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La Mustia automotriz tenninal de México es considerada, sin duda muna, como una de lu 

ramas mis importantes de nuestro paík debido a que actualmente invirtió cerca de 2 mil millones 

de dólares, emplea a mis de 400 mil trabajadores (incluyendo a los de la industria terminal, 

autopista', :paquiderma y distribuidoras), genera más del 25% de las exportaciones 

niamáctureras y contribuye con el 9% del P113 en el mismo rubro, y con el 2.5% del PIB 

Nacional. Además, constituye el sector mis integrado de la región y el mejor ejemplo en vi 

pene di ITIIIIIMMAIdáll y Mohecida eeestándea Es por ello, que es considerada como 

"roma poen 	eeeiremfa". 

Como saben" la incluida automotriz de México se divide en tres grandes áreas: Terminal, 

Autopmtes y Diaribucián; la primera se caracteriza por la libricación y ensamble de los cuatro 

tipos de vikulos: automóviles, camiones, indomiaaa y autobuses. La segunda produce 

pestes y ~ponentes que demanda la industria mainel, y la última constituye el 

apenado de dietribución de los productos de h rama. 

Ea MOMO caso partida', el embijo que a continuación presentamos constituye un intento por 

mirar úrnicameate, 111 pomo ir lemeloweciili é w Insloseis mimmelriz remoled" en 

ex tres didimo nichos productivos a partir de las miquis. de análisis propincua por la *idea 

de la ecosonda politict 
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Los objetivos que nos proponemos alcanzar en este trabajo podemos sintetizarlos de la siguiente 

manera: primeramente trataremos de demostrar que el desarrollo económico de la industria 

1111011304Tii terminal puede ser investigado a partir del proceso de 410111111111dill copleas* En 

este sentido, la 14/111111ical de capital y otros factores directamente conectados con ella, como 

son: la composición orgánica, la tasa de ganancia y la productividad del trabajo los henos tomado 

(en un primer intento) corno hilo conductor en el análisis de nuestro objeto de investigación. 

Ea segundo lugar, *seriamos las Calas que originaron lat Más de mediados de los setenta y 

principia de los ochenta. Para ello realizamos un análisis histórico breve del desarrollo induitrial 

de México, ya que en Mates opinión las MIS de la Mis tienen mis rakes en el fondo de la 

Novia económica, politko y social que ha caracterizado al país en los últimos 45 dios. Quizá 

pueda parecer ocioso el beberme remontado hasta tos ellos cuarenta para encontrar las causes 

halda, de h crisis, pues eme periodo ha sido objeto de múltiples estudios, sin embargo, 

maridaremos que son muy memos los sagita que se han realizado basándose ea las categorías de 

la mamá política 

Irmalmente mima intención es poner al agobiado el vinculo detona:mete que exime entre la 

crisis y el proceso de reemucturaciós en la industria automotriz terminal emprendido a partir de 

19113. En  eme marido, pelamos del hecho de que el proceso de reestructuración se presenta como 

una erigeacia objetiva de las propias empresas trasnacimeles $ nivel mundial y 'atiene!. 

El orden en que abordaremos setos temas red el siguiente: el primer capitulo time la careaseis** 

de ere ialermatalmente histórico Aquí hacemos una descripción de los orígenes de la industria 

automotriz en Mridco y de las priacipeles politices gubernamentales en apoyo al desarrollo de la 
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misma. Para tal efecto, analizamos primero de manera breve el periodo anterior a 1940 con el fin 

de dejar sentadas las bases de la caracterización de la modalidad de direarroNo eximir* e 

¿agendas En el apartado dedicado a la fase extensiva (1940.1960) se analizan sobre todo lu 

bases sobre las cuales se desarrolla la industria automotriz. 

En el segundo capitulo se investipn los afta sesenta y setenta como la entrada de la industria 

automotriz en un primer ciclo de transformaciones en su estructura productiva, y el comienzo de 

un desando industrial sobre bases interinas, es decir, un desarrollo basado en el elevamiento de 

la composición orgánim la productividad y la rentabilidad. En este mismo capitulo se pone de 

manifiesto el Decreto emitido por el gobierno en 1962 en materia automotriz, así como las 

primeras maniferiaciones de la crisis mundial del automóvil y elle repercusiones en México, al 

mismo tiempo hamo, una descripción del desempleo económico de la industria automotriz 

durante los atas masa Pero, sobre todo se reelige un primer intento por explicar la crisis 

estructural que se hizo presentes Asoleo de ata década tamo en la economía mexicana como en la 

En el tercer capitulo le describen 1m tendencias generales del proceso de reestructuración en la 

industria automotriz terminal de México, tratando de datacu los cambios mis significativos a 

nivel mundial y en Máxico como son: el cambio tecnológico, la reorganización de los prora« de 

trebejo y la apertura enema. Este capitulo tiene un papel central en la investigación ya que el 

estudio realizado en los dos capítulos anteriores desembocan en H. 

Finalmente, presentamos un anexo estadística en el que besos reunido algunos indicadores de la 

estructura industrial automotriz del pais. Ea ames opinión la información estadistica prendada 
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tiene un valor en si mismo, Sin embargo, sale fuera de los límites de esta investigación el realizar 

un anbliais mía profimdo de la misma, pero confiamos ea que ésta seri de utilidad a los interesados 

en el tema. 



Una be previa el tramposo es inició, aedo la sociedad empezó a ovalares y sintió la 

ascesided de trasladaos o emigres coa mero de loe que ya no podía premiar, Pero, el 

trimporm lúe so podía coliderares como tal, ya que tan Moda la Ña Mima orgaisecióia pera 

le *basáis de date. 

Ola embargo, el desarrollo industrial y el amo topológico, trajeron 

apoiciós de le paladio es gran escala y por lo mato la macla de productos excedentes que,  

empeoro a cenarme ceo oírle ocioso y de esta forme Iberos amciesdo los mercados y 

modo a do loe mompermel. 
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Usa mueva etapa en el desarrollo de loe medios de traasporte es, sin duda alguna, la invención del 

motraideil. Eme nace a bes del eiglo pegado y es a principios del presente en que empieza a 

peeralizaree su uso, surgiendo como una de lie industrias mis prominentes de nuestro tiempo. 

Hace sproximadameate ua siglo nació en Alegaseis la industria automovilimica. Epa, en pocos 

áloe, se mmeadió coe rapidez, mato ea Europa como mi Estados Unidos. En una primera dpoca la 

"dueña en caracterizaba por su baja complejidad tecnológica, de tal mesera que no habla 

limitacioess para setter rata ella. 

Ea Mido, los pillan» automóviles llegaron aproximadamente mi 19iJ Pero, no fue sino bula 

d'eluda« moviedeMo de le Revoluión Social, cuando en inició la adquisición de automóviles y 

al VIO ya más geaerelizedo al apareo« otras nucas mi d pide wcino como: Ford, °vedare, y 

Ye pera 1925 ame ibnaelmeato ea México la industria automotriz terminal, cuya primera etapa 

estuvo caracterizada por el ensamble de mitos, Nado ea este caso la primera industrie establecida 

Minio: For/ Motu Compaq, Algunos ales despide (1935), le J'aleló la segunda empresa 

~die& Gemeriel Memo (MI) y la tercera en 1939 ~u, hoy conocida como Oblar 

ir Mida. Poeletionneate in siguieron un pea número de plateas dedicadas ala miau Elación 

como: AG111 Nadad ea 1951, Velleivegas 1954 e IndisMe Anteaseloit eo 19511. (véase 

cuadro I). La actividad principal de dichas «apresas ara el easemblado leal de automóviles que 

uesietle ea el arando de la calmada ni como d easamblado de dota ea el cimas y la veMidum 
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Cabe Macar que los primeros palos de la Industria automotriz Rieron apoyados por la politica 

eatdal implemeatedi ea le Meada de loe treinta y que estaba encaminada a desarrollar a la 

industria en sineral a través de estimulo Cuales, ml coreo ampliar el mercado interno y crear le 

inheettuctura necesaria pera la circulación de los automóviles. 

Cuadre Hm s 
1111111111~ OIL COMPLIJO SECTORIAL AUTOMOR 
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1 
2 Alliemilliz «Fent CA. 
$ Cenizal klelem de link* ISA. de C.V. 
4 Pada§ Aido4amt, CA. 
1 Aulemtela dell1Mcd, CA 
11 AuleineMz Laso, C.A. 
1 lalemelionel Co. el Ilezke, SA. de C.V. 
11 lunes AJA/moldean C.A. 
11 Mulera kleeiceee, IBA 
10 1%1111 kleideeee, CA. 
11 /J.40,4%1109 Malease, CA. 
12 Diesel Neclenel, *A. 
111 Aisles Pealad, CA. 
14 INfikeer Mediaré de &Nido*, 11A. 
1$ Ilepreaseladenee Dalle. CA de C.V. 
1* Velkimenen Mesileme, O.A. 
17 Pide Neo de 111doe, CA 
II lidulde Aidentalria. 11A. 

ITAIO. 	DI., 111111. 

AM pera 1925 midas 695 kilómetros de red de canteras, uta cundid ee duplicó para 1930 

amado domó uaa estmeión de 1,426 kilómetros y para 1940 se iscremestó a 9,929 kilómetros 

(vdme medro 2). Beta minase» acelerado viso a ampliar el mercado bita», situación que 

levoreció e le Walkie automotriz, ye que el numero de VellialiOS en circulación aumentó 

comide:bloom*. 



Cuadro Ne. 
101711141011 OS LA RED NACIONAL 

ON CANINOS 
11114meiree ettimulalee 

ANOS TOTAL Kora. 1/ 
1921192e  696 

1930 1,426 
1935 5,237 
1940 9,929 
1946 17,404 
1960 22,465 
1965 32,224 
1960 44,992 
1966 61,252 
1970 71,620 
1976 1116,219 
1910 212,625 
1996 224,226 
1969 236,399 

Ir II MI b ralead Irá. ~o pete~, 
Mearte.~ari"enpiw  

F.a el cuadro 3 del asao, observamos que es 1923 circulabas tut total de 40 mil automóviles. Ea 

1940, etre eimre amad ea aie de ue 100%, eles eado loe 93,632 automóviles Hay que 

denme Noé* que amo de le evolución del Medro de Maula ea circulación, loe taadowe 

de cap faros lee que 1111111111111f05 us iacteraeato él filie de 400% ea d tablao periodo. Pare 

1930 Mallabas 173 oil Moldea y pata 1960 eme mamares a 443 ad lo que espetada us 

iammelo del 179.1%. Por eu parte, h circulo:ida de camiorie de peajeros ea 1930, era de 

14,466 y ea 1960 de 26,126 y loe añosa de carga para atoe ~os atoe ee acumularon de 
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flete VIO crecimiento de los automóviles y cobees en circulación creo cada vez más las 

codiciosas asoman para hacas viables las isversionst por pase de alpines empreem 

norteemericeses y aunado a ello la actitud subemememal relajó, también, un decidido interés en 

Maulas les actividades automotrices ea el pais. 

AM @deposites podemos decir que, lee bases deis cottformaciós dele industria automotriz en 

Mdsioo abarcaras más de medio sigo de historia y que puede subdividir:le (como lo leida 

1144.* 14freblit)' en tres etapas diferentes ose elles en cuesto a la ieeirciós y grado de 

timando de les empresas correepoedieetee ala industria ~el: 

lis le primera Mapa, se celada que Imre 190e y 1916 la importación media anual de automotores 

ate de :SI ueidedes. De 1917 a 1925 eso del idea de 6,000 unidad*, ein obvio ee cabila 

que pare 1925 odies ye se Mido cerca de 34,000 vallados importados. Como se sabe, boa 

1925 los Mudos mm drailabee ea Mágico eso importados y el rigiese as limitaba a aplicar 

imano sobre estos Productos.' Sis embargo, a partir de ~son la política consistió ea 

(Madi les godeo de imposteciós es 30%, pare los vehículos ao seemabledos, 113 relación coa 

los eresedee eplicedoe a les importado:o de unidades ociespletat Ces seto se prologa imputase 
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los procesos de mem* Poeterionneate, con el Decreto emitido por el Estado en 1920, se 

iairokjeroa exenciones &cabe para las inversiones en el sector, lo que trajo consigo una apertura 

al capital mdreigtto y una expansión da empresas meanáladoras. 

Ea la seguida etapa que va de 1926 a 1962, se prodigo una expansión del sector mediante la 

icerporaciós de tres nuevas meambladoms, dos de ellas norteamericams: General Motora, 

Chrysler y Automotriz O'Fanil. 

Ea» 1941 y 1945 bicha «me cuatro eneambledoras Cal participación nacional y hacia Enes de 

la Meada de los cama la etapa terminal del complejo automotores componia de dooe 

easmahladoras y 36 ~as. Por eu parte, la industria de autepartes contaba con 150 

emalecilámlos Mit:idea y MI crecido» le ligaba bilioso* al mercado de reposición. 

Ea la tercera etapa (1963 - ea adelante) se aplicaron suena medidas de politica económica 

eglititadle en el Dude ~e Is ~fa tiodsed N lo ~e Amilorig. Dicho 

date» eeklelm que a partir del lo de Septiembre de 1964 quedaba prohibida la imputación de 

motores soso unidades completas, mi como ~ida la inyectad& de *Muslos 11111CálliCe• 

amados panel me de eitemable de vellidos. 

LespimeaaMq•rdswp ureelememssy ~mar e h inimiris ememeris es laicismo ea le diceas de he 
dm vedse. DM mime supe de Imicheiis maimpla las sute do melkhe da caber lid gas amas de 
palmar 'lama lo gima pluma can ispanealia 	Mima Mi" taiiimal a lar 
ablis ~un pos gin Me si placiala 	iore de os mama el imile de Molo pea 
d Impatea prMllüaiatalr h ispagaila de paisa impera mit Was qua lea as  camipsailia a lo 
~o•peaema a III Malla illak oye la me NEM as apenallers más al d pele da les 
olida %o•0111110. Onda 01 pea 111. 
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Oh, con el objeto de que las partes mayoritarias que forman un vehículo fueran hechas en 

México con técnicos, obreros y materias primas mexicanas; al incrementar la integración nacional, 

propició el establecimiento de una industria de tipo horizontal, ya que lu fábricas autorizadas 

solameete podrían marrifacturar el motor en ave propias instalaciones.' 

tías vez ~des las ir« stops* históricas • como antecedentes - de la producción de 

automóviles en México, se puede adatar que la industria automotriz se ha constituido desde sus 

eneros as el sector de mayor protección por parte del Estado (se implementó una peluca 

económica de ~bucle de importaciones, es otorgaron exenciones fiscales a la inversión , uf 

como subsidio* ala industria y una infraestructura necesaria para su desarrollo), a tal punto que 

niegues otra actividad alcanzaba a obtener la mitad del pedo de protección de dicha industria en 

el periodo lidiado, 

L L. Cereelerielime Primer Nide. heder** 

31 partimos del estudio del proceso productivo por el cual ha tramitado la industria automotriz 

tenis% de Mido, eacerereame que data a atravesado por 3 Iffousess "Mirlos Pradoesives". 

®peidw u asee es 1925 con la etapa de eneemble, el sellado en 1962 con la etapa de integración 

y ea 1977 eme el tercero coa la etapa de compeaseción de importaciones con exponaciones 

(véase sepa es el anexo), 
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Sin embargo, en este apanado ae abordaré únicamente el Primer Núcleo Proiactivo con la 

intensión de Molar w carecteriatic,u que dicho núcleo asumió durante su establecimiento en 

México, es decir, de 1925 a 1960. 

Como nadamos meriormente, en el año de 1925 nació formalmente en México el primer núcleo 

productivo, es decir, le etapa de men* con el establecimiento de la primera empresa: Ford 

Motor Company. Poetericemerde, se siguieron un gran número de plantas dedicadas al ensemble 

de diversas marcas de vehículos. 

Eate 'Ideo productivo u comenzó básicamente por el ensamblado de automóviles a través de 

le ¡lapona:1n de juegos de piezas totalmente desarmados CID (emplee* lutocked duda kits), 

lo que coamituyó la operación básica de la industria automotriz en esta fue de su desarrollo. 

Lifidita edita que la producción de automóviles que alomó este primer núcleo productivo en 

1941 Are de 6,763 unidades y ea 1960 de 29,121, lo que representa un incremento de 22,365 

unidades amante este periodo de casi 20 albos. 

Ea lo tpie u releve a u bms tecnológica, deta provino de la transferencia  de tecnologia desechada 

en los paises mueles que táceicemate y desde d punto de vista de la valorización pueden entrar 

• lbacioem peifectammte am los paises como México cuya composición orgánica de capital ae 

encemeraba muy por debsjo de la de los pelees ararás. 

El astabiscideeto o ubicación de este primer núcleo productivo, se centro básicamente en el 

Eliorito Federal, Puebla y bledo de !t'ideo con un gran número de plantas. Le mayor pene de 

ellas bejo el caenol da caqui sitrenfero y de mama unjencial, pmticipebe si capital mocione'. 

tt 
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1.3.. La Fase Eateasiva de Actuailaciée Capitalista. 

Lite parte que a ccseinueción ee prescrita, constituye un intento de Odiar las carecteristicas que 

adquirió M fas 1Lessoefre de aawarlarida copladlita en Mdalco durante los silos de 1940 y 

1960 destacado, sobre todo, el comportamiento que siguió la industria automotriz terminal de 

»ion durante dicha fue. 

Desde loe años cuarenta y a lo largo de la década del cincuenta, la expansión del capitalismo en 

Méréco Le impulsada por procesos directamente vinculados al desurdo extarovo del modo de 

producción capitalista, como también por un dinámico proceso de sustitución de importaciones, 

decididamente flivorecido por la politica de protección a la industrie, peefeccioneda desde finales 

de los cuarenta. 

Per lo que ee refiere a los procesos directamente vinculados al desarrollo del modo de producción 

«pitabas y al momeo de sustitución de importador" tenme.: k Gran °bis Id MI, la 

Afama Apila Grdealin y la Sem* aové Maadlet 

Wakilda tiene lugar ea Leidos Unidos coa la caída ~pito« del mercado de valores de 

Nueva York ás embargo, dada la importaecia que adquirió dicho pela e nivel mundial, logre de 

alguna nuera trenimitiree a otros paises del área capitalista. Para América Latina, significó la 

modificado de su estructure productiva y/o une fuerte depresión económico de efectos 

proloegadoe, lo que provocó que algunos pelees como Brasil, Argentina y México principalmerite, 

implememene use matice de custitución de importaciones, ya que se setos paises existiera ha 

condiciones económicas y politices que permitían la instalación y el desarrollo de la industria. 

AM*, la depreció., muy lejos de ser una internipción del demudo capitalista reveló con 

13 



Ilendonnuridnát.WadienteMaramida 

claridad la necesidad de que el Estado desempeAara un papel intervencionista mucho mayor en la 

actividad económica para asegurar a loa capitaliatas tasas de ganancias bastante altas, lo que 

permitió un proceso de acumulación acelerado. 

En México, la depresión se expresó en forma más prollanda en los principales indicadores 

90011611101 Mi, el producto intimo bruto (PM) registraba en 1929 una baja de N respecto a 

de 11% en relación al rival mis alto alcanzado en 1926. Prácticamente, hacia 1929, las 

principales variables macroeconómicas como son las de comercio exterior, precios y relaciones de 

intercambio presentaron mercadas reducciones en relación al ató inmediato sobre todo respecto a 

los registrados en el periodo 1924-1926 cuando prácticamente se rebasaron los niveles de los 

Per eu pene, la likagkodg haploide por Lázaro Cárdenas eo el periodo de 1934-1939, 

dedil ala aviaba ejidal como una forma económica productiva, ya que en los primeros dos 

dios estuvo apoyada por grandes ~dome en sistemas de inipción, conmoción de caminos, 

~Me de j'Olía:hila de crédito (Banco Nacional de Crédito Ejidak Banco Nacional de Crédito 

Apleola), iletibnió0 tibio y la adopción de cooperativas de campesinos a trivio de una 

ooefederación. Como es sabido, en este periodo loe multados dieron altemante satidictorios 

Meto o volúmenes de producciée como en productividad. 

Imufonnaciones de la apicultura jugaron ea esos silos un papel vital para el deaarrollo del 

epitelio» es México. Su rápido credo:indo • a una tase promedio del 6% - estuvo 

ética* Padres asimmandiw  nem as Nikita 101111W.  F.I.UNAM, 19114. p. 39. 
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primer lugar, ala Reforma Agraria Cudenista, la que significo la casi completa eliminación de los 

resabios de la estructura precapitalista del agro heredada del porfiriato.7  

Ea suma, la Reforma Agraria Cardenista rompió con la hacienda tradicional y los grandes 

propietarios; abriendo el camino a la reproducción monopolista y a lu relaciones capitalistas de 

producción en el campo. 

AM, la agricultura sirvió como un medio de acumulación a través de la ganancia vis diferencial de 

precios; optó al lector industrial con materias primas y alimentos, y, bajo su nueva estructura, 

cumplió una buena parte de los requerimientos que él desarrollo, por sustitución fácil de 

importaciones necesitó; y además transfirió el excedente a otros sectores de la economla.' 

Al igual que la Crisis del 29 y la Reforma Agraria, la imidLfiguidilial creó también 

condiciones para el fomento industrial en la medida en que las necesidades de reconversión hacia 

la producción bélica en los paises desarrollados desatendía el abastecimiento de productos hacia 

las economías subdesarrolladas entre ellas México. El cierre de fronteras configuraba niveles de 

rentabilidad para avanzar en el proceso de indunrialicación por la via de la sustitución de 

Sin embargo, el término de la guerra y la consecuente expansión de la «0110Mil norteamericana a 

nivel n'imán revinieron el proceso; la demanda de los panes sibdesarrollados se orientó hacia el 

mercado de loe Estados Uñidos. Elio desestinniló el crecimiento industrial además de aumentar el 

Miped A. Rima Rica y Pairo Gama Midgi~  dr Cela 11 Dial. di la &c , Id 	".  
Re ademo de Tuna Y Nido Na 2 p. 75. 
e  Nardo Raadm B. Op. Cit., p. 51. 
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Los problemas estructurales de insuficiente desarrollo industrial, de bajo crecimiento de empleo, 

junto a las constantes fluctuaciones de la economía nacional ante cambios en la economía nnuidial, 

obligaron al Estado a tener mayor injerencia en la estrategia de desarrollo. Se consideró al sector 

industrial como la mayor opción para lograr un crecimiento mis integrado y autosostenido, que 

ptiorizara el mercado interno, tanto para disminuir los problemas mantbstados en el sector externo 

como para mejorar los niveles de vida.' 

Para tal propósito el gobierno mexicano puso en marcha medidas mis eficaces de protección e la 

industria frente ala competencia entena A finales de los alios cuarenta se implementó el uso del 

pintáis pu* do toposo:kin como intrumento proteccionista. Tal política aisló el mercado 

interno de dicha competencia, selveguardindolo para loe productores establecidos internamente. 

Mude, creó condiciones de notabilidad para la inversión e incentivo la entrada de productores 

con el propóáto de asegurar el crecimiento de la industria es el pais. 

Para la Jabalí& automotriz el periodo de 1925.1962 es fundamental, pues Pire entonces cuando se 

establecieran loe elementos bielgo' para su deemrollo y conformación estructural ya que, la 

formación de Seta iaduatria está orientada, en lo general, por las mimas pautas que norman el 

delinea° capitalista del pis. Como se sabe, d desarrollo capitalista de México Ana lento para el 

periodo comprendido mire el liad de la revokición modem y 1940. De aquí en adelante, el 

desarrollo are, ea cambio, acelerado y sesteado 

Ea el carn de h iadnutria automotriz fin apeada h lentitud de su crocitando desde 1925 buta 

1940; porque pera operar ~ente, esta actividad requerís de una gran cantidad de productos 

Arare lloras 6.21111101"11111111akátillielledEt E.C.P. y 11EC4174AM. 1917.12« 

la 



arylnictainseldos di 1. fisibietrie Aulasiotrje 

industriales que provinieran de otras ramas (acero, vidrio, plástico, etc.): Sin embargo, la 

condiciones del país en ese periodo eran tales que no permitían el d'arrollo de una industria como 

la automotriz, ya que varios de los requerimientos para dicha rama estaban nsuy lejos de existir en 

México y sólo los podían aportar los sectores capitalistas extranjeros; y éstos son precisamente los 

encargada de landa y desarrollar las ramas, bajo la mirada vigilante del Estado. Pero, en tanto 

las fueras productivas y las condiciones infraestructurales no estuvieran medianamente 

consolidadas, era prácticamente imposible desarrollar plenamente la aduna automotriz durante 

estos dos. 

Acelmindo que de 1940  en adelante el desarrollo económico general  del Pide alivien Por una 

be de crecimiento acelerado y sostenido, para la industria automotriz es bien docuente ese 

desarrollo, ya que la rama en este periodo tiene un crecimiento similar al del sector manufacturero. 

Esto se debió, como ya mencionamos, ala  politice de sustitución de importaciones impulsada por 

el régimen, así como por la situación creada a raiz de la Segunda Guerra Mundial y la Guerra de 

Coree, que también incidió directamente en la expansión de diversas industries, y evidentemente 

en la 1111t0M0411 Ami, pera 1940 ha ensambladoras existentes ya cubrian el 60% de la demanda 

total de vincula'.  

Ea cojo°, el proceso de industrialización durante esta fase de ACUIMI141411 extensiva, estuvo 

caracterizada por la existencia de una baja composición orgánica de capital, por la abundante 

disponibilidad do Iberia de trebejo a bajos salarios, por d predominio de tecnología Mutilal de 

tipo tradicional y por el uso de insumos y materias primas en gran parte de origen nacional. En 

'° kivitt Afflibt. Op. Cit, p. 19. 
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Ea lo que se refiere al empleo generado por la industria automotriz, se ve que hubo una gran 

absorción de Letra de trabajo en toda la década de los cincuenta. Las tasas de crecimiento anual 

de la población ocupada total fueron superiores al 26% en toda la década (véase cuadro 4 anexo). 

Este dinamismo ea el empleo, se debe en gran medida a que dentro de esta fase de acumulación, la 

industria es liandamentahneete ensambladora e intensiva en mano de obra y con una baja 

composición orgánica de capitalli  que apenas representó 16 millones de pesos invertidos en 

alquimia y equipo (en promedio anual) por remuneración al trabajador durante toda la década 

(ego quiere decir que la teCnOlOgia proveniente de los patees desarrollados se caracterizaba 

básicamente por emplear mayor fuerza de trabajo en el proceso de producción de automóviles) 

(viese cuadro S asao). 

El rápido crecimiento de la industria automotriz, la incorporación acelerada de la fuerza de 

trabajo y loe bajos daños, favorecieron a la tasa de plusvallau  (o de explotación) que durante 

14101 A Rima Reos y Pedro GBafct Op. Cit., p. 711. 

Admire, ces anegas al valor, sane d eapital adelaele (setleillarie y eqiipo, editada «c.) y d capital 
MI» (llenar tieblie  A emegaidla arables de «oled ere k oxee cazo la rebela que exilie entre 
d byint cauliale y d capad ~e. Code cara releáis ad equesede ea sanidad de valer se le mece 
coro ~cies mida dd copiad Criado ella se exores Ondeado ala amad o ~dad de odias de 
~de. y pr cero, la cedided de trebejo necesario para eu emplee ae k cauce cano composicite tolcain del 
copad Véase a llenado Olmedo C. «Oread Trereadead r ceeruei.",  Ed UNA1.1, 1916. paga, 16.19. 

11  Vake yo d trabe jo no peplo del geno asalariado cree por encima del %dor de se fuerza de trebejo y del que 
as empia d apWláta Vede Capital" de Carlee Marx. Sección Quieta. Cape. XIV, XV y XVI. 

AteettunuresigarklaloduarritAk~ 

consecuencia los niveles de rentabilidad fueron comparativamente altos, cuestión que permitia que 

un capital adelantado de proporciones modestas se incrementara aceleradamente." 

Ahora bien, con base en la información obtenida sobre el proceso de acumulación en la industria 

automotriz durante esta fase, se pudo observar lo siguiente: 
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toda la década Le de 9.9 millones de pesos (promedio anual) por trabajador ocupado (véale 

cuadro 6 anexo). 

