que loa empresas termina 

les compensaran un porcentaje siempre crec·ientc de sus impo!: 

taciones con exportaciones; el régimen de Echevcrría (1970-

1976) consolidé y extendió esta política en 1972; y en 1977 

el gobierno de L6pez Portillo además de ratificar entnn medi 

dan en lo 1_~c11t!rul exlgló un nlvcl un poco mayor de conLcnido 

nacional. Sin embargo, los resultados han distado de corres-

pender n loo objctivoa planteados, la induotrin automotriz 

continuo nlcnclo deficitaria en la balanza comercial del país 

a lo largo de toda la década de los setenta y ello es debido 

primordinlmcntc por el carácter transnncional de su produc-

ci6n y de lan. estrategias a que responde no restringido a un 

marco nacional nino mundial. 

Aní, pucn, lan forman de dcuarrollo clc ln industria nutomo-

tri?. nn M{?xlr.o, a penar tJo ner un noct;or dinrímino y fun(lnmon 

tnl en el <lcnnrrollo indunt.rinl del pnín, t.nml>i6n n connti-

tuido 11nn cnrnn muy pcnndn, dcmnnindo pcnndo por vnrinn cuco 



93 

tionos. 

En este s.entido, su participación en el PIB manufacturero P.!,! 
·. 

só del 2.4% del totalciri~l961; al 5% en 1970 y 7% en 1981, 

año este último eri. qu·e· El1c8.nzó. su nivel histórico más alto, 
·" 

para posteriormente tener -al igual que en 1977- una caída 

muy fuerte, (cuadro 17). 

Ahondando en esta cuestión, las últimas (última más bien) 

criois que han'ofoctado la economía general del paío, ha te-

nido muy oerlaa repercuaionen aohre ln induatrla automotriz, 

a su vez que, por la importancia de esta industria en el to-

tal nacional suo faaca receoivan también has impactado loo 

indicadora~ ecncrnlcn de ln cconomln. Rntonccn, micntrno la 

.industria manufacturera entre 1972 y 1973 tuvo un crecimien-

to del 9% y entre 1976 y 1977 una caída del ~.5%, el compor-

tamiento de la industria automotriz parn los mismos años fué 

de más 21.6% y menos 5%, rcspcctivnmcntc; y más rccientcmcn 

te, mientraa la primera, entre 1980 y 1981 creció en 7%, la 

segunda lo hizo en 18.4%, para poateriormente -entre 1981 y 

1982 y entre 1982 y 1983- ambas tener fuertes caídas, de ma-

nera que micntrno la industria de lo transformación en su 

conjunto lo hizo en menos 2.9 y menos 7.3%, respectivamente, 

la industria automotriz alcanzó niveles negativos de menos 

20.2 y menos 31.4%, (cuadro 18). 

El comportamiento general de la industria automotriz ha res-
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pendido fundamentalmente a las contracciones y expansiones 

del mercado interno. Y, precisamente, dicho comportamiento 
. . 

cíclico con acentuadoá repuntes y caídas ha significado que 

la impo'rtancia de esta industria en el sector manufacturero 

nácio:n.al pr.esente grandes fluctuaciones. Considerando exclu-

sivnmente nl sector terminal, en términos de PID n precios 

constantes, se encontrba en la So. posición en 1975, en la 

13ava. en 1977, en la 2a. en 1981 y para 1983 bajó hasta,la 

2lava, alcanzando niveies inferiores a la industria de auto-

partes que históricamente siempre estuvo abajo que la termi-

nnl en cuanto PID. 

Corno ac señaló, ln contribución ncentivn de ln industrio nu-

tomotriz tradicionalmente ha sido negativa, de manera que a 

grandes razgos si bien entre 1965 y 1975 tuvo una tendencia 

a la baja al pasar del 44,3% al 17.3% -lo cual comparando 

con su participación al PIB seguía siendo bastante negativo-; 

de 1975 a 1981 se incremento sustancialmente, alcanzando pa-

ra ese último año cerca del 60% del déficit comercial nacio-

nal. Es mñs, para el año de 1982 dónde el país tuvo un su-

pcrávit superior n los 5 mil millones Uc dólares -por la pr~ 

funda crisis que abatió las importacione8; la industria aut~ 

motriz contribuyó con un déficit de casi 730 millones de dó-

lnrcn, {cuadro J9). 

Las importaciones de la industria automotriz en 1960 estaban 

compucstao bñnicnmcntc por los rubros de automóviles pnrn el 
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transporte de personas, camiones para el transporte de mer­

cancías y partes y refacciones, que representaban alrededor 

del 84%. Sin embargo, este comportamiento sería más esclare­

cedor si lo vemos en tanto automóviles y camiones contra au­

topartcs. En estos términos, la participación de los prime­

ros a disminuido en importancia, así entro 1960 y 1970 bajó 

del 68% al 50%, siendo drástica esta caída en el año de 1975 

dónde
0

sólo representó el 11.8%, llegando a su punto más bajo 

en 1977 con 7.9%, año a partir del cual ha incrementado su 

participación hasta alcanzar el 21% en 1981, (cuadro 20). De 

lo ante~ior resulto evidente quo lao importaciones automotri 

ces en los últimos 16 años ha sido de autopartcs y material 

pnra cnsnmhlc. 

En cuanto cxportncionea nutomotriccs, catos también fuerte­

mente dominadas por las correspondientes a autopartcs (sobre 

todo piczns sucltnn y motores) aunque han mostrado una ten­

dencia docrecienta nl pnnnr de cnni el 100% del total en 

1970 a alrededor del 30% en el afio de 1981, (cuadro 21). 

En otroa anpccton, también ln industrin automotriz ha dcocm­

pcñndo un papel nceativo en la economía del pnís, tal es el 

caso del sacrificio fiscal, ya que de 1970 a 1900 ha repre­

sentado en promedio más del 30%, oiendo loo años de 1972 a 

1974 donde alcanzó los puntos más altos (arriba del 40%) y 

en 1980 el punto máo bajo con 26.2%, (cuadro 22). 
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La pa~ticipaci6n que la industria automotriz ha tenido en el 

total del perso.nal ocupado en; la industria, si bien, en tér­

minos generales ha sido creciente, muestra descensos en los 

periodos de crisis. En 1960 era del 1.7% solamente, para 

1965 ya alcanzaba el 2.5%, para 1970 el 3.8% y para 1975 el 

5.5%. Las caídas más fuertes fueron en 1976 y 1977 donde al­

canzó el 4%, y en 1982 donde llegó al 4.8% cuando en el año 

anterior representaba el 5.3%. Precisamente, el año de 19pl 

constituye el año en que más ocupaci6n había generado esta 

industria al alcanzar más de 135 mil trabajadores, (cuadro 

23). 

La distribución del personal ocupado al interior de la indus 

tria automotriz muestra que, excepto en el año de 1960, la 

induatrin de nutopartcs ha generado ln mayoría del empleo, 

al pasar de 21 mil en 1965 a 68 mil en 1979, en tanto que la 

industria terminal, pura los mismos afias, ocup6 n 14 mil y 

51 mil trabajadores, respectivamente, (cuadro 24). 

Una cuestión fundamental en ln industria automotriz terminal 

es su carácter predominantemente transnacionnl, de manera 

que, de las nieto empresas que participaban en la producción 

de vehículor. en 1975, cinco crnn 100% de propiedad extranje­

ro y de lna don rcnt¿1ntca DINA y VAM, ln primera de propie­

dad estatal en uu totalidad y la segundo tenía un 403 de pn_!'. 

ticlpnolón nxtrnnjorn, (ouodro ~6). 

" 
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Si vemos la distribución de la producción por empresas resu! 

ta claro que la participación de las transnacionales se ha 

.viotó incrementada al pasar del 64.9% en 1966 al 67.2% en 

1960. Por otra parte, también resulta marcada la pérdida de 

terreno de las trnnsnncionnlos norteamericanas al represen­

tar el 66.2% en 1966, el 55.6% en 1970 y sólo el 39.5% en 

1960, siendo ocupado el papel predominante por las empresss 

europeas y japoneaa. Conviene no olvidar que DINA y VAM pro­

duciían bajo licencia automóviles Rennult (capital francés)¡ 

y hmórican Motors (capital norteamericano), (cuadro 26). 

Luego cntonccn, rcaultn evidente que la industria automotriz 

pnrticularmcntc su sector terminal, en las décadas de los s~ 

sentno y setentas, prcocntó unn rccstructurnci6n significnt! 

vn en oua principnlco vnrinblon cconómicna. Lo cual no aign! 

ficn en términoo absolutos un cambio radical en su comporta­

miento sino unn consolidación como occtor económico dinámico 

en la induatrin del pnía, como uno de aun ejes centrales del 

proceso de acumulación del capital. 

Así pues, n pesar que se lograron en alguna medida el alcan­

zar nlr.unnn de lnn metan plnntcadna por el cobicrno, como ca 

el caso de incrementar loa nivelen de intccraci6n nncionnl, 

el empleo, la producci6n, la oferta de automotores y ln rc­

d.ucción de empre sao. En to fué acompañado por el reforzamien­

to de ln transnacionalización de esta industria y del défi­

cit en la balanza comercial. 
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¿Qué oc dcoprcndc de lo anterior? que el intento gubernamen-

tal por incid!r en la regulación de esta industria y, como 

lo sefialaba el proyecto de Nafinsa promover su nacionaliza-

ci6n; sólo fué logrado muy parcialmente y, en este Oltimo ob 

jetivo revertido por la transnacionalizaci6n. Los avances 

gubernamentales sólo se dieron en aquellos aspectos que no 

afectaba grandemente los intereses de las empresas, por lo 

que ellas denotaron una gran capacidad de adaptación y apro-
' 

vochnmicnto de lnn condicionen impcrnntcn pnrn consolidar, n 

otro nivel, su caractcr trnnsnacional, el cual en esencia no 

fué fracturado. 

2.3.2 Relocalización Territorial de la Industria Automotriz -----------------------------------------------------

Hasta principios de la década de los sesentas, la industria 

automotriz, sobre todo la terminal, se encontraba prorundn-

mente concentrada en el Distrito Federal. Este proceoo se 

presentó desde el inicio de dicha industria en el país en 

los afioo veinte. A partir de dicha década de los sesenta y 

hasta el inicio de la de los ochenta se da un proceso de 

reestructuración económica y política de esta industria que 

territorialmente tuvo como expresión la pérdida de importan-

<:Jn rr.lntivn dnl Ointri to Vodr.rnl y unn tcndcnr:in r.rec.icnt:c 

c:n la r.orrni:ponrliHnl.n fin lan c?nl.ida<lcn Fndcral.ivan clrcunvc-

c1111111: J·:ul.;1do de México, l'uchla, Murclou e llldnll~º· l.u últi-

ma fnoc de locnlización de ln industria automotriz que en la 

octunlidnd uc cntó dconrrollnndo, ac encuentra orientado ha-
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cin luu entidades del norte del país. 

