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INTRODUCCION 

El prop6sito de este trabajo es analizar criticamente la 
evolución del sector automotriz en México de 1925,afio en que 
se instala la primera planta ensambladora en el patz, a 1985-
cuando esta industria se inscribe en un periodo de crisis e~
tructural. 

El an4lisis de este sector constituye un ejemplo de gran 
relevancia de lo que es la hipótesis central del trabajo: La
industrializacíón del pats corre pareja a la transnacionaliz~ 
ci6n o, dicho de ot:ro modo, la transnacionalizaci<'.in es un Ta:!_ 
go estructural de nuestra industrialización. Esto significa
que el proceso productivo de las ramas de la ~ndustria que -
son las m4s din4micas y de donde arranca el verdadero proceso 
industrializador en nuestro pais, controladas por los monop~
lios transnacionales, forma parte de un proceso productivo -
global que se realiza y reproduce en el conjunto de los pa!_ -
ses capitalistas. 

La investigación se divide en tres capítulos: En el pri 
mero -Industrialización y transnacionalizaci6n-, se lanza la
hip6tesis de la transnacionalizaci6n del proceso industrial -
en Mexico como rasgo estructural. Para ello comenzamos, en -
una primera parte, hablando de la internacionalizaci<'.in y la -
transnacionalizaci6n como caractertsticas especificas del C!_

pitalismo contempor4neo; el desarrollo de las compañias tran~ 
nacionales, tratando de identificar algunos elementos claves
de la expansión de estas hacia los paises subdesarrollados. 

En una segunda parte pasamos a desarrollar, de manera -

general, el proceso in~u5trial en M~xico y la conversión, de-
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este proceso, en el eje del desarrollo econ6mico del pais cuyo 
rasgo estructural es precisamente la transnacionalizaci6n que
genera y, en la l!poca actua~ del capitalismo mundial, profundi_
za la dependencia de la economia del país con todas sus cons~

cuencias (econ6micas, politicas y sociales) que l!sto significa. 
Asi llegamos al anfilisis del sector automotriz como un ejemplo 
concreto de la hip6tesis que planteamos. 

En el segundo capítulo -Origen y primera expansi6n del 
sector automotriz 1925-1962-, procuramos ... n,Qstrar c6mo se est~ 
blece el inicio de las actividades del sector y c6mo se da su
primera expansi6n bajo el predominio de las actividades de e~
samblaje. La idea que rige este capítulo es que desde sus ori 
genes el sector ya muestra un claro perfil desnacionalizador y 
que en su posteriÓ~ evoluci6n el capital nacional participa s~ 
lo de manera marginal y/o subsidiaria, ya en el subsector en -
samblador o en el de autopartes. 

Pensamos que las características que asuni6 el sector de-
1925 a 1962 se derivan de tres hechos: a) la evoluci6n y mad~ 

rez de las actividades de ensamblaje hasta su transici6n a las 
actividades de fabricaci6n terminal de los veh1culos; b) un e~ 
caso nivel de integraci6n ínter e intrasectorial y c) una pol~ 
tica económica inconsistente. De ahí que se analiza tanto el
diseño e instrumentación de la política econ6mica como los peL 
files estructurales del sector. Adicionalmente se busca deter 
minar las causas que llevan, a mediados de 1962, a un proceso
de reajuste del sector en su conjunto. 

En seguida pasamos al tercer capítulo -Reajuste end6geno
y reconversión ex6gena (1962-1985)-, donde se analiza la evol~ 

ci6n del sector en los 6ltimos trece años. ~uestra hip6tesis-
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asienta que en este periodo el sector automotriz observa dos -
fen6menos: El tr~nsito