El nivel considerable de crecimiento de la tau de plusvalía durante dicha década, permitió que 

la tasa de acumulación (o de inversión) de capital en la industria automotriz registran en el primer 

periodo (1950.55) una tasa de 1.7% en promedio anual; sin embargo, para el segundo periodo 

(1956.60) ésta disminuyó en casi la mitad ubicándose ea 4.3% (véase cuadro 7 anexo). 

Al igual que la acumulación de capital, la tala de ganancia disminuyó en 5 puntos 

porcentuales, ubicándose en 24.2% en 1953, después de babar alcanzado su nivel más alto en 

1951 que Le de 29.4%. Esto quiere decir, que de cada cien pesos invertidos en 1951 se 

obtuvieron 29 pesos y en 195$ disminuyó e 24 (vetee cuadro $ anexo). 

Por eu parte la productividad del trabajo, durante la primera mitad de te década, the de casi 

222 Id pesos ea promedio anual por trabajador ocupado y pan  la segunda mitad ésta mostró una 

tendencia descendente, alcanzando una productividad de 109 mil pesos (véase cuadro 9 anexo). 

Esta disolución en la productividad se vio reflejada, también, ee una caída de la producción 

oadosel de 2,151 unidades ea 195$ con rapado a 1957. (véase cuadro 3). 

Corno vemos, pera la primera mitad de la década de los cincuenta la industria automotriz en 

México adquirió un gran dinamismo en su proceeo de desarrollo. Sin embargo, para la segunda 

mitad de los aloe cincuenta, particularmente a partir de 1957, el proceso de industrialización en 

Milico y pardculmmute ea la industria automotriz tendió a desaceluarse de acuerdo ala propia 

lógica de la 41:10111111Ciée de capital. La medida de esta deeaceleración estuvo dada por la 



protmidad a los limita del desarrollo extensivo del capitalismo dando paso a una nueva fue de 

acumulación Inhiba que ama usada y analizada ce el siguiente capítulo. 
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CAPITULO I( 

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN LA FASE INTENSIVA 

DE ACUMULACION CAPITALISTA. 

Hemos vino que el desarrollo de la fase «talaba del cepiulismo en (Ubico se desarrollo 

básicamente en 1940 y terminó a finales de la década de los cincuenta dando paso a una nueva 

feas de desarrollo capitalista. Esta nueva fase ha sido denominada por algunos autores como lime 

isioneki dr ecnwiMeifn «pilche", la cual se caracteriza por que en ella se dio un atamiento 

cossiderabk en la composición técnica de capital. Sin embargo, una de las cuestiones mis 

importantes por las que se caracterizó dicha fase, fue que de 1960 en adelante predominó el 

desarrollo de la industria pesada, lo que implicó un avance notable en la productividad del trabajo 

y cuya consecuencia mis inmediata se expresó en una reducción de los costos de prochicción y en 

un mineeno conaiderable en la remabihdad del capital. 

La nueva y datada fue de prosperidad dd capitalismo estudia) que 'lindó se materializó en un 

económico prácticamente ~impido desde principios de los sesenta hasta el 

primer tercio de los setenta. Como consecuencia de ello, tendió a desarrollarse un proceso 

crecieras de atiesando:Me de capital en los Mes industrializadas como también a agudizar* 

la mamada inteimpeeialista, expresándose todo esto en la notoria tendencia a la calda de la 

de ganancia en los pelen imperialistas. El proceso señalado determinó que el flujo de 
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exportaciones de capital se acrecentara en dirección a paises en los que el desarrollo extensivo del 

capitalismo y el papel asumido por el Estado hablan creado una infraestníctura industrial suficiente 

que aseguraba la rentabilidad del capital externo (en el Sureste de Asia y América Latina, 

principalmente). " 

En las nuevas condiciones de la economía mundial el Estado mexicano instrumentó, desde 

principios de los monta, una sede de cambios esenciales ea la orientación de su política, buscando 

ad ampliar la captación de capital externo. A la postre estas acciones, junto con las condiciones 

materiales creadas por el rápido progreso de la acumulación, abrían de convenir a la economía 

madama en una de las principales importadoras de capital en el mundo. 

MI, el valor de la invadáis extra** directa en el pis muestra la siguiente evolución, para 1960 

ésta fu de 1374 millones de dólares, y para 1973 de 529,5 millones, esto significó una tasa de 

crecimiseto de 7.114 mal." 

Esta inversión se dirigió básicamente dentro de la industria a los siguientes sectores: bélarill 

auftwitárig y munir,  maquea  y equipo; aparato y equipo eléctrico; productos químicos 

iodo:ideo; productos tionacéuticos; productos de hile; maquinaria y equipo de oficina; 

materiales de coastnacción; cobre y aluminio; industria de alimentos; tabacos y cigarrillos; 

pa*** de tocador; jabones y detergente.; minara y metalurgia." 

"Wad A. lime Nes. Op. Cit., p. 74. 

Valga 31. 
nig Cealsmeeds la CID tio. 7 Fel de Ecaratla4MAII, p.142. 

Algeako Alnim.~iijk~pimajikplu' Tolla UNAM. 1973. pop. 9143. 
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Dejo este muro de la inversión, la industria automotriz terminal),  la de utopartes u consolidan 

como una de las ramas punta en el desarrollo económico del paii, tomándose así, el &ludo 

Mido Mástil» que tropezó a crearse en 1965 con las fases de fundición (de monoblocks, 

rebana de monoblock, árbol de levas, múltiples de escape y tranamisión; ciliada!, bomba de 

Mi, etc.) y maquinado que comiste en el pulido, amado, machueleado y torneado de lu 

distintas piezas del motor, además del ensamble del mamo basta su prueba Anal. 

Al igual que el mediado de automóviles, la producción en estas ases de Audición y maquinado 

descansó en una acentuada división del trabajo que permitía la segmentación y pucialización de 

las tareas. En el caso del maquinado, h producción se realizaba a través de la gran máquina 

berandenta universal o especializada, manipulada por uno o varios obreros. El ensamble del 

motor como trebejo coloreo, permitió una mayor penalización de las tareas y por tanto una gran 

Lata de trabajo. De esta manera se articularon en un mismo proceso composiciones técnicas 

diferenciadas que operaron doeilicadiunente en Loción de distintas capacidades productivas." 

enildiaciéey comPkillecióia del segundo asoleo productivo permitió la incorporación de un 

gota número de trabejadorea de diversos oficios que en el caen de le ftindkitin y maquinado se 

vieron d'atabacados al ~ir una parte mínima del proceso y sujetan' ala cadencia de la linee. 

Ea el caso del main* del motor, la incorporación de la fuera de trabajo descalificada es 

17  ~lb Anie. ligiMurAgmbizzligi~jej~1111~C, En lbto 
IleaMmedita PoáxIive y dm Obres. 241. Siglo XXI y UNAN . 1935. p. 194. 
'ta., p. 154. 
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Ahora bien, coa la ampliación de este segundo núcleo productivo se da la primera 

desata:aeración geográfica hacia instalaciones en el Estado de Métrico, Morelos, Puebla e 

Hidalgo, todos ellos aledaños al Distrito Federal. Esta desconcentración geográfica permitió la 

incommación de una fuerza de trabajo con una estructura diferenciada que abarca desde cierto 

seseo de obreros especializados basta campesinos en Ña de proletarización. 

Mamas de lea plaatu automotrices mis representativas de este segundo núcleo productivo son la 

MrassR * lado establicida en 1961 en Ciudad Saberla, Hidalgo', la MIMA en Momio: la 

Ford ikeer Copo, en Cueutitlán, Eatado de Met" establecida en 1964; la Genere! Mame 

en Toluca, Estado él México, iniciada en 1964; la Velkoweges de Melca en Puebla, hit, 

establecida también en 1964; la Mil (Vehkulos Automotores Mexicanos) establecida ea Lerma, 

Estado de México en 1964 y Cloysler de »do ubicada es Toluca, Estado de México, en 1965. 

Ee casi todas setas empresas el proceso de producción es casi similar, ya pm éstas se dedican 

helicoide a la producción de motores, a la limdición de partes automotrices y al ensamblado de 

vellieubs. 

Es bien cieno que melado como eje knportente el fomento estatal, una politice económica 

proteccionista, la meada de capitales y uso de tecnologia provenientes del exterr, la industria 

iaetatstiell se desarrolló y consolidó durante los años sesenta y principios de los setenta. 
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• 14 inversión en activos fijos y activos totales en la industria automotriz terminal de México 

pasó de 1,913 millones de pesos en 1960 a 6,275 millones en 1965 representando esto un 

crecimiento del 228% (véase cuadro 10 anexo). 

• 14 productividad del trabajo en esta misma década siguió mostrando • al igual que en los 

cincuenta - un descenso y se situó en casi 66 mil pesos promedio anual por trabajador (véase 

cuadro 9 anexo). Sin embargo, la tus de acumulación y la tasa de ganancia se mantuvieron en 14 

y 27% pronsedio anual. Esto se explica, como ya dijimos, por el acelerado crecimiento que 

adqtárió en esta década la industria automotriz y a la gran incorporación y explotación de la 

!gura de trabejo (véase cuadros 7 y 8). 

Por otro lado, la producción anual de vehículos creció notablemente al pasar de 70,242 

unidades en 1965 a 133,218 en 1970, lo que representa un crecimiento de 19,7% (véase cuadro 11 

anexo); y las ventas de automóviles lo hicieron en cerca del 100% para el mismo periodo (véase 

cuadro 12 anexo). 

• El empleo dentro de la industria automotriz terminal creció en 1611%, es decir, paso de 7,072 

ampliados en 1960 a 111,924 en 1965 (véase cuadro 10 anexo), 

Ahora bien, las fuertes inversiones, el dinamismo que adquirió el sector automotriz, la 

concentración en unas cuantas empresas sólidamente establecido en el mercado, las altas tasas de 

actinadación y de ganancia en esta década, nos permiten concluir que la industria automotriz se 

allanó y consolidó como una de las ramas punta del desarrollo industrial en nuestro pais durante 

dicho periodo. Además, esto es constatado por otro autor cuando sada que "este periodo se 

caracterizo por un desarrollo acelerado y sostenido; los niveles de producción, ensamble, ventas y 
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aportación crecieron de manera impresionante en la rama y se consolida el proceso de 

monopolización en el sector terminal; se consolida una base productiva en el sector auxiliar; se 

expande considerablemente d sector distributivo; el personal ocupado • obreros y empleados • 

crece notablemente; en general se puede seltalu que es un periodo culminante para la industria 

Momias, donde ee forman nuevas Lefa§ productivas y ee aprovechan más racionalmente lu 

ya existentes, en d marco general de una reestructuración y monopolización de la industria" r' 

11. L. La Politica Embudes o Materia Automotriz. 

Ea este peto libáremos las medidas de política económica dirigidu a fomentar el desarrollo de 

la industria automotriz terminal de México, ya que para explicar h evolución o deearrollo de dicha 

industria durante la década de los sesenta, debe recurrirse no solamente a las condiciones de la 

producción y el mercado, sino también a la politica económice que se instrumentó en relación al 

sector autoneovilistico. En este caso nos referiremos explícitamente al "Decroo Prodiga  :id 

kin la falegmeldos Nacional de lo liedowis Aisimosidt" emitido por el Gobierno en Agosto 

Al iniwr las embridadas de los grandes consorcios estadounidenses el cambiado de 1100111éViiit 

México, el comercio exterior de la industria se limitó a la importación de prácticamente todos 

loe componerme necesarios para la integración de los vehículos. 
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En 1940, cuando ya eximan en el pais tres empresas ensambladoras de vehículos, todavía no se 

bahía impuesto ninguna restricción concreta a la importación de partes y componentes. Sin 

embargo, durante la segunda guerra mundial la industria estadounidense de los automotores sufrió 

una reestnrituración parcial, para orientar su producción hacia fmalidades militares; como 

consecuencia, ere interrumpió en buena medida el suministro de componentes pan el ensamblado 

de vehículo' en Maleo. Esta situación obligó a las empresas cambiadoras a fabricar 

internamente algunos componentes, sentándose las bases para el desarrollo posterior de la 

industria automovilística Lidia 

Fue ea 194$ cuando se permitió, la importación de vehículos inflados en el exterior, los cuales 

abastecten el mercado conjuntamente con la producción de las enaambladoras internas. Sin 

embargo en loe gol posteriores, la creciente dentada, en particular la de velticulos importados, 

oomeató a provocar usa considerable salida de divisas. Además, esa preferencia por los vehículos 

feriamos obstacubtaba el dm:Tollo de las ensambladora' situadas en el territorio nacional. Por 

tanto, ea didso alío el Gobierno sometió al, régimen de permito previo de irimortación a los 

automóviles e introdujo, d mismo tiempo, el mecanismo de cuotas para controlar el numero de 

~dee impoitado& 

Ea mote costea*, a medida que ismeotaba el número de unidades ensambladas en el pais, la 

imponacidn de componentes comenzó a constituir un factor de peso y preocupación en el déficit 

comercial en cuenta corriente. 

A priacipios de los aloe semaa, la industria automovilística mexicana estaba integrada por once 

~reses easambiadoras y veinte importadoras que se repartían tres cunas partes del mercado. A 

27 
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pesar de que se armaba una amplia variedad de vehículos, loa beneficios eran reducidos: baja 

incorporación de pastes nacionales y arao uso de materiales auxiliares. Consecuentemente, era 

mínimo el ahorro de divisas atribuible a estas plantas. En 1960 el déficit comercial del sector 

ascendió a casi 147 millones de dólares (véase cuadro 13 anexo), y la industria automotriz 

participó con el 321% en el déficit de la balanza comercial del pais (véase cuadro 14 anexo), lo 

que sin duda representó un nivel bastante alto en comparación con otras industrias del sector 

manufcturero. 

En aquel momento, hacia principios de los sesenta, la solución que pareció más atinada fue la de 

emprender un esfuerzo intensivo para sustituir las importaciones de componentes. Tal fue, 

básicamente, el propósito del Decreto de 1962. 

Este decreto fue el resultado de dos proyectos distintos, uno elaborado por un comité formado por 

las empresas automotrices y el otro presentado por un comité formado por el propio Gobierno 

representado por el Banco de México y Nacional Financiera. 

Los contenidos de los 2 proyectos fheron muy distintos. El primero proponía un contenido de 

pistes y componentes de Ibbricación nacional de entre el 35 y d 40%, así como la participación en 

el mercado local de aproximadamente 15 firmas. 

Por o parte, el segundo proyecto planteaba que se alcanzara un grado de integración de un 75 a 

un 110% y la participación en el mercado de tan sólo tres o cuatro firmas: una mexicana, una 

estadounidense, una europea y una japonesa. 

Sin embargo, el resultado final de estas dos propuestas • después de las negociaciones entre el 

Gobierno y las empresas transnacionales • fue el de llegar a un punto intermedio, el cual se plasmó 
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en el Decreto Astoommotok de 1062. Los objetivos centrales de dicho decreto eran: crear una 

industria productora de automotores, mayor aprovechamiento de los recursos disponibles y mayor 

rendimiento de los ya utilizados; crea una mayor cantidad de fuentes de trabajo; fomentar el 

estaWecimiento de empresas con capital mexicano conexas al ramo automotriz integrándolas 

holizontalmmiteu  (sector auxilio) y disminuir la cantidad de oferentes en el mercado. La parte 

central del decreto puntualizaba que los vehículos armados en México debían contener un mínimo 

de panes nacionales equivalentes al 60% del costo directou  de fabricación. A partir de Septiembre 

de 1964 qui:dada prohibida la importación de motores ensamblados y sólo se unorizaria la 

importación de panes a las empresas que presentaran programas bien detallados de fabricación 

local de motores. 

dieciocho empresas que presentaron los programas referidos en el decreto, sólo diez 

obtuvieron autorización oficial; dos de éstas se retiraron posteriormente del mercado y otra 

empreea entró en el último momento quedando sólo nueve empresas. Las condiciones establecidas 

en el decreto eran de tal naturaleza y magnitud, que sólo podrían cubrirlas las empresas que 

con amplios recunos financieros, tecnológicos, comerciales administrativos. Estos 

requerimientos, desde hago, fueron cumplidos principalmente por las empresas trunacionales. 

Las empresas autorizadas en ese entonces fiaron: Ford Motor company, General Motora, 

lesegranee 11~ tipifica establecer enyetas de amputes con capta! nacional yto estatal, sin que 
ente ámame soloridiaadas a las ameidadm de las mumbladons iatemaciomb. Por ImIegradém VaIkal 
~Mi el que ara mameso emmajtra úntale am planta earamblMora y las dimitas fabricas de autopanes 

2  Se emitida por Caía Illmela los ~loan correeprodieates a: Materiales, mano de obra, combustibles 
maseriales wduess, merla damita y deprecia:16a de maquinaria y equipo. 
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International Harvester, Nissan, Volkswagen de México, Vehículos Automotores Mexicanos, 

Diesel Nacional, Fabricas Automex y Fabrica Nacional de Automóviles.23  

Sin embargo, los aumentos registrados en cuanto a la "integración" nacional fueron apreciables, si 

se considera que el contenido de panes nacionales, que en 1960 era de alrededor de 20%, 

ascendió a 25% en 1964 y continuó ascendiendo hasta 45% en 1965, y en 1972 la integración en 

promedio era de 63%.' 

Ahora bien, cuando la integración nacional alcanzó la proporción antes citada (63%), se 

observaron reducciones importantes en el monto de las importaciones; sin embargo, el mismo 

aceitado desarrollo de la industria automotriz reclamó importaciones crecientes que afectaron de 

mulera desilavorable el saldo de la balanza comercial mexicana que para 1970 ascendía a 22% del 

total (véase cuadro 14 anexo). 

Posteriormente, en Julio de 1963 fue promulgado otro decreto complementario al del 25 de 

Agosto de 1962 en el cual se clasificó a la industria de automotores como nueva y básica, 

características que la calificaban para obtener extinciones de impuestos, particularmente en los 

gravámenes a la importación de maquinaria y equipo por un periodo de 5 ellos, sal como la total 

mención en el pago de aranceles por materiales importados, panes y componentes durante un 

periodo de cuatro Mas, 50% durante los siguientes tres arios y 25% a los siguientes tres. 

Finalmente, se otorgaba una reducción de 10% del impuesto federal de ensamble. Sin embargo, 

este régimen fiscal no operó plenamente. 

13  Juin Agudas. Op. al., p. 23. 

24  Idea, p. 24. 
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Conciente de la situación antes mencionada, la Secretaria de industria y Comercio emitió en 

Octubre de 1969 un acuerdo que establecía un sistema de compensación de importaciones por 

exportaciones. Para ello otorgó incentivos cuya Mandad era la de reducir no sólo el quantum de 

las importaciones, sino estimaran la exportación automotriz; al efecto otorgó a los fabricantes de 

automóviles las llamadas extra•cuotas: a) por exportaciones de partes automotrices de fabricación 

madrina sobre la base de un peso de importación, por un peto de exportación, y b) por aumentos 

en el contenido de partes fabricadas en el pais para los vehículos; adicionales al minina° 

establecida Aun cuando tales incentivos se reflejaron en aumentos en las exportacionee por 

unidad de vehículo producido, éstas no sólo se vieron aquilatadas, sino superadas por los 

os suitanciales en las importaciones debido al propio crecimiento de la industria automotriz 

. - 
Por otro lado y como se ha señalado en el capitulo anterior, la industria terminal de automotores 

comenzó sus operadores' en ?Mico en el afro de 1925, como resultado de una decisión dei 

Gobierno de alindar el ensamble de los vetéculas en Médco. En consecuencia hacia esa fecha 

podría situane, también, el inido de la industrie auxiliar o de adoptes. 

Sin embozo, como ea lógico, badila década de los treinta la industria auxiliar no Le importante; 

tanto darle el punto de vista de lo que significaban las piezas fabricadas en el pais e incorporadas 

el automóvil que ee ensamblaba, como desde el de su aportación ala actividad industrial del pais 

como aro todo. El tipo de piezas que se fabricaban en México era relativamente sencillo, ya que 
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había alcanzado un cierto desarrollo que se manifestaba en la producción de algunas piezas y 

componentes. Diversas fuentes han estimado el contenido de integración nacional de los vehículos 

a principios de la década de los sesenta, situándolo en alrededor de 20%. 

Como es obvio, no fue sino a partir de 1962 cuando se registró un acelerado desarrollo en la 

industria auxiliar. En esa fecha, the cuando se emitió el decreto de integración de la industria 

automotriz que sirvió de base para orientar y darle contenido a la industria auxiliar. 

Pese a todas las indefiniciones que «Wien en el decreto, los resultados fueron impresionantes: el 

valor de las compras de la industria terminal «I el pais, pasó de 400 millones de pesos en 1962 

hasta 3 mil millaca en 1970; esto significó, un ahorro de divisas que se estimó en 1,325 millones y 

se alcanzaron exportacioaes por valor de cerca de 500 millones de pesos Para la industria auxiliar, 

el valor de eu producción en 1970, se situó ea alrededor de 1,500 millones de pesos 

Antes de condal con elle inciso es conveniente señalar los efectos más globales del decreto de 

integración: 1) consolidó el desarrollo monopolista de la rama, en particular del sector terminal; 

2) consolidó y promovió el sector de autopartes, aunque sin elaborar un marco jurídico concreto 

petrel minio y; 3) consolidó las relaciones de fuerza entre los capitalistas de la industria: en el 

sector terminal predomina dirimente el capital monopolista anteojero, le siguen el capital estatal 

y el nado& privada Ea el sector distributivo, formado IliatinCISIMCIM en 1962-1972, predonrina 

iteminrieado, una vez hecha la descripción del contenido del Decreto de 1962, estamos en 

condiciones de señalar que dicho decreto y las political económicas implementadas por el Estado 
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en materia automotriz no hicieron otra cosa que ampliar la concentración y centralización del 

capital en unas cuantas empresas trumacionales ubicadas en México, ad como asegurarles una 

mgor tata de ganancia y por consecuencia una mayor rrwowlsción de capital. 

11.3.- La Crisis Medid d. he Seteete y la ladeada Aehaletriz de México. 

Asees de proseguir nuestro madi, vernos necesario hacer un museo rodeo, asé que en lugar de 

tarar de lleno a la expbcación de la evolución de la M'uña automotriz durante la década de los 

ostente, revisaremos la dinkrica de la econotnia mundial, las contradicciones a que se enfrentaba y 

h11111111,1 ea que el Estado planteaba resolverlas. 

Esta breve desviación en el hilo de la inveauipción de iuqpina manera nos apana de nuestros 

objetivos, antes bien, y como se verá, nos permitirá una mayor aproximación a ellos, pues la 

ecosonda msaaicnt y M particular la industria automotriz no se encuentran aisladas de la 

icono* mundial, por el contrario, están afectadas por lu tendencias internacionales, y esto es 

bien cieno a partir de 1970. De esta década y huta el momento actual, la interdependencia entre 

la ecoacunia mexicana y la ecosonda audio) se he vuelto completammte mecha. 

Desde 1930 y huta 1973 in que detonó la crisis mundial, las 100110111111 de todo el mundo 

viviraa la época de bosseeza mis prolongada e intensa de eu historia. F.n este lapso de tiempo, el 

capitalismo muadial logró prácticamente el empleo pleno de ea monos, se expandió a nuevas 

miau eubordirdadolas e se propia lógica, e internacionalizó los mercados y les empresas al 



A medida que ata onda expansiva se desarrollaba, iban madurando también, un conjunto de 

condiciones que al cabo de un tiempo, se traducirían en la más severa crisis del capitalismo 

mundial después de la del veintinueve. 

Los primeros ligar» de la milis empezaron a manifeetuee a mediados de los anos sesenta, cuando 

la ecosonda de algunos paises desarrollados, particularmente la norteamericana, empezó a mostrar 

tasas de crecimiento por debajo de las que habían prevalecido en décadas anteriores. No obstante, 

durante loe siguientes ocho años, la economía mundial siguió manteniendo un ritmo de 

creciageato aceptable hasta que legó el bíblico periodo de 1973.1974, año en el cual la crisis se 

generalizó afectaado a la mayor parte de los países industrializados. Cabe destacar que aunque el 

periodo más critico de esta recesión se ubicó entre 1973 y 1975, cuando la economía alcanzó sus 

niveles mis bejos, las bajas tasas de crecimiento económico continuaron durante la segunda mitad 

de loe edema (véase cuadro 15), hecho que corrobora la opinión de numerosos especialistas, en el 

emitido de que, ea realidad la crisis de 1973.1975 no fue superada por los paises desarrollados. 

Por lo que se refiere a los paises de reciente industrialización en América Latina, la crisis tampoco 

fue superada pero pudo ser pospuesta por medio de métodos artificiales de reactivación 

económica Miau:trenados por el Estadn Cuando estos métodos encontraron sus limites en 191Z 

n Jala M. Oxeas Akaitm. lisarausdia báreriel v Aassoliseilla_~ Nido,: 1571.15N".  Tesis 
UNAM, P.E. 1990. p. 911. 

Rethstbrik111~~1~ 

mismo tiempo que se agudizaba la concurrencia entre loa diferentes capitales en lu diferentes 

regiones del mandan  
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Cuadre N'.11 
CRECIMIENTO DEL PM EN LOS SIETE PAISES 

CAPITALISTAS MAS DIMPJIROLLP400$ 
1960 • 1979 

PAN 1910- 1673 1913 • 1176 
Alemania 6.0 2.4 
Canadá 5.2 3.2 

Estados Unidos 5.7 2.7 
Francia 5.1 3.0 

Inglaterra 3.0 1.5 
Italia 5.1 2.6 

Japón 9.7 4.1 
Momeo' 1.4 LA 

. 	. 

onagde aferike. 

Alá, tras un periodo ea el cual la ama" munári (denle 1950) no había conocido sino crisis 

moderadas, el capitahamo lamia en un periodo de inestabilidad en el que los efectos destructivos 

de a propio desarrollo ese manifestaron en toda su magnitud y las marcadas fluctuaciones en la 

SOMIIIICibfl de capital repercutieron ea un crecimiento inestable, en un creciente desempleo y una 

sha explosiva de los precios, sobre todo en economías poco desenrolladas. Pero todos estos 

bade*s en* tan sólo las menifestacioaes más superficiales. Tras ellas, se encontraban operando las 

mis profundas de la anis, taus tío ~kyr essmegarel queMigicalitabo d pasmo 

até vahritedia aplidiei ION iN les se elecalirabew d egetamintis seendigiro, evidente 

sobre todo, en aquellas ramas industriales sobre lu que se labia basado el desarrollo de 

Como es lógico, este agotamiento técnico repercutió gensiblamente sobre la productividad del 

traba* que empezó- a debilitane en los priocipales centros capitalistas del mundo y muy 
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especialmente en los Estados Unidos. A su vez, la tendencia a la baja de la productividad impidió 

que la tasa de plumier pudiera ser sostenida en un nivel acorde a las necesidades de valorización 

capitalista de ese momento, fenómeno que, dada la estrecha vinculación entre la tau de plusvalor 

y rentabilidad capitalista, redundaría en una calda tendencig de esta última y por consecuencia en 

el ahorro y la inversión, desencadenando de esa forma la crisis.1  

Mi, la crisis generalizada del capitalismo obligo a los Estados capitalistas a adoptar una serie de 

medidas tendientes a evitar una mayor profundización de la fase recesiva, buscando al mismo 

tiempo, la superación de lar contradicciones existentes. Sin embargo, el intervencionismo estatal 

generó una activación artificial del ciclo de valorización capitalista • a través de un mayor gasto 

público deficitario y de un mayor endeudamiento • sin atacar las causas reales de la crisis, por lo 

que feta siguió latente. 