Estos cambice de loc~liz~ci6n. territorial responden e rece-

tructurucionos en l¿~indist~in~n .t6r~inos do nmplinci6n del 

mercado interno, nmpli~rii6n del .espacio ocon6mico del capi­

tal y dcsnrticuleci6n de lo orgnnizaci6n do las organizacio-

nos obreras automotrices, en lo que respecta al periodo de 

loe sesenta y setentas¡ para el periodo mfis reciente las de-

terminantes son, además del fraccionamiento a la clase obre-

re -mexicana, el cambio de estrategia que a nivel mundial las 

trnnonocionolca han noinnado a cicrtoo paísco subdesarrollo-

dos, entre los cuales se encuentra México, como cxportador~s 

n loo polncn uubdconrrollndoo. 

Pera el año de 1960 en el Distrito Federal se ubicaban 115 

establecimientos de la industria automotriz que daban ocupo-

ci6n o cerco de O mil trabajadorcn que BCncraban una produc-

ci6n bruta superior o los 1,700 milloncn de pesos. Oc esto 

sobreeslia la industria terminal, la cual, o peeur de sólo 

contar con U cntublccimicntoH, conccntrnba el 91% del total 

del personal ocupado y valor de la producción (cuadro 27). 

Lo anterior evidencia que en términos Bcncrales la industria 

de nutopartca, como in<luutriu era prñcticamcntc inexistente, 

asto no obstante que estaba compuesta por 107 cutablccimien-

toa, en compnruci6n con O de ln inlluuLrir1 Lcrminol, lo cunl 

daba que en promedio cada establecimiento de autopartes daba 
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ocupación a monos de 3'.trabajadores. En cambio, esta rela -

ción era ·de sproximadamerite 610 trabajadores por cada esta-
.. ' . ,. ! 

., .. 
blecimiento.de la industria terminal en promedio. 

En este marco, el Distrito Federal se levantaba claramente 

como lo principal entidad concentradora de la industria auto 

motriz al participar, para dicho año de 1960, con cerca de 

la mitad de los establecimientos y del personal ocupado,así 
' 

como con más de 3/4 partes del valor de la producción bruta 

to tul (cuadros 28 y 29), nivel.es superiores al promedio de 

su pnrticipnci6n en la industria mnnu~acturcra. 

Esta concentración sobre todo se acentuaba en lo que respec-

ta a la industria terminal, de la que contaba con el 40% de 

los establecimientos y más del 60 y 80% del personal ocupado 

y valor de la producción, respectivamente. 

Con ln _reestructuración do lo industria automotriz cuyas ba-

ses se establecen o finales de los cincuenta y principios de 

los sesenta, se acelera suotancialmcntc loo ritmos de crcci-

miento económico do esta industria. No obstante, a nivel te-

rrilorinl, el lliGlrilo Federal tiende ;1 11crdcr peso rclati-

vo, nohrc t.o<lo en el lnpno <le 1965-1970. Aílon en lon c¡uc cm-

piez;1r1 :1 f'l1r1c:ic>n;1r 111 m;1yorI~ <Je 1¡1u 1>l11r1Lc1n tlllC uc rclocnli 

zuro11 c11 lo r·cgló11 centro. 

Antes de seguir avanzando en la descripción del comportnmic~ 
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to territorial. do la·.ind~strfn automotriz,· resulta importan-

·te precisar que su seguimiento en .el tiempo ·resulta muy difí-
.. • ':-. ' .._ 1 '·.: ~· • 

cil de ser ~o·~¡,ietor\>1i'd~iá~~<ca~acteristísticas y restric-
- : ··.. _,.: --: :_::-{:· _:;~_:;:~-<':-~~;;~-/<~1~'.i~~{!~~:~·.~{¡:iji:~'.-,'.f:;;<::-f~-- ::~:A:.'-: __ :·:··, .,,. ~ :.~-: -

ci6n que, preee'ntrin:U:es.:Cdifererites fuentes de información. 
·. -- .;:>:._,_ :~;~~\'ú~:/;{!.~~(i~~f~á~;;;;F~E~;}~,:i:·_r<·;c~'C . ·- - - · 

Por lo· que :;respeeta:.a::los :cenElos industriales, la informa-
- ·-:-:: ,._-; :,:_::<:;~-:~-~:':~:~{8',~;7.:~~"~IT\'.i~H~~-;:._-:: .. :(: ___ :-_ ·. -_: -. < 

ci6n a nivel· .d'e::eliiáe (cuatro dígitos) s6lo se presenta por 

entldad .. fede.I'ativn y a pesar de esto, por cuestiones de "con 

fidenciabilidnd", en ocasiones las cifras son agregadas.,Es-

to tiene una seria repercusión en el análisis. territorial, 

ya que como universo censal no existe la ciudad de México. 

Entonces so tuvo que optar por ~iferoncinr nl Distrito Fede-

ral del estndo de México, n pesar que sobre todo a partir de 

los sesentas, los municipios conurbndos adquieren una gran 

importancia. Esta dcciBión se toma pnrn poder diferenciar el 

proceso concentrador de industrias automotrices en Tolucn 

del de el Diatrito Federal. Además la información censal es-

tá n nivel de establecimiento, mientras que otras fuentes de 

información lo presenta n nivel de empresa. 

En este último caso, la información censal al referirse a la 

industria terminal, no distingue entre establecimientos fa-

bricnntes o ensambladores de uutomóviles 1 autobuses, camio-

nos, cte., sino q11c a todon lon nnrupa en el mioma rubro. 

Por ello el r1amt!r"<> e:; 1n60 ul.t.o. <>Lrna f11cnLcu presentan su 

iufu1·111aciú11 u 11iv1!l de umprcuu, Jo que Lambién dlficultu el 

nnáliniu cunn<I<> 1Jnn omproun Liono don o m6u plantou. 
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En síntesis los grandes sesgos que generan los problemas se­

ñalados y debe.n tomarse en cuenta para la lectura de este 

punto son: · 

Los niveles de concentración de la ciudad de Mé­

xico se presentan inferiores a lo que son real­

ment~ por u'ilizorse información para el Distri­

to Federal 

Dichos niveles de concentración también se mues­

tran subvnluados cg lo que respecta a la indus­

tria nutomotri~ terminal de automóviles, yu que 

la información censal agrupa a los productores 

de camiones, autobuses, tractocamiones, y estos 

últimos sí tienden u ubicarse en otros lugares 

de la república. Esta observación también sería 

válida para la región central, ya que es funda­

mental _productora de automóviles, y por tanto 

sus niveles de concentración ne subvulúan. 

Regresando al tema, como se ncílnló, sobre todo n partir de 

1965-1970 el Diatrito Federal pierde sistemáticamente parti­

cipación r:n ln incluntriu nt1l;omolri~, y no oólo en t6rminos 

rclal.ivon :;ino nún en ahnolul.on Hrt lo q111~ rr:npr.ct.a n In in­

<luulr·iu l.erminul, en out.u, para dicho periodo pusn de 9 u 6 

ontablocimlonton y do 8,661 trnbnjudoroo n 7,048. 

.. 
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En general, al interior 'de.l Distr.ito .Federal se presentan 

fuertes C\lmbic1s•en.le composición de la industria automotriz, 
-.' • ',\ -- > _. - •• :. l". ' •• 

do pasar .ti ser unn··(lh~i~~~:;•~~:mirientemente ensambladora, con­
- -: '::._;; -. , -:·; '--.·:.::;._·'.::_:;:.-:,,::,~;.~·~·:::-,-;,,,. · · -·" ~:r.< · 

centrando' miis'd.oi'{9ó%'."iie:r p<l~sonal ocupado y del valor de la 
,., ' ,. .. ~ ···-'· "····- i.' - ., ·-· . 

producción (l~·~}~•tÓ;/n k~~de~ terreno con respecto a la indus 
' ·, . ' -.- ·-- '<;:,!::-_,'.~/''"'"''· - . " _,__ •,. 

,-_;·-,._ .-·; 

tria de 'aútop~r'teá que para 1975 contaba con el 66% del per-
. -- - ' - . - . . . 

son al o~i:.·P.~do .·y: el 25% del valor de la producción de la rama. 

Mientras estos cambios se daban en el Distrito Federal, en 

111 región central (México, Puebla, Morelos e llidalgo) tam-

bién se presentabnn fuertes transformaciones, consistentes 

en el creciente desarrollo de la industria automotriz, sobre 

todo la terminal. La cual, en 1960 y en comparación a la in-

dustrin terminal del Df, dubu ocupaci6n a una tercera parte 

de la mano de obra y generaba 1/9 del valor de la producción. 

A partir de ese momento, pero particularmente entre los nños 

de 1905-1970, los cambios son occlcrndos, de dos cstablcci-

mientas poro el primer año, cinco afias después se instalan 

otros cinco más, de 3 mil trabajadores pasa a más de 10 mil 

y de 656 millones de pesos a casi 4 mil millones el valor de 

su producción. Para 1970, la región central (excluyendo al 

DF) ya superaba en lo que respecta a la industria terminal 

en tórminon <le número de cstnblccimicnton y personal ocupado, 

y Lcnía11 nivcleu <le producción uimilarcu. (cuadros 27 y 30) 

Cinco afias después, en 1975, la supremacía de la región cen-

tral sobre el UF cu evidente, la primera concentra el doble 

" 
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de establecimientos terminales (8/4), cerca del doble del 

personal ocupado (25 848/14 304) y del valor de la produc­

ci6n (15 423/B 576 millones de pesos). Además los estableci­

mientos en la región central eran de mayor tamaño que los 

del DF, ya que en promedio en la primera cada uno ocupaba a 

3 231 trabajadores mientras que el segundo a 1 861. 

Sin embargo, ambos procesos no eran en absoluto independien­

tes entre sí, sino que más bien eran expresi6n de una profu~ 

da reestructuración de esta industria que territorialmente 

se expres6 en una expansi6n de·su espacio. Un indicador que 

al respecto podría apoyar la afirmaci6n es que, a pesar de 

las transformaciones que se daban al interior dela regi6n 

central (incluyendo al Distrito Federal), en BU conjunto, ls 

participación que representaban en el total nacional prácti­

camente no sufri6 cambios entre 1960 y 1975 (cuadro 31). Du­

rante esos años mantuvo una participaci6n del orden del 60% 

de los establecimientos, del 77% del personal ocupado y del 

87% del valor de la producción. En dado caso, pero de manera 

ligera, la industria terminal incrementó su participaci6n en 

el personal ocupado y el valor de la producci6n, en tanto 

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

cendió pero tnmbi6n liccramcnte. 

Kl porqué lu lnduutriu automotriz ul relocalizursc no lo hi­

zo fuera do la roai6n central do alguna manera oe soñol6 on 

capítulos procodontes, pero brevemente mencion6moslos: la in 

.. 
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duetria automotriz terminal estaba (y está) dominada por el 

capital tranenacÍonal y para 61 en ceas rochas el pupcl que 

correspondía al país dentro de la división internacional del 

trabajo era como importador d4' partes para ensamblo y orien­

tado rundnmcntnlmcntc a satisfacer ou mercado interno. En es 

te sentido, ol principal mercado del país lo ce la ciudad de 

México y su región central. No se obtuvieron datos para la 

década de los sesenta, sin embargo los de 1970 y 1975 pueden 

ser csclnrccedorcs, así, para dichos años en promedio el Pº! 

centaje de participación de la región central en ol total n~ 

cional de vehículos en circulación rué superior al 50% (cua­

dro 32) y la venta promedio anual de vehículos representó 

corco dul G0% (cu11dro 33). Adom6u, en lo rcgi6n central ne 

concentraban las condiciones generales para la producción n~ 

cesarlas para poder operar, apoyo gubernamental tanto econó­

mico como para conflictoo laborales, mano de obra cnpncitndn 

cte. 