Según el infame del Banco Mundial, durante la década de los setenta ei gasto público de los 

paleo mis deseffollados alcanzó nivela históricos. Medido como porcentije del PIB, el gasto 

público promedio de los rige países más industrializados pasó de un 30.6% en 1964 a un 37.4% 

en 1976 y aun 41.6% en 19113. Las munas tendencias se obsavan en los palees en viu de 

Mercal Obviamente los fondos para financiar esta política de gasto público no podía proceder 

del Estado. La mayor parte de estas erogaciones fueron financiadas sobre la base de un 

endeudamiento encienta  Numerosa paises, entre ellos México, recurrieron al endeudamiento 

«temo pera poder solventar su elevados gastos y ui, amoniguar la calda de la rentabilidad del 

capital en los paises desarrollados y en desarrollo. 
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Ahora bien, en lo que toca a la industria automotriz mundial, Amigo Artesa' y Adrián Sordo 

sellaba algunas de las cuacteriaticas más relevantes de los efectos de la crisis en dicho sector,»  las 

asaba ~aremos a continuación: 

a) La crisis de loe energéticos de 1973 incidió gravemente en d sector, al elevar el precio de lu 

~u primal y producir la consiguiente alza de los precios de los automóviles y de los 

componentes automotrices; 

b) La atas provocó en los productores europeos la necesidad de reestructurar en planta 

productiva, erigida tradicioeultnerite sobre bases nacionales, para amoldarse a las condiciones 

~mea del mercado mundial (del automóvil), derero y después de la crisis; 

c) Los productor,. norteamericanos, incapaces de ajustarse a la cambiante realidad de la demanda 

inutr e intenuciood, por u caracteriaticas de su industria y del producto (una industria 

productora de sume grades, my costosos y de bajo rendimiento), ee vieron fuertemente 

golpeados por la alas e incapaces de amar y contrarrestar la competencia japonesa en Europa y 

ea au propio mercado; 

d) Por comiguieete, el mercado europeo eaperimentó la prestada de nuevos productores, 

Pliellehleeta japonés, e incluso  de países subdesarrollados, que supieron ajustarse a los cambios 

lea dinamitara de la demanda, orientada ahora básicamente a los automóviles compactos y 

eubcomputoe, de balo  precio y alto rendimiento. Los productores europeos, a la vez, 

~eme aun exportados», a Eetados Unidos, por las devaluaciones del dólar y la presencia 

»met 

113  ~nos de Torii y Nido No. 6 OchDic. 1961. p 76. 
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militó  que los moductores de la matriz se reservaran otras áreas de la industria (como la 

producción de annamentos, la *mágica etc. y compitan ventajosamente en el mercado mundial 

del mstomMil).32  

Sia embargo, el eurgimiento de países productores de automóviles, cuyos mercados se han llegado 

a ancterius como C1111111101ft ha constituido un fuerte soporte para contrarrestar la crisis de los 

ittiotrodureeidn do id Indmatria Autontehig 

El conjunto de elementos que hemos mencionado trajo consigo, al lado de la reorganización de la 

producción desde finales de la década del cincuenta (con la creación del Mercado Común 

Europeo) y principios del sesenta, hasta antes de la crisis del petróleo en 1973, una tendencia a la 

internacionalización del proceso de producción, como respuesta a los ajustes que la competencia 

imponía a los procesos nacionales de producción y al ascenso de un movimiento automotriz cada 

vez más combativo, que sufría las consecuencias de la concentración y de la expansión de la 

industria." 

Estas manifestaciones de la internacionalización de la producción, como efecto de la crisis mundial 

del átenla capitalista y de la crisis particular en el sector, produjeron una tendencia hacia la 

creación de un itmals usad (id avgassivil, que choca con las políticas proteccionistas de 

los peine productores. A h vez, la tendencia implicó una nueva división internacional del trabajo 

en la rama que se manifeetó en los cambios operados en el mapa automotriz: el montaje en los 
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Este proceso de internacionalización de la producción (y del proceso de trabajo), sobre cuya base 

se erige la estrategia de la reestructuración de la industria automotriz, no ha sido posible sino a 

costa del despido y del consistiremos desempleo de miles de trabajadores. En 1980, lu tres 

empresas thOlttalMfiCiali (General Motora, Chrysler y Ford) despidieron un promedio de 200 a 

300 mil trabajadores, entre obreros y empleados. En Francis, el numero de desempleados en h 

industria automotriz llegó a los 23 mil obreros y un número similar de despidos en Italia.»  

En suma, es visible la importancia que adquiere la industria automotriz mundial, no solamente por 

SU ubicación como sector estratégico de la economía capitalista y por los métodos y rumbos que 

recorre en su recuperación de la crisis, sino, además, por el precio que los trabajadores y el 

calarlo de la población tienen que pagar por la recuperación de esta industria. 

Ea este sentido es claro que lu principales empresas transnacionales de la industria automotriz 

con presencia en AAlkiCil Latina, como en el caso de la Volkswegen, Ford, General Motora, 

Chrysler etc. cifren en este espacio estratégico gran parte de sus posibilidades de su recuperación. 

Como bemol visto, la crisis internacional de 1973, que sacudió ala economía capitalista en su 

conjunto, no dejo inmune a la industria automotriz. A excepción de la industria japonesa del 

automóvil, las principales COXIOMIII capitalistas productoras de la rama experimentaron su peor 

crisis de la hietoria, crisis que a excepción de 1977, ello que registra una sensible recuperación 

respecto a 1973, continúa huta llegar a su do negro 1910, cuando lu empreau norteutericanu 

perdieron miles de millones de Mares. Las inversiones perdieron su dinamismo, y la clase 

 

33  MOL 17a. 
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trabajadora tuvo que sufrir las consecuencias de la crisis mediante la contracción de las salarios y 

los despidos masivos. 

Este breve panorama nos muestra lo complejo de los procesos que se presentaron en la década de 

los setenta y la industria automotriz terminal de México no escapada a ellos. Por lo tanto, la 

industria automotriz en México representa un típico ejemplo de los desequilibrio, económicos 

generados a nivel mundial y por la politica de industrialización sustitutiva de importacionee. Es sal 

como duraste la década de los setenta describe tres periodo, bien diferenciad« uno de auge y 

expearión entre 1970 y 1975, otro de depresión y crisis durante 1976.1977 y un nuevo periodo de 

recuperación y auge entre 1971 y 1911. A partir de 19112 el auge es suplantado por la crisis, pero, 

a diferencia de la anterior, esta vez se deemcadena en conjunción coa la de la industria automotriz 

audal y la de la econatta nacional." 

Con bus en el comportamiento del ciclo económico de la indusuia automotriz (véase cuadro 16) 

m observa que el producto intento bruto de la industria automovilistica tuvo un comportamiento 

Miar al del producto industrial y marafacturero. El ad como durante el primer periodo creció 

13%, dureza si sesudo decreció -45.3% yen el tercero experimentó un crecimiento de 1111%. El 

comporiamitsto del PIB total pasó de 5%a 2.4% durante d trismo lapso y se tac:~ en 7.7% 

eta d tetar periodo. Y lo mismo sucedió can las ~facturas: el producto pasó de 6% a 3.5% 

pera recuperase y crecer $.4%. Se °buril también como en el alto de 1912 se revela el mismo 

comportamiento. 

Mila idek V.  111121~111141~1~a~1~1112/ Mima Ensayos 
Vett! MAI, 19116.1 33. 
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Ahora bien, en base a esta periodización de la década de los setenta, pasaremos a hacer un análisis 

del comportamiento que tuvo la industria automotriz en cada uno de ellos, destacando aquellas 

variables económicas que a nuestro juicio explican, en gran parte, los problemas estructurales a los 

que se enfrentaba dicha industria: 

Coito No. III 
COMPORTAMIENTO DEL PIS DE LA INDUSTRIA 

AUTOMOTRIZ I 1.71 • 1112. 
(pecafféleje primiedis) 

Periodo 
PIO 

TOTAL 
PIO PIB 

AUTON°. 
TORERO TAZ II 

Expansión y auge (1971.1975) 5 y 6 y 13. 
Recesión y crisis (1576-1977) 2.4 3.5 -6. 
Recuperación, o:pensión y supe (1978-1981) 7.7 8.4 18. 
Depresión y crisis (1952) -0.2 -7.3 -20.5 

op. 
t9l 	le leemeie sissompica. s istossgátvi r insertas de edeedelee, telleadeel M cemzerles, meterse, 

nous y anasertis 
POD, GPI Mime. 1102 

er ais 
4I Le ce* de le ~emir ~le ermeip ee I alee Mi Me orno**, neekIe el neme pedid* del da 

~ir, rasiar..us  

Como sabemos, el proceso de desarrollo de la industria automotriz mexicana es el producto del 

incremento de la inversión productin (que por ejemplo, entre 1960 y 1976 se multiplico por 

veinte, es decir, paso de 341 millones de pesos en el primer alto a 20,471 en el segundo);" de la 

elevada composición técnica de capital y de la favorable politica fiscal (que en 1970 representó el 

41.3% del sacrificio fiscal) (véase cuadro 17 anexo) y subsidiaria del Estado, elementos que 

llevaron al sector a constituirse en la rama más dinámica de la industria manufacturera. 
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Durante d periodo 19714981 d PIB de la industria automotriz se incrementó a un ritmo 

promedio Mili de 10.7%, en tanto que el PIB total lo hizo a un ritmo de 5% y !as manufacturas a 

un 6% durante el mismo lamo.m  

La bese del proceso radicó en la producción y acumulación de capital que se desenvolvió de 

acuerdo cos el ciclo 10obaI de la economía (véase cuadro I 1 anexo). Durante el primer periodo la 

produccióe de sal culos automotores creció a me ritmo promedio anual de 12.7% promedio anual, 

es unto que el segundo periodo decreció -11.7% pan recuperarse, durante d tercer periodo, y 

crecer ea 17.6%. En 19121a producción automotriz experimentó una severa caída de -15.4%. Es 

uta configuración eetructural del sector, determinada por la de la economía nacional, lo que lleva 

a que el ritmo de crecimiento de la ocupación maga un cornportamiento similar. Esta pasa de 

10.9% promedio anual entre 1971 y 1975 a otro negativo de 8.5% durante 1976-1977, para 

recuperaras en alrededor del 13.8% entre 1973-19111. Por su pana, la tasa de ocupación 

mumfacturera pasa de un promedio anual de crecimiento dd orden de 3% en d primer periodo a 

1.1% en d agnado y a 5.5% en d tercero" (véase cuadro 13). 

Por se pule, la ~in de acumulación de capital en la industria SlitOMOViliiliCa se desarrolló 

labre la bate de 1a expansión del mercado interno y de una creciente dependencia de las 

inmonationee de bienes de capital, tecnología y equipos, que condujeron a que su saldo comercial 

histórico fuera motivo Mune toda la década de los setenta. 
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Cuadro No. le 

TASA DE CRECIMIENTO 
DE LA OCUPACION REMUNERADA 

EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 
(preenedie aras CI en %) 

►Modo INDUSTRIA INDUSTRIA 
MANUFACTURERA AUTOMOTRIZ 

1971 - 1975 3.05 10.3 
1978 - 1977 1.1 .8.1 
1978 - 1980 5.5 14.2 

v OR CR p. 40. 

Sin embargo, los objetivos que justificaron la implantación de la industria automotriz eran los de 

contar con una industria integrada - tanto en d sector terminal como en el de autopartes • que 

generara empleos y salarios y financiara la acumulación de importaciones y que condujera a 

conferirk un contenido cada vez mayor de producción nacional a los productos exportados. Ello, 

debería redituar en un superivit comercial que, aunado a la política de apoyo y fomento industrial, 

financiera lu importaciones necesarias para no interrumpir su ciclo reproductiva" 

Pero, una cosa eran las intenaiones contenidas ea los decretos oficiales y otra muy distinta las 

determinaciones que una m'oda dependiente la confiere a una industria truriscional. 

L$ exportación de vebiculos, más que corresponder a una edrategia estructurada para lograr este 

tumbó por reaccionar al uomportamiento natural del ciclo: aumentando su volumen en tu 

fases de crisis y diminuyendo es las de recuperación y prosperidad (vrali cuadro in Por ella la 

salutación de unidades terminadas comenzó a tener un fiarte impulso a partir de 1976, sobre 

todo alentada por la entrada en vigor dd decreto oficial en 1977, en el cual se reafirma la politica 
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anterior y se disella una nueva politica de fomento industrial: a) Reducir el déficit comercial; b) 

Generar divisas por concepto de exportación; c) Generar más empleos; d) Racionalizar y 

estandarizar la fabricación de vehkulos automotores; e) Reducir el número de lineas (especializar 

la producción) y de marcas y; f) Liberar los precios de vehículos de menos de diez puajeros.39  

Cuadro No. 10 
EXPORTACIONES DE 

VENICULOS 11711113. 
(MINN terminailesn 

u_A Le-vi.i". = i'_ i. í Pi 
19 20,141 
1974 19,11 -5.1 
1975 2,9 44. 
1976 4,12 40. 
1977 11,7 184. 
1978 25,82 119. 
1979 24,7 «4. 
1960 

10,67 a. • 1981 
lee 16, 	 59. 

Al revés de lo que se proponía la política oficial en el sentido de fomentad desarrollo y la 

integración nacional de la industria automotriz, lo que en realidad sucedió fihe que se profundizó 

su d'integración a través de un inusitado incremento de las importaciones y se afianzaron aún 

más loe intimes del capital extrialeco. 

Ea efecto, históricamente el saldo de la balanza comercial de la industria automotriz es negativo. 

De 1970 a 1975 el déficit m incrementó en 172.8%, de 1976 a 1977 disminuyó en 26% y de 1978 

"AI 111~ viese el Muele ét 1077 en el Diario Oficial del 20 de balo y a Jorge A. Acevedo M. 
Ifirnike  ~el da la ~di aimmoilkice 4. Wide& /94?•100",  AUM•Xachiatilco, 19119. Dcylo. de 
Produccite exedenia 



agolimeturocién dele bedeistricAidomotrji 

a 1981 se volvió a incrementar en 54.7% promedio anual y para 1982 este Ríe de 43% (véase 

cuadro 13 anexo). 

Este gran déficit que experimentó dicha industria durante toda la década de los setenta se debió en 

términos generales, y como promedio histórico del valor importado entre 1970 y 1981, a las 

compras externas que consistieron en materiales de ensamble, en panes y refacciones y en 

vehículos para el transporte de carga, en tanto que 50% del valor exportado durante el periodo 

consistió en piezas sudes para automóvil, motores, automóviles, muelles y sus hojas. 

Esta codlgunción de la dinámica del comercio exterior automovilístico, donde, como vimos, la 

exportación representó un renglón secundario de la estrategia de expansión, es lo que explica que 

históricamente la balanza comercial arrojara un saldo negativo que en 1970 llegó a representar el 

22.2% dd déficit de la balanza comercial del país, para 1976 d 19.9% y para 1981 el 57.7% 

(véase cuadro 14 anexo). 

Por su parte, la tasa de plusvalía de la industria automotriz terminal de México, a pesar de haber 

registrado un descenso en 1971, registró una tasa de mis del 4% en promedio anual durante 1970. 

1971 Sin embargo, para 1976-1971 ésta disminuyó en 1.8% y en 1971-1981 aumentó en 7.9% 

(véale cuadro 20 anexo). Por al parte, la industria automotriz auxiliar (o de autopartes) presenta 

el mismo comportamiento, ya que ésta mantiene una estrecha relación con la industria terminal. 

Ad, su tala de plusvalía para el primer periodo fue de 3.2% en promedio anual, Pin el segundo 

heló en 2.7% y para el tercero se incrementó en 15% (véase cuadro 21 anexo). Como podemos 

observar, la tasa de plusvalía creció más en la industria terminal que en la de autopartes. 
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En lo que se refiere a la productividad del trabajo, de 1970 a 1975 ésta fue de 85 mil pesos en 

promedio anual por trabajador, en 1976.1977 se redujo en 63 mil y para 1978.1981 ésta se 

incrementó en 112 mil pesos en promedio, mientras que para 1982 volvió a descender a U mil 

pesos por trabajador (véase cuadro 9 anexo). 

Ahora bien, con objeto de detemtinar la tasa de ganancia de la industria automotriz terminal para 

los albos setenta, besaos visto la relación que existe entre el excedente bruto de explotación y los 

activos totales*  de dicha industria. 

En el primer periodo de 1970.1975 ésta Ate de 16.6% en promedio erial Para 1976.1977 

diminuyó ar 5.6% y pan 1978.1911 creció en 24.3%. Cabe mencionar que durante todo el 

periodo la tasa de ganancia promedio Are de 15.5%. Es decir, que por cada cien pesos invertidos 

ea la industria automotriz terminal, se obtuvieron 15.5 pesos adicionales (véase cuadro 22 anexo). 

Sin embargo, como podemos obessm para 1912 ésta cae nuevamente en 11.9% yen 1913 casi es 

llega al nivel de la crisis de loa egos mienta, ubicándose en 6.2%. En lo que se refiere a la tus de 

acunntlación creemos que Mil tuvo un comportamiento similar a las 3 variable. antes 

mencionedu, ya que dita le encuentra condicionada por ello, es decir, si la tem de expiotación y 

la productividad aumentan, la tasa de, gansada se incrementa y por consiguiente la tasa de 

acumulación o inverriós en la industria automotriz. 

• La ~cite de la tasa de gmeatis Mes el potado 19704944 u alabo" uses. cae d emedeme be* de 
epermile y lee dellue Mello de le báilele aleselole lenidad (o de la reme 36). F.o», Mido e Tee no re 
Web Aloe, idemecite M Mode Mido obre neme de capitel qua loe permitielee completo dicha un a. 
tia Mar" ~os *e el mapa de Activos Tomb o uzo ogeoximeción a la amos ya que loe des 
campen oe Mema e le limáis mellada por los capidielm 
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Como la tia de acumulación ó de inversión está determinada por la tus de ganancia, la cual 

depende de los niveles de productividad y del crecimiento de la plusvalía, estamos en condiciones 

de saldar que una manera diferente de medir la tasa de crecimiento de la acumulación o inversión, 

es a través del crecimiento de los activos totales de dicha industria. Asi, de 1970 a 1981, la tasa de 

crecimiento de los activos totales de la industria automotriz terminal fue del 10.3% promedio 

anual (véase cuadro 23 anexo). Esta tasa de crecimiento es superior a la del empleo, le cual fue de 

8.6% para el mismo periodo. A partir de estos indicadores, podemos señalar que la industria 

automotriz es una industria intensiva en el uso de capital, en la que la relación capital-trabajo es 

En fin, podriamos citar aún más datos que nos revelen los problemas estructurales por los que 

atravesó la industria automotriz en México durante los ellos setenta; sin embargo, también es 

conveniente soldar el papel que asumió el Estado mexicano en dicha década. 

Ame ésta situación - de crisis estructural - el Estado incrementó su participación en la economía 

tratando de contrarrestar h caída de la tasa de ganancia del capital a través de un mayor gasto 

púbbco y un endeudamiento alto, ria embargo, dicha política no se dirigió a solucionar los 

problemas estructurales de fondo que presentaba la industria en México y la crisis se volvió hacer 

presente en 1976, cuando el ritmo de la actividad económica disminuyó. 

Sin embargo, los factores que explican la recuperación de 1978 son: el trato preferencial dado a la 

~e, en cuanto a incremento sumid de los subsidios fiscales del Estado; el aumento del 

déficit de le balanza comercial automotriz, traducido en mayor endeudamiento; el aumento de la 

inversión y un incremento significativo de las exportaciones y, por último, la disminución del 
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volumen del empleo productivo e improductivo, a través de los despidos masivos de los 

trabajadores quienes pagan las consecuencias de le reestructuración en la industria automotriz a 

aivel mundial y particularmente en México. 

Con el Kan paula. a fines de los altos setenta, la aaunulacién de capital logró nuevamente 

alcanzar niveles considerables y el sector industrial mostró un gran dinamiamo. Pero, ante los 

problemas atrios de endeuduniento y el fin de la bonanza petrolera, la economía mexicana y la 

industria 111110010Utt mitraron, nuevamente, en crisis en 1912 y que no es mis que el corolario de 

loe problemas esriucturelee que habla venido arrastrando desde comienzos de los setenta. 

Resumiseado, por lo que ale industria automotriz terminal de México se refiere, ésta experimentó, 

como ya vimos, un crecimiento sostenido que viene dado desde la década del sesenta y que 

v.desinó con una drástica crisis en 1976.1977, la más grande en el sector automotriz. 

Porieriormeate, entre 1975 y 1911, la industria mantiene un gran auge que se reteje en tasas de 

elevadas. Sin embargo, como los problemas eetructurake que presentaba dicha 

iadustrie no Ameos atacados de fondo, alto delembocó con la crisis de 1912, a partir de la cual la 

ratel~e, que ye antes había dado ases primeros paeos con los Decretos de 1962,1972 y 

1977, era inádiWe pm su deseerollo ya que la competencia a nivel mundial exige mayores 

1111111 de calidad y comperitividad. 

En el aliente apartado nos abocaremos a analizar más de cerca el pmon de mainicerdwidos 

que adquirió la industria automotriz a nivel mundial y, priticulannente en 

• terminal. 
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CAPITULO IU 

REESTRUCTURACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 
EN LOS AÑOS OCHENTA. 

III. I.- Reatrecturecide de la Industria Aideesetris e Nivel Mundial. 

En este apanado nos ocuparemos en adalu, principalmente, los cambios que se han generado en 

la industria automotriz a nivel mundial a raiz de la crisis del capitalismo entre mediados de los años 

setenta y principios de los ochenta. 

Ilimitablemente, como ha sucedido en otras épocas históricas, la crisis estructural que se inició a 

principios de los setenta se convirtió en el laboratorio donde se sentaron lu bases de una 

reestructuración global del capitalismo mundial, cuya amplitud y profundidad está en relación 

directa a la gravedad y radicalidad de la crisis en cuyo interior se desarrolla. La reestructuración 

capitalista anindial constituye un amplisimo y complejo proceso en el que se superponen factores 

de naturaleza económica, tecnológica, politica y cultural, como parte de una respuesta defensiva y 

ofensiva del capital para hacer &ente a cambios objetivos, superar el deacenao u:aducid de la 

rentabilidad y abrir un nuevo ciclo de expansión de largo plazo." 

Ea lo que a la industria automotriz w Mere, en la década de los setenta inició un proceso de 

reestructuración a nivel ilINTRACiOnli • al utilizar nuevas tecnologiu - que implicó cambios muy 

amplios. En el proceso, las principales empresas (Ford, General Motora, Toyota, Volkswagen, 

41  Miguel A. Mera L 1.12 Ni,. I:~ likodcarn II Amos do twati~j~ 
mesan'.  Ed. ERA. 1992. p. 4S. 
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Peugeot, N151" Fiat, Chryder, Renault y Damier Benz) pusieron en práctica diferentes 

estrategias, con el fin de superar te crisis y obtener ad, una mayor rentabilidad y una mejor 

productividad. Como podemos observar en el cuadro número 24 la producción mundial de autos 

alcanzó en 19711 42.6 millones de unidades, pero desde entonces el mercado estuvo deprimido y 

la producción se redujo hasta 36.3 millones de vehículos en 1912 registrando una calda de 14" 

coa respecto al nivd récord de producción en 1973. 

cuadre 
PlIODUCCION MUNDIAL DNI1  IE V11:11CULOS, 11171411117. 

bel 11±:11 bid Ed iiiil lid Et911b211 
11711 II, 1 2. 1S,M 	10 1111 40 
1110 401 1.37 2.1 15.51 	11 31 .7.3 
1111 1 1, 1, 11, 	• 	11,11 37, 1.1 
1112 1, 1 1.1.111 	11, 71,11 4.3 
1113 1. 1, 15, • 	11 $1,11 III 
1* 10 1, 1141 15,1 	1 41, 43 
1115 II, 1, 1,17 15 	13,1 44 4.1 
1115 11, 1 1.77 111.10 	1 *I• 0.7 
1117 1 1 1 111, 	13, 44 ea 

1111 1111111 Mía illiMi1 RUN Kin Illiiii —  

En los cuido dos que COIMA á 1971 a 19112 h producción y d mercado de las empresas General 

Molote Ford y n'yak; decrecieron también mi fonna continua y para 1913, las tres grandes 

tuvieron un aivel de &Moción menor en 30.9% con respecto al dio base de 1973. Ea 1912, se 

Mis veadido la cantidad de autos producidos en Estados Ueidos más baja en 21 dios: 3.2 

melones de 'nidada. A esta calda ee asoció un fenómeno nuevo: la aparición de pérdidas 

coatablea. Entre 1979 y 1931, es regiatraron números rojos por mil millones de dólares, y en 
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1910 las tres empresas son simultáneamente deticitubs, registrando un saldo negativo de 4.2 

miles de :sillones de dólares." 

Como resultado de dicha crisis, las empresas automotrices tranenacionales empezaron a adoptar 

medidas tendiente a lograr la reeelaucturación en la rama para recuperar sus niveles de 

rentabilided que tan drástica:mate diamireyeron, como ya vimos, de 1979 al913. 

Ea un ednern por mejorar su disemia y comperitividad los principales fabricantes se 

embeneree en masivos poemas de invasión para poner al día star procesos productivos y para 

do, los fabricantes norteamericanos destinaron 10 mil millones de dólares a adquirir equipos 

nuevos pera ama plantas, duraste loa siete altos de 1971 a 1915. Duren* el mismo periodo los 

fabrica:tea europeos penaron patos que re «timaron en 35 mil millones de dólares para equipos 

modeles nuevo& y en lapón las compañia, automotrices invirtieron cerca de 12 nal millones de 

Mares e lo largo de 1930-19113." 

Destro de las empala tramecioneles estadounidense como la Gañere Motora, Ford y °nyder 

pelma de 1919 a 1912 43 mil millones de dólares ea nuevas piletas y equipo. Un ingresionante 

ejemplo de ello es el Centro de Computaciás Tdcaica e testrumentecián situado ea 11fichipm, 

pertemciente e le Chrysler, con un valor de le malease de dólares. Ea este lugar la Chrysler 

441111111 con un grupo de 11 computadoras de alta potencia pera operar más de 550 terminales para 

diodo y menufacturam  

for* »die 
animes Semeimes 14e. 30. er. MI N16. p.199. 
U %COM 21/1“110~Illikilidie ~as Ccalxic4  Off) No. 23. MNIA Det 
43. 
"pidas. W.. jardmpapkbe Ea Ruido Coseno (SPIry No. 23, Marzo, 1904. p. 33. 

SI 
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General Motu* adquirió sucesivamente empresas de robada industrial, una de procesamiento de 

información y otra de aermátitica. Ea 1912, se asoció con FUNAC, el mayor fabricante japonés 

de robot" Ea 1914 hizo lo propio con 4 empresas Meres en el campo de robots con sistema 

vía el Automatio, Robotic Vision& Systems, View Engineering y Diffnctio Ltd. En el alto de 

1914 General Motora también adquirió Electronic Data Systems (EDS), una compaAia 

'amohinada en la orgaidasción de be Millas informativos de grandes &mas y del gobierno. 

resabiasen a éltaa, las empresas japonesas cometizmon a instalar plantas ensambladoras en 

Estados Unidos dade principio. de los ochenta. Eatu plantas fueron Honda y Nissan, artes 

plomas Iberos inicialmente desciendas a la producción de motocicletas y camionetas y, en un 

segundo momento, menguaron a producir automóviles (Honda se estableció en Obio, en 1912 y 

?flema en Torneases en 1914). Algunas de las características iniciales más imponaates de la planta 

de Napa un las dinerito: el abeto de la inversión fue de 660 galllonss de dólares; au objedvo, 

insular una capacidad Mil de 110 mil camioneta', con posibilidad de fabricar automóviles 

pooterionsies.0  La producción de camionetas comeazó en 1913, y la de automóviles en 1915. 

Pus uta Ilesa. la pierna Ideo una inversión complementmia que llego basta $50 millones de 

dólares en total. 

Además de saetas invereionee ea establecieron proyectos de cooperación técnica, comercial y de 

inducción cante General 11oton e bou (ames del acuerdo con Toyota), Chryskr y Mitsubishi, 

Ford y Toyo Kogyo y ~N y American Motora. Fueron promovidos también convenios para 

he* 	2.21~~~~  hiámá~l~ilar 	E4. UNAM, 
Mi. p.117. 
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Investigación y Desarrollo conjuntos en Europa, mediante los cuales Peugeot, Renault y Volvo 

cooperaron en el diana y producción de motores. 

Para 1923, las empresas General Motora y Toyota realizaron una coinvenión (después del 

acuerdo con bou) para la implantación de empresas japonesas en Estados Unidos y los datos 

que caracterizan a dicha coinvenión son los siguientes: lea dos empresas se unen pare producir 

200 sal autos al año, rehabilitando en California, una planta perteneciente a General Motora que 

labia ¡do cerrada por la empresa ea 1912.4 como& estadounidense, además de las propias 

instalaciones, aporta 20 millones de dólares, y Toyota hace lo propio con 300 millones de dólares. 