Para la industria de autopartes, resultaba también rundamen­

tnl la cercanía a su mercado, el cual lo constituía ln indus 

tria lcrminnl, por lo que entre umban impulnnron au propia 

conccntrnci6n, ln rctronlimcntnbun. Adcm6o, para la indus­

tria de autopurtco era ncccsnrla ln existencia de ciertas in 

dustrinn que produjeran la materia prima que demandaban, co­

mo es el caso de lticrro, material clóctrico, vidrio, mate­

rial mecánico, etc. 
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nos lleva a reflexionar sobre la participación 

de la industria automotriz en el proceso de concentración de 

la industria en el territorio nacional. Resulta evidente que 

ambos procesos en absoluto son ajenos entre sí y prueba de 

ello es que dichos procesos de relocalización, más bien de 

expansión del espacio económico del centro del país, siguen 

rumbos similares tanto la industria automotriz como la indus 

tria manufacturera en su conjunto, aunque es más acent~ado 

en el primer caso. 

Pero, retomemos nuevamente la cuestión automotriz y veamos, 

a nivel de ~~EE~~~· como se fué expandiendo su eopacio en 

los años sesenta y setenta. (cuadro 34): 

~~~~~!~·- Esta empresa fué la primera que se instaló fuera 

de la ciudad de México, en ciudad Sahagún, Hgo. Ea más, des­

de un principio se instaló en Sahagún en 1961 sin haber teni 

do con anterioridad alguna planta en el Distrito Federal. 

Este es un caso muy particular por varias cuestiones: prime­

ra, su participación en el mercado nacional, su ingreso fué 

como suatituto, en relevo de Fiat, con la cual anteriormente 

el gobierno tenía licencia para producir sus vehículos. De 

hecho, on México la Renault era 100% do capital del Estado 

mexicano, hasta 1978 la trnnsnacional ya tuvo participación 

do 40% en el capital social de la empresa, y ya entrada la 

década de loa ochenta el gobierno lri vendió totalmente a la 
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transnaclonal, misma que ~dem6s absorbió a la VAM que tam­

bién era del gobierno. Recientemente la Renault se declaró 

en quiebra en la planta de Sahagún, pero, esto ya sería obj~ 

to de otro estudio. 

Segunda: En función de lo dicho, el establecimiento de Re­

nault fué producto de una decisión del gobierno y de hecho 

era parte de un proyecto promotor d9 polos de desarrollo y 

encadenamientos industriales que el gobierno desde 1955 per­

seguía desarrollar en Cd. Sahagún, integrando diferentes in­

dustrias en las que participaba. Por menores do lo anterior 

se encuentran en Salas (1980). (Nota: en 1965 instaló en Ler 

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

La ~~~~. que inició operaciones en el país en una planta lo­

calizada la ciudad de México (la Villa), en 1925 (según unos 

autores en 1926), siendo la primer empresa automotriz que se 

instaló en el país. En 1963 abre una planta en Cuautitlán, 

Edo. Mcx., dedicada al cnaomblc do cnmionca y automóviles, y 

rundición de motores. También en 1982 abre otra planta en 

Tlalnepantla dedicada a la producción de herramientas y equ! 

po. 

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

de vestiduras. 

Como ne vcr6, ln Ford en el ónice ejemplo do concebir la ''re 
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localizaci6n" dentro de la concentraci6n, es decir, que to-

das sus plantas que nbri6 en este periodo se localizaron 

dentro de la ciudad de México, aunque sen en su zona metro-

politnnn. En tanto que las demás lo hicieron fuera de ln zo~ 

na metropolitana: Toluca-Lermn, Cuernavacn o Puebla. 

La Q~~~~!!_~~!~~!· instalada en la ciudad de México desde 

1935 abri6 una planta en Tolucn,. Méx. de fundici6n y m~quin! 

do y ensambladora de camiones. 

La_~~~l!!~~-i~~-~~!~~~~l· Inici6 operaciones en la ciudad de 

México desde 1936, y n partir de 1966 instala otra planta en 

Toluca que ha venido ampliando sistemáticamente. En 1966 ini 

ci6 con el ensamble de autom6viles y la fnbricaci6n de moto 

res de 6 y 6 cilindros, en 1971 ln fnbricaci6n de condensado 

res y desde 1960 produce los autom6viles de línea "K''· La 

planta que permanece en el DF ln dedica al ensamble de camio 

ncs y para el almacenamiento de refacciones. 

desde 1946, abre una planta en 1966 en Tolucn de fundici6n y 

ensamble de camiones. Empresa productora de vehículos de Am~ 

rican Motora con participación estatal del 601 y de ln tran! 

nncionul cr1 el ~0% rnntnnt.n t111f1l.;1 princit>Jo do loo ochenta, 

cuando fué vendida por el gobierno y ubaorbidn por la Rennult 

~!!!!!· Empresa trnnsnncional con 1001 de capital japonés. 
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Originalmente, a finales de loa cincuenta, una emprenn 100% 

mexicano tenía ln representación de Nissnn y estnbn instala­

da en ln ciudad de México. En 1962, vendió ln totalidad do 

sus acciones a Niaaan corp. Que en 1966 abre una planta en 

Cuornavaca, Mor. cnsamblndora de automóviles y camiones de 4 

cilindros. Posteriormente, ubriría dos plantan, en Lcrmn en 

1970 para la fundición de motores, y en Tolucn en 1962 como 

almacén de refacciones. 

~~!~~~~S~~· Empresa transnacional con capital 100% alemán. 

En 1954 se establece en Xalostoc, Edo. Méx. ln empresa Prom~ 

xa (100% mexicano) ensnmblndora de automóviles volkswogen. 

Para 1966 esta empresa es absorbida en su totalidad por 

Volkswagen en 1966, la cual en 1966 abre su planta en Puebla. 

De esos años, hasta la fecha es la única empresa que no ha 

abierto otras plantas en el país, ni nún en la última fase 

de exportación, para lo cual ha realizado enormes inversio­

nes en dicho planta de Puebla. 

Tratando de sistematizar lo señalado anteriormente, se puede 

observar que: 

- Entre 1965 y 1960 son los nñoa en que el mayor número de 

empresna abren plantan fuera del Dintrito Federal: en 1965 

(Renuult en l.crmu), en 1966 (Chrynlcr, VAM y Nissan, las dos 

primcrnn en Tolucn-Lcrmn Y ln tercera en Cucrnnvaca) y en 

1968 (VW en Puebla). 
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- Son cuatro las empresas que además de tener planta en el 

DF, tienen otra en alg~na entidad de la regi6n centro: Chry! 

ler·, en Toluc.n; Ford •. en Tlalnepnntla y Cuauti tlán; General 

Motora, en Toluca; V.AM, en Lerma. 

- Son tres las empresas que no tienen planta en el Distrito 

Federal: Volkswagen, en Puebla; Nissan, en Cucrnavaca y Ler-

ma; Renault, en Sahagún y Lerma. (Al respecto hay que seña-
' 

lar que las siete empreaas consideradas tienen oficinas gen~ 

ralea en la ciudad de México). 

- TodnA, menan VolkawnHon, t;icncn mfis cJc unn plnntn. 

- El sitio donde se rclocnliznron la gran mayoría de las nue 

vas plantas es la zona de Toluca-Lcrmn, donde hay instnlacio 

ncs de General Motora, Chryslcr, VAM, ílcnnult y Nisson. To-

das menos Ford y VW. Aquí hay que señalar que Ford, si bien 

no tiene plantas en Tolucn-Lcrmn, sí las tienen en el estado 

de M6xico: Cuautitlún y Tlnlnepantla. 

A partir de mcdiadon de lon nctcntn se empieza n gestar una 

nueva transformación de la industria automotriz en México: 

ln pro1l11r.r.ión parn ln P-xporl.nr.ión. gr,t;c giro en rcnultudo de 

lu cu1nbinuci6r1 <te ur1 Cilmbio «le c1;Lrutcciu u nivel mundi¡1l de 

luo Lr·a11Gnacior1alcu y una JlOliLicu nubcrnamcntul de cquili-

brnr l¡1 bulanz¡1 comercial de la industria automotriz, Cund~ 

mentalmente. Enta transformación se expresa territorialmente 
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por un cambio de localización de la industria, las nuevas y 

fuertes inversiones se destinan sobre todo para hechar a an­

dar nuevas plantas en el norte del país. De manera que, en 

1981, Chrysler abre un~ planta para la fabricación de moto­

res de cuatro cilindros en Saltillo, Coah. y General Motora 

otra en Ramos Arizpe, Coah. poro ensamblar autos y motores; 

En 1983, Ford abre una planto para fabricar motores de 4 ci­

lindros en Chihuahua, Chih., y Nissan otra pnra fundir moto­

res, maquinado y estampado en Aguascalientes, Ags.; en 1984, 

Rcnault abre una planta en Gómez Palacio, Dgo. para ensam­

blar motores de cuatro cilindros. 

La crisis de la industria automotriz en el país y a nivel 

mundial, la competencia entre las transnacionales y la lucha 

qUc los trabnjadorcG automotriccn entablen para defender sus 

intcrcoco, nctunlmcntc se cntñ cncribicndo y resulta aventu­

rado poder señalar alguna tendencia (además que se encuentra 

fuera de loo alcances de cut:1 tesla). Sin embargo, resulta 

evidente que la industria automotriz ntravicaa un momento 

crucial y definitorio para su futuro. 
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III. e o N e L u s I o N E s 