Ad, la enna japonesa se conviene en la parte parasol de la nueva empresa, llamada New United 

Motor M. tren. (NUMMI). Al sobran la ploma, en 1914, den empkaba a 2,500 trabajadores y 

o SS% de loe nuevos trabajadores de NUMMI eran a la vez los ararlos trabajadores de General 

Mann que fiaron recontratados bajo un nuevo esquema de relaciones aduanales, cuyos puntos 

Acates' Aleros una valoración con base en aptitudes pe sabais§ y no en la antignedad, y la 

implanadón dula orgarásación del trebejo del tipo japonés. Para 1916 la linea de ensamblado 

costaba cce 176 robots, y era operada por 470 obreros.*  

Pan Gement Motora, las meajas °Mecidas por esta vis fumar a) le proporcionaba la vis menos 

costosa para cadar de modelo y continuar, concitando ea el mogo de autos compactos; b) la 

avalan hacia los auto compactos, mediase el modelo V", reveló que (lateral Motora no había 

sido dna» al cambiar a la tecnologia del atto compacto y frente a los japoneses, la empresa 

estadounidnee no mostraba posibilidades de, poder emprender con éxito una reducción de sus 

* idea, pies. 120y 121. 
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costos; c) le permitió aprender el estilo japonés de organización laboral y ello le otorgó una 

ventaja eetratégice frente al sindicato, en su negociación global con éste, mostrándole la 

posibilidad real de continuar con Manta externas de producción y de debilitarlo.°  

Sin albergo, d centro de la respuesta de Galera! Motora Are d proyecto "Siaturin", En 1914, 

General Motora anunció el proyecto Saturno, que significaba para la corporación la iniciativa 

decisiva para responder a las nuevas condiciones impuestas por la competencia japonesa. Saturno 

seria una división autónoma de la Arma, destinada a la producción de automóviles empleando 

básicamente toda la capacidad tecnológica y organizativa que estaba adquiriendo a través de leo 

Aniones ya mencionadas, tanto con empresas del área de informática y automatización, como con 

»yate. El objetivo flag de la compallia era d de thbric,ar 300 mil automóviles por alio con 6 mil 

trabajadores, utilizando 21 horas por automóvil en vas de lu 35 horas en promedio durante 

M fue General Motora, en ou vinculación con otras empresas y especialmente con Toyota, 

quien inició entre las Armas de Estados Unidos una táctica de asociación estratégica con el capital 

Mit 

Poi su parte, la resetnicturación que emprendió Ford en los dios odiada está enmarcada en la 

tradición de Mi compelía, de fundamentar su competencia coa General Motora en un amplio 

esquema de operaciones a nivel mundial Para ello, realizó importantes reducciones de capacidad 
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en los viejos centros de operación en Europa Occidental y privilegió nuevos vínculos con firmas 

japonesas y ciertos paises serniiiidustrializados. 

Desde 1979, Ford es propietiuia del 2S% de la empresa japonesa Muda, y con tecnología de ésta, 

ha hecho importantes avances tanto en el pacifico asiático como en el propio mercado de Estados 

Unidos. Las plantas de coinvenión están situadas en Corea, Taiwan y México 

Como podemos observar, la industria automotriz se empezó a reestructurar a escala mundial desde 

Anales de los años setenta teniendo en ese entonces a Estados Unidos y a Europa como polos. 

Posteriormente se pasó de una estructura bipolar • tanto ea la producción como en el consumo - a 

una tripolar con la incorporación de Japón, sobre todo a nivel de la producción. 

Esta transformación ha llevado ala formación de tres importantes regiones productoras: Europa, 

Japón y América del Norte. Los países que dominan en la región de acuerdo a la proporción de 

nidada; y unido del mercado son: Estados Unidos (General Motora, Ford y Chryrier) en 

América del Norte; Japón (Toyota, Nissan, hfitsubishi) en el este de Asia, y Alemania 

(Volkowagen, Danrier•Benz) en Europa. 

No cabe duda, que el más sorprendente suceso en la década de los setenta en la industria 

automotriz, fue la llegada de los japoneses a la vanguardia de los productores mundiales. Como 

culminación  de las tendencias observadu en los ellos setenta, en 1910 las empresas de Japón 

~vierten a ese pala ea el primer productor a escala internacional, desplazando a Estados Unidos. 

La cantidad de automóviles fabricados por Japón es de 1 1 millones, contra 8 de Estados Unidos. 

En ese ab, sólo las firmas japonesas logran incrementar su producción, avanzando, en conjunto, 

14.6%. Los demás palies competidores suften retrocesos: 30.21/. para el caso de Estados Unidos, 
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8.7% para Alemania Federal, 11.2% para el Reino Unido, 6,5% para Francia y 1.2% para Italia. 

(véase cuadro 25 anexo). La industria del automóvil en todos estos paises se ve sometida a la 

caída de su mercado interno, salvo en Japón, en donde a pew de que por primera vez desde 1976 

se aufre una declinación de la demanda nacional, sus fintas logran contrarrestar esta coyuntura 

medio» les exportaciones. En 1980, todas y cada una de las firmas japonesas exportan más de la 

mitad de su producción. Entre 1971 y 1916 solamente la producción japonesa creció ea 32.3%... y 

sus eqmitationse mis la OECD" (siglas en inglés), aumentaron a más del doble dude 1.1 hasta 

4.2 millones de los cuales, alrededor de 2 millones de vehículos fueron a Estados Unidos y un 

rallón a Europa. ¿Quién hubiera podido imaginar, que en el espacio de dos decenios lapón 

*anuda y luego superada a la fabulosa industria automotriz norteamericana y europea?. ¿Y 

ademé. las pondría en peligro con un flujo maceada» de automóviles exportados hacia bledos 

Liados?. El éxito que Japón ha unido en los mercados mundiales, se debe básicamente a la 

eficiencia de sus métodos de producción y las estrechas relaciones que le han establecido entre los 

Ibbricantes y sus proveedores de componentes, equivalente a un sistema altamente flexible.»  

Si bien es cierto, les Iberia invernales hechas por los productores japoneses a través de los ellos 

en tecnología, los han convertido, ala mis, en los más eficientes y competitivos del mundo. Ea 

niegues pene ha nido esto mis evidente que en bledos Unidos, donde los esfuerzos de los 

ni caca I». Cal., 

» Ve Plum de paPedia Ileedde es apel capo de producir 11111 dines*/ de Malee coa %Moled ea la 
cempeeidia él ~do; qes pede Mallar Modem* las Mamado« y que milete de la coxemeMa 
caidam y pateada de apipm, mama y ~nos lommee. El dilema de ~mita flexible rieP por la 
mceeded de napalm/ *dm y oxidan* d trebeje; CM ~lo le hizo amado pe la demuda de 
mekma (o "mito máxima). Pus lobea  precia milkar ea dama de pahoeda modelar o comidas*, m 
&de, la ~dad de dedo y fabricar piezas me poden combiaeree de ambas apee" al coa guau 

preaciale~lte. 
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productores norteamericanos para reducir el tengo de ale modelos y modernizar sus procesos de 

producción, no &croa suficientes para contener la creciente avalancha de importaciones durante 

la seriada otead de la década de loa setenta. 

Desde luego, una de las causas más citadas en la rápida penetración de los vehículo' japoneses, es 

la isedaptabilidad de las empresas de Estados Unidos a la crisis energética. Efbctivamente, con el 

incremento ea el precio de la gasolina, los automóviles de menores dimensiones MIMA 

rápidamente preferidos por los consumidores: aquéllos representaron s 44% de las compras en 

1979, y el 55% al alio siguiente. Desde 1973, las firmas de Japón exportaban automóviles cuyo 

nivel promedio de MIMO de gasolina era de 27.5 millas por galón (equivalente a 44,256 

kilómetros recorridos por 3.8 litros de gasolina), situación de la que aún se encontraban alejados 

os productores de Estados Unidos. 

Junto a esta tendencia depresiva de las firmas estadounidenses comenzaba a reflejan. la estrategia 

de las empresas japonesas, las cuales en eu proceso de internacionalización durante los setenta 

hilan privilegiado el mercado de Estados Unidos. Mi, en 1910 los 1.82 millones de autos 

jamamos ea Estados Unidos representaron una cantidad casi dos y media veces mayor que el 

Nivel promedio del periodo 1971-1975. Ea 1975 los autos japoneses contabilizaban 9.5% de la 

demuda total de hilados Unidos y en 1910 representaron 21.3%." 

Sin embargo, ante esta situación el gobierno de los Estados Unidos lanza una respuesta estratégica 

través de un programa proteccionista de restricciones voluntarias - en contra de , las empresas 

japonesas - que empieza a correr o abril de 1911 con una duración proyectada de cuatro ataos, La 
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cuota inicial se fija en 1.6$ millones de automóviles. La justificación del proteccionismo emergente 

ate la necesidad de debitar la competencia japonesa y abrir un compás de espera mientras las 

Enna estadounidenses completaban su reestructuración. 

Este proteccionismo era presentado como la alternativa para poder llevar acabo todo un proceso 

de innovaciones ea diodos y detentas de producción, tendientes a alcanzar el nivel japonás y en 

respmeta a lo que evidentemente era un problema de tipo estructural, los fabricantes 

IlOntellIeliCOOS empezaron DO sólo a invertir fuertemente en la modernización de as 

iemáciones, lino también a delimitar sus propios robots industriales y sus sistemas 

automatizados de producrión, basados en un profundo proceso de reestructuración del trabajo 

~iodo, el cual se caracteriza por la indomia decisiva de conceptos japoneses como: 

sormager la Ilexibilidad ea la utilización de los trabajadores; eliminar tiempos muertos, reducir el 

trebejo indirecto: motivar aloa trabajadores; e incluir la ezperiocia que tiene el Shop Floor (área 

de trebejo) ea la solución de problemas. 

El objetivo de estas medidas de reestructuración en la industria estadounidense, eran las de 

"combatir al amigo con Mi propias «mas". El fbctor decisivo para llevar acabo dicha 

los peoductores japoneses llevaban una ventaja obre la 

léase:ti atadoimidenee, tanto en relación a la productividad como mi la calidad de la producción. 

Como es sabe, la ~Deidad de los japonesa le debe primordialmente a su sistema de 

otemizacite del trabajo y de las relaciones industriaks." Fato que al ahuma de organización del 

Lo ame ad -- as iba Adora liso o es apaieeilei egaidepica dee ea la lloras apio 
jeleaue de ea domo ae pidecatek Per ea ido, o les echamos modales ase le tieso coa lee proweione y, 
mame, o bembuda load ad poco° pealleceba ea lee aromo mimo. 
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trabajo se refiere, la característica cotral aqui ea que los trabajadores con funciones directas en la 

producción desempeñan una gama más amplia de tarea que sus compañeros en Estados Unidos y 

Europa occidental. Tamo en los trabajos de producción directos como en el punto de contacto 

entre el trabajo directo y el indirecto, el principio característico es la flexibilidad en utilizar al 

personal, en lugar de la delimitación rigurosa de corte taylorista de lu actividades individuales. A 

dirimida del ÚNICOS Taylorista y Fordista," donde ea realidad sólo los inspectores y los que 

repiten trebejos garantizan que pueda ser corregido todo aquello que se dalló, se olvidó o se bao 

Riel en la cadena bajo las condiciones de los trabajos parciales, de ciclo cono, monótonos y 

repetitivos, misetras que en el sistema de producción japonés la responsabilidad por la calidad 

rauda ea loe trabajadores directos. Estos últimos pueden detener la cadena, ya que en el caso 

colmado resultaría uta producción defectuosa. En eme ejemplo ee pasaba el principio que se 

delisede en Japón con respecto al control de cendal "no se debe llegar a hacer los errores, para 

no tener que eacourelos ni tener que corregirlos". De esta muera, se requiere en Japón de 

mucho menos pegual indirecto que en los demás paises productores. Es ad como se logra una 

mayor "mis y una mayor intensidad del trabajo directo de producción sin tener que aumentar 

lu raciones amnistiadas de control y supervisión. 

Ahora biea, se observa que en comparación con el sistema tayloriata clásico de loa pedes 

mamad" el sistema organizado de la producción japonés se caracteriza por una nubilidad 

más amplia erra la utiliaacitie del trebejado'', y por una definición también nmcbo más amplia de sus 

" le Media !Mellar al resellas escadagice e molienda' qi he anderiado e les Oxides ecoecesies 
cepillando:die ~pese de ene silla. Se idee miele si la aleas de me* mit la ioneelbackei del 
pedem id y las Mes pidieseis de pidecciói. El modelo hediste és reiecisese 'dudes es eglideibe ea 

ciemplitedi Mole de misas y piedees Tse espibia si proceso de filicidio, de los alados, 
camides. los &goda, sec. Chelo por ieri Allá" Op. Ctit, p.137. 
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funciones. Por consiguiente, en la industria estadounidense son más frecuentes que en Japón los 

tiempos amenos" no productivos. Mientras que en las plantas de montaje japonesas se requieren 

aproximadamente cerca de 1.8 horas de trabajo por auto para la inspección y reparación, en 

Estados Unidos se necesitan más de 4 horas. Pero aún así, los consorcios estadounidenses 

aplicaron sus estrategias de reestructuración para recuperar su posición de competitividad en el 

mercado internacional, por medio del método de aprender de lapón • ya que la competencia que 

se da en el mercado internacional entre las empresas automotrices de Estados Unidos, Europa y 

Japón son bastante fuertes es por ello que tuvo que ser adoptada, por cada una de las firmas, 

una estrategia de compkmentariedad, flexibilización y estandarización de la producción a escala 

internacional para producir el llamado "As* Afindid"." Esto condujo a ampliar las posibilidades 

de trasladar o de crear segmentos productivos en algunos paises en desarrollo." 

La estrategia del Auto Mundial se centró básicamente en las plantas de motores que distribuirian 

se producto globalmente: de Australia hacia el sudeste de Asia y Europa; de Brasil hacia Europa, y 

de México hacia Estados Unidos y Canada. 

El establecimiento de plantas orientadas ala exportación ha sido bien acogido y alentado por los 

gobiernos de los paises sentiindustrializados que lo vieron como una manera de superar los 

Este medio. catacestindo pce ea meter de tejo constato, tenia cedo abjuro condslit en el merado 
id esenciseal y para ello, cada da de las &mas compadras tateiaba sv verdea del Auto Wad& Pos 
Comal Molan ces d asco Iskespeeso "1", Ford con d "Fiad", Cle5ekr con el "Osani4Iseima", Vol 
coa d "Ilddle" Toyds coa d "Criolla", etc. 
SS  tia ajmiplo da ello a la Ciernen) Meten din diodo ea planta mexicana de manas que Muelen a la simia de 
ws coadssideses »mes *limado la más monada sodeleda para la predicción diponile. Co. esa 
tantán' ds 250 millas de álamo y b ~dad ros producir de de 400,000 redores al do coa pilo 1,100 
trebejedoesi, oda pleon rete a adminietredoles ededosoideuees, ucaokfle europeo, Ideen» ~amero; 
Migue y oto:mimo mimos. Nauta por ciento de la prodoción de esta planta se apena a Notteasaftica. 
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problemas de los déficit en la balanza de pagos y los altos costos de producción que caracterizaron 

a la fue de sustitución de importaciones del desarrollo de la industria automotriz. 

Para los palies en desarrollo, iniciar la fabricación total de autos representó un puo gigantesco. 

Durante muchos años, Corea del Sur y Taiwan, entre otros paises del tercer mundo, han 

enumblado autos para sus mercados internos con piezas suministradas por Ford, Nissan, y 

Geeeral Motos.»  Ahora urbes paises coratniyen autos pata aportación, en plantas-con 

procesos de integración muy avanzados. 

Acoplándose a ésta reorganización de la industria en los palees avanzados, la política indutrial de 

actas naciones aubdesarroUadu alentó de modo especial las inversiones y otorgó aún mayores 

ventajas a las empresas automotrices orientadas fundamentalmente al mercado internacional. 

Los principales Amores que determinaron la localización de las plantas de maisufactum automotriz 

en loe pibes en besa:Tollo, son de índole económica, por ejemplo: el tamaño del merado, calidad 

de la tea, industrial, nivel de destreza de la fuerza laboral local, y dime en d cual se 

desarrollan las rehicimos imbuiríais* como mullida las políticas gubernamentales y los incentivos 

a la invereik Así, el mercado de América Latina favoreció a que las raras inversiones realizadas 

por lee tramaciondes tkl auto, a pulir de la «iris desencadenada mi la región en 1911, se hayan 

efectuado prefereatemente en Brasil y México. Estos paises, además de contar con inversiones 

significativas, atravesaban en esos momentos por cambios en su ecología interna, 

Fssd M d ilrkasat que Is ido mis kin que 11i11$1111 ato 41C1 mudo, por  si camino de la diversificación ea el 
adreeler' o. Pea 19110, d S7.1% de re predicción as Uses a ab tura de Edad» Vadee. Ea acodale, la 
~odie deGemid Meen se d arador repnereel sólo d 29%i se predeeede multa Pila las taladores 
empero lidlidee a andimitaree ah ea de mercedes Jemes o regieeiler, da eabergo, Velada/ea ea la 
mei ~die oda dernicked de.* de Ford, boa d 337% de se prodercire hecha ea el edad« llre 
Cer», 9. 
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pues habiaa rebasado la etapa de sustitución de importaciones y llevaban acabo politica& que 

(notician las exportaciones, lo que resulto conveniente para la reestructuración de la industria 

automotriz que a principios de la década de los ochenta, conjuntamente con otros paises 

productores de América Latina, lograron alrededor de 5% de la producción mundial de vehículos, 

cantidad muy befa ei se compara con la alcanzada ea los principales centros industriales en los 

pases deearrollados, ya que Estados Uñidos, Japón, Momia, Reacia, Italia, Inglaterra y Suecia, 

coquataron alrededor del 77% del total que se produjo, sin embargo, Brasil figuró entre los diez 

primeros productores internacional«. 

Ea 19$4, Bruil y México ~titulan alrededor del SO y 20%, respectivamente, del mercado 

automotriz latinoamericano (véase cuadro 25 ameno). Para 19U, México aportaba apenas el 1% 

de la producción medid." Y para 1990 se colocó entre los 12 primeros productores de 

vehículos a nivd mundial. 

Ea alaterit, poder«s decir que frente a la crisis estructural y la nueva competencia a nivel 

«tenido:4 la «dueña 41110010111i eatadounideme dio una respuesta global en su proceso de 

reeetnocareción, y mie cada usa de les Anuas, por eu parte, emprendió una serie de acciones 

podaderas (que veremos en loa eiguientes puntos), para estar al nivel de competincia que exighi 

el mercado mundial ea la década de los ochenta 
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III. 2.- Sergludeste del Tercer Nicho Productivo Autemetrit ea México. 

III. 2. I.- Cerecteriedcal. 

El objetivo del presente apanado es explorar la puesta en marcha de la reestructuración en una 

rama eepecifka de la economía, a saber, "le 101/1111141 atiaraaskit 'NOW de México". La 

industria automotriz poema a una de las llamadas ramas punta de la industria y se le puede 

coosiderar como la vanguardia de la reestructuración industrial, razón por la cual escogimos este 

sector como objeto de análisis. Pero, antes de crear de lleno al análisis dd proceso de 

mestructumcióa en la industria automotriz terminal de México, hemos decidido hacer una breve 

descripción de lu condiciones económicas por lu que atravesaba el pais a principios de los dios 

Entre 1970 y 1977 la economía mexicana experimentó un periodo de inestabilidad con 

algodones y contracciones del PIB. Además, el país atravesó por dificultades financieras que 

adulan a la devaluación de la moneda. Después de este periodo de inestabilidad, el 

desabrido» de vastas reservas petroleras, aunado al elevado precio de este recurso en el 

merado intimidad, elimioaron por un tiempo las dificultades financieras al producirse un flujo 

significativo de divisas que generó expectativas económicas muy favorables. Todo esto tuvo como 

resaltado un periodo de auge que abarco de 1971 a 1911, durante el cual la tasa de crecimiento 

7.7% anual, mientras que la industria manufacturera creció en 

1.4%y la industria automotriz ene conjunto lo hizo en 19.1% (véase cuadro ¡6). 
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Sin embargo, el gobierno mexicano alentado por el explosivo aumento de los precios del petróleo 

y la gran transferencia de riqueza hacia el país dejo a un lado la estrategia del cambio estructural, 

dirigiéndola más bacía una politica «pensionista basada en la renta petrolera y los empréstitos 

externos. Pero, las optimistas perspectivas que el gobierno baba puesto en el petróleo se 

Mimaron durante el primer semestre de 1911 cuando se modificaron las condiciones 

internacionales del mercado petrolero, forzando el precio del petróleo ala baja. Previamente ea lo 

que es conoció como el "Sesudo Sebo& Hipe", el precio por barril de petróleo ascendió a 

un promedio de 36-31 dólares en 1971-1910. En MIL declinó a 30 dólares y luego a 211 dólares 

ee 1912." 

El impacto que el descenso de los precios del petróleo tuvo obre la economía mexicana fue 

catastrófico dado la petrolización de la economía, propiciada por el gobierno al abandonar el 

proceso reeetructurador. La vulnerabilidad de la economía mexicana se debía no solamente al peso 

desproporcionado que adquirió el petróleo, sino también porque esta eituación habla originado usa 

serie de preekssee ea primer lugar, la abundancia de recursos financieros que fluyeron hacia la 

ecosonda no hicieras más eficiente la planta productiva; la productividad seguía estancada y la 

deseada interna toda a ser cubierta por un volumen cada vez mayor de impudicias; 

desequilibrando peligrosaaseste la balares comercial. 

Ea segundo lugar, la inflación generada por el creciente gasto púbbco y por la incapacidad de la 

~tia pera generar una oferta suficiente de bitas y servicios, devaluaba el poder de compra del 

peso creándose presiones sobre los costos y ponieado en rimo la rentabilidad de las empresas. 

losa PA. CO1004 A. Op. at., p. 155. 
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Adenia, durante todo el da de 1912, se precipitaron acontecimiento que ahondaron aún más la 

crisis financien y por ~ación de ésta la crisis global del capitalismo, ea decir, mientras que el 

gobierno seguía otorgando cuantiosos subsidios a un número cada vez mayor de empreaas 

endeudadas, los capitales continuaban fugándose del pais en una proporción mucho mayor que la 

que habla teaido lugar durante la Mis de 1976. Aproximadamente 1,000 millones de dólares 

tallan mensualmente del pais, los depósitos bancarios se volatizaban, el gobierno continuaba 

adeudándose todavía más y los precios del petróleo seguían ou movimiento descendente. Se 

estima que en 1912 el adadamiento externo neto fue de 33 mil millones, mientras que la llega de 

capitales alcanzó por lo meros los 20 mil millones de dólares." 

Es cierto que la crisis irrumpió justo en el eslabón más débil que era el 6111114111), pero si el 

áteme financiero se habla convertido en el mato mis vulnerable de la economía mexicana, eta 

porque las mismas contradicciones del sistema en su conjunto hablan empujado al Estado hacia 

una estrategia de utilización irrestricta del crédito como la palanca que impulsada el crecimiento 

de la economía. Por lo taato, las cautas principales de la crisis no deben buscan en d exterior 

(maque setas puedan conidbuir también), sino en el interior del sistema, es decir, en las 

costradirxioaea imanas que a lo lego de mis de cuarenta anos ie bes ido desarrollando en la 

sC0130111111 tarocans. 

Las causas de la crisis no son mis que los síntomas de una combinación de contradicciones 

iagraas que resultaron dd acelerado crecimiento en la década del menta y que mean que ver 

sobre todo con la baja tendencia! de la tasa de ganancia, el 111113011i111110 de la productividad y la 

"Mas,' P.139. 159. 
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imposibilidad de elevar la tasa de plusvalor a los niveles requeridos para una óptima valorización 

del capital. Todos estos elementos a la vez estaban conectados con el fenómeno de la 

sobreacumulación.b°  

Es por esto que la crisis capitalista detonada en 1982 puede ser definida como crisis estructural 

porque el elemento Iiindamental en torno al cual gira y avanza el sistema capitalista, que es el 

proceso de valorización, estuvo virtualmente estancado, es decir, la capacidad del sistema para 

generar plusvalor o ganancia de acuerdo a las exigencias de la nueva fue se mermaron a tal grado 

que ya no resultaba redituable para el capital. 

Como sabemos, durante toda la década de los ochenta, México al igual que otros paises, tuvo que 

emprender una profunda crisis económica derivada del desplome de los precios del petróleo, que 

agudizó el problema de la deuda externa y puso en tela de juicio la viabilidad de las politices de 

desarrollo que el Estado habla emprendido a partir de los altos cuarenta. Entre las caracteristicas 

de esta profunda crisis, destacan: Una aguda inflación, déficit fiscal, devaluación, desempleo, 

disminución del salario real, de la productividad y la rentabilidad etc. etc.. Elementos que dieron 

pie a la elaboración de una nueva estrategia de desarrollo denominada "Iteningetsgrachin 

indimer." 

*3  La mbegunmelaells de eapleal • die Mata • jamás eipifica otra cosa que una sobreproducción de medios de 
pmánciós me peden mur como capital; es decir, que peden ser empleados pus la explotación del trebejo con 
ea palo de eaplanále dado, pais la disminecita de me grado de explotación pár Mijo de un puto dado 
gemica penmbaciones y pandirmieus del momio de producción capitalista, crisis y dretmcción del capital. "El 
Capital", lomo HL cap. XIII. PA. Siglo 10(1. 

61  La rimanneareeila kideetrial la limáramos como una estrategia del capital at la transformación global de 
les momees productivos, medie* la ~km de muevas tecaologle y musas formas de cegad:~ pera el 
int*, cuyo ttgetivo central ar Amerar la producción y la productivided La reestructinación es además la pene 
ime~i del proyecto modernizados y su ineuumeetación abarca loa distintos sectores productivos de la 
eamoada. 
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Esta taliMICUMICiáll del capitalismo mexicano surgió como consecuencia necesaria del fracaso de 

la politica de expansionismo económico basado en d déficit fiscal y la contratación de grandes 

deuda', fracaso que en lAi nivd critico precipitó una problemática de fondo, mucho mis amplia, 

ligada al insuficiente desarrollo de la estructura productiva, el cual tembo por retrasar el 

1:11~40 de la productividad y erosionar mi la tasa de plusvalia.4  

Por ello, &nue d mandato dd presidente De la Madrid, erire 19112.190, se hicieron públicas 

algunas indicaciones sobre las transformaciones que se &misil llevar acabo en la reestructuración 

industrial, y se tomaron decisiones especificas • como el cierre de algunas empresas paraematales • 

que debelaban la mima estrategia que iba a ser adoptada después como politica nacional durante el 

anemia de Salinas de Gortari, 190-1994, Tales propósitos se identificaron tanto en el Plan 

Nacional de Desarrollo (PND) como en el Programa Nacional de Fomento Industrial y Comercio 

Exterior OTONARCE) y el Programa de Fomento a las Exponacionee 

Sis embargo, la ad:magia propuesta principalmente por el gobierno de Miguel  De la Madrid y 

Mego por el de Salinas de Gortari estuvo constituida por un coqueto de medidas contingentes y 

de largo plazo, que implicaron una ruptura con practicas claves de la modalidad 

proceileme de gestión e imemención estatal. Su objetivo fundamental era la modernización del • 

MIMO económico pera adecuarlo a lu exigencias del capitalismo mundial intentando erradicar el 

aobreprotecdosimio y la practica de alimentar indiscriminadamente lu ganancias del capital con 
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En su sentido económico, el proyecto impulsaba el cambio estructural en la economía mexicana, 

cuyos elementos principales serian: el sector manufacturero como el motor del desarrollo, dentro 

del cual se privilegiaría a las industrias que incorporaran alta tecnología y que miraran al exterior. 

En particular, la industria automotriz parece comandar este proceso, sector que desarrolla con 

eficiencia, y con imaginación el cambio estructural, la reconversión industrial y una mejor inserción 

de metía economía en el comercio exterior. Para ello, el Estado ha jugado un papel protagonista 

en el proceso de cambio estructural de la industria automotriz mexicana, proceso que, a su vez, 

responde a las nuevas condiciones de competencia y acumulación a nivel internacional y, muy en 

particular, a los movimientos de ajuste a nivel empresarial en Estados Unidos. 

El Estado mexicano se reconoce, tiene un importante papel promotor en el proceso de desarrollo 

de la industria automotriz mexicana. En los altos ochenta, mediante el Decreto de 1983" y otros 

mecanismos que hemos visto, se estimula la estrada de capital con fines de exportación que ha 

pegado a constituirse en uno de los ejes principales de la política económica aplicada: Esta política 

edecán en la aplicación de recursos ha favorecido con mucho a las empresas traanacionales 

automotrices, yes cambio castiga a aquellos sectores ineficientes u orientados en mayor medida al 

mercado interno. 

Actualmente la industria automotriz mexicana esti constituida por un sector de empresas 

terminales que llevan acabo la producción y ensamblaje de motores y velando', y otro de 

empresas fabricantes de autopartes. 
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El sector terminal está formado por I I empresas, 5 son trunacionales (Chrysler, Ford, General 

Motora, Volkuvagen y Nissan) y 6 son de capital nacional (Diesel Nacional, Mercedez•Benz, 

Kenworth Mexicana, Trailer de Monterrey, Victor Patrón, Fabrica Nacional de Autobuses y 

Mexicana de Autobuses). Las primeras producen automóviles y camiones pequehos hasta de 3 

toneladas. Son lu únicas que participan en la fabricación de automóviles para el transporte de 

personas y son también las principales productoras de camiones de carga. Las seis empresas de 

capital nacional se concentran en la producción de tractocamiones y en autobuses integrales. 

Como podemos observar, el marco general anterior es un preámbulo necesario a la presentación 

de los nadados de esta investigación sobre la relación entre el proceso de reestructuración 

económica y la industria automotriz terminal de México. Es necesario, ya que, de no mencionarse, 

resultaría imposible explicar las razones por las cuales se han operado cambios fundamentales en la 

industria automotriz. 

En el apartado anterior señalamos que lu causas principales que obligaron a las industrias 

trunacionales del automóvil • sobre todo lu norteamericanas • a invertir aún más en México y a 

llevar a cabo todo un proceso de reestructuración en la industria automotriz fueron: una gran 

competeecia (*mollea con lapón y Europa, un gran déficit de casi 2 millones de dólares en 

1970 y una caída en la productividad y en la rentabilidad, lo que sin duda provoco que las 

empresas estadounidenses respondieran a las presiones competitivas trasladando la producción de 

partes y componentes a plantas fuera de Estados Unidos, en un intento por disminuir costos y así 

poder competir a nivel mundial. En lo que toca a nuestro pais dichas inversiones se llevaron a cabo 

sobre todo en el Norte, veamos: La conformación de la industria automotriz en México a partir de 
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la historia del proceso productivo está enmarcada, como ya mencionamos anteriormente, en tres 

grandes núcleos productivos. El temer tuleko productivo, que aqui nos interesa analizar, se 

implanta a partir de 1981 incluyendo el proceso de troquelado (estampado). Esta fase sólo se 

había incorporado tangencialmente en Volkswagen y Nissan en pequeñas escalas, en tanto que 

Ford y Nissan lo introducen ahora en sus nuevas plantas en grandes escalas de producción. 

La característica más importante de este tercer núcleo es el gran adelanto tecnológico con 

respecto a los núcleos anteriores que lo equipararon con niveles similares de los paises avanzados. 

No obstante es el maquinado y el ensamble del motor donde se expande de manera considerable la 

capacidad instalada, calculada en aproximadamente 2.5 millones de motores anuales de los cuales 

en promedio se exportarán a los Estados Unidos de Norteamérica el 90% (véase el total del 

cuadro 28 anexo). 

El surgimiento de este núcleo permite la introducción de robots, de prensas automáticas, de 

maquinas-heffamientas automáticas de control numérico. Sin embargo, aun existen todavía fases 

en donde la mano de obra es preponderante. 

Con la implantación del tercer núcleo se desarrolla la segunda desconcentración geográfica de la 

industria: esta vez claramente orientada hacia el norte del país. Los Estados en donde se instalan 

las nueva, plantas son: Chihuahua, Durango, Coahuila y Aguase,alientes. Únicamente la 

Volkswagen crea una nave para la producción de motores, cuyo destino es también el mercado 
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Dos estrategias han adoptado las empresas trasnacionales para sincronizar sus proyectos de 

expansión en México con los proyectos de reestructuración global:" la primera, es la apertura de 

nuevas plantas que constituyen el tercer núcleo especializado en la producción de motores y 

automóviles terminados cuyo destino principal son los Estados Unidos. La posibilidad de la 

exportación radica en pu homogenización tecnológica y productiva con las condiciones medias 

imperantes a nivel mundial. La otra estrategia se expresa en los efectos del tercer núcleo sobre las 

plantas del primero y segundo núcleo. Para las primeras constituye d principal motivo de cierre 

(Ford la villa, la planta Vallejo de vehículos Automotores Mexicanos y más recientemente la 

planta de Renault en Ciudad Sahagún, además del traslado de la línea de producción de 

automóviles de la Planta Ejército Nacional de General Motora a Ramos Arizpe). Las plantas del 

segundo núcleo enfrentan un proceso gradual de modernización y su permanencia depende de que 

su producción pueda ser incorporada ala estrategia de las empresas. 

Por lo que toca al sector de &toparles la tendencia hacia la descentralización es también evidente, 

y la orientación a ubicarse en el norte se acentúa para las empresas más enfocadas hacia la 

exportación. Se observa que muchas empresas están instalando nuevas plantas de autoputes fuera 

del Distrito Federal y del Estado de México, desplazándose hacia los estados de Querétaro, 

Guanajuato, San Luís Potosí, Coahuila y Chihuahua. 

Asi, a manera de conclusión podemos secular que la incorporación del avance tecnológico en la 

industria automotriz constituye una respuesta institucional del capital a la crisis que en distintos 

lmbitos se desencadena en la década pasada y el proceso de implantación del tercer núcleo 

Véale Anido Antep y lady Michel afflatadddráadakeasimumakfaxmich 
Revisa Brocha No. 3. Primams de 1917. p. 79. 
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productivo en México se encuentra subordinado a las innovaciones del capital y la 

reestructuración industrial general. Obedece a In profundas transformaciones en competencia y 

acumulación en d vecino del Done, por ser el mercado de destino. En México, introduce una clara 

diferenciación en la composición industrial que presiona la existencia y condiciones de operación 

de los anteriores núcleos productivos. 

111. 2. 2.- Su °dudadas al Mutado Mundial. 

Para emprender el análisis de la anua que México a debido enfrentar desde 1982, es importante 

distinguir entre d mercado interno y las relaciones externas que la economía mexicana a logrado 

establecer con el mercado internacional. Esta diferenciación resulta imprescindible si se quiere 

entender el hecho de que, al tiempo que la econontia nacional ha experimentado una depresión, 

otra parte de la economía mexicana ha establecido vínculos con el mercado internacional. En 

efecto, la depresión interna se ha visto acompafiada por un auge externo. 

En el caso de la industria automotriz terminal en México tenemos que entre los goa de 1982 y 

1983 la producción de la rema sufre una drástica calda de 26.4•% promedio anual (véase cuadro 1 1 

narco). Sin embargo, se constituye la plataforma exportadora mediante un conjunto de plantas mi 

la zona norte de México y su puesta en funcionamiento supone un creciente flujo de productos 

hacia los Estados Unidos de Norteamérica, conviniéndose en proveedores estratégicos -

especialmente de motores - para las ensambladoras estadounidenses. Al mismo tiempo, se 

derrumba el mercado intenso con lo cual se hace más significativa la brecha entre la funcionalidad 
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de las plantas dd sector exportador y las del sector tradicional, constituido bajo la lógica de la 

sustitución de importaciones. Los datos siguientes pueden dar una idea del fenómeno: 

En el punto mas bajo de la crisis, en 1983, la cantidad de unidades producidas fue de 188 mil 

ligeramente superior a la de 1977 que fue de 187 mil unidades. En 1981 el déficit comercial de la 

industria, de 2,I48 millones de dólares, llegó a representar 57.7'/• del déficit comercial total del 

pais; pero para 1983, el sector automotriz operó con un superávit de 22 millones de dólares 

(véase cuadro 14 anexo), debido sobre todo a la corriente de exportaciones de productos 

automotrices que estuvo compuesta fundamentalmente por motores para automóvil, partes para 

automóvil, automóviles. Para 1981 el primero participó con el 20.7% dd valor total; el segundo 

con 516% y el tercero con el 23.6%. Sin embargo, para 1914 el porcentaje de participación de 

motores se incremento en más del 200%, es decir, se sitúo en 65.8•/., mientras que partes para 

automóvil disminuyó su participación hasta 18.1% y automóviles representó 8.0% (véase cuadro 

26 anexo), por su parte, la venta de unidades en el mercado interno automotriz disminuyó de 286 

mil unidades en 1980 a 192 mil en 1913, lo que significa una calda del 32.9% (véase cuadro 27 

Esta rápida revisión de indicadores nos sirve para apuntar la presencia de un cambio en la lógica 

del desarrollo de la industria automotriz localizada en nuestro país: el centro de la competencia (y 

el motor de la acumulación) se traslada del mercado interno al mercado exterior. Para duo, la 

politica del gobierno hacia el sector automotriz ha sido un factor decisivo en la explicación de la 

espectacular expansión exportadora del sector. El antecedente político más importante al respecto 

es 1977, ado en que se promulgó el &crin paro sl Fama* de la !nautilo Amtematrii. Ese 
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decreto se caracterizó por impulsar el desarrollo del sector automotriz con base en la promoción 

de exportaciones. Además, el decreto de 1977 se dio en un ambiente ea que las expectativas eran 

muy optimistas sobre la evolución futura de la economía, y en particulu sobre el mercado interno 

de automóviles, y por otro lado, la industria mundial se encontraba en pleno despliegue de su 

reestructuración internacional, pues las principales empresas terminales, y en particular las 

estadounidenses y las europeas, habían sentido ya la necesidad de hacer frente a la intensa 

competencia internacional que se experimenta a partir de la evaluación de los precios del petróleo 

y de la revolución técnico organizacional introducida por los japoneses en la manufactura de 

vehículos. Una de las formas como se planteó hacer frente a las presiones competitivas, es 

reduciendo el costo de cierta partes o componentes automotrices mediante su producción en 

otras locilitiCiontl. 

El resultado combinado de estos elementos fue la proliferación de proyectos de inversión del 

sector automotriz en el país, muchos de los cuales Rieron concebidos y netamente orientados al 

mercado externo. 

Todas laa grandes empresas ter igala tramacionales respondieron al decreto con proyectos de 

inversión de magnitudes considerables: los activos totales de la industria automotriz casi se 

imitiplicaron por dos en un lapo de cuatro silos, pues pasaron de 51,685 millones de pesos en 

1977 a 96,957 millones en 1981 (véase cuadro 21 anexo). En ese período se construyó el 

complejo automotriz de Ramos Arizpe con las plantas de General Motora y Chrysler, la cuales 

atoraron en operación en 1911. General Motor» estableció una planta de motora de cuatro 

cilindros y otra para ensamble de vehículos; en tanto que la de Chrysler la estableció para motores 
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de cuatro cilindros; la producción del complejo está destinada desde el principio al mercado 

externo. Nissan construyó otro complejo automotriz en Aguascalientes que incluye la fabricación 

de motores, ensamblado de autos y la producción de transejes. Volkswagen amplio sus 

ingiliCi0110$ en Puebla. Renault construyó una planta de motores de cuatro cilindros en Gómez 

Palacios Durango. Y finalmente Ford, que al principio recurrió a operaciones conjuntas con el 

capital nacional pan poder realizar exportaciones invirtió en una planta de motores de cuatro 

cilindros en Chihuahua, Chih., que empezó a producir en 1983, yen otra planta para ensamble de 

vehiculos en Hermosillo, en sociedad con Mazda de Japón, ambos orientadas totalmente a la 

exportación (véale cuadro 23 anexo). 

Si bien es cieno, las nuevas plantas de exportación de las empresas terminales no fueron la única 

consecuencia dd decreto de 1977. Otros aspectos de la legislación automotriz, que en gran 

medida ye se encontraban presentes en el decreto de 1962, determinaron una expansión del sector 

de autopartes de control nacional y una mayor orientación del mismo hacia el mercado externo. 

Los septetos centrales consistieron en excluir a las terminales de la fabricación de los 

componentes restringidos en exclusiva para otras empresas del sector autopartes, en exigir una 

maymis de capital nacional en las empresas terminales por la exportación directa de los 

componentes que hayan adquirido de productores nacionales para integrarlos en los productos de 

exponación. 

El decreto de 1977 destaca por la gran repercusión que tuvo sobre la estructura de la industria 

automotriz. Esto no ocurre con el decreto de 1983, del cual no se derivan cambios tan 

espectaculares, ni en inversiones ni en exportación, como los que resultaron del anterior. Ello se 

75 



littelriiükraldaitleladmeirkblissade 

debe en gran medida a que los proyectos de inversión derivados de la nueva estrategia de las 

empresas ya habían sido realizados antes. Asimismo, 1983 fue un aAo de fuerte contracción 

económica, y en el cual lu perspectivas de crecimiento futuro de la economía ya se bebían 

desvanecido, por lo que no habla motivo por parte de las terminales para realizar más inversiones. 

Tampoco era necesario un incremento mayor de las exportaciones, pues ya excedían sobradamente 

a las importaciones necesarias para la producción de unidades destinadas al mercado nacional.«  

El papel principal del decreto de 1983 fu el de regulo el curso del nuevo modelo exportador que 

se instaura después del decreto de 1977. Este más reciente se orienta en dos direcciones 

principales, una más interna que pretende (sin mucho éxito) la racionalización de la industria 

terminal mediante la reducción de modelos con el objeto de aumentar las economías de escala; y 

otra más hacia lo externo, con la regulación de la forma en que la industria terminal debe 

incorporar al sector de autopartes al dar cuenta de lu exportaciones que equilibran su presupuesto 

de diviso. La principal medida en ese sentido es limitar la composición del presupuesto de divisas 

de cada empresa terminal a 30% de exportación directa por empresa y 20% por operación de 

magulla, de manera que al menos 50% debe consistir de componentes adquiridos de otras 

empresa% de la industria nacional de autoparies." 

Con estos antecedentes generales, pasemos ahora a examinar las principales iniciativas tomadas 

por las empresas automotrices en México. Destacaremos la forma y rumbo estratégico con que 

cada una de ellas buscó acomodarse en el nuevo ambiente exportador antes descrito. 

té  Mit, Use«. • 
	

Ed. El 
Colegio de laitio3 y F.C.E., 1990. 91. 

47  Idea. 
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Entre las empresas estadounidenses, agaggWogga es la mayor empresa automotriz del mundo y 

también la empresa o corporación trié& grande de Estados Unidos. Ea una de las empresas que más 

tiende a integran. vertical y horizontalmente, tendencia que se manifiesta en México, en tanto que 

recurre poco al aprovisionamiento de proveedores externos y prefiere obtener sus componentes de 

plantas propias. GM fue la primera empresa en realizar proyectos de inversión para la exportación 

masiva deede México. Las inversiones que siguieron al decreto de 1977 fueron aproximadamente 

350 millones de dólares para una planta de ensamble y una planta de motores en Ramos Arizpe 

(véase cuadro 28 anexo), mi como plantas de componentes en diversos sitios. La primer empresa 

se dedica a la producción de motores de cuatro cilindros, conforme a los requisitos de economía 

en combustible y leyes ambientales. Su capacidad instalada alcanza las 400 mil unidades, 85% 

destinados al mercado de Estados Unidos. La segunda planta es base de exportación de 

automóviles terminados a Estados Unidos. A mediados de 1933, dio comienzo una segunda fase 

de inversión adicional de casi 60 millones de dólares destinados a ensamblar hasta 120 mil 

unidades. Esta inversión, adicionada al resto que en los dios ochenta la GM gasto en México, 

tanto en Ramos Ari:pe como en empresas maquiladoras, eleva a 500 millones de dólares el total. 

Cabe destacar que GM también se caracteriza por ser la empresa terminal con mayor número de 

maquiladoras en la frontera norte." 

La empresa, para hacer frente a la competencia externa dio comienzo a un proceso de 

transformación global. La respuesta estratégica inicial al reto japonés fue eminentemente 

tecnológica: El Proyecto Saturno, la creación de GM Funac Robotics y la compra de Electronic 

• Ea total 14 esquiladoras controladas por General Motas: 10 en Chihuahua pan el ensamblado de arneses, 
amposames eleardniccs y vestiduras pus autos; 3 en Matamoros para amad* de componentes electrónicos y 
bombas de plástico y una en Nuevo Lardo. 
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Data Systems y flugbes Aircraft son tan sólo un ejemplo. Saturno ea el corazón del programa 

"Asgo del Anuo" en GM. Este nació siendo el proyecto civil más costoso en la historia de 

Estados Unidos, de 5 millones de dólares y el prototipo de la reorganización global en las 

operaciones de la empresa" 

Este proyecto autónomo para producir un automóvil compacto, integró el empleo de tecnologia 

que ahorran trabajo con un acuerdo laboral ventajoso y un paquete extraordinario de relaciones 

laborales que dejan fuera cualquier intervención sindical." 

Ahora bite, haciendo un rápido análisis de su situación interna nos indica que la empresa captura 

una minina parte del mercado mexicano de automóviles: 6% en 1980, 7.5% en 1983 y 9.4% en 

1917. Ea números absolutos, la calda en sus ventas nacionales alcanza casi las 3 mil unidades con 

respecto  a 1980 (véase cuadro 27 anexo). No obstante su reducido peso relativo, el valor de sus 

ingresos la ubica en el segundo lugar industrial y tercero nacional (después de Pera« y Chrysler), 

debido ala dinámica de sus exportaciones, responsables de 63% en sus ingresos de 1987, cuando 

representaban lb 6% en 1911 (véase cuadro 29 anexo). El mayor perfil exportador está asociado 

a la inmolación del tercer licito de producción en México. 

(des en bledos Unidos la segunda empresa automotriz mis importante y la más tramadora, 

de las empiema istadoundenses, en el sentido de que ea la empresa pera la cual un mayor 

porcentaje de la producción global corresponde a plantas localizadas fuera del pais de origen." 

.1ami Ilpse O. • 
Plepa Económico larmsaciosal No. 6. CIDE. III p. 234. 
Ion 

Para I9M la produalés de Ford Nem de Estados Unidos era del 43% lo que refleja la gran importancia que 
time las operaciones edemas. Katt, Unger. Op. Cit. p.I33, 
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La planta "Chihuahua", inaugurada en 1982, produce motores de cuatro cilindros para 

exportación. Su grado de automatización es muy alto, lo cual se traduce en una mayor intensidad y 

ritmo de trabajo. Aquí, 385 obreros ensamblan entre 1,200 y 1,300 motores diarios, mientras en 

"Cuautitlin", 1,200 obreros realizan sólo 320 motores. La capacidad de producción anual es de 

400 mil motores." 

El nuevo rostro de Ford lo completa su planta en Hermosillo y la red de productores integrados, 

gran parte bajo Le forma de maquiladoru." Ambos integran una forma de acumulación 

encadenando mi dinamiamo al mercado de Estados Unidos. 

La planta forma parte dele respuesta global de Ford a la competencia japonesa yen particular ala 

coinversión General MotoWroyota. Hermosillo es la base de producción y exportación a Estados 

Unidos. Trabajando a u máxima capacidad, se logra una producción de 130 mil unidades anuales, 

90% para exportación y el resto para d mercado interno (véase cuadro 28 anexo). 

En 1987, la participación relativa de Ford en el mercado mexicano se redujo tres puntos respecto a 

1910, al balar de 13.5 a 10.7%. En números absolutos, la calda Ate de 22 mil unidades (véase 

cuadro 27 anexo). En cambio, los Milpeo generados en 1917 alcanzaron 1,453 mil millones de 

pesos, para una variación de 260% respecto al salo anterior (véase cuadro 29 anexo). 

Ea conclusión, el proceso de cambio estructural en Ford estuvo fuertemente condicionado por 

factores tanto internos como externos. En México, esto trajo imponentes repercusiones 

72  km Sumé G. Op. Cit 1264. 

"Tan sólo en el Estado de Cbilaualaua se escisntran 5 !mediadoras controladas per Ford: dos de vestiduras para 
argos, dos para ensamblado de componentes electrónico para autos y una de radiadores. Kan, Unger. Op. Cit. 
1134. 
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económicas y sociales. En particular, contrastan los altos costos sociales con el marcado interés 

del Estado por allanar el camino a Ford. Su ambo a Hermosillo contó con un fuerte apoyo 

público, que consistió en la donación del terreno (120 hectáreas), suministro de servicios vitales 

como agua, energía eléctrica y teléfonos libres de cargos durante el periodo de construcción de la 

planta, una espuela de ferrocuril, una planta de tratamiento de agua residual, ampliación de la 

carretera que la comunica al puerto de Guaymas, una linea de gas natural que la conecta al 

gasoducto Naco-CananeaMennorillo, apoyos para la constricción y operación de una estación 

terrena de satélite para telecomunicación interna de Ford y, finalmente, un crédito sindicado con 

21 instituciones de crédito nacionales por mil millones de pesos, a un plazo de siete dios y tres de 

inda Pira Pliada " 

jade es la menor de las tres empresas trasnaciondes estadounidenses establecidas en México. 

Durante la década de los setenta atravesó por serias dificultades financieras en Estados Unidos al 

grado de requerir apoyo de este gobierno. Sin embargo, su actividad en México seguía teniendo 

éxito. Dado que sus operaciones en México son las únicas de importancia para la empresa Ibera 

de Estados Unidos y Canadá y a pesar de las dificultades en sus país de origen, Chrysler realizó 

inversiones en México por 21S millones de dólares entre 1982 y 1984 en proyectos para 

expoliación (véase cuadro 28 anexo). Su estrategia se orientó también hacia la exportación de 

motores e incursionó en la exportación de vehículos que se producen para el mercado mexicano y 

que se colocan también en el mercado estadounidense. 

"luan Saqué ü. Op. CiL p. 266. 
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En Ramos Arizpe, Saltillo, Chrysler estableció una planta de motores con capacidad anual de 

producción de 270 mil unidades, 80% para exportación. En Marzo de 1981, Chrysler anunció la 

reubicación de su planta en Detroit Michigan, hacia Baja California, México, para producir 

automóviles de demanda internacional, explotando la abundante y huata mano de obra mexicana. 

Esta empresa ocupa el tercer lugar en el mercado mexicano de automóviles en 1987, con 23 mil 

unidades vendidas, para una participación relativa del 15'/•. El volumen es menor en 59% al 

logrado en 1980 (véase cuadro 27 anexo). 

Loa ingresos en 1917 fueron de 1,676 ntil millones de pesos, para un incremento anual de 162% 

con respecto al arlo anterior (véase cuadro 29 anexo). Su rentabilidad se debe el sector 

exportador, responsable de 81% de su reata. Contribuye con un décimo al total de las 

exportaciones manufactureras del país y 30% del sector automotriz, colocándola como la mayor 

empresa privada generadora de exportaciones. Las tres grandes empresas estadounidenses 

explican en conjunto 75% de las exportaciones totales automotrices en 1987 (3,204.4 millones de 

dólares)." 

Ea otro grupo están Volbwagen y Nissan, a una mayor distancia de su país de origen y con 

distinta operación estratégica para su filial mexicana. 

ami es la segunda en timarlo de las empresas japonesa; después de Toyota, pero más 

orientada a operar tramacionalmente que esta última. En lapón, era de las menos avanzadas en la 

etapa inicial del sistema de just-ro.tizne cuando la bate ilindenental de éste era la organización del 

proceso de producció; pero en la reciente etapa, en que éste se entrelazaba con la 

" tem. p. 29. 
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automatización, la empresa Nissan es la que mayor insistencia a puesto en la automatización 

permitida por los avances de la microelectrónica. En México, es una firma bastante integrada hacia 

atrás pues a partir del decreto de 1977 aumento su capacidad de fundición y estableció un 

complejo de plantas en Aguascalientes y, cercana a ese complejo, una empresa de autopartes para 

la producción de ~ejes. Le estrategia exportadora de Nissan también se orientó a la 

exportación de motores a Estados Unidos y Japón (aunque en menor escala que la 

eriadounidenses), ad como la exportación de transejes y parta estampadas a Japón y a otros 

paises. La exportación de vebiculos a Centro América desde la filial mexicana ha sido desde 

tiempo atrás la estrategia de Nissan para cubrir ese mercado. 

La estrategia de Mann en México en loa años ochenta ha sido de consolidación en el mercado 

imano. Sus resultado, no puedas ser mejores, en 1987 ocupo el segundo lugar nacional con 32% 

de las ventas internas, cuando en 1910 tenia un cuarto sitio con sólo 12% de participación (véase 

cuadro 27 anexo). 

En volumen es le única empresa que incremento sus ventas de 36 mil a 49 mil unidades en el 

mamo periodo (véase cuadro 12 anexo). Ea cuanto a su perfil exportador explica el 47%• de sus 

ingresos en 1916. Empero, estos crecieron un magro 12%• respecto a 1983 (véase cuadro 29 

Nissan no sigue el patrón adoptado por las un grandes de Estados Unidos en cuanto a integrar la 

producción mexicana al proceso de acumulación y competencia en aquel pais. Más bien, la 

exportación de unidades terminada Eire de sólo 23,582 unidades en 1989, con destino a Centro y 

Sudamérica (véase cuadro 30 anexo). 
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En cambio, en mercado de componentes si mira a Estados Unidos, en particular con motores que 

parten de Aguascalientes a Temiste. 

En este escenario las opciones estratégicas van por una extensa racionalización de sus bases de 

producción, que involucra planes de integración mundial. Su objetivo es dispersar su base 

productiva a lo largo dd mundo bajo los siguientes criterios: relocalizar la producción de 

automóviles compactos en países con bajos salarios como México, Taiwan, Taileadia y Corea del 

Por su parte, Mema es la mayor de las empresas alemanas, productora de un gran volumen 

de unidades y la mis traanacional de las empresas de Europa Occidental. Sus principales 

Mutilaciones en América Latina están en Brasil y México, y a principios de los ochenta adquirió 

las instalaciones de Chrysler en Argentina. En México su producción esti muy integrada hacia 

anis. En la actualidad su estrategia de exportación se orienta a la exportación de motores. 

Los principales mercados a que se dedica la exportación de motores son Estados Unidos y 

Alfraeáa; y tienen lambda exportación de componentes a Brasil y Alemania, principalmente ejes, 

y estampado. 

Por otro lado, la empresa alemana se mantiene como líder en el mercado interno de automóviles 

con una participación de 33% en 1917; en números absolutos, no obstante cayó 47% en los goa 

ochenta (véase cuadro 27 anuo). El valor de sus ingresos alcanza 319 mil millones de pesos en 

I917 para ubicarse en cuarto lugar después de las tres grandes de Estados Unidos (véase cuadro 

29 anexo). 
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VW es k única empresa que no amplia su capacidad productiva al norte dele república y mantiene 

en Puebla su antro de operaciones. Además, desarrolla una paulatina introducción de técnica 

anudes de automatización, como robots, sistemas computarizados de dalo, de producción y 

almacenamiento que alteran la organización tecno-social del trabajo tradicional. 

Finalmente, la empresa ingd dejó en 1977 de ser paraestatal y paso a ser propiedad de Renault 

de Francia, separada de Diesel Nacional. Renault se Animó después, a mediados de 19113, con 

Velikulos Automotor% Mexicanos (VAM) en un último intento por sobrevivir e la caída del 

merado nacional, lo que multo en suspender la producción de la mayor parte de los modelos de 

seta hidra Renault también respondió a la exigencia de exponer para compensar sus 

importaciones exportando motores, para lo cual instaló una planta ea Gómez Palacio, Durango, 

que comenzó a operar en 19113. Sin embargo, la calda de las ventas en el mercado nacional la 

obligaron a retirarse de la producción de vehículos en 1916. 