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

triz terminal en México tenía como principales caracteríeti-

cas: el predominio de las empresas transnacionalee norteame-

r~canas, la proli~eraci6n de un gran número de empresas en-

sambladorae y distribuidoras que ofrecían un número muy ele-

vado de modelos y marcas para un mercado comparativamente pe 
' -

queño; un fuerte déficit en la balanza comercial de la rama 

que repercutía negativamente en la corrcopondicntc del país; 

la notoria conccntraci6n de loo empresas automotricca y de 

nu mercado en ln ciudnd do M6xico. 

Ante esto, además que la industria automotriz en general era 

considerada como una ramo que podría consolidar el proceso d 

de sustitución de importaciones por sus elevadas demandas de 

componentes y materias primas; la creación de la Asociaci6n 

Latinoamericana de Libre Comercio, abría expectativas de una 

fuerte competencia automotriz con Brasil y Argentina. El go-

bierno mexicano intenta tener un mayor control sobre las far 

mas de desarrollo de ln industria automotriz. 

El control que el gobierno mcxicuno pretendía se encontraba 

plasmado en el proyecto ue decreto uc 1960. que se planten-

hu, 011l.1·c ulruu cuuullonuu: 1·uducl1· el número de cmprcsue, 

marcas y modelan; elevar la integración nacional do la indu~ 

tria; nivelar ln bolnnzn comercial de ln rama; locnliznci6n 
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de las plantas fuera ·del vnlle do México. 

Los planteamientos de dicho.proyecto no so plasmaron total­

mente en el decreto de 1962, o .incluso algunoo como el do la 

localizaci6n do las pfantaa fuera del Valle de México, en ab 

enluto fueron doaochados por el docrclo. 

Talco modiflcncloncn fueron dcrivadaa por la presi6n ejerci­

da principalmente por las transnacionalcs automotrices y sus 

respectivos gobiernos. Presiones y negociaciones en lns que 

tombl6n intervinieron el cu¡>itul nucionul nutomotriz fnbricn 

cante y distribuidor, apoyando en gcncrnl la posici6n de las 

transnacionnlca. Nogocincioncs en las que el principal ausc~ 

te, por no ser ''invitado'', fueron los trnbnjndorcs automotr~ 

ces. 

A pesar de las modificaciones y omisiones del decreto con 

respecto a su proyecto, de hecho, en cierta medida los plan­

teamientos de este se llevaron a la práctica, por ejemplo: 

oe redujo el número de empresas, marcas y modelos; se dismi­

nuyó -aunque no se equilibrio- la balanza comercial de la ra 

mn; se localizaron nuevas plantan automotrices fuero del Die 

tri to Federal. 

Con respecto al punto de ln reloculización de plantas nutom~ 

tricen fuera del Distrito Federal y en entidades circunveci­

nas a aquel, oc combinaron toda una ocrie de factorea polít! 
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cos y econ6micos que explican la reestructuraci6n de la in~ 

dustria automotriz. Entre ellos, destacan: 

El patr6n territorial de industrializaci6n del país. Este p~ 

trón Re sustent6 principalmente en el modelo de sustituci6n 

de importociones ~ue prioriz6 lo localizaci6n de los induR-

trias, en o cerca de los principales mercados internos, en-

tre l~s que evidentemente dP.stacn la ciudad de Mé~ico. A lo 
' 

nntorior oo dcbn ugrc~ar la crcnci6n de Arnndos inversiones 

en condiciones ncncralcs parn la producci6n: loo 011baidioa n 

lo trunoport11ci6n de blcncn tcrminudoa en compnroción con 

loe altos costos del transporte de mntP.rias primas; ln auae~ 

cio de uno político ''dcsconcentradora'' y territorial clara 

por parte del Estado mexicano; la existencia de cierta 11 tra-

dici6n fobril'' de los trobojodores de la ciudad de México. 

Lo 16gico de localizoción de las transnacionolcs automotri-

ces. Para estas trnnsnncionnlcs el mundo ea un gran mercado, 

en el que las divisiones políticas de los Estados-naci6n 

tienden a difumarse, para sobre el establecer una nueva divi 

Ri6n internacionol del trobajo. Según esta división, a Mexi-

ca, al igunl que otroa µaíacs subdesarrollados relativamente 

grandes, dcade principios de siglo y hasta la d6cada de los 

nctcntnn, ne len habla nsinnodo un papel, primero de importa 

dorcu de uutom6vilcu tolnlmcntc armados en el extranjero, y 

después de ensambladores, todo ello teniendo como destino de 

su producción sus respectivos mercados internos. 
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Las principales ensambladores automotrices en el país, se h! 

bían instalado en los años veinte y treinta en la ciudad de 

México, por lo que, para la década do los seaenta sus esta­

blecimientos ya presentaban notorios grndon de obsolescencia 

y su incnpncidsd para que en estos establecimientos se pudi~ 

rn producir de acuerdo a los requerimientos que la rccstruc­

turaci6n do ln industria demandaba. Por otra porte, las org! 

nizacionos do obreros automotrices -canccntrndns en el Distr 

trito Federal- tenían prácticamente ol mismo tiempo de cons­

tituirse, y habían adquirido una gran experiencia y combati­

vidad. 

La decisión de las empresas n invertir en lns entidades cir­

cunvccinon nl Distrito Federal responde u: los rcquorimion­

tos de nuevas plantas más amplias y modernas; ln existencia 

de las condiciones generales para la producción, al respecto 

resultaron fundamentales la construcci6n de lns autopistas a 

Puebla, Cucrnnvncn y Tolucn; la cercanía al mercado de la 

ciudad do México; la posibilidad do fracturar las organiza­

ciones sindicales n través do la dispersi6n territorial do 

las plantas. 

Sobre este Gltimo punto, resulta importante resaltar la pa~ 

ticipnci6n que tuvo el gobierno y lns centrales ''chorras'' P! 

ro desnrticulnr las organizaciones obreras, fundamentalmente 

a través de una lcgislaci6n que permite la diferencio do ti­

tularidades on los contratos colectivos según ln entidad fe­

dorntivn donde se instale la planto, y la intervención do 
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una junta local de conciliaci6n y arbitraje fuertemente pro­

patronnl, sobre todo en el Estado de México y más particula! 

mente en Toluca-Lerma. 

Estos factores políticos y económicos tuvieron como expre­

sión territorial una nueva división del trabajo, que desde 

la perspectiva de la industria automotriz, consistió en una 

expansión económica del espacio del capital, en una tranafo! 

mación de la concentración territorial en concentración am­

pliada-centralización territorial. Porque significó un fuer­

te incremento do la producci6n y la acumulaci6n, así comoiun 

una modificación territorial en su distribución. 

La lucha entre el capital y el trabajo no sólo es una rela­

ción económica, política y .social, sino también territorial. 

En el territorio se soportan las relaciones que establecen 

los agentes aociales, las contradicciones, las luchas. En el 

territorio se jerce el poder y la dominación. En el territo 

rio, paradójicamente, las clases sociales ganan o pierden te 

rreno. 



CUADRO 1: PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN LA INDUSTRIA MANU 

FACTURERA. 1960 

INDUSTRIA MANUFACTURERA 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

AUTOMOTRIZ TERMINAL (1) 

AUTOPARTES (2) 

NUMERO DE 
ESTABLECIMIENTOS 

101,212 

258 

20 

238 

FUENTE: s.1.c., VII.CENSO INDUSTRIAL. '1960 

(1): 3832, ENSAMBLE DE VEHICULOS AUTOMOVILES 

PERSONAL 
OCUPADO 

851,847 

14,339 

8,067 

6,272 

VALOR DE LA 
PRODUCCION 
(MILES DE PESOS) 

53,308,052 

2,237,088 

1,936,803 

300,285 

(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 %) 

------------------------------------------------------------------------~---------------~------
Allo Importación de Importación de Importación de Importación Saldo de ln Participación de 

vehículos partes y refacciones automotriz balanza la importación 
armados en el piezas g/ automotrices totnl comercial automotriz total 
extranjero !/ en el saldo 

comercial ( %) 

1961 297 1 129 422 1 646 -4 236 43.6 

1962 269 1 166 399 1 656 -3 259 56.9 

1963 269 1 442 442 2 173 -3 992 54.4 

1964 399 1 913 521 2 633 -6 170 45.9 

1965 324 1 547 551 2 422 -5 665 41.2 

1966 267 ·1 272 607 2 146 -5 530 36.6 

1967 355 1 333 543 2 231 -B 025 27.6 

1966 362 1 613 575 2 770 -9 742 26.4 

1969 361 1 790 626 2 777 -B 663 3/ 32.1 

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

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

2/ INCLUYE CHASSISES Y OMNIBUSES 
~/ CIFRA PRELIMINAR 

TOMADO DE S/ A (s/f), _!!~_!_!!~US!!!!~-~,!!!Q!l_Q!RI _!!_!!_~XIQ~!!~• s/e, s/l. 

.... .... 
O> 



CUADRO 3. LOCALIZACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ POR ENTIDAD FEDERATI 

VA. 1960 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

- DISTRITO FEDERAL 
- MEXICO 
- RESTO DEL PAIS 

AUTOMOTRIZ TERMINAL 

- DISTRITO FEDERAL 
- MEXICO 
- RESTO DEL PAIS 

AUTOPARTES 

- DISTRITO FEDERAL 
- MEXICO 
- RESTO DEL PAIS 

NUMERO DE 
ESTABLECIMIENTOS 

258 

115 
26 

117 

20 

8 
3 

8 

238 

107 
22 

109 

PERSONAL 
OCUPADO 

14,339 

7,216 
3,232 
3.891 

8,067 

4,877 
1,509 
1,681 

6,272 

2,339 
1,723 
2,210 

FUENTE: S.I.C •• VII CENSO INDUSTRIAL, 1960. 

VALOR DE LA 
PRODUCCION 
(MI LES DE PESOS) 

2,237,088 

l,717,265 
215,173 
304,650 

l,936,803 

1,554,665 
133,382 
248,756 

300,285 

162,600 
81,791 
55,894 

.... .... 
CD 

¡ 
1 

i 

! 
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CUADRO 4. VENTAS DE LAS PLANTAS ARMADORAS QUE OPERABAN EN M~ 

XICO EN 1958 (NO SE INCLUYEN CAMIONES NI VEHICULOS 

UTILITARIOS) 

EMPRESA UDICl\CION ORIGEN DE 
LAS MARCAS 

UNIDADES 
VENDIDAS 

----~-----------------------------~-------------------------
GENERAL MOTORS D.F. 

FORD D.F. 

FABRICAS l\UTOMEX D.F. 

DIESEL NllCIONl\J, Sl\111\GUN 

STUDEDl\KER -
Pl\CKAllD DE MEXICO TLllLNEPl\NTl.I\ 

v.w. 
INTERllMEllTCAN/\ 

AUTOMOTRIZ O'F/\RRIL 

R. DELT/\ 

EQUIPOS SUPERIORES 

J/\GU/\11 

WILLIS DE MEXICO 

llUTOMOVILKS INGLE­
SES 

1'0T/\L DE v1rnT/\S 

E.U./\. 5,002 

EURO/\ !_._~,!!~ 

TOTAi, 6,266 

E.U.A. 5,090 

EUROPA 581 -----
TOTAL 5,671 

E.U.A. 5,322 

EUROPA 2,101 

le.U.A. 004 

J¡ijROPA 472 

EUROPA 435 

EUROPA 387 

EUROPA 256 

EUROPA 75 

E.U.A. ( NO INCLUIDA) 

EUROPA o 
------
?2.040 

---·-·------ ---------- ---------------------------------------------
FIJEtl'l'E. El./\11011/\110 CON 1111::1·: EN: llENNE'l"I', ::llAlll'I·:, "'l'llE 11::1•:Mlll,Y 

••• 11 S.F. 
Nt\FI N~if\, "J.EMl•:NTOfi 11 

••• 
11

, ( 19f>0) , Jo:dr. l hcrr. "PílOCURF.-
MENT ••• " (1962). 
TOMADO DE SALAS (1900). 



CUADRO 5. EL MERCADO AUTOMOTRIZ MEXICANO 1951-1960 (UNIDADES) 

I :~ ·? O :! ·~1 1\ Dú S 
D:i:;J:i>A ':'CTAL !!~SA.'...BL!.DOS 2]!· 31 PJ..IS (to!·,:~::.~rt:.• cr!'!.1c.:Cl·1dos} 

Aílo 1\u 1.c:u5vi- Autouúvi- .n:.:~c• .úv!.-
leu do Culilionlla Total loo Uo C·~::iicnJ~ Total 11.Hl t!o C:i:.:icn~n •rat.11 

P.lcajcroo (3~ Pno.:ij•J!"oc (;.) P:!.ti:Oj.J:-O:J 

1951 44 503 38 328 B2 831 21 6}3 24 248 t,6 OB1 22 t70 1'. Cé') 36 1)) 
1952 34 162 32 057 66 219 20 ~e1 27 300 '1 9B7 13 .;7) 4 7~7 1ü ~)2 
1953 40 058 32 055 72 113 1) 191 21 918 )5 109 26 267 10 137 36 ~º~ 
1954 32 4S4 29 559 62 043 13 325 20 055 33 3EO 19 159 9 ~º~ 2é 663 
1955 30 614 32 163 62 177 12 405 19 870 32 27~ Je <.09 12 291¡ 30 507 

1956 31 649 32 645 64 294 13 134 26 253 39 357 15 515 6 3~2 24 907 
1 ~'.)7 37 294 28 161 65 455 18 ~97 22 !io9 41 1C6 1& ~m 5 :;:;2 ~4 349 
1958 36 431 23 91¡) GO 374 20 373 1U 5Ll2 3b 9J5 16 O~ó :; j !'..1 ~.1 419 

'19)9 46 134 28 749 77 483 27 159 2) ~~9 ~1 118 21 ;;75 4 ¡;o <6 3ó5 
19Go 59 579 27 901 87 480 26 913 21 653 . 48 566 )2 666 6 246 )8 9~4 

FUENTE: s.1.c. DIRECCION GENERAL DE ESTADISTICA 

TOMADO DE S/A (s/f), LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA, s/c, s/1. 

~~L:.:ro:i 
A/3 
'• 

" 
56 
72 
50 
54 
51 

61 
63 
65 
65 
55 

... 
lll ... 



CUADRO 6. PLANTAS ARMADORAS ESTABLECIDAS EN MEXICO, 1947 

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

FORO* 

GENERAL MOTORS* 

AUTOMOTRIZ O'FARRIL 

FORO, MERCURY, LINCOLN, 
CAMIONES FORO E.U. 

OPEL, CHEVROLET, PONTIAC, 
OLDSMOBILE, BUICK, CADILAC, 
CAMIONES CHEVROLET Y G.M.C. E.U. 

PACHARD Y HILLMAN. CAMIONES 
MACK E.U.-G.B. 

FABRICAS AUTOMEX* CHRYSLER, DODGE, PLYMOUTH, 
DE SOTO. CAMIONES DODGE Y 
F/\RGO 

ARMADORA AUTOMOTRIZ STUDEBAKER, NASH, \llILLYS* 
• {HASTA 1945) 

AUTOMOTRIZ DE MEXICO HUDSON Y RENAULT 

INTERNATIONAL llARVESTER 
DE MEXICO CAMIONES I.11.C. 

EQUIPOS AUTOMOTRICES CAMIONES REO 

AUTOMOVILES INGLESES MORRIS, M.G. CAMIONES BMC. 

\llILLYS MEXICANA* VEllICULOS UTILITARIOS Y 
CAMIONES \llILLYS 

E .U. 

E.U. 

E. U. - FRANCIA 

E. U. 

r:. u. 

G. B. 

E. U. 

1926 E.U. 

1935 E. U. 

1937 MEXICO 

1936 MEXICO 

1939 MEXICO 

1941 MEXICO 

1944 E.U. 

1945 MEXICO 

1946 MEXICO 

1946 MEXICO 

----------------------------------------------------------------------------------------------------
• 

FUENT;;: 
ESTAS COMPAílIAS llAN PASADO A LA FASE DE MANUFACTURERA Y AUN OPERAN EN EL PRESENTE 
CARLOS SANCllEZ MARCO, "INTRODUCTION TO TllE MEXICAN AUTOMOBILI INDUSTRY'', PRELIMINARY 
PARIS: OCDE 1968. PAGS. 2 Y 4. 
TOMADO DE SALAS (1980) 

DRAFT. 
.... 
"' "' 



CUADRO 7. ENSAMBLE E IMPORTACION DE AUTOMOTORES, 1941-1952!/ 

;R~---~;;;;;----~~~~;~;;-~~---~~~~;~;;---;;;;~~~;;~~~~---~~12ñ~7=ºi=1~§=!M~2ñi~f!2~i§--;;;;~~~;;~~~~--
T OT AL ENSAMBLADAS- IMPORTADAS DE LAS ARMADO- DE MATERIAL DE LAS IMPORTA-

1941 

1946 

1947 

1948 

1949 

1950 

1951 

1952 

( 1) ( 2) ( 3) RAS EN LA OFER TOTALES DE ENSAMBLE, CIONES AUTOMO-
TA TOTAL (%)- (MERCANCIAS) REFACCIONES TRICES EN EL TO 

(4= 2/1) (5) Y UNIDADES TAL DE IMPORTA-
TERMINADAS CION (%) 

(6) (7=6/5) 

22 734 13 888 8 846 61 199.5 34. 54 17.3 

36 083 10 454 25 629 29 600.6 85. 72 14.3 

44 531 22 840 21 691 51 720.3 114. 61 15.9 

24 365 21 597 2 768 89 591.4 43. 34 7.3 

24 336 22 419 1 917 92 514.4 46.66 9.1 

24 654 21 856 2 798 89 517.9 57.85 11.2 

82 836 46 081 36 755 56 765.4 93.2 12.2 

66 599 48 367 18 232 73 777.5 94.1 12.1 

!/ LAS CIFRAS DEL PERIODO 1942-1945 SON POCO REPRESENTATIVAS POR CORRESPONDER A LOS AÑOS DE LA GUE 
RRA. 

g/ LAS CIFRAS DE LOS AÑOS 1951 y 1952 INCLUYEN IMPORTACIONES A LA ZONA FRONTERIZA Y PERIMETROS LI­
BRES. 

3/ EN MILLONES DE DOLARES CORRIENTES 
FUENiE:SANCHEZ MARCO, OP.CIT., CUADRO No. l; MICHAEL GUDGER, ''THE REGULATION, •• 00 , CUADROS 1 Y 2. 

NAFINSA, INFORME-AÑUAL, 1967, p. 117. ORVAÑANOS, "ASPECTOS ••• ," p. 76. 
RENE VILLARREAL:-EL-ñESEQUILIBRIO •••• CUADRO 69. 
TOMADO DE SALAS (i9so):----------



CUADRO 8, ALTERNATIVAS DE ABASTECIMIENTOS DE MOTORES DE LA FORO. (EN MILLONES DE 

DOLARES) 

INVERSION TOTAL 

INVERSION TOTAL 

ESTADOS UNIDOS !/ 
MExICO g/ 
COSTO AL LUGAR DE DESTINO 

(CIF DETROIT) ~/ 

GASOLINA 

DIESEL 

GANANCIA PROMEDIO ANUAL 

(EN PORCENTAJE) 

TASA DE RETOMO AJUSTADA 
EN EL TIEMPO 
(EN PORCENTAJE) 

'E_/ 

COMPRAS EN 
JAPON 

469 

228 

241 

1,233 

998 

1,665 

CONSTRUIDOS 
EN E.U. 

1,074 

833 

241 

EXD. BENEFICIOS ---------------
1,235 1,221 

1,062 1,078 

1,556 1,467 

7 32 

1 5 

CONSTRUIDOS 
EN MEXICO 

834 

228 

606 

!'.l!!~!!~~!!'.!Q~ 
821 

738 

975 

227 

29 

1/ LAS NECESIDADES DE INVERSION DE E.U. PARA TODAS LAS OPCIONES INCLUYE 
226 MILLONES DE DOLARES DE MODIFICACIONES DE INGENIERIA Y DISEÑO AUTOMO 
TRICES. 

2/ LAS NECESIDADES DE INVERSION EN MEXICO DE LAS OPCIONES JAPONESA Y ESTA­
DOUNIDENSE INCLUYEN 241 MILLONES DE DOLARES DE UNA PEQUEÑA PLANTA DE MO 
TORES MEXICANA. -

3/ LOS INCENTIVOS MEXICANOS DE EXPORTACION INCLUYEN DERECHOS PARA INCREMEN 
TAR LAS IMPORTACIONES HACIA MEXICO (LO CUAL INCREMENTA LAS GANANCIAS DE 
LA FORO EN 37 CENTAVOS POR DOLAR) Y LAS REDUCCIONES FISCALES EQUIVALEN 
A 8% DEL VOLUMEN DE LA EXPORTACION. 

4/ PROMEDIO PONDERADO DE 63% DE GASOLINA Y 35% DE DIESEL. 
FUENTE: TOMADO DE JENKINS, R.O. (1984, CUADRO 4). 

... 
N .. 



CUADRO 9. PORCENTAJE RECOMENDADO DE INTEGRACION NACIO­

NAL DE LA INDUSTRIA DE AUTOMOTORES (%) 

AUTOMOVILES 

CAMIONES 

TRACTOCAMIONES Y 
AUTOBUSES INTEGRALES 

TRACTORES AGRICOLAS 

1978 

55 

70 

75 

70 

1979 

65 

75 

80 

75 

1980 

70 

80 

85 

80 

1981 EN 
ADELANTE 

75 

85 

90 

85 

FUENTE: ''DECRETO PARA EL FOMENTO DE LA INDUSTRIA AUTO­
MOTRIZ'', (o.o. 20 JUNIO 1977), TOMADO DE CO­
MERCIO EXTERIOR, VOL. 27, NUM. 7, MEXICO,-JU­
LIO-DE-I977~-p: 773. 

,. '-~; .... 
. . 1\) 

. UI 



CUADRO 10. INDUSTRIA DE AUTOPARTES. PORCENTAJE DE IMPOR­

TACION DE MATERIAS PRIMAS, PARTES Y PIEZAS 

SUELTAS. 

INTEGRACION MAS EXPORTACIONES PROPIAS 

AÑO 70 75 80 65 90 95 100 105 110 115 120 

1960 20• 30* 40 50 60 70 80 90 100 

1981 

1982 

20• 30 ~o 50 60 10 80 90 100 

20 30 40 50 60 70 80 90 100 

* APLICABLES SOLO A NUEVOS PROGRAMAS DE FABRICA-ID 
CION. 

FUENTE: ''PROGRAMA DE FOMENTO PARA LA INDUSTRIA NACIONAL 
FABRICANTE DE AUTOPARTES", (D.O. 21 ENERO 1980). 



. CUADRO 11. AUTORIZACION DE LINEAS 

Y MODELOS 

1984 1985 1986 1987 

LINEAS 3 2 2 1 

MODELOS 7 5 5 5 

FUENTE: "DECRETO PARA LA RACIONA­
LIZACION DE LA INDUSTRIA 
AUTOMOTRIZ", (O.O. 14 SEP 
TIEMBRE 1983). -



CUADRO 12. GRADO DE INTEGRACION NACIONAL {%) 

1904 

AUTOMOVILES 50 

CAMIONES COMERCIALES 
Y LIGEROS 65 

CAMIONES PESADOS y 

MEDIANOS 65 

TRACTOCAMIONES 70 

AUTOBUSES INTEGRALES 70 

INDUSTRIA DE AUTOPARTES 50 

1905 1986 

50 55 

70 70 

70 75 

90 90 

90 90 

50 55 

1987 EN 
ADELANTE 

60 

70 

80 

·90 

90 

60 

-----------------------------------------------------