Una decisión en la que berra convergido todas las empresas, a pesar de sus diferencias de esuategia, 

ha sido la de incluir en mayor o en menor medida la exportación de motores. En los años de 

violas del decreto de 1913, las exportaciones totales alcanzaron un liante dinamismo, pasando 

de 412 a 3,200 millones de dólares entre 1932 y 1917 (véase cuadro 26 anexo). Entre 1932 y 

1916, la parte mayoritaria de estas exportaciones las explican los motores, cuyo numero pasa de 

320 ni a 1 millón 316 mil. Sin embargo, se creó una capacidad de 13 millones de motores por 

ab, que podrían, por tato, colocarse te 20.25% del consumo estadouniderue%. Para 1911 el 

valor de apottaciós de estos Le de 61 millones de dólares, pata 1913 alcanzaron 602 millones de 

dólares, en 1915 alrededor de 1,000 millones y para 1927 1,290 millones de dólares, lo que sin 

16  kr* Atad. Op. Cit., p. 25. 
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duda explica la gran importancia que ha adquirido la exportación de motores en nuestro país 

(véase cuadro 26 anexo). 

El otro componente importante ea la actividad exportadora de las empresas terminales, además de 

los motores, son los automóviles. Estos aparecen como demento de peso en las exportaciones 

automotrices mexicanas ya que, a mediados de la década de los ochenta as inicia un viraje en la 

exportación de vehículos, pues comienzan a darse exportaciones importantes hacia los Estados 

Unidos. Para 1915 el total de unidades exportadas fueron 58,423 y para 1937 se exportaron 

163,073 unidades, lo que representa un incremento del 179% en tan sólo dos altos. Especialmente 

desde 1934 Chrysler exporto casi la mitad, GM un tercio y Matan una octava parte de su 

producción anual. Sin embargo, son las empresas estadounidenses las que mayormente dominan el 

sector exportador: General Motora y Chryskr desde 1985, y a partir de 1987 Ford se une al grupo 

con su planta de Hermosillo orientada en su totalidad a la exportación hacia Eitados Unidos 

(véam cuadro 31 anexo). 

Como vemos, al comportamiento de la industria automotriz a partir de 1984, refleja claramente el 

perfil exportador remitente de las cuevas instalaciones. Desde ese alio, las ventas de automóviles 

pan el mercado interno han continuado con :u comportamiento cíclico, en 1985 de 242 mil 

automóviles y otro en 1990 con casi 349 mil (véase cuadro 12 aneto). Por otro lado, en 191111 se 

alcanzó una producción de 208 mil automoviles, en 1989 el nivel «re de 273 mil unidades y para 

1991 de 371 mil, rebasando los niveles de 1911 (véase cuadro 11 anexo). 

El relevante desempato exportador que ha adquirido esta industria, le ha dado un peso estratégico 

en la recuperación de indicadores del sector externo mexicana El peso de esta industria en el 
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conjunto de las exportaciones de manufactures ha pasado de 12.2% en 1982 a 28.7% en 1987". 

Desde 1913 presenta un saldo positivo tendencialmente creciente en su balanza comercial con el 

exterior, mistas que Le de 1,119 millones de dólares en 190 y 1,431 en 1989. En el primer año 

mencionado, ello significó 67% dd saldo comercial del pais, (véase cuadro 14 anexo). 

Otro dato relevante a d peso de esta industria en el PW manufacturero, que se sitúo en un 

remedio de 6.1% en el periodo 1981.1987 (vetee cuadro 32 anexo) y, por otra, es que la 

ptodtrcdón de vahídos (automóviles y camiones) en México, repreeentó en 190, un 0.8% de la 

mundial, es decir, un poco menos de lo que había sido calculado a inicios de los idos ochenta." 

Finalmente, podemos decir que loe principales actores en la industria automotriz temdnal son las 

panda emaineas controladas por capital 'inyecto agregadas en tres grupos. Por un lado lar tres 

tramacioneles de capital estadounidense Chrysler, Ford y GM, por otro, las dos de capital 

europeo: llena* y VW y a Nisaan de capital japonés. Uno de loe rasgos que distingue a estos tres 

rufos m la distancia con respecto al mercado de su pais de origen. 

Para las empresas de capital norteamericano la integración al mercado estadourideme resulta mis 

aluna loa posibles diferenciales de costos de transporte se minimice, e incluso, pan las plantas 

en el norte de México puede haber ventaja frente a plantea en el norte de Estados Unido, en lo 

refinaste al almetecimiento de los mercados del sur de dicho pais. Para im otras tres empresas 

tellilliMICS la estrada en Si tenue" esteduuddeue .n menos fácil y está determinada 

firadannetalmente por el grado de penetración que tengan en él y por la existe sis de plome de 



agninwacirais  de la Inwhotrie Atileasebt 

las empresas en ese país, aunque tanto VIII como Nissan tienen plantas en Estados Unidos, su 

peneriación es reducida comparada con la de empresas norteamericanas. Para las empresas no 

110fteGinffiCSAU la integración a su mercado de origen resulta más costosa debido a la lejanía. La 

consecuencia de esta situación ha sido el liderazgo de las empresas norteamericanas en las 

exportaciones de la imbécil automotriz. 

Para concluir, a pesar de todas las comparaciones hechas anteriormente en cada una de las 

empresas de la industria automotriz seminal, podemos adular que "es la adiad la que representa 

la prioridad mimen uno, siendo la prodisciaddai por medio de la calidad, el objetivo Rudamente! 

de la Neriesceimide, ya que en la actividad empresarial, tener competitividad a nivel 

internacimal saca estar en condiciones de competir en calidad, precios y auges' puntual en el 

merado de aportaciones. 

III. 2.3.- Madi. de la Clase Obrera. 

La crisis económica no solamente ha cambiado el perfil de las empresas trasnacionales en México 

como hemos vino anteriorateate, ha cambiado cambiéis los procesos de trabajo y de producción y 

oca ello 4 rehción entre upad y trabajo. A este fenómeno se le ha denominado en la actualidad 

de &versas mamas: Rsomptiorachie ladastriet leconvookia Morid o Maierxiseidie 

Pfediciive. Sin embargo, los alcances que la misma ha tenido ha sido sinónimo de flatibilización 

de los procesos de trabajo, de desempleo y de ataque a los contratos colectivos y a los sindicatos, 
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El proceso de reestructuración productiva constituye la respuesta capitalista más coherentes ante 

la crisis económica. El régimen de acumulación fordista, que en los palita centrales arrancó en la 

poso" matizaba el crecimiento de la productividad con el aumento de los salarios. Esto le 

permitía al capitalista una tasa de ganancia capaz de hacer dinámica la inversión y al trabajador un 

aumento en el salario real que seria de estimulo al atamiento del consumo interno. Mi, 

producción y realización constituían un polo articulador eficaz de la acumulación del capital y de 

la ~ación del trabajo." 

Pero ate caudillo soto ed cual estaba basado el régimen de acumulación fordista empieza a 

enctereme desde Lides de la década de los Mos sesenta quedando al descubierto su bloqueo 

estructural en 1977. En dicto, los ~Matan que antes permitían el crecimiento ya no Lacio:tan 

de la mama forma que lo hacían anteriormente. Su primera manifestación la constituyó el 

decrecimiento del ritmo de aumento de la productividad del trabajo, que evidenciaba un 

	

agota: Meato de las formas de producción y de organización del trabajo 	, soporte de 

la valorización del capital. La racionalidad taylorate Le llevada al extremo: el trabajo fteccionado, 

individual, descalificado y repetitivo no podia euendene más, había alcanzado los límites técnicos 

posible& La línea de montaje con me ritmos infernales no podia reducir más ed tiempo de trabajo." 

Sin embargo, durante esta etapa de aguda crisis de las empresas y particularmente en el proceso de 

trebejo, comenzó a tomar fuerza una transformación de la estructura laboral cuyos rasgos más 

visibles pueden lietetizene en la modificación de las normas de ira* »dile e  e favor de una 

" Mide Goilesi G. ~a ir la Ilievaimaita báisOkl: Mak" 106.1~.  Ea lin Testimonios de la 
Cada, Pacramitació, Piellagiva y nue Oblea p. 13. 
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Ilamadaffaxibilluicine, con un abatimiento en el plano salarial, situaciones que llevan a la empresa 

a importantes incrementos de productividad y reducción de costos. 

Así, a partir de 1913 las empresas logran retomar la tendencia de utilidades a pesar de que operan 

con niveles de producción menores a los históricos. El empleo vuelve a crecer pero con un débil 

dinamismo, lo cual confirma que las estructuras productivas han sido ya modificadas de manera 

sustancial y, lejos de detenerse el proceso de reestructuración laboral, éste gana en profiandidad al 

expandine la implantación de normas japonesas de producción. 

El objetivo inicial de esta tendencia era lograr una transformación dentro de In relaciones entre 

trabajadores y empresas, luciendo prevalecer los principios de cooperación sobre los de 

antegoniemo. Mediante una eatnicturs de grupo, el conjunto de trabajadores debía ser motivado 

para la innovación y el involucrar:tiento en los problemas dei proceso productivo en el cual se 

hallaban buenos. Un énfasis que la empresa le daba a esta nueva actitud era el de la calidad: con 

loe equipos de trebejo era posible desarrollar nuevas técnicas de control estadístico de la calidad 

en las cuales los mismos trabajadores ego responsables de las normas..." 

Ea el caes particular de México, es un hecho señalado la existencia de un nuevo modelo de 

relaciones capitakmbajo en la induárie automotriz, a partir de los cambios estructurales que ésta 

ha sufrido. 

El argumento Ihndamental es que, ante la crisis de la industria automotriz a nivel mundial y en 

México (ya se trate de coas de productividad, de acumulación o de competitividad), la salida que 

tomaron las multinacionales fin el enfrentamiento con los sindicatos en la búsqueda de su 
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debilitamiento y virtual desaparición (41130 verdaderos interlocutores en las negociaciones 

laborales importantes, y la devolución de campistas alcanzadas. 

Esta ofensiva del capital provocó dos de lar disputas mis encarnizadas y largas en la historia de la 

industria. Aunque los desenlaces fueron bastante diferentes, la huelga de 61 dlas en la planta 

Claudia do Ford y la huelga de 57 din e la Volkswegen, en 1987, ejemplificaron los esfuerzos 

de lo empresas por redefinir los derechos contractuales de los trabajadores automotrices y 

reestructurar las relacionas laborales con el ea de cumplir con los nuevos retos de competitividad 

Modos por las muevas condiciones del mercado. 

dertaintate, donde las empresas pusieron mayor énfasis en el proceso de reestructuración full ea 

la modificación de las condicione' exista:tes en las relaciones industriales, es decir, en el proceso 

productivo, en la afiliación sindical y los contratos colectivos de trabajo. 

Por lo eáll se refiere al primero, ¡idirnos decir que dada la importancia económica que se le ha 

otorgado ala industria automotriz ternanal, como industria pivote y multiplicadora del empleo y la 

Wolk es liredemeatel conocer la relación capital-trabajo dentro de dicha industrie A partir del 

cuadro número 33 observamos que Guante el periodo 1950-1917, el empleo en la industria 

creció a una tasa promedio anual del 3.4%. Si comparamos esta tasa de cncimiento 

campenesidento de la inversión, tenemos que esta última es la que más creció. Para el 

piado 1910.1914, la tasa de crecimiento promedio anual de los activos totales Le de 14.9% 

(viese cuadro 21 anexo). 

Estos indicadores económicos nos mudan a comprender el comportamiento de la industria 

automotriz, en cuanto a la utilización de fuerza de trabajo y de capital. En este sentido, es 
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importante &dalas que uta industria es intensiva en el uso de capital. Otro indicador del uso 

creciente de capital, respecto a la utilización de tuerza de trabajo, lo proporciona la relación 

unidades producidu por trabajador. Mi para el mismo periodo cada persona empleada producía 

en promedio II.3 unidades (véase cuadro 33). 

%dm No. 33 
IVOLUCION Mi. IMMO Y PRODUCCION 
MAUTOMOVILM Y CAMONES. 1$004ei7. 

, ....... 1 
tri. 23. 11110 4$1,51 GO, 9.6 

1911 61/, 22. 110, 19.1 9.7 
1192 4I., (201 4e, (22. 10.0 
1933 214, 09 46,6 (5.1 6.4 
1914 355, 24. 51,461 15. 6.9 
1115 452,91 27. 51, O. II 
1146 330 121. N, (6.3 7.0 
1917 393,46 16. 49, 2. 1.0 

Como vemos, los cambios tecnológicos que experimentó la industria automotriz desde finales de 

la década de los setenta y ocbenta consistieron en gran medida, en id auno de la Productividad 

por hombre ocupado. El iacremsoto de la relación capitaktrabzjo implica una menor absorción de 

fuerza de trabajo, lo mal se manifiesta en una todavía menor tasa de crecimiento del empleo. 

Dentro de uta relación, la innovación más tamal que se introdujo en la organización de la 

producción es el sistema de inventario "Jasa e Tiempo" (lust in time production) también 

conocido como "Cero levenserion. Este sistema fue disefiedo para diminuir el tiempo de 

producción y controlar lu incertidumbres productivu. Justo a tiempo es una de tu técnicas mal 
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importantes que los japoneses han utilizado para mejorar la calidad e incrementar la productividad 

en los procesos de manufactura, produciendo el mínimo necesario de unidades, en cantidades 

menores posibles y en el menor tiempo posible. El sistema organiza los flujos de mercancía entre 

los proveedoree de tal maten que los inventarios se vean reducidos a su mínima expresión. Mi 

mismo considera la eliminación de desperdicios. Estos programas se han establecido en la mayoría 

de las plantas del tercer núcleo productivo, e incluso, también en el antiguo complejo de Ford en 

Cuautitlin desde 1913. 

Los cambios dentro de esta política organizacional originaron que se establecieran nuevas formas 

de administración del trabajo, esto es, de formas mía rígidas a otras más flexibles. La organización 

fordista en la cadena de montaje (producción masiva con trabajos parcelados) the trastocada con 

la organización basada en d modelo flexible. Con lo cual la rigidez en el trabajo fue sustituido por 

la flexibilidad. El concepto de organización y la definición del papel que debe jugar el trabajador 

dentro de la empresa es diferente en uno y otro modelo," 

Si bite es cierto, esta nueva forma de organización se ha traducido en la conformación de los 

llamados "Circulo de Calidad"; pequeños grupos de trabajo de una misma área o departamento 

82  NI medsts ir a, goa oript" es %lir y tras anemone, comiden que hay'  que ésiobjer de icdo d 
colocinioal, *arco al tnialedor dedo a /a die beso' mi uso ds eas coaocimissoos a bis" do si adorno y 
es enea de la ~yen opa os ascaurio frapeatis el Mijo lo oh posible para ingrameates la producliviled 
drl hilo las e bollado aceadoaicalame pos pee produce al Se parte de que el tribajdompe Mota una 
1111.11101/1/01 da tra actividad, os do iedieisele, mis coallictivo y, ea Ola, lampas de poma sus oraociedentos al 
envido de la argaaliacirei empsomial. Misereas ipa el medie Mili, (conocido toorbide como toyatinao), 
coloopeadiri al traedor osos o amos pro/activo, salivo e iaamiler, opas de ‘11110101 GIN base,' de 
la mous, motivo por si cual delega reeposeidided y decida,' la 11. Bis monto que semprilla a las arpas 
Iscaelogla", la implicado ea "tem S'elidido/ se el tribipo (Iaierembio de obreros ea termos, actividad,' y 
doposamelos), are ~o rigidez ea l'ojearlo/os (deudo a ~peor dihreacias cure obreros de ~celda 

oaaattelaiissto y suporiaieadonso) y usa alaywr reepooribilidad Vdsse a Jorge Canino V. 141appálizadda de la 
ladelaia Amosiotris PI México". Ea libro La Nueva Era de la helarla Aisoinotriz en México. Ed. El Colegio de 
la Fuina Notte, 1990, 
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cuya «loción aparte de su actividad productiva, es ubicar, analizar y resolver los diversos tipos de 

problemas relativos al trabajo. Con los círculos de calidad se busca combinar laa tareas de 

producción con las de planeación, control de calidad y mantenimiento del equipo. Mediante los 

circulo& de calidad se busca también la motivación de los trabajadores para que rindan mis y 

mejor en au trabajo, ya que ce delega en los trabajadores algunas de lar decisiones que afectan a la 

productividad•calidad. De este modo, se pretende comprometer a los trabajadores con los 

objetivos de la empresa, haciéndoles creer que ski mismos son parte orgánica de la misma y que 

los intereses y objetivos son similares a los de sus patrones. 

La Iletbilidad implica en este sentido, la conformación de un tipo de trabajador polivalente o 

politbncional, con libre movilidad, que puede ser utilizado por la empresa en distintos puntos de 

trabajo de acuerdo a las necieidades de la producción y de la empresa. 

Amulfo Aniego y lordy hficheli, señalan que en el contrato colectivo del trabajo del Distrito 

Fedtral, especitcamente en el artículo II, abada 12 se establece que: .. Ja empresa podrá 

libremente cambiar a sus trabajadores de un Departamento a otro y de un trabajo a otro y/o turno 

u otro según mas maridad" siempre y cuando no ocasione sobrecarga de trabajo so la sección o 

departamento de donde ea movido el trabajador. 

Con respecto a la afiliación siadical y loa contratos colectivos de trabajo podemos señalar que el 

sea blecimierito de IIIICVM pilotas destinadas ala producción para la exportación, abarcó el inicio 

de cambios estructurales también en la organización sindical. 

Le industria automotriz ere México, ha sido trakionalmente sindicalizada al igual que en otros 

pelase como Eatados Unidos, Canadá y Francia. Paralelo al deearrollo de la industria automotriz 
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en la fue de sustitución de importaciones, se sindicalizó una gran parte de los trabajadores 

automotrices. Hasta emules de los altos setenta, prácticamente el 100% de los trabajadores estaba 

sindicalizado en la industria terminal. Pero, el fenómeno de las altas tasas de sindicalización 

cambio notancialmente desde finales de los altos setenta, primero, con el establecimiento de 

alquiladores de autopertes en la frontera norte, y casi paralelamente, con la creación de sindicatos 

en las nuevas plantas no maquiladoras para la exportación. 

Acnaaknente todos los sindicato se han visto afectados por las políticas de ajuste. La respuesta 

sindical a la reestructuración del sector automotriz ha sido variada en el caso mexicano. Los 

abadiato ea la frotara norte de México, hen formulado contratos colectivos relativamente menos 

&vocablo para los trabajadores que los de empresas similares más antiguas en el cuatro del país, a 

cambio de inallMillter su membresia y poder local. Asi, loe sindicatos y emprima - a través de una 

negociación conjunta • elimino todas aquellas Clálidia que delinea los perfilo de los puestos de 

trabajo y que evitan que los trabajadores sean usados por la empresa en actividades para los que 

no Ion sido contratados, eliminan también las cláusulas que atipulan una determinada carga de 

trabajo, el ocaso por antigüedad, y las que definen puestos de confianza y sindicalizados. Eeto 

quiere decir, que actualmente existe poca lejitingdad de los sindicatos y que las empresas han 

logrado manteados al margen del sector automotriz. 

Ante seta situación, el deterioro económico de los trabajadores es claro: diminuyen 

ratunivemeate, las categonas de calificación y puedo§ de trabajo, y con ello, los salarios; se 

reducen las prestaciones sociales como &u de vacaciones, premios y préstamos; desaparecen las 

compensaciones por antigüedad etc.. 
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Uno de los rasgos mis aignillativos dentro de la industria automotriz es el proceso de 

diferenciación salarial que ban insttun►ernado las empresas, lo cual, se une a la propia política de 

los sindicatos. Las diferencias salariales se acentúan al comparar los núcleos productivos. En el 

salario promedio entre el primer y segundo núcleo la diferencia es de un 19%, en tanto que las 

diferenciu entre el primero y el tercero es de un 42% menos en las percepciones de los 

trabajadores del tercer núcleo y de un 30% menos en relación con los trabajadores del segundo 

núcleo. Paradójicamente, los trabajadores que perciben menores salarios son los mis productivos 

al contar con una base técnica y productiva acorde con los niveles medios que rigen a nivel 

internacional y por lo tanto se comparan ventajosamente con los trabajadores de los paises 

amados." 

Para 1937, los salados de los trabajadores de Ford, en la Ciudad y Estado de México, estaban 

todavía en un 40% mis altos que los de las nueves plantas de las empresas del norte. Además, los 

«dejadores en las plantas modernas en Ramos Arizpe y Chihuahua, trebejaban de S a 11 horas (o 

basta ua 20%) más que ata colegas en las plantas centrales de las mismas empresas en los 

complejos en la Ciudad de México." Estas diferencias se tornan mis drásticas cuando se 

comparan los salarios con los de los paises industrializada Los trabajador« de Ford y General 

Motora ea Estados Unidos gamban, en 1933, 12 dólares por hora, mientras que los trabajadores 

de las planto centrales ee Místico ganaban 2 dólares, y loa de las nuevas planto entre 30 y 90 

centavos de dólar por bora. 
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Por otro lado, ae señale que en promedio los trabajadores de las plantas de autoputes en la 

frontera, obtenían ea 1936 un 60% MIMOS de salario que sus alindares en plantas terminales en el 

centro de Métrico. Como podemos observar, la dispersión salarial entre plantas y empresas tienen 

un corita denominador: las percepciones disminuyen a medida que las plantas son más recientes. 

Ea sinteeie podemos señalar que, la reestructuración del capitalismo implica no solamente las 

traneformaciones tecnológicas, sino también aquellos que están relacionados con la organización 

del trabajo e incluso con la modificación de las costumbres. El caso más concreto es el de los 

tiempos muertos y la determinación de la intensidad del trabajo. Ea las plantas del segundo núcleo 

productivo, la autonomía sindical y la capacidad de negociación de los fuertes sindicatos, llevo a 

que hubiera usa gran cantidad de tiempos muertos. Ea una planta, por ejemplo, los trabajadores 

llegaban de 13 a 30 minutos tarde a sus puestos de trebejo y tallan hasta con una hora de 

anticipación. Después de una fiarte reestructuración en esta industria, prácticamente han 

desaparecido los tiempos muertos desde 1917. Un estudio de la Ford, por ejemplo, señalaba ua 

promedio de 33.V4 de tiempo no utilizado productivamente en la jornada de trabajo en una de sus 

plagias del complejo Cuautitlb. 

Para concluir, diremos que las principales formas que adquirió la reestructuración industrial en la 

Magia ~motriz ea general son: cambio tecnológico, cambio ea la organización del trabajo; 

cambio en la contratación colectiva; cambio ea las carachnisticas de la fuerza de trabajo, cambio 

en lae costumbres del trabaja Sin embargo, la forma más consistente, sistemática, ciara y unificada 

es la de las transformaciones de los contratos colectivos de trabajo y las relaciones laborales en 
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HL 3.- La Apertura Comercial y la ladastria Automotriz Madama. 

La politica comercial de México, como es ampliamente sabido, a partir de 1952, sufrió un cambio 

estructural al modificare. ni legislación de carácter emniproteccionista, característica de los dos 

cuarenta huta tos «bota, por otra abiertamente librecambista y de total y rápida apertura al 

exterior. 

Desde la postguerra y hasta 1955, el Estado mexicano habla mantenido una estricta politica 

proteccionista sobre la economía mexicana. La protección estaba garantizada a través de un 

sistema depilen/apresé« y tarifas arancelarias que limitaban el flujo de mercancías al país para 

guateara un mercado cautivo y ganancias extraordinarias a los capitalistas. Sin embargo, como 

sabemos el sistema proteccionista creo vanas distorsiones dentro del aparato productivo, propició 

y aceleró la formación de oligopolio, contribuyó a desalentar las exportaciones creando 

deeequilibrioa crónicos ea la balanza comercial, limitó la modernización del aparato productivo y 

propicio la formación de usa planta productiva obsoleta, poco eficiente y de baja productividad.'' 

Sin ambulo, *basta 1913 • dentro del proyecto de cambio estructural - cuando se establece una 

estrategia global para abrir la economía mexicana al mercado mundial al mismo tiempo que se 

toma medidas para alentar les exportaciones manufactureraa. 

La tetrategia quedo planteada. como ya dijimos, en el Plan Nacional de Dearrollo 1913.15 y más 

daremos* en el PRON4FICE, documento que se hizo público en 1914. En ambos documentos 

se peda del reamocimiento de que el proceso de industrialización basado ea la sustitución de 

" Mark Coma A. Op. Cit. p. 231 
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importaciones y el proteccionismo a ultranza habla creado una industria desintegrada y no 

-va. 

Al pus 1913 se empezó a desmantelar la protección a la industria nacional, con la sistemática 

eliminación de los sistemas de permiso previos, los cuales filer011 sustituidos por bajísimos 

remedes, no mayores del 20% de ni valor, lo cual implicaba que ai finalidad era abaratar o al 

menos no encarecer las mercadas del exterior. 

Ea usa palabra, con la aprobación de loe programas, México sentó las bases para sustituir el 

proteccionismo tradicional por un librecambismo a uhranas, el cual era simplemente la antesala del 

ingreso de México al Acuerdo General Sobre Aranceles Aduaneros y de Comercio (un) en 

1916 para abrirle totalmente a las mercadee y capitake procedentes del exterior.°  

El proceso de liberación siguió durante los siguientes altos y para 1919, de las 11,932 fracciones 

registradas sólo 327 • equivalente al 2.7% de las fracciones • quedaban So control. 

Para 1990 se empezaron hacer una serie de declaraciones por parte de los gobiernos de Estados 

Wide', México y otro. pelase IltillOffillitiCAGOO 01% el sentido de que existía la necesidad de formar 

teama de libre comercio. Concretamente se bebió de una zona de libre comercio en América del 

Norte en la que olerían incluidos; Canadá, Estados Unidos y México. 

Como ya todo. sabemos, laa negociaciones del tratado de libre comercio (fLC) entre estos tres 

pies se hicieron fonnebneete el 12 de lurio de 1991 y culminaron el 17 de Diciembre de 1992. 

Ea dicho tratado, se negociaron 6 grandes áreas: acceso a mercados, reglas de comercio, 

el  Aneo ea: Wedwaer. 
filikailád Ea lego La tateanaide Coamecial de Milico a Books Uñas y Cama Ed. Siglo XXI. 
UNM& lelo. p. 411. 
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unidos, inversión, propiedad intelectual y solución de controversias. Además, se establecieron 

17 grupos de trebejo para la negociación y dentro de éstos se encontraba la industria automotriz." 

Este sector die de gran importancia particular para los tres paises. En el caso de México, la 

industria automotriz empleaba ea 1990, directa e indirectamente, a más de 400 rail trabajadores, lo 

cual representaba un 10% del poemal ocupado en el sector manufacturero. De éstos, 

aproximadamente 60 mil se encontraban en la industria terminal, 140 mil en la industria de 

autopartes, 120 mil en la industria maquiladora automotriz y $0 mil en lu distribuidoras; genera 

Mil del 2,5% de las expectaciones manufactureras y contribuye con d 0% en el mismo :libro y con 

d 2.5% dd PIB Nacional.' Ademes, constituye d sector más integrado de la región y el mejor 

ejemplo u la globalización económica. 

El objetivo de la negociación fue incrementar la competitividad de la industria automotriz 

nacional, a través de la optinrización de las escalas de producción, la especialización eficiente y la 

complementación das de las tres economías. 

A partir del marco amativo vigente en los tres paises, se dile% un programa de liberación 

comercial, de adecuación de las regulaciones nacionales y de promoción de la inversión, 

compatible con las cancteristicas especificas del sector en cada pato. 

Ea el ptogrania de liberación se estableciefon las condiciones y los plazos para la eliminación de 

las berreas al comercio regional de productos automotrices. Incluye la desgravación arancelaria, 

in  Viese El Alseado de Valores No. 13, Agosto I de 1991. p. di Sección Tratado de Libre Comercio. 

1.  Vine El Mercado de Valone No. 13 de 1991 y No. le de 1992, Scceiée Tratado de Libe Comercio. 
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la eliminación de barreras no arancelmias, la determinación de la reglas de origen y la 

compatibilización de las normas y los estándares. 