FUENTE: "DECRETO PARA LA RACIONALIZACION DE LA INDUS-

TRIA AUTOMOTRIZ", {o.o. 14 SEPTIEMBRE 1983). 

.... 
N 
O> 



CUADRO 13. 

MARCAS 

OPEL, OLYMPIA, REKORD 

(GM ALEMAN), ANGLIA DE 
LUXE, (FORO INGL~:s) 

VAUXllAL VICTOll ( GM 
INGl,ES) 

VOLKSWAGEN 113' 

FIAT 1100 

JIILLMAN MINX 

RENAULT DAUPJIINE 

AUSTIN 

CONSUL (FORO INGLES) 

FEUGEOT 403 

RAMDLES AMERICAN 

SIMCA 

ALFA ROMEO GIULIETTA 

MERCEDES BENZ 180 

PRECIO 
ANTERIOR 

27 665 

27 820 

28 535 

30 310 

30 500 

30 971 

33 900 

34 560 

35 820 

37 600 

37 840 

41 445 

56 737 

59 000 

FUENTE: TOMADO DE SALAS (1980). 

129 

PRECIO AUTO- PORCENTAJE 
RIZADO PARA DE REDUCCION 

1959 

22 995 

20 865 

23 660 

23 640 

22 500 

25 000 

22 960 

27 700 

26 865 

31 955 

28 380 

34 550 

44 295 

44 840 

17 

25 

17 

22 

26 

19 

32 

20 

25 

15 

25 

17 

22 

25 



CUADRO 14. VENTAS DE AUTOMOVILES POR TAMAÑO 

TAMAflO 1957 % 1958 % 1959 % 1960 % 

PEQUEÑOS 9.9 8.5 17.7 21. 7 

COMPACTOS 7.7 12.4 40.2 50. 7 

ESTANDARD 80.5 78.2 40.B 26.6 

------------------------------------~----------

FUENTE: FORO MOTOR CO., "ESTUDIO PARA LA FABRI­
CACION ... '', 1960. (DOCUMENTO MIMEOGRA­
FIADO) . 
TOMADO DE SALAS ( 1980), 

.... 
"' o 



CUADRO 15. LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN LA BA~ANZA COMERCIAL 1950-1959 

AÑO 

1950 

1951 

1952 

1953 

1954 

1955 

1956 

1957 

1956 

1959 

DEFICIT EN 
CTA. COMERCIAL 

69.9 

166.1 

104.7 

107.2 

+ 55.2 

+ 123.6 

51.9 

220.0 

202.4 

44.7 

IMPORTACION GLOBAL 
DE MERCANCIAS 

509.0 

765.4 

777. 5 

776.6 

747.9 

653. 2 

1 057. 2 

1 143.9 

1 116.6 

993.6 

IMPORTACIONES 
AUTOMOTRICES 

57.3 

93.2 

94.1 

61.2 

73.9 

69.6 

120.6 

104.9 

107.4 

124.0 

11.4 

12.1 

12.l 

10.4 

9.9 

10.5 

11.4 

9.2 

9.6 

12.5 

FUENTE: GUDGER, ·p.124, QUIEN A SU VEZ CONSULTO: IMF, BALANCE OF PAUMENTS YEARBOOK, 
WASH, o.e. 195-1959, PARA LA COL. No.l ORVAÑANOS, P• 76, PARA LAS COL. 3 y 
4, DAVID !BARRA "MERCADOS •.•• '', EN ''EL PERFIL ••• ••, PARA LA COL. 2. (LA CO­
LUMNA No. 5 FUE ELABORADA POR GUDGER). 
TOMADO DE SALAS (1960). 

... 
(.> ... 



CUADRO 16. PRODUCCION DE AUTO 

MOVTLES Y CAMIONES 

1961-1975 

(UNIDADES) 

AÑO PRODUCCION 

1961 60,401 

1962 

1963 

1964 

1965 

1966 

1967 

1968 

1969 

1970 

1971 

1972 

1973 

1974 

1975 

62,021 

74,494 

96,072 

94,000 

119,422 

123,179 

1113,1115 

165,011 

184,839 

213,236 

232,510 

262,972 

321,5511 

35B,2'17 

~·uENTfo:: SIC 

TCMA 
(%) 

2.5 

20.l 

28.9 

(-) 1.3 

25.D 

3.1 

lú.4 

15.0 

12.0 

15.4 

9.0 

13.1 

22.3 

10.0 

"rOMADO rm: lllo:NNE'l"I' y SllAlll'I\ 
(1901, GRAVTCA !) 
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CUADRO 17. MEXICO: PRODUCTO INTERNO BRUTO DE INDUSTRIA 

MANUFACTURERA E INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 1961-

1963 (P) (MILLONES DE PESOS DE 1960). 

AÑO INDUSTRIA MANUFACTURERA ---11¡---------12¡-----

1961 30,559 
1962 32,050 
1963 35,003 
1964 40,136 
1965 45,251 
1966 49,594 
1967 53,093 
1966 56,646 
1 !lll!l G3,52G 
1970 69,060 
1971 71,241 
1972 77,274 
1973 64,214 
1974 69,260 
1!l.,5 !J2,'1UU 140,055 
1976 95,066 155,515 
1977 99,125 161,035 
1976 106,244 176,619 
1979 195,609 
1960 209,661 
1961 224,323 
1962 217,654 
1963(P) 201,967 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ---11¡--------12¡--

721 
761 

1,031 
1,409 
1,605 
2,142 
2,257 
2,567 
2,966 
3,394 
3,326 
3,969 
4,650 
5,924 
ll,2lll 9,236 
5,569 6,437 
5, 140 6,104 
6,673 10,233 

11,966 
13,476 
15,964 
12,737 
6,740 

--------------------------------------------------------
FUENTE: (1) BANCO DE MEXICO, S.A., TOMADO DE NAFINSA: LA 

ECONOMIA MEXICANA EN CIFRAS, MEXICO, 1961, pp.23 
31:~crFñAs-EÑ-MrLLoÑEs-ñE-rEsos DE 1960. 
(2) BANCO DE MEXICO: INFORME ANUAL 1963, MEXICO, 
1904, pp. 194 y 195. CIFRAS-EÑ-MILLOÑES DE PESOS 
DE 1970. 
(P) CIFRA PRELIMINAR. 

133 
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CUADílO 10. MKXICO: KVOLUCTON DKL ~ílODUCTO INTERNO DK LA INDUSTRIA MANUFACTU­

RERA· E INDUSTRIA AUTOMOTRIZ. 1961-1983(P) (PORCIENTOS) 

AÑO 

1961 5.6 
1962 4.9 
1963 9.2 
1964 14.7 
1965 12.7 
1966 9.6 
1967 7.1 
1960 10.5 
1969 8.3 
1970 8.7 
1971 3.2 
1972 8.5 
1973 9.0 
1974 6.0 
1975 3.G 
1976 3.7 5.0 
1977 3.4 3.5 
1978 9.2 9.8 
1979 10.6 
1980 7.2 
1981 7.0 
1982 ( 2. 9) 
1983(P) (7.3) 

!~~~~!~!~-~~!Q~Q!~!~l!~l PARTICJPACION 
___ l!~lLl.!!:!l __ 

15.5 2.36 
8.3 2.44 

32.0 2.95 
36.7 3.51 
13.9 3.55 
33.5 4. 32 
5.4 4.25 

14.6 4.41 
14.7 4.67 
14.4 4.91 
6.8 5.09 

10.0 5.16 
21.6 5.76 
22.1 6.64 

4.9 6.72 6.24 
(10.l) ( 8.7) 5.83 5.43 
( 8. O) ( 5.0) 5.19 4.98 
29.8 27.7 6. 16 5.79 

17.2 6.13 
12.4 6.43 
18.4 7.12 

(20.2) 5.85 
( 31. 4) 4.33 

-----------------------------------------------------------------------------
ELABORADO EN BASE 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) 

AÑO 

1950 
1955 
1960 
1965 
1970 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
19811/ 
1982-

TOTAL 
1 

62.3 
145.1 
447.7 
458.3 

1,038.7 
3,637.0 
2,644.4 
1,054.7 
1,854.4 
3,162.0 
3,178.7 
3,725.4 
5,366.5 

AUTOMOTRIZ 
2 

55.3 
93.7 

146.7 
202.8 
230.3 
628.3 
526.4 
385.4 
559.1 

1,049.5 
1,498.8 
2,148.3 

728.2 

PARTICIPACION 

(2/1) X 

88.8 
64.6 
32.8 
44.3 
22.2 
17.3 
19.9 
36.5 
30.1 
33.2 
47.2 
57.7 

(13.6) 

1/ ENF.RO - NOVIF.MBRF.. LA CIFRA ENTRE PARENTE­
SIS INDICA LA PROPORCION QUE REPRESENTA EL 
DEFICIT AUTOMOTRIZ EN EL SUPERAVIT COMER­
CIAL. 

FUENTE: BANCO DE MEXICO, S.A. 
TOMADO DE LARRIVA Y VEGA (1982, p. 1362) 
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CUADRO 20. VALOR DE LAS IMPORTACIONES DE LA INDUS­

TRIA AUTOMOTRIZ 1950-1981 (MILES DE DO­

LARES) 

A~O TO'fAL AUTOMOVIl.ES AUTOPARTES (2/1) 

( 1) y CAMIONES ( 3) ( % ) 

( 2) 

--------------------------------------------------
1950 55,3'10 30,422 16,910 
1955 93,7411 63,759 29,905 
1960 146,727 94,2110 52,487 
1965 202,046 100,455 911. 391 
1970 256,70!! 127,147 129. 561 
1975 750,329 00,690 661,639 
1976 710,760 B0,5GG 630, 194 
1977 630,026 50,710 500, 100 
1970 ll93,00ll 74,010 010. 106 
1979 l,'126,275 270,016 1,155,459 
1900 1,903,101 391, 134 1,512,047 
1901 2,510,607 519,059 1,999,5110 

FUENTE: BANCO DE MEXICO, S.A. 
l;LADORADO EN BASE A l.AHHIVA Y VEGA 
(1902:1359) 

69.4 
60.0 
64.2 
53.5 
50.0 
11.0 
11. 2 
7.9 
0.4 

19.0 
20.6 
20. 6 
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CUADRO 21, VALOR DE LAS EXPORTACIONES DE LA IN­

DUSTRIA AUTOMOTRIZ 1970-1981 (MILES 

DE DOLARES) 

AÑO 

1970 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

1981 

TOTAL 
( 1 ) 

26,388 

122,010 

192,342 

253,468 

333,912 

376,822 

404,372 

370,337 

AUTOMOVILES 
Y CAMIONES 

( 2) 

11 

8,694 

18,413 

29,960 

67,065 

116,768 

128,644 

107,287 

AUTOPARTES 
( 3) 

26,377 

113,316 

173,929 

223,508 

266,047 

260,054 

275,728 

263,050 

(2/1) 
( % ) 

o.o 
7.1 

9.6 

11.8 

20.3 

31.0 

31.8 

29.0 

FUENTE: BANCO DE MEXICO, S.A. 
ELABORADO EN BASE A LARRIVA Y VEGA (1982, 
p. 1360) 
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CUADRO 22. PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTO 

MOTRIZ EN EL SACRIFICIO FISCAL TO­

TAL, 1970:.1980.(MILLONES DE PESOS) 

AÑO 

1970 

1971 

1972 

1973 

1974 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

TOTAL 
( 1) 

3,797.0 

3,776.6 

3,661.8 

4,555.5 

7,125.8 

10,321.7 

9,290.3 

8,919.1 

14,052.6 

19,392.9 

19,749.9 

INDUSTRIA 
AUTOMOTRIZ 

( 2) 

1,567.7 

1,360.5 

1,605.6 

2,016.1 

2,978.5 

3,203.8 

3,234.4 

3,256.0 

4,816.1 

8,076.8 

5,180.4 

PARTICIPACION 
PORCENTUAL 
(3)=(2)/(1) 

41.3 

36.0 

43.8 

44.3 

41. 8 

31.0 

34.8 

36.5 

34.3 

41. 6 

26.2 

FUENTE: SllCP, DIRECCION GENERAL DE PROMOCION 
FISCAL, y S.P.P., INFORMACION SODRE 
INGRESOS GUDERNAMEÑTALES:-1970:1980, 
MEXIco:-1982~-TOMADO-DE-ISLAs:-HEC:-
TO R: ''LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA: 
UN REPASO-GEÑRRAL":-r.Ñ-COMERCIO-EXTE 
ñ!oñ:-voL~-33:-ÑuM. 3, MEXIco:-MARZO 
DE-l983, P. 227. 
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.CUADRO 23. MEXICO: PARTICIPACION DEL PER 
SONAL OCUPADO EN LA INDUSTRIA 
AUTOMOTRIZ CON RESP~CTO AL 
SECTOR MANUFACTURERO 1970-1980 
( roRc IF.NTOs J 

AÑO PARTJCIPllCION 

1970 3.6 

1971 3,7 

1972 3.8 

1973 ,, . 3 

1974 4.7 

1975 4.9 

1976 4.6 

1977 4.0 

1978 4.5 

1979 ,, . 8 

1980 5.1 

FUENTE: SPP, LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN 
~!~!~ª-TMrMEa:1:-c:c:s:Ñ:E:c:r:, 
MEXICO, 1982. TOMADO DE ISLAS, 
llECTOR: "LA INDUSTRIA AUTOMOVILIS 
TICA: UN REPASO GENERAL''• EN CO-­
MERCIO EXTERIOR, VOL. 33, NUM:-3, 
MEXico:-MARZO-DE 1983, p. 224. 
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CUADRO 24. INDUSTRIA AUTOMOTRIZ PERSONAL 0-
-CUPADO 1960 - 1981 

Aflo lNIJUSTllIA 
AUTOMOTRIZ 

'l'lrn MINAL AUTOPARTES 

1960 !/ 
1965 

1970 

1975 !./ 
1977 '?;/ 

1978 

1979 

3_/ 

3_/ 

1979 ~/ 
1980 ~/ 
1981 ~/ 
1982 ~/ 

14,339 

34,936 

57,997 

94, lo.o 
90,706 

108,834 

119,002 

107,874 

121,131 

135,592 

118,713 

ELABORADO EN BASE A: 
1/ ·CENSOS INDUSTRIALES 
- y 1975. 
2/ SPP Y SEPAFIN (1981, 
~/ INEGI (1984, p.13)/ 

8,067 

13,838 

21,337 

36,430 

39,806 

47,823 

50,534 

62,637 

70. 154 

79,925 

70,942 

6,272 

21,090 

36,660 

57,670 

50,900 

61,011 

68,468 

45,237 

50,977 

55,667 

47,771 

DE 1960, 1965, 1970 

p.147) 

¡: 
¡: 

' i' 
:¡ 
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CUADR0.25. PARTICIPACION EXTRANJERA EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL. 1975 Y 1978 

EMPRESA 
PENETRACION EN EL 

PROPIEDAD!/ (1975) % · 1/ TOTAL DE ACTIVOS ~/ 
1978 ------------------- MERCADO - (1975) % EXTRANJERA NACIONAL --------------------AUTOMOVILES CAMIONES MILLOÑEs-oE-PEsos ____ i __ _ 

CHRYSLER DE MEXICO, S.A. 

DIESEL NACIONAL, S.A.~/ 
FORO.MOTOR CO., S.A. 

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

NISSAN MEXICANA, S.A. DE 
c.v. 
VEHICULOS AUTOMOTORES MEXI-

b/ CANOS, S.A. DE C.V.-

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

T O T A L 

99.1 

100.0 

100.00 

100.00 

40.0 

100.0 

0.9 

100 .o 

60.0 

14.4 

8.1 

14.5 

7.9 

10.7 

9,3 

35.1 

27.5 

9.9 

20.3 

18.2 

6.2 

1.8 

15.0 

ELABORADO EN BASE A: 1/ SPP Y SEPAFIN (1981, p.152) Y ~/ AMDA (1980, p.52) 
n/ FABRICAS AUTOMOVILES RENAULT BAJO LICENCIA 
~/FABRICA VEHICULOS DE LA AMERICAN MOTORS (U.S.A,) 

5,040.7 

8,982.7 

3,878.0 

3,542.5 

2,694.0 

1,723.6 

5,146.0 

31,007.5 

16.2 

29.0 

12.5 

11.4 

8.7 

5.5 

17 .o 

100.0 

.... .. 

.... 



CUADRO 26, MEXICO: PARTICIPACION DE LAS TRANS 
NACIONALES EN LA PRODUCCION AUTOMO 
VI LISTICA, 1966-198.0 (PORCENTAJES) 

EMPRESAS 1966 1970 1980 

.---------------------------------------------
ESTADOUNIDENSES 75.3 62. ll 46. ll 

-AMERICAN .MOTORS };_/ 7.1 7.0 7.3 
-CllRYSI.ER 23.4 21.0 1 ll. 1 
-FORD 24.4 20.0 12.6 
-GENERAL MO'l'ORS 20.4 14. ll ll • ll 

EUROPEAS 23.5 26.4 40.4 

-RENAULT ?. I ll. o ll. O 5.1 
-VOLKSWAGEN 15.5 18. 4 35.3 

JAPONESAS l. 2 10.2 12.8 

-NISSAN 1 • 2 JO.;> 12. ll 

T o T A l. 100.0 100.0 100.0 

FUlrn'rE: AÑOS 1rn 1970 y 1980, LIFSCllITZ, EDGA!! 
DO:''COMPORTAMIENTO Y PROYECCION DE LA 
INDUSTRIA DE AUTOMOTORES EN AMERICA 
LATINA.LOS CASOS ílE ARGENTINA, BRASIL 
Y MEXICO".COMERCIO EXTERIOR, VOL.32, 
NuM.1, MEx1co:-Jüi1o-oE-1982,p. 785. 

1/ EN LOS AÑOS SETENTA, LA COMPOSICION DE CA­
PITAL ERA 38% AMERICAN MOTORS Y 62% DEL ES 
TAílO MEXICANO A TRAVES DE SOMEX, SALAS, 
op.CI'I'. ,p.123 

2/ DESDE 1978, LA COMPOSICION DE CAPITAL ERA 
40% DE RENAULT 40% DE NAFINSA A TRAVES DE 
DINA (EMPRESA ESTATAL) Y UN FIDEICOMISO 
FRANCO-MEXICANO EL 20% RESTANTE. SALAS, 
op.crr., p.123. 

AÑO DE 1966. ELABORADO A PARTIR DE SALAR VAR­
GAS, GUILLERMO O. POLITICA INDUSTRIAL E INDUS 
:~!1! ,._ ... A llT()r.J()'.1:!!.! í\_.~:~=R¡¡Ffcñ~=I~~?.~I~?.~:-19ño:-
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CUADRO 27. DISTRITO FEDERAL: INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 1960-1975 

1960 - 1975. 

-------------------------------------------------------
AÑO NUMERO DE. 

ESTABLECIMIENTOS 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ --------

1960 

1965 

1970 

1975 

115 

158 

236 

276 

AUTOMOTRIZ TRRMINAL 

19ú0 

1965 

1970 

1975 

o 

9 

6 

4 

INDUSTRIA DE AUTOPARTES 

1960 

1965 

1970 

1975 

107 

149 

230 

272 

PERSONAL 
OCUPADO 

7,816 

16,046 

16,065 

21,749 

4,877 

8,ú51 

7,648 

7' 445 

2,939 

7,395 

9,217 

14,304 

PRODUCCION 
BRUTA TOTAL 

1,717,265 

3,917,680 

5,316,152 

11,495,847 

1,554,665 

3,338,553 

4,390,996 

8,576,228 

162,600 

579' 127 

925,156 

2 '919' 619 

FUKNTKS: CKNSOS INDUSTRIAI.KS CORRESPONDIKNTES. 



CUADRO 28. MEXICO: INDUSTRIA AUTOMOTRIZ (1960-1975) 

A~O NUMERO DF. 
ESTABLECIMIENTOS 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

1960 

1.965 

1970 

1975 

258 

344 

626 

714 

AUTOMOTRIZ TF.RMINAJ. 

1960 

1 !JGG 

1970 

1975 

20 

17 

22 

21 

INDUSTRIA DE AUTOPARTES 

1960 

1965 

1970 

1975 

230 

327 

604 

693 

.PERSONAL 
OCUPADO 

14,339 

34,936 

57,997 

94. 100 

0,067 

13,030 

21,337 

36,430 

6,272 

21,098 

36,660 

57,670 

PRODUCCION 
DRU'fA TOTAL 

2,237,088 

6,252,874 

14,100,271 

39,425,640 

1,936,003 

4,417,411 

0,966,717 

25,447.195 

300,285 

1,835,463 

5,133,554 

13,978,445 

FUENTE: CENSOS INOUSTRIALF.S CORRESPONDIENTES. 
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CUADRO 29. INDUSTRIA AUTOMOTRIZ: PARTICIPACION DEL DIS­
TRITO FEDERAL EN EL TOTAL NACIONAL 1960-1975 

% 

AÑO NUMERO DE 
ESTABLECIMIENTOS 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

1960 

1965 

1970 

1975 

44. 6 

37.7 

38.7 

AUTOMOTRIZ TERMINAL 

19ú0 

1965 

1970 

1975 

40.0 

52. 9 

27. 3 

19.0 

INDUSTRIA DE AUTOPARTES 

1960 

1965 

1970 

1975 

'15. o 
115. G 

38. l 

39. 2 

PERSONAL 
OCUPADO 

54.5 

45.9 

29.1 

23.1 

G0.5 

62.5 

35.íl 

20.4 

46.9 

35.1 

25.1 

24.8 

ELABORADO KN BASE A CUADROS ?7 Y ?8. 

PRODUCCION 
BRUTA TOTAL 

76.8 

62.7 

37.7 

29.2 

B0.3 

75.6 

49.0 

33.7 

54. 1 

31. 6 

18.0 

20.9 
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CUADRO 30. REGION CENTRO: (MENOS D. F:) INDUSTRIA AUTOMO 
TRIZ 1960 - 1975 

·-------------------------------------------------------
AÑO NUMERO DE 

ESTABLECIMIENTOS 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

1960 

1965 

1970 

1975 

38 

64 

116 

146 

AUTOMOTRIZ TERMINA!. 

1960 

1965 . 

1970 

1975 

5 

2 

7 

8 

INDUSTRIA DE AUTOPARTES 

1960 

1965 

1970 

1975 

33 

62 

109 

138 

PERSONAL 
OCUPADO 

3,442 

11,276 

26,795 

49,154 

1,676 

3,153 

10,097 

25,048 

l, 7Gfi 

8' 123 

16,698 

23' 306 

FUENTE: CENSOS INDUSTRIALES CORRESPONDIENTES 

PRODUCCION 
ORUTA TOTAL 

257,150 

1,455,718 

6,915,522 

22,212,157 

174,864 

656,043 

3,920,061 

15,423,384 

82,286 

799,675 

2,995.461 

6,788,773 
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CUADRO 31. INDUSTRIA AUTOMOTRIZ: PARTICIPACION DE LA RE 

GION CENTRAL EN EL TOTAL NACIONAL. 1960-1975 

(%) 

AÑO NUMERO DE 
ESTABLECIMIENTOS 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

1960 

1965 

1970 

1975 

59.3 

64.5 

56.2 

59.1 

AUTOMOTRIZ TERMINAL 

1960 

1965 

1970 

1975 

65.0 

64.7 

59.l 

57.1 

INDUSTRIA DE AUTOPARTES 

1960 

1965 

1970 

1975 

58.8 

64.5 

56.1 

59.2 

PERSONAL 
OCUPADO 

78.5 

78.2 

75.3 

75.3 

81. 2 

85.3 

83.2 

91.4 

75.0 

73.6 

70.7 

65.2 

ELADOílADO KN RASE A CUADJlOS 2'l, 28 Y 30. 

PRODUCCION 
BRUTA TOTAL 

88.3 

85.9 

86.7 

85.5 

89.3 

90.4 

92.7 

94.3 

81. 6 

75.1 

76.4 

69.5 

147 



CUADRO 32.AUTOMOVILES EN CIRCULACION POR ENTIDAD 

FEDERATIVA 1970 - 1960 (UNIDADES) 

ENTIDAD 
FEDERATIVA 

PAIS 

REGION CENTRO 

DISTRITO FEDERAL 

11 IDA LGO 

MEXICO 

MORE LOS 

PUEBLA 

RESTO DEL PAIS 

1970 1975 1960 

1,233,824 2,400,930 4,254,680 

697,892 1,124,149 2,061,266 

589,615 1,004, 154 1,601,667 

12,736 18,976 55,394 

55,550 132,043 231,639 

12,432 28,681 69,009 

32' 557 57,095 123,357 

535,932 1,159,761 2,173,614 

FUENTE: DIRECCION GENERAL DE ESTADISTICA, SPP. 

TOMADO DE: AMIA. LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE MEXI 

CO EN CIFRAS, 1982, p.14. 
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CUADRO 33. VENTA DE AUTOMOVILES POR ENTIDAD FEDERATIVA (UNIDADES) 

ENTIDAD 
FEDERATIVA 

PAIS 

REGION CENTRO 

DISTRITO FEDERAL 

HIDALGO 

MEXICO 

MORE LOS 

PUEBLA 

1971 1972 

148,537 168,678 

86,402 95,086 

69,104 75,473 

1,459 1,597 

8,032 9,379 

1,813 1,993 

5,994 6,644 

1973 1974 1975 

178,163 234,224 231,136 

103,696 134,382 129,804 

81,309 105,406 100. 714 

1,659 2,431 2,357 

10,700 13,852 13,442 

2,456 3,011 2,844 

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, 

pp. 110-114. 



PLANTA LOCALIZACION FECHA DE 
ESTABLECIMIENTO 

PRODUCTO 

-------------------------------------------------------------------------------------------
E~~~~~~~-Q~-~~~!E2i-~~~~ I 

MEXICO 
MEXICO 
COAHUILA 
TOLUCA 
TOLUCA 

TOLUCA 
TOLUCA 
CHRYSLER 

Q!~~~~-~~E!Q~~~i-~~~~ 
CORPORATIVO 
PLASTICOS AUTOMOTRICES 
DINA, S.A. 

MOTORES PERKINS, S.A. 

DINA MOTORES, S.A. C.V. 

DINA AUTOBUSES, S.A. C.V 

DINA CAMIONES, S.A. C.V. 

DINA CUMMINS, S.A. 

FABRICA DE AUTOTRANSP. 
~~~!E~~~~=~~~~=E~~~=-
o F I c IN As GENERALES 
FAMSA CAMIONES 