Con respecto a la deepavación, a la entrada en vigor del Tratado, Estados Unidos eliminará 

toldaseis los aranceles vigentes para autos. Para los camiones ligeros, reducirá de inmediato el 

impuesto a la importar:le de 25 a 10%, y lo eliminará en cinco dos. México, en cambio, 

~avara las importaciones de autos en 10 albo, a partir de un arancel inicial de 10% mientras 

que andará los aranceles a los camiones ligeros ea cinco dios. México impone un arancel a las 

imponedores de autopistas en un porcentaje que varia entre el 10 y 20%, mientras que las 

importacitmes de vehículos enfrentan un arancel que puede llegar hasta el 20%. Además, los 

motores de proba, los automóviles, camionetas, camiones ligeros y pesados, autobume, 

eactoceivimme y su duda atén sujetos a permiso previo de importación. Estados Unidos cuenta 

con une eetnetura impositiva que oscila entre 2.5 y 6% para las autopmtes, mientras que a los 

aplica un arancel de 2.5%, a excepción de los destinados al transporte de 

micandes que edema" un arancel de 25%. Por ata parte, Canadá pava con un arancel de 9.2% 

las importadas' de 'amputes y vehículos. 

La deegravación de camiones pipudos, tractocamiones y autobuses se realizará en 10 dos en los 

bes: pelase Esto beneficiaré a México, ya que los aranceles iniciales son mayores en MIMO pais y, 

par ello, a lo largo de la «suicide el sector de camiones y autobuses estará más protegido en 

Milico que ea Estados Unido. y Canadá. 

La deegravación en Canadá tendrá los mismos plazos máximos que el propensa medano de 

desgravación, aunque vale dedicar que la mayoría de las exportaciones mexicanas a Canadá ya 
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están sujetas a arancel cero, en el marco del acuerdo sectorial bilateral que ese pais tiene con 

Estados Unidos. 

Se seilida que, alrededor de 11% de las exportaciones mexicanas de autoputes a Estados Unidos 

se bensfkiarán de una desgravación total desde el primer din de vigencia del Tratado; alrededor de 

1V4 se desgravará al un plazo de cinco dos, y sólo 1% en un plazo de 10 dos. En 

reconocimiento de la iliMettfil de lu economías, México desgravará con un perfil contrario: sólo 

S% de las importaciones de panes y componentes se desgravará de inmediato; 70% en un plazo de 

S dios, y 25% en 10 años." 

Por lo que toca a la eliminación de barreras no arancelarias, México mantendrá restricciones a la 

libre importación de automóviles y camiones ligeros durante los primeros 10 altos de vigencia del 

Tratado. Este plazo será de cinco dos en el caso de vehiculos de autotransporte. 

Por su parte, la libre importación de vehículos usado, que cumplan con lu normas vigentes en 

materia de contaminación y seguridad, iniciará basta el alto 16 de vigencia del Tratado y culminará 

al Anal del ello 25. 

14 regla de origen pera vehículos se determinará a partir del método de costo neto." Para que un 

vehículo se beneficie de la preferencia arancelaria, el costo neto regional deberá ser superior a 

50% del codo neto de fabricación durante los primeros cuatro altos de vigencia del Tratado. Este 

" Mem 
Dedeo el coldesido egliced a per* de la Mema de costos del bien eximido y loe precios factura de los 

lames ~atoe de tarara de la región. El campo de cono acto excluye les pasee pa regaba, los gagos de 
pecadda &Wein y lof codos do eirdpeque y embalaje. 
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limite se incrementará a 56% durante los siguientes cuatro arios y, a partir del noveno, se fijará en 

62.5%. 

Como podamos observar, con el TLC se modificaron drásticamente los decretos, los reglamentos, 

las prohibiciones, las tasas arancelarias y otras disposiciones que restringían el comercio 

autonmilistico ente México, Canadá y Estados Unidos, sobre todo en el rubro de vehiCulos. 

Además, en el TLC se acordó la eliminación paulatina de las barreras al comercio regional de 

veltictdos, motores y autopartes en diez ellos. En el mismo plazo desaparecerán las restricciones a 

la inversión extranjera en el sector, particularmente en las ramas de autopartes. Mi, el TLC prevé 

una integración gradual del sector automotriz regional, a través de la desregulación de las 

disposiciones vigentes en los tres paises. 

En los primeros alias de vigencia del TLC en América del Norte se incrementó el interés por la 

relación comercial entre México, Canadá y los Estados Unidos. Interés que se refleja en la 

industria automotriz mexicana y que en la actualidad se encuentra en la deudécima posición a nivel 

mundial en Mudaos de la producción. Después de decenios de una estrategia sustitutiva de 

importaciones, la politica del ramo se orientó ala exportación en los Mimos dos. Actualmente 

esta industria ee la principal exportadora en México, después de la petroquímica. 

Su principal mercado externo es Estados Uridos, destino de 62% de sus envíos. Canadá es el 

seguida, al Mater 15% de la exportación. Mientras que la importación de vehículos se ha 

topado coa controles de permisos y aranceles, la exponación creció sistemáticamente de 1957 a 

1992." Eeta exportación aumentó de 163 mil a 3111 mil unidades, lo que representa un incremento 

al  Albeo Memela y Maritza Sotomayor. :afigankkageglatlyjadagfaider  En miga 
~o Loen" Vol, 46, No. 7, Albo de 1996. p. 551 
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de 131% (véase cuadro 31 anexo). Por su parte las ventas de automóviles crecieron de 154,152 

unidades a 439,255 en el mismo periodo (véase cuadro 12 anexo). 

Otro imponente resultado de lu crecientes exportaciones de la industria automotriz mexicana ha 

sido la disminución dd déficit dentro del ramo que en 1993 Ese de 567 millones de dólares, 

mientras que en 1991 éste habla representado mil 700 millones. 

Esto es sólo uno de los resultados de la entrada de México al mercado regional, el cual consume 

aproximadamente 15 millones de vehiculos por dio, y por ello, la industria automovilistica 

mexicana está recibiendo ahora todo los impulsos de los proyectos e intereses de los principales 

productores de automóviles trunacionales, ya que la industria automotriz terminal y la de 

autopartes han invertido un total de 10 mil 500 millones de dólares y generó 210 mil empleos. 

Entre 1990 y 1993 se invirtieron otros 1,100 millones. Las empresas que más han invertido son 

Chrysler, Nitsan y Ford. Por su parte MercedebBenz en 1994 y 1995 empezó el montaje de 

automóviles en su planta de Midas y la capacidad anual de la misma ascendería a 

aproximadamente 500 unidades y los mercados principales serian el mexicano y el sudamericano 

da demanar el de Estados Unidos. 

Sis embarga 1995 Ali un allo dificil para la industria automotriz ya que, al finalizar este ato, la 

actividad económica, industrial y comercial ce general han tenido que sortear una situación 

sumanmete dificil, que ha repercutido en d nivel de empleo de los diferentes agentes económicos 

del palay en la reducción del poder adquisitivo de la población. 

Se «Mb una mida dd 	de 7%; la devaluación del peso AM de casi 100% repercutiendo en el 

incremento de los precios de los productos de importación principalmente de materiales para la 
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producción; se observo una tasa de inflación del 51.94 de loa precios al consumidor y del 569% 

de los precios al productor, las cuales redujeron la capacidad adquisitiva de la población y de las 

rentas productivas." 

Le industria automotriz en particular se vio afectada en primer lugar, por una fuerte contracción 

dri mercado interno, motivando la adecuación de los programas de producción a lu nuevas 

diatantioao de la demanda interna. Ea segundo lugar, para sortear la crisis, las empresas se vieron 

en la necesidad de reconegurer ase programas de producción, de venta y de uabejo de común 

acuerdo coa au plantilla laboral, todo esto en busca de la fórmula que lea permitiera seguir 

operando y ea el caso de algunas empresas reducir loa despidos de personal, bochando mano de 

loa paros técnicos. Ea tercer lugar, para muten« activa la planta productiva se enfatizó en la 

vocación exportadora de la industria, que debido a la calidad de los productos MeXiCIAOS se he 

incrementado el consumo de los mismos. 

La venta de exportación acumulé 711,012 unidades en 1995, este acumulado es 37.1% ó 213,975 

unidades superior al acumulado de 1994 cuando se exportaron 567,107 vehículos. Por su parte la 

proáxxióst total acumulada de este mismo alto hacienda a 931,178 unidad« que comparadas con 

d 1,097,311 unidades del mismo periodo, representa un decremento del 15.1%, lo cual significa 

que mita 1994 y 1995 se dejaron de producir 166,203 vehículos. La producción para el mercado 

interno fue de 152,500 unidades, 40.8% ó 369,150 unidades menos" 
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Finalmente, como una muestra de confianza en nuestro pais, lu empresas de la industria 

automotriz han anunciado que mantendrán sus planes de inversión en apoyo a la situación de 

emergencia económica, mismas que están orientadas a la ampliación de la capacidad de 

producción de unidades y motores, ha incrementar el vado de integración nacional de los 

Vákili" para la producción de modelos completamente nuevos para los ellos de 1996 y 1997. 
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CONCLUSIONE§ 

Como consideración final al presente trabajo, guiñamos señalar que la industria automotriz no 

sólo ha sido importante para la economía mencana, sino que en esta nueva etapa exportadora, se 

le ha definido, y de hecho lo a, como prioritaria para el desarrollo industrial del país. La 

participación del Eludo ha sido central y ha marcado loa virajes de las políticas industriales 

adoptadas por el actor. Sin embargo, en esta fue es probable que el Estado até perdiendo su 

capacidad para continuar orientando el modo de industrialización debido al incremento de la 

dependencia hacia d mercado estadounidense en cuanto a componentes, tecnología y recursos 

debido a la alta concentración de activos y empleo en unas pocas empresas americanas 

nuevamente. Y finalmente, porque los sindicatos que eran un intermediario entre las neceeidades, 

de la población trabajadora y has ~mas, no existen en algunas plantas fronterizas y en otras 

tienen un papel difamado con referencia a los sindicatos en las plantas del centro de México. 

Para concluir con ate trabajo, queremos reblar algunos de los aspectos centrales que a nuestro 

juicio, se desprenden a lo largo de este trabajo: 

Considerado que la industria automotriz terminal es una de las industrias mas dinámicas en el 

proceso de acumulación y reestructuración del capital, podemos saldar que ésta puede ser 

investigada y analizada ea las dos fases de acumulación capitalista (fase extensiva 1940.1969 y 

fase intensiva 1960.19%), al igual que la economia mexicana en su conjunto. En la primera fase 

es IliCOLIO las bases para el desarrollo de la industria automotriz dedicada primordialmente a 

operaciones de ensamble y con una baja composición orgánica de capital. En la fase intensiva se da 



81KAararida do lo &bario Alibiaolrk 

la consolidación de dicha industria como una de las ranas mal dinámicas y básicas del desarrollo 

industrial en nuestro pais debido, a que esta empresa realiza millonarias inversiones en tecnologia 

de punta para su planta productiva y un ejemplo de ello es el despegue industrial que a adquirido 

la industria terminal y la de autopartes. 

2.• La industria automotriz terminal de México se ha constituido desde sus inicios en el sector de 

mayor protección por parte del Estado (se implementó una política económica de sustitución de 

importaciones, se otorgaron exenciones fiscales a la inversión, asá como subsidios a dicha industria 

y una infraestructura necesaria para su desarrollo), a tal punto que ninguna otra actividad 

alcanzaba a obtener la mitad del grado de protección que esta trasnacional tenla. 

3.- Las fuertes inversiones, el dinamismo que adquirió el sector automotriz, la concentración en 

unas cuantas empresas sólidamente establecidas en el mercado, las altas tasas de acumulación y 

ganancia a inicios de la segunda fase, nos permiten concluir que la industria automotriz ae afianzó 

y consolidó como rama punta de la economía. 

4.• Con respecto al Decreto de 1962 y las políticas económicas implementadas por el Estado en 

materia automotriz, creemos que no hicieron otra cosa que ampliar la concentración y 

cantralización del capital en unas cuentas empresas trutacionales ubicadas en México, casi como 

asegurarles una mayor rentabilidad. 

Sabemos que la industria automotriz experimentó un crecimiento sostenido desde la década del 

sesenta y culminó con uta drástica crisis en 1976-77. Posteriormente, entre 1978 y 1981, la 

industria mantiene un gran auge, sin embargo, como los problemas estructurales no fueron 

atacados de fondo, esto desemboco con la crisis de 1982 (crisis que himnos denominado como 
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estructural), a partir de la cual empezó a tomar mayor fuerza el proceso de reestructuración. Las 

principales formas que adquirió la reestructuración industrial en la industria automotriz en general 

son: el cambio tecnológico, cambio en la organización del trabajo; cambio en la contratación 

colectiva; cambio en las caracteristicas de la fuerza de trabajo, cambio en las costumbres del 

trabajo. Sin embargo, la forma más consistente, sistemática, clara y unificada es la de las 

transformaciones de los contratos colectivos de trabajo y las relaciones laborales en general. 

6.• Creemos que la reestructuración productiva en la industria automotriz terminal de México ha 

sido un mecanismo de reinserción en el proceso de globalización e internacionalización del capital; 

a parir de la cual el sistema capitalista mundial busca elevar sus cuotas de beneficio, a partir de 

una configuración de la División Internacional del Trabajo. La ubicación y relocalización de los 

procesos productivos y de las unidades productivas, obedece a ésta estrategia de valorización, asi 

como derivado de un esquema de aborto energético y de exportación de procesos contaminantes. 

En lo referente al medio ambiente yen particular a los flujos de energía, podríamos establecer que 

el proceso productivo de la industria automotriz requiere de elevadas cantidades de costilla; y los 

procesos que presentaos dichos requerimientos son transferidos a otros puntos localizados lejos de 

la matriz de las empresas tramacionales, a través de MI filial ylo subsidiaria; para efectuar en 

dicha región procesos desequilbmtes en el medio ambiente. Es por ello que, creemos que el 

gobierno mamo debe poner mucha atención en este problema ya que en México, actualmente, 

el deterioro de los recursos naturales y el medio ambiente son verdaderamente alarmantes y si no 

los cuidamos, posteriormente las consecuencias podrian ser más graves, sobre todo, en la 
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7.• Finalmente, es preciso seAalu que en la industria automotriz la utilización de técnicas de 

producción mis productivas, tiende a reducir los costos de producción, esto, sin embargo, no se 

traduce en menores precios de los automóviles, dada la estructura altamente oligopólica de esta 

industria, y si, en mayores tasas de painCil. 
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Cuadro No. 3 
COMPLEJO SECTORIAL AUTOMOTOR 

Circulación, reducción e imoortacionas de automóviles y camiones  

AÑOS 
Vehículos de motor en circulación II Producción Nacional 11 Importaciones Totales 

Total • Auto- 
móviles 

Camiones Auto. 
móviles 

Camiones Total ' Auto- 
móviles 

Camiones Total 
PIIIIIIKOS Cell 

1925 54,367 40,076 4  -6,416 7,91, 
1930 88,443 63.073 6,261 19,331 
1931 68,719 62,085 6,267 19,523 
1932 84,560 59,620 5,296 20,702 
1933 97,648 65,445 6,607 24,497 
1934 109.758 74,312 6,973 27,236 
1935 96,12e 64,663 lea 23,792 
1936 101,880 67,165 7,828 25,688 
1937 122,764 78,155 8,469 33.746 
1938 127,023 81,923 8,425 33,620 
1939 142,437 69,372 10,015 39,472 
1940 140,455 93,632 10.141 41,935 
1941 172,002 106,327 11,257 50,572 6,763 7,125 13.869 4,879 3,967 8,846 
1942 181,016 113,427 11,145 53,469 2,134 4,389 6,523 2,579 1,078 3,657 
1943 161,052 112.041 10,998 54,780 228 70 298 1,738 1,094 2,832 
1944 184,7043 111,947 12,264 57.293 --- --- - 2,703 3,184 5,887 
1945 188.981 113,317 12,407 59,614 --- 822 822 1,959 6,654 8,613 
1949 209,375 120.906 12,915 71,873 3,619 6,835 10,454 8,995 16,634 25,629 
1947 239,333 134,079 14,790 86,188 11,060 11,780 22,840 10,196 11,495 21,691 
1948 272,141 150,251 16,672 99,762 10,598 10.999 21,597 1,434 1,334 2,788 
1949 290,366 182,530 16,189 106,321 10,710 11,709 22,419 543 1,374 1.917 
1950 308,206 173,080 18,466 111,252 10,519 11,337 21,856 1,654 1,144 2,798 
1951 367,361 209,270 19,326 132,708 21,833 24.248 46,081 22,670 14.095 36,755 
1952 419,312 236,975 19,590 154,413 20,687 27,300 47,987 13,475 4,757 18.232 
1953 461,052 253,354 19,699 179,564 13,791 21,918 35,709 26,267 10,137 36,404 
1954 495,496 273,997 20,093 193.491 12,325 20,055 33,380 19,159 9,504 28,663 
1955 661,130 309,097 22,320 220,229 12,405 19,670 32,275 10,209 12,298 30,507 
1956 594.776 320,429 20,995 240,088 13,134 28.253 39,387 18,515 8.392 24,907 
1957 677,043 365,796 22,421 272,523 18,297 22.809 41,106 18,997 5,352 24,349 
1958 694,564 376.086 22.686 273,735 20,373 18.582 38,955 18,058 5,631 21.689 
1959 785,701 437,657 25,221 300,856 27,159 23,959 51,118 21,547 3,103 24,650 
1960 827,010 483.101 26,126 293,423 29.121 21.686 50.907 __ 32,666 5.702 38.388 

, vp Ce p. rae 
I/ Secilerie a backetrie y ConeccarDireccen Greta de E ~atoe. tomada dt: leldonosife Ihuicana  
	 reefiN14,1914Xo. 1974, D.F 

Doccáin ~44 de Eetelstics. lamodo de Inenelleeben and Trede Frciect. 'eXipeluction Ro Mulo 
4011911~9r. OECD. Dnelocinect Canee Peno, 1*4 
El total de ventada en cenia:km no o:inciee can ti pena de atcont,444, conoces de peslecce y de 
carpe, dita*, e que no si ca:Inen lea motocicletas 
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Cuadro No. 4 
PERSONAL OCUPADO EN LA INDUSTRIA 

AUTOMOTRIZ 1510.1592. 
MM de ocupaciones remuneradas, rom. anual. 

AÑOS 
PERSONAL 
OCUPADO 

TOTAL' 

TARA DE 
CRICIMENTO 

ANUAL 

TASA 
PROMEDIO 

ANUAL 
1950 1,400 - 
1951 1,800 28.6 
1952 2,200 22.2 
1953 2,800 27.3 
1954 3,500 25.0 (1951.1959) 
1955 4,400 25.7 26.0 
1956 5,600 27.3 
1957 7,000 25.0 
1958 8,800 2& 7 
1959 11,200 27.3 
1960 14,100 25.9 
1961 15,200 7.8 
1962 17,600 15.8 
1963 19,200 9.1 
1964 23,800 24.0 
1965 34,700 45.8 
1966 41,600 20.5 
1967 44,700 6.9 
1968 47,800 6.9 
1969 52,600 10.0 
1970 60,000 14.1 
1971 05,000 8.3 
1972 89,000 8.2 
1973 81,000 17.4 
1974 93,000 14.8 
1975 97,000 4.3 
1976 93,000 .4.1 
1977 81,000 -12.9 
1978 93,000 14.8 
1979 108,000 16.1 
1980 121,000 12.0 (19801985) 
1981 136,000 12.4 3.0 
len 119,000 -12.5 
1983 94,000 .21.0 
1984 109,000 16.0 
1905 121,000 11.0 
1986 111,000 .8.3 
1987 115,000 3.8 
1988 125,000 8.7 
1989 137,000 9.6 
1990 145,000 8.0 
1991 156,000 5.4 
1992 153,000 .1.9 

1993 lo 140,000 -9.5 
FúidiCWZpna 	o. 6, de. 1979 

NAFINSA. • 	 ,1968 
MEG,. liaftelle/L11~~...tif0/15.4:,5110$ ski 

Indy* al ¡morral de la industria automett y autopartes. 
p/ Preliminar 
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Cuadro No. 5 

COMPO$ICION ORGÁNICA DE CAPITAL EN LA 
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE MEXICO 

Monee de anos de 19/0 

AÑO* 
ACiRV011 

13« 
CAPITAL fl 

AVAIMIRACION 
OS 

ASALARIADOS 2/ 

C.O.K. 
1%1 

1950 1,491,1 118.3 12.8 
1961 1,382.7 118,8 11.8 
1952 1,389.9 130.7 10.8 
1953 1,260.9 154.7 8.2 
1954 1,470.8 160.3 9.2 
1955 1,498.1 180.2 8.3 
1956 1,750.0 201.3 8.7 
1957 1,663.4 226.0 7.4 
1958 1,622.4 257.3 61 
1959 1,784.4 297.1 5,9 
1960 1,637.0 336.9 4.6 
1961 1,690.0 382.5 4.4 
1962 1,762.6 460.2 3.8 
1963 2.005.1 435.7 4.6 
1964 2,733.6 625.3 4.4 
1965 3,305.5 928.6 3.6 

eilborsedn popa con datas de: 
ti Orto • Web.
---- 
	21111111111~~101tY. 

emealkulialhe tge0•1975,  
2,  S.P.P., 	 végicsoos. 



Cuadro No. $ 
TASA DE PLUSVALIA EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

Millones de asos de IGTO 

AÑOS 
SUPERAVIT 

DE 
OPERACION 

PERSONAL 
OCUPADO 
TOTAL * 

PLUSVALIA 
N) 

TASA 
PROMEDIO 

ANUAL 
1950 177.5' 1,400 -- 12.7 
1951 405.9 1,800 22.6 
1952 373.8 2,200 17.0 (1950.1960) 
1953 339.4 2,800 12.1 9.9 
1954 329.7 3,500 9.4 
1955 340.1 4,400 7.7 
1956 477.4 5,600 8,5 
1957 455.2 7,000 6.5 
1958 392.9 8,800 4.5 
1959 562.9 11,200 5.0 
1960 406.7 14,100 2.9 
1961 449.4 15,200 3.0 
1962 421.7 17,600 2.4 
1963 566.8 19,200 3.0 (1961.1970) 
1964 843.0 23,800 3.5 3.1 
1965 630.2 34,700 1.8 
1966 995.4 41,800 2.4 
1967 1,918.7 44,700 4.3 
1970 2,619.1 60,000 4.4 
1971 2,128.7 65,000 3.3 
1972 2,861.8 69,000 4.1 
1973 3,802.8 81,000 4.7 
1974 3,437.0 93,000 3,7 
1975 2,690.4 97,000 2.8 
1976 1,419.6 93,000 1.5 
1977 2,607.1 81,000 3.2 
1978 4,948.0 93,000 5.3 
1979 5,722.5 108,000 5.3 
1980 6,388.8 121,000 5.3 
1981 6,845.3 136,000 5.0 
1982 6,516.1 119,000 5.5 
1983 4,930.2 94,000 5.2 
1964 7,196.7 109,000 6.6  

Banco de Mideo, 
1D60.1 961.  y  SP.P.. lilelliátafalLegla91~~11e,  Vwee do* 
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Cuadro No. 7 
TASA DE ACUMULACION DE LA INDUSTRIA 

AUTOMOTRIZ DE RESIDO 
Millones do atol de 1979 

AÑOS 
FORMACION 
MUTA DE 

CAPITAL FIJO 11 

PRODUCTO 
INTERNO 
MUTO 21 

ACUMULACION 
(51) 

TASA 
PROMEDIO 

ANUAL 
1950 23.8 319.5 1.4 
1951 22.2 589.1 3.8 
1952 52.7 616.9 8.5 (1950.1955) 
1953 71.5 549.6 13.0 8.7 
1954 83.5 585.7 14.8 
1955 27.8 602.2 4.8 
1956 6.9 792.8 0.9 
1957 71.5 798.7 9.0 (1958.1980) 
1958 7.7 812.0 0.9 4.4 
1959 7.4 995.5 0.7 
1960 90.3 881.3 10.2 
1961 17.7 1,092.8 1.6 
1962 39.7 1,189.8 3.3 
1963 197.9 1,264.8 15.8 (1980-1987) 
1964 454.9 1,824.8 24.9 14.0 
1965 455.4 1,910.8 23.8 
1966 139.5 2,542.3 5.5 
1967 7719 2,854.2 27.0 
1970 501.3 4,941.0 10.1 
1971 468.4 4,727.1 9.9 
1972 619.4 5,652.4 11.0 
1973 719.5 7,064.7 10.2 
1974 1,1331 7,079.5 18.0 
1975 880.5 6,632.2 13.3 

~o» popa rro arro de: 
ti lleco ~o, • 

1/50•1  
sano UMiick 111111~~0~. 196019n. 



Cuadro No. 1 
ESTIMACION DE LA TENDENCIA DE LA TASA DE GANANCIA 

EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE MEXICO 
11do 	 1070  

AÑOS 
SUPERAV1T 

DE 
OPERACIDN V 

v  

ACERVOS 
DE 

CAPITAL Y 

GANANCIA 
(%) 31 

TASA 
PROMEDIO 

ANUAL 
1950 177.5 1,491.1 ' 11.9 
1951 405.9 1,382.7 29.4 
1952 373.8 1,389.9 26.9 (1950.1955) 
1953 339.4 1,260.9 26.9 23.4 
1954 329.7 1,470.8 22.4 
1955 340.1 1,498.1 22.7 
1956 477.4 1,750.0 27.3 
1957 455.2 1.663.4 27.4 (1956-1959) 
1958 392.9 1,622.4 24.2 27.7 
1959 562.9 1,764.4 31.9 
1960 406.7 1,637.0 24.8 
1961 449.4 1,698.0 26.5 
1962 421.7 1,762.6 23.9 
1963 566.8 2,005.1 28.3 (1960.1967) 
1964 843.0 2,733.5 30.8 27.4 
1985 630.2 3,305.5 19.1 
1966 995.4 3,754.0 26.5 
1967 1.918.4 4,927.6 38.9 
1970 2.619.1 4,871.8 53.8 

~mi 
11**** ****º~1111111141~111111“1111.11~~1. 
111111111111~1111:. tgeC-Ige 6PP•11111~1~~1111~. 
11170.191$ 
amo* Vrraro. lowita~amoultaidift~ 19W.1975  
%leso roas rakdoKlu Ir te s§ear» Pira 
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Nota Metodológica del Cuadro No. 8: 

Para la estimación de la tendencia de la tasa de ganancia en la industria automotriz 
de México fue posible consultar tres fuentes fundamentales de información que nos 
permitieron obtener los indicadores correspondientes para dicho cálculo. 

Estas fuentes de información fueron: Las Cuentas Nacionales y Acervos de Capital 
Consolidadas por Tipo de Actividad Económica, 1959.1967 que publica el Banco de 
México; El Sistema de Cuentas Económicas de México, 1970-1978 de la antes 
Secretaria de Programación y Presupuesto (de estas dos fuentes se obtuvieron datos 
de Superávit de Operación) y Cuentas Nacionales, Acervos y Formación de Capital 
Fijo, 1960.1975 también del Banco de México (de esta última se obtuvieron los 
datos de Acervos de Capital Fijo). Dichos datos fueron obtenidos en millones de 
pesos constantes de 1970 para toda la serie. 

El procedimiento que seguimos para la estimación de la tasa de ganancia en dicha 
industria, fue en base al cálculo que realizó Miguel A. Rivera y Pedro Gómez en su 
obra citada en páginas anteriores en donde señalan que "Marx mide la rentabilidad 
del capital por la relación de la plusvalía total apropiada y el capital total adelantado 
(o desembolsado) por los capitalistas. Un indicador aproximado de esta relación es 
el cociente entre lo que la contabilidad del ingreso nacional se denomina excedentes 
de explotación u operación (que representa la masa total de la plusvalía apropiada 
por los capitalistas y de la que se sustrae posteriormente los pagos por intereses, 
dividendos, restase impuestos para las distintas fracciones de la clase capitalista y 
el Estado) y los acervos de capital fijo (que representan la mayor parte del capital 
adelantado ea la industria)" . 