FAMSA MOTORES 

MEXICO, D.F. 
MEXICO, D.F. 
SALTILLO, COAH. 
TOLUCA, EDO. DE MEX. 
TOLUCA, EDO. DE MEX. 

TOLUCA, EDO. DE MEX. 
TOLUCA, EDO. DE MEX. 
SALTILLO 

MEXICO, D.F. 

CD. SAllAGUN, llGO 

TOLUCA, EDO. MEX. 

CD. SAHAGUN, HGO. 

CD. SAHAGUN, llGO 

CD. SAllAGUN, llGO. 

SAN LUIS POTOSI, S.L.P. 

MF.XICO, D.F. 
SANTIAGO TIANGUISTF.NGO 
EDO. DE MEX. 
SANTIAGO TIANGUISTENGO 
EDO. DE MEX. 

1938 ENSAMBLE CAMIONES 
ALMACEN DE REFACCIONES 

1981 FAB.MOTORES 4 CIL. 
1966 ENSAMBLE DE AUTOS 
1966 FAB. DE MOTORES DE 

6 Y 8 CILINDROS 
1971 FAB. CONDENSADORES 
1980 11 K11 FRAME 

N.D. OFICINAS GENERALES 

N.D. PRODUCCION DE AUTO-
PARTES DE PLASTICO 

N.D• FAB.MOTORES DIESEL 
PERKINS DE 4 Y 6 CIL. 

N.D. FAB. MOTORES DIESEL 
CUMINS: SERIE V6 V8 

N.D. ENSAMBLE DE AUTOBU-
SES INTEGRALES 

N.D. ENSAMBLE DE CAMIONES 
Y TRACTOCAMIONES 

N.D. FAB.MOTORES DIESEL 
CUMMINS: SERIE Nll Y NT 

1981 

1969 ENSAMBLE DE CAMIONES 

1979 ENSAMBLE DE MOTORES 

... 
'" o 



c o N T I N u A c I o N 

I2~Q-~Q!Q~_EQi_~~~~2~~~ 
OFICINAS GENERALES 
LA VILLA 
CUAUTITLAN 

TLALNEPANTLA 

CHIHUAHUA 

GENERAL MOTORS DE 

~~~!ªª~=~~~~=ª~y~ 
MEXICO 
TOLUCA 
COA HUILA 

~!~~~~-~§~!E~~~i~~~~2~v. 
OFICINAS GENERALES 
CUERNA VACA 

LERMA 
TOLUCA 
AGUASCALIENTES 

OFICINAS CENTRAi.ES f.iE:xrco __ _ 
CD. SAJIAGUN 
LERMA 
DURANGO 

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

TLALNEPANTLA, EDO.MEX. 

CHIHUAHUA, CHill. 

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

MEXICO, D.F. 
CUERNAVACA, MOR 

CD.LERMA,EDO. DE MEX. 
TOLUCA, EDO.DE MEX. 
AGUASCALIENTES, AGS 

MEXICO, D.F. 
MEXICO, D.F. 
CD. SAllAGUN, llGO 
LERMA, EDO. MEX. 
GOMEZ PALACIO, DGO. 

1962 
1952 
1963 

1982 

1983 

1935 
1964 
1981 

1961 
1966 

1970 
1982 
1983 

N.O. 
1964 
1961 
1965 
1984 

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

PLANTA DE HERRAMIENTAS 
Y EQUIPO 
FABRICA DE MOTORES 4 CIL. 

ENSAMBLE DE CAMIONES 
FUNDICION Y MAQUINADO 
ENSAMBLE DE AUTOS Y 
MOTORES 

OFICINAS CENTRALES 
ENSAMBLE DE AUTOS Y 
CAMIONES 4 CIL. 
FUNDICION DE MOTORES 
ALMACEN DE REFACCIONES 
FUNDICION DE MOTOR,MAQUI­
NADO Y ESTAMPADO 

Ol'ICINAS CENTRALES 
ENSAMBLE DE CAMIONES 
ENSAMBLE DE AUTOS 
ENSAMBLE MOTORES 6 CIL. 
ENSAMBLE MOTORES 4 CIL. 

... 
(11 ... 



LERMA 
DURANGO 

VOLKSWAGEN DE MEXICO, s:A:-oE-c:v:-------------------
PUEBLA 

TRAILERS DE MONTERREY, s7A:-----------------
Mo NTE R RE Y 

TRAILERS DE MONTERREY, s:A:-----------------
MONTE R RE Y 

MEXICALI 

MEXICANA DE AUTOBUSES, s:A:-oE-c:v:---------------------
EDO. DE MEX. 

MEXICO 

~!~!2~-~~!~2~~-~~~~ 
MAZATLAN 

LERMA, EDO. MEX. 
GOMEZ PALACIO, DGO. 

PUEBLA, PUE. 

SAN NICOLAS DE LOS 
GARZA, N.L. 

SAN NICOLAS DE LOS 
GARZA, N.J.. 

MEXICALI, B.C. 

TULTITJ.AN, EDO. MEX. 

MEXICO, D.F. 

MAZATLAN, SIN. 

1965 
1964 

1967 

1946 

1946 

1959 

1946 

N.O. 

N.O. 

ENSAMBLE MOTORES 6 CIL. 
ENSAMBLE MOTORES 4 CIL. 

ENSAMBLE VEHICULOS, 
PLANTA MOTORES, 
ESTAMPADO Y FUNDICION 

ENSAMBLE TRACTOCAMIONES Y 
FUNDICION 

ENSAMBLE TRACTOCAMIONES Y 
FAB. REMOLQUES 

ENSAMBLE DE TRACTOCAMIONES 

ENSAMBLE OE AUTOllUSES 
Y TROLEBUSES 
SERVICIO Y REFACCIONES 

... 
U1 

ENSAMBLE DE TRACTOCAMIONES N 



l\GUILl\H 
(1982) 
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CITADA 

ASOCIACION Mexicana de Distribuidores de Automóviles, Manual 
(1980) ~~-~!~~~f!~!~~!-~Q!!~~~-~~Q~~~Q. 11Mo11, México:----

l\SOCillCION Mexicana de la Industria l\utomotriz, Resumen de 
c1912¡ !~-!~~!!!~~!~~-9~~-~!~~-!~-e~~~~ss!~~-~~=~~Eis~I~~ 

(1982) 
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