Sin embargo, estamos conscientes que la determinación de la tasa de ganancia en la 
industria automotriz de México por otro procedimiento más exacto, requiere 
cálculos de mayor complejidad que no fue posible realizar en esta investigación. 
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Cuadro No. 9 
PRODUCTIVIDAD DEL TRAIAJO EN LA 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE REVOCO 
MON do 	de lel 

AÑos 
TOTAL 

PRODUC. 
TIVIDAD • 

TAU 
PROMEDIO 

ANUAL 
1950 228.2 
1951 327.2 
1952 260.4 (1950.1951) 
1953 196.2 221.7 
1954 161.6 
1955 136.8 
1956 141.5 
1957 113.8 (19511959) 
1958 92.2 109.1 
1959 88.8 
1960 62.4 
1061 71.8 
1962 67.2 
1913 63.6 
1964 76.3 
1965 55.0 (1910.1999) 
1966 60.9 9e.2 
1967 63.7 
1968 71.3 
1969 68.2 
1970 83.6 
1971 78.7 
1972 86.9 (19704975) 
1973 102.3 n.o 
1974 87.4 
1975 71.2 
1976 57.0 (19711977) 
1977 69.3 63.2 
1978 111.3 
1979 109.2 (1979.1991) 
1980 113.3 112.1 
1961 114.6 
1982 85.4 
1983 92.6 
1984 121.0 
1985 110.6 

. 	Y 
*rupelo:~w01011dliderde elMpe Perecrai 

Clommlo cle 1~I* manee * mem 
tte 



Cines No. 1$ 
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL 

Irdiesdems lIceMadm de ION y ION 
ONMsssN  

Camera 1980 1N6 Crecimiento 

Memela 1113 AYO 221% 
Activa Total« 1,572 4,597 192% 
Activa Fijos 341 1,678 392% 

Ocupento (persona) 
Tad 7,971 18,914 111% 
Obreros 4,802 12,603 162% 
Embebe _ 	2.270 6.321 178% 



F 	 .soba ~se 	14/991111111111/~/~/111~.1195 
• 0,11115. 1147 wielomiwin le oiseme 

c. 	•• Da11111 a TM* es tonewon dele agavels r. 
pi prekodnar. 

Afeas anmasit ramo 
11.01.11L 
momo easemo vouccumses 

Med - 
anua ircrem 

TASA DE 
amicumne 

TINA 	
.. 

ipulautoso varo NACIONAL 
 ONVIAL 

1905• 20,272 13ffisi 12,577 

wokRektu
n

o
Rto

.:111.11k§.1§.§lItql 
rsneei-erzw

eillu
g

n
o.ile

o
 sz

e
R

0
Ibitai 

4,310 13.191 5.1ar' 70.242+ 
 

- 
1995 10,410 11,170 7,553 10,519 5,111 - 52.143 111.9 19.419 

19.707 1157 14,2101 10,729 7,559 17130 7,437 - 92122 01 
1111111 20.292 20.4110 13272 9210 23.709 7.421 1,279 102,355 23.11 
111419 21.1116 21.923 13,3110 9,152 24.437 10,170 954 111,515 9.0 
1970 25.060 22,536 13,7911 11.957 35.929 12,3215 3511 1332111 ' 	19.4 
1971 24.512 26.450 15,113 13,202 49.11111 12.705 - 153.412 15.2 
1972 23.724 26.750 11110 13,537 55,400 15,394 - 194.005 0.9 (1971-1975) 
1973 21,410 24,049 17,011 15.401 111142 15,100 - 200.147 22.0 12.7 
1974 35143 33,534 17,11111 20,173 104.105 17,353 - 215,574 242 
1075 33.515 33,335 19,571 21.190 0.051 19,151 - 237,1111 -4.6 
1976 33.1E3 21,625 10,071 22.047 SEMI 23.159 - 212.549 -10.4 (1976-1977) 
1977 35.735 25,130 17,959 16,452 42,134 - 20,1102 197,637 -11.7 -11.0 
1979 43,900 31,542 21,752 19,71111 115,309 13,572 - 242,519 29.2 
1979 50,953 35,251 24,7711 20,309 99.9111 - 14,3115 250.0411 15.5 (1979-1991) 
111110 56.339 37,755 16.999 21,11111 113.033 21,615 - 303155 0.2 17.6 
1951 50,110 54,594 27,357 23,1106 121.079 - 22,204 356,497 17.3 
111112 39,143 35.797 21,250 6,950 126.295 - 21,319 300,579 -15.4 (1952-19e3) 
1103 29,230 24,551 14,116 1.400 70.099 - 1E1.107 -37.4 -25.4 
114 35,713 25.017 17,431 - 90.03 - 212.943 132 
1995 39.032 30.372 11,997 - 73.920 - - 227.101 6.7 
UNO 42,000 20,016 3Z9011 0.735 - 2,600 21,355 -11.3 
19117 64,209 97.578 43.5011 43.653 - - 277,409 33.1 
11r 11,900 32,454 15,010 52.362 - - 209.781 -24.7 
1959 57,055 47,560 22.139 76.259 - - 27E73/1  31.1 
1990 52,472 45,167 32,792 - 134.357 - - 345,551 262 
1991 54,507 55,021 39.12 - 142,411 - 379.550 9.6 
1992 93,724 0,167 49,590 - 131,012 - - 420,099 13.3 
1993 57,039 52,533 50.534 129.954 - 360.503 -92 

191149 1,916_ 25101 41,192 - 144.517 __ -  - 352,395 -9.5 



IIIIIITA OE AUVOINCIPALE11 POR trIllaINIA 111E1000 1e1111-11151 
1121`00s 

AÑOS ~sun Pum 10211111012L 
1101'0.1 

MI •1011.11111- 
VIIRSIMI 

MIEL 
linCIONIM. 

0111‘11 Tan& 1111111011111 

tase 32510 11.05r Mark  1.149 122 2.379 5.731 43191 32,152 
11116 202271 12.1111 11,7115 11113 4243 12,919 4212 MI 1202 
19111 252111 22.7111 13.141 11217 12239 35.411 11247 355 132.012 
1971 22.1121 24.751 13239 14,223 13.532 47.704 12.557 - 149.5211 
1972 21015 21.077 13.9111 17254 13.112 53.494 14.490 - 113.0711 
1073 27.251 710.400 14$01 liksao 10227 02.773 13107 - 170.101 
1174 35.719 33.357 172119 19,792 19,512 1111,159 19,501 - 234,207 
1075 33,1119 33.510 10,201 31.950 21.315 01.139 10.774 - 210.11011 
1010 33.310 21.915 10,724 23200 19.916 57111 23203 - 1119.137 
1977 39017 3111.007 15,710 24.0111 17.591 54.511 11411 - 105,471 
1970 43.750 33.414 22.947 21.300 19,329 11419 14.611 - 221,5E7 
1979 511.349 351119 mes 35,210 29.971 12011 15,070 - 274~ 
111110 50,050 311.533 17270 31293 20200 94227 - 21A00 211241 
111111 57.130 53.305 25.345 47.340 23.071 113.049 19,404 330.703 
1012 30509 31217 22.450 47229 9,125 110.062 - 22,049 21111,7111 
11113 34.14 27.553 14,312 41.743 1.210 12195 - 19.903 192,052 
11114 31,102 21.051 11,470 44,2111 219 77.505 19212 217,050 
1915 311.71111 32129 10.794 51.353 - 711.3114 10.01 312.0117 

1eer- 272111 19.515 11,305 43,201 - 54.125 - 2957 1110.579 
1057 23,401 10.524 14,444 49.0114 - 50,001 25 154.152 
11111 45.732 32201 15.204 011247 - 53202 - - 210.0111 
111111 55.152 47.1101 23,075 99.555 - 77,001 - 274.505 
1120 52,503 51.412 31,249 79,145 - 133294 - - 340203 
111911 114,017 55245 40.455 772111 - 14,501 - - 31111,1119 
1992 113231 101.920 NOM 95.710 - 142230 - - 439.255 
1100 57.1155 52,421 50,5111 93.145 - 151211 - 400 305.179 

144 ip 40,335 21271 40.1121 _ 111,397 - 	_ 145,315 - 	_ 937 300,371 
MI K 
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Cuadro No. 13 
CALMA COMERCIAL DEL !SECTOR AUTOMOVILISMO 

MON do ddOms 

AÑOS 
EXPORTA- 

(DONES 

1)11 

IMPORTA- 
C1ONES 

(Mt 
SALDO 

TASA 
Da 

CRECIMIENTO 

TASA 
PROMEDIO 

ANUAL 
lar 4  ••• 56,340 (51340) -- 
1955 — 93,744 (93,744) 69,4 
1980 — 146,727 (146,727) 5111,6 
1966 — 202,1146 (202,1146) 36.2 
1970 26,356 254,700 (230,320) 13.5 
1975 122,010 750,329 (828,319) 1721 
1978 192,342 7111,750 (528,41$) -16.2 
1977 253,4118 638,621 (385,354) -261 
1971 333,912 993,004 (559,092) 45.1 
1979 376,122 1426,275 (1,049,453) 07.7 (1970-1961) 
1980 404,372 1,901181 (1,491,1109) 42.4 54.7 
11161 370,337 2,611,607 (2,148,270) 43.3 

1912" 511,332 1,756,512 (1,223,550) -43.0 
1983 1,103,912 1,0111,906 22,008 -1011 
1964 1,437,103 1,235,962 201,141 814.0 
1965 1,615,069 1,406,262 209,797 4.3 
1908 2,323,565 1,293,454 1,031201 391.0 
1157 3,340,912 1,595,524 1,652,356 60.4 
ion 3,540,269 2,421,031 1,111218 -32.3 
1909 3,004,427 2,373,355 1,431,072 27.9 
1990 4,537,740 5,770,014 (940,274) -165.7 
1991 5,769,254 7,666,524 (1,7911,570) 91.1 
1992 7,297,207 9,190,440 (1,953,433) 3.7 
1993 4,900,110 9,467,746 (567,636) 49.5 

1904 to  9,191100 11,471.554 (1273,4541 300.5 
• • y 

' Da 111110* tal 1111111.0111111110141111MW 
"0•1102,111Nielplennesteseipridellarle. 
M-. 
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Cuadro Me. 14 
PARTICIPACION DEL SECTOR AUTOEIVIUSTICO 

EN EL SALDO 01 LA @ALANZA COMERCIAL DE 
NUM) 

ANOS TOTAL Aff0100VILISTICA - 	in 
1960 62.3 65.3 80.0 
1955 145.1 93.7 64.6 
1980 447.7 146.7 32.8 
1135 456.3 202.13 44.3 
1970 1,036.7 230.3 22.2 
1975 3,637.0 628.3 17.3 
1976 2,644,4 526.4 19.9 
1977 1,054.7 385.4 36.5 
1978 1,864.4 559.1 30.1 
1979 3,162.0 1,049.5 33.2 
1980 3,178.7 1,4911.8 47.2 
1981 3,726.4 2,148.3 67.7 
1982 1792.7 1,223.6 110 
1963 13,761.2 22.0 0.2 
1964 12,941.6 201.1 1.6 
1985 8,451.6 209.8 2.5 
1985 4,696.6 1,030.2 22.4 
19137 8,433.3 1,652.4 19.6 
1916 1,016.9 1,119.2 67.1 
1980 644.9 1,431.1 221.9 
1090 3,025.4 940.2 31.1 
1991 7,279,0 1,796.5 24.7 
1992 15,933.0 1,863.4 11.7 
1993 13,480.5 567.6 4.2 
1994 19.463.7 o/ 	2273.4 12.3 

11~1~1111111~1~.~ len Y lea 
Inloder. 



Cwelni No. 1/ 
PARTICIPADO« DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

IN EL SACRIFICIO PEAL TOTAL 1970411110 

AROS TOTAL INDUCIIA 
AUTOMOTRIZ 

PARTICIPACON 
(96) 

1970 3,797.0 1,a1.7 41.3 
1971 8796.6 1,360.6 35.9 
1972 3181.8 1,605.6 43.8 
1973 4,555.5 2,016.1 44.3 
1974 7,125.9 2,978,5 411 
1975 10,321.7 82031 31.0 
1976 9,290.3 3,234.4 34,6 
1977 8919.1 3,252.6 36.5 
1979 14,052.6 4,816.1 34.3 
1979 19,392.9 8061 4.2 

lair 11190 1 1.  749 1 	5.1100.4 _ 	26.2 
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Cuadre No. te 
TASA DE PLUEVALIA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

TERMAL DE MOCO 
Milleseede 	de1170 

AÑOS 
SUPERÁVIT 

DE 
~ACK* 

PERSONAL 
OCUPADO 

• 
PLUSVALIA 

(%) 

TASA 
PROMEDIO 

ANUAL 
1970 1,403.0 23,417 6.0 
1971 788.3 25,850 3.0 (1970-1975) 
1972 1,460.7 27,338 5.3 4.8 
1973 2,210.5 34,322 6.4 
1974 1,924.0 39,960 4.6 
1975 1,210.1 38,759 3.1 
1976 329.8 37,286 0.9 (1976-1977) 
1977 882.8 32,029 2.8 1.8 
1978 2,768.1 36,578 7.6 
1979 3,412.6 42,618 8.0 (1978-1981) 
1980 3,618.1 47,652 7.6 7.9 
1981 4,527.9 53,906 8.4 
1992 3,469.8 48,300 7.2 
1993 1,543.0 35,839 4.3 
1984 3,019.9 39,100 7.7 
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Codo No. 1$ 
TASA DE PLUSVALIA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

AUXILIAR DE MEMO 

AÑOS 
SUPORAVIT 

DE 
OPERACION 

PERSONAL 
OCUPADO 

• 
PLUSVAUA 

N) 

TAZA 
PROMEDIO 

ANUAL 
1970 1,216.1 Irift n 
1971 1,340.4 39,195 3.4 
1972 1,400.9 41,542 3.4 (1970.1975) 
1973 1,692.3 47,003 3.4 3.2 
1974 1,613.0 52,693 3.0 
1975 1,400.3 57,816 2.6 
1976 1,069.6 55,662 2.0 (1976.1977) 
1977 1,725.1 49,205 3.5 2.7 
1976 2,190.4 57,157 3.8 
1979 2,309.9 45,255 3,5 (1976.1961) 
1900 2,770.7 73,479 3.8 3.6 
1991 2,315.3 eta» 2.8 
1952 3,046.3 70,413 4.3 
1903 3,395.2 55,474 5.6 
1954 4176.8 _ 89,407 6.0 

asa 
*PA • 111101. .1111~~11~~11~ Vid» Met 
looMiMemenlial~11~01.~ 



esmero No. U 
UTOMCION DE LA TENDENCIA DE LA TASA DE 

GANANCIA EN LA INDOMIA AUTOMOTRIZ 
TINIONAL OS MOCO 197941101 
	~me 	1 

Mos 
IBICEINSITE 
MOTO OS 

EXPLOTACION y 

ACTIVOS 
TOTALES II 

TASA CE 
GANANCIA 

111 
TASA 

momo 
AMM1 

1970 014" 34,902.9 
1971 3.eee.2 35.120.e 10.4 
1972 1972.4 39,3291 19.9 (1970-1976 
1973 9,9013 48327.1 21.4 19.9 
1974 9,671.0 47,175.9 19.2 
1975 5,715.0 49,383.7 11.8 
1979 1,0010 09,417.3 2.9 (1970.1977) 
1977 090.8 suite 94 51 
1979 14,089.2 54,154.1 290 
1979 17,810.5 70,216.2 26.2 
1990 19,304.0 81,291.0 22.e (197119111) 
11191 22173.5 96,961.7 23.9 24.3 
1992 17,777.9 149,1082 11.9 
11193 7,528.3 121,191.9 8.2 
tem 14,399.7 1283141 11.4 

*Al" labil~/~11/~~ 11•2y 



Cuadre Ne. 
«VERSION EN ACTIVOS TOTALES OS LA INDUSTRIA 

AUTONOTRE TWAIN& DE MEXICO 

t 	ANOS Ate& 
TOTMES 'I 

MIMOS 

1970 34,9019 
1971 35,120.6 0.6 
1972 36,329.7 3.4 
1973 46,327.8 27.5 
1974 47,176.8 1.8 
1975 48,383.7 2.8 
1976 56,417.3 18.8 
1977 ' 51,684.8 41.4 
1978 54,154.1 4.8 
1979 70,215.2 29.7 
1980 81,291.0 15.8 
1981 96,956.7 19.3 
1982 149,106.2 • 53.8 
1983 121,191.9 -18.7 
1884 126,314.6 4.2 
1996 110,576.0 -12.6 
1966 122,771.6 11.0 
1987 122,625.0 -al 
1968 93,774.1 -23.5 
1969 96E93.2 5,5 
1990 99,187.9 0.3 
1991 104,371.0 6.2 
1992 110216 9.5 

~ab MAI» 1.1airlederierlder, ~tem 
~as Meteos Inlepiss 
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Cuadro No. 
PRINCIPALES PRODUCTOS DE MIPORTACION E IMPORTACION EN LA 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA 1141.1M7. 

Iglesia pate automóvil 	, 111.5 21i.2 102.7 912.7 1,039.2 1,152.7 1,290.9 
Pedes pera automóvil 165.0 131.4 179.0 270.2 240.5 373.1 444.4 
Automóviles pera anona 70.1 04.9 109.7 119.1 116.4 516.4 1,301.0 
Pedes de motor 40.6 41.1 49.1 110.9 95.4 
Muelles y Mojes pf automóvil 33.9 47.2 6.3 10.1 45.8 
AllIOMffibil pare pipa 14.5 25.7 24.4 29.4 23.5 
Chale con motor res ns 0.1 ns 0.4 

Total lila fla8.311 1.402.1 109.0 1.1114.5 6.104.4 

Illeteetel de ensemble pi automóvil 1,003.5 jan 1191 285.0 329.0 201.7 752.5 
Oletea:iones pi auto y camiones 552.4 205.1 99.2 210.0 208.1 239.3 243.1 
Remolques no automáticos pl idos 247.1 55.0 94.2 52.5 40.4 
Motees peto automóvil*, 65.5 111.9 145.9 112.7 102.7 
Automóviles pea pausa 14.5 17.9 40.11 37.1 41.7 
Automóviles pi usos con equipo 10.6 55.1 39.3 25.5 47.1 
Camiones de cama, eao. de volteo 0.3 22.9 54.9 27.0 33.5 
Chalen pera automóviles 0.3 0.3 0.5 0.5 1.1 
Camiones de vtlleo 0.2 1.6 0.4 0.9 0.5 

TNN tillkil ITU pita  739.0 993.0 MI 1.510.11 

pare automóvil 21.f sil lii.4 65.0 70.4 63.3 40.3 
Penes pera automóvil 55.6 31.9 11.3 111.1 16.3 17.3 13.9 
Automóviles pata persones 23.11 16.2 11.2 8.0 7.0 23.9 401 
Penes de motor 4.1 3.1 3.3 3.7 3.1 
Mudas y Hojea pi ~móvil 3.5 3.2 0.4 0.5 1.4 
Autonutvil pele calle 1.5 1.0 1.7 1.4 0.7 
Chale con moler 0.0 0.0 

teti Telel Met 15 pm 155.9 me 108.9 

hele l iki engem» pi automóvil 64.5 etí i ».e 33.1 36.5 69.3 
Reboolonas pi aula y aniones 35.5 33.7 15.4 21.4 29.0 30.0 19.2 
Remolques no automáticos pl autos 31.3 7.4 9.5 6.7 3.7 
*lotee pera automóviles 10.2 15.1 14.7 14.4 8,1 
AulemOvilee pare persones 2.2 2.4 4.1 4,7 3.3 
Aulemóvles pl usos con equipo 1.6 7.4 4.0 3.3 3.7 
Camiones de carie, sao.. de volteo 1.3 3.1 5.5 3.6 2.6 
Chambee pum ~móviles 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1 
Camiones de voleo 0.0 0.2 0.0 0.1 0.0 

Total lit _ IN  _ ifitm_ 	1 A le MAI 1011.0 
• • 	• 
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Ciaidr• N,. V 
MERCADO AUTOMOTRIZ MOCA,» POR IMPRESA. 

UNIDAD Y ORADO DE PRNITRACION, 1111049$7.  
511.1.111 

OINERALNOTUR0  
~KM 

VOUTSWAREN 
FORD 

NIGUA 
RENAULT 

15.2 
331 
10.7 
31.5 

1997 
Uslieles  

14,444 
23,404 
60,931 
10,524 
49,054 

25 

4, 	 .5 
24,100 	121 
03,195 	32.9 
27,553 	14.3 
41,743 	21.7 
19,093 	10.3 

j 
	0.9  tad 1114,153 190.9 

Ira Ailikom 
1 



Combe NA Si 
IMIERINOIMM EN LA MOUSTIMA AUTOMOTRIZ TERMINAL. 19191111111 

~ame 1.11111mes 
11111111MDA 11111.11111011 1.11111011 IDE LA 

111111711LACI001 
PRODUCTO CAPACIDAD 

NON& 
DESTRO 

PlICIOUCCION , 
IRIDIO DE 

011111111CIONES 111010111011CIOVIAL 

VOUGAVAGEN 205 PUMA. PIJE RADIADORES 250,000 10711 
So PARIE5 CARROC. 1070 
ve MOTORES 4c 300,111111 E.U. 11112 
575 

GENERAL ~TOM 350 RAMOS ARIZPE, COMO. MOTORES 4c 400.000 E.U. 05% 1002 
RAMOS ANIZPE, COPAL AUTOMOVILES 100,000 MEX. 1112 

CNRYSLEft 135 RAMOS ARIZPE, COMO. MOTORES 11c 270.000 E.U. 	00% 11102 
50 MAPUACION MOTORES 4c 130,000 MEX. 11104 

mai 215 

10313AN 220 LERMA, AGS. MOTORES 4c 750.000 JAPON 1103 

INENAULT GOMEZ PALACIO. 000. 'MOTORES 4c 320.000 E.U. 10113 
GOMEZ PAIA(20, 000. SUSPENSICAIES 320.000 E.U. 11101 

FORO 300 CNIMUMILIA, CHIN. MOTORES Ic E.U. Y CAN. 110% 11103 400,000 
HP HERMOSILLO, SON. AUTOMOVILES 130,000 E.U. Y CAN. IRIS 

NIM 1110 

TOTAL 211111 1013711111111 4c 207211011 EAL. CAL Y.riP. IMMO, 
41101T011101111010 'J E.U, CAN. Y AAP. 

Fel" ama Samiede 
L01eill1~1111111ill~~~111. CMIlifider Eigledi Gra 

Ed. UA11114~~§», IND. p. 1112. 



Comes Me. a 
0uWO TO114. Y CCERCIENTE E ESPORTACESI CE LAS ESIPSESAS 

TEMEIMIJES INISTALACIAS EN 101S1100. 1111/1-111117'. 
111111•ffies der 

ilis mi me me - 	155s es es - 	10 07 
aus=1.

1011 
17.505 311.417 72 075 150031 201.005 e4.2310 1.5ewe0t 

0 11.0 20.1 57.0 51.7 52.0 07.7 10.0 
CIIRVELER 32.434 21,211 40073 1411050 277007 010210 1,1575.754 

0 5.4 1724  ALS 550 55.0 020 $1.5 
VOL07AVAGEN 25.723 40.107 511.1511 117100 211110113 372.005 1150047 

II es 120 250 2011 230 35.2 34.4 
FORD 30013 CLON 5.001 114.303 235.255 402~ 1.453274 
0 02 u 7.11 212 104 43.4 004 

taniA11 11.772 10.050 20.073 00,734 122.4115 137.001 nd 
II 4.11 3.0 3.0 11.1 1115 47.5 n0 

RENAULT 4,415 7002 12.444 22.000 37.257 - - 
lb 02 2.0 as os 011 - - 

VAIM 11.2113 0145 3.350 12,017 17.101 - - 
1f. na 3.0 14.7 Ali \ 22 - - 

11110 130.740 371 $!) USW 1.1101003 110370110  0171yM5 11111003 
Toar» MAR» eapO. Op. Ot. p. so. 
mins OpOkollio 
fRO as ~Mb 
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Coi» Me. 
EXPORTACION 01 AUT0111011112" 1111031ON 	 11152481KIL 

AÑOS alIRMall muss 
~le 

issavaser 
1111.11COM 

111111~. «11011510L OMIMIIIIT FORD amas TOTAL ~IN 1111~CIN 
111~1111111. 111101011111 a". 

tela ' 749 1.103 13055 137 3 — 56 — 75 15,519 — 
11013 2,394 1,107 101110 235 3 4 3D — — 20455 42.0% 
19114 6,755 2,550 15,171 435 100 7.1397 715 1 33,535 41.4% 
1105 10405 0012 3245 353 17 29.4111 971 — 55.423 73.7% 
1155 43.1915 9,124 54 327 351 10,572 152 — — 72.429 24.0% 
1157 52,511 15,107 06 — 25 32.272 --•- 51,773 — 153,073 125.1% 
1155 50,392 10571 473 — 544 30501 — 055,351 — 173.147 52% 
1119' 67M0 25.133 23.055 1 4 40375 — 35,510 — 155.11119 13.2% 
1150 75.724 25,301 40237 10 — 40,153 — 15,104 — 275,055 41.3% 
1191 05,510 34,054 50,513 5 — 51231 --- 103,103 --- 350,006 25.7% 
1992 102252 40,075 30475 — — 52,455 — 130,434 — 319,735 10.9% 

10031á 135.372 47.702 77.530 — 421 10,386_ -- 117215 — 471.912. 21.4%, 



CITA 	119. 32 
PAIRTICIPACION OE LA INCUO/1111 AUTOOOTINE EN EL IOIODUCTO OITE19.0 MUTO NACIONAL 

OEL SECTOR SIONUFAC1UNE110, 110104112. 
5999~9 

MOS 
101ia. X9119 100 

1991911FAC1111111010 
a 

(91 

*MI 

amialMus 
411901101OW 

Mole 

PolleViciPAMON 
4970140911191 

Y 
AUTOPORTINI 

ID 

941111oiaacaom 

OMR MEM IMIT Mili 1111~11 MINS 
MAC101110. 

1 
1970 410.700 94270 224 3.703 00 4.0/ 2.253 2.4 002 15e0 1s ael 
1971 452219 10421111 23.0 3,705 0.1 25 1.032 12 41.4 1,073 12 50.5 
1972 512.3110 111.553 23.1 4.009 OS 3.4 1.747 1.5 43.5 2.729 1.9 55.4 
1073 91901 141211 222 5.135 OS 35 2.233 1.0 43.5 2.103 2.1 55.5 
1174 1113.7111  103,410 22.5 0.906 0.9 3.5 3.154 1.7 45.1 3.031 2.1 54.9 
1975 110300 227.147 230 1.414 0.9 3.7 4213 1.9 419 4,231 1.9 50.1 
1974 1235000 299127 235 9113 0.5 3.4 4.000 1.15 415.9 5213 15 53.1 
1977 1.574.710 405112 342 15.770 0.9 3.9 5.444 2.1 53.5 7,335 15 45.5 
1970 2.123149 513113 312 3111111 1.2 4.1 14.205 21 59.0 10,333 2.0 42.0 
1991 4.127132 1.321200 214 933119 1.5 7.0 56.120 42 502 37,959 2.9 401 
1313 9,797291 2171 207 121145 1.2 10 09,425 3.4 57.1 52222 22 422 
1113 17.175.720 3.772437 21.1 11,001 1.0 45 00.704 2.1 4411 100.127 2.7 55.4 
1954 29.471.575 9214210 22.5 415,550% 1.4 5.3 225.997 3.3 525 115.453 3.0 472 
1105 47.391.702 11.010234 23.4 1112.275 1.7 7.3 4.1912 4.0 54.1 372152 3.4 45.9 
HM 79.191.347 19145171 24.111 114/124 1.3 5.3 91.307 3.1 59.0 440137 2.2 42.0 
1917 192191,935 40551,194 25.7 3110190 11 0.1 1170111 31 92.1 1.145,439 2.3 37.9 
1901 310.451221 115192.711 27.0 0350.523 11 10 3193,111 3.5 57.7 2117,3551 2.5 42.3 
11149 1241~1 34.4 11.077.194 10 1.5 4.449110 31 55.1 3127044 2.9 44.9 517.117.911 

111.490734 1490 190179.717 22.1 11.932232 11 7.1 0799.715 4.4 51.1 4.233.519 2.7 304 
1191 995.195,724 11E520534 22.3 17,300,301 2.0 90 11311.211 5.1 119.0 11001 2.9 32.0 

UNO /P 1019.155.111 215.711133 212 10303219 1.9 90 13,010139 11 17.4 0,327.010 2.9 3311 
14131P 1.127114,131 231L042.974 20.1 10410014 1.7 SS_ 13211.721 51 57.0 5.431212 22 33.0 
Falla 
Pf011aapillue~. 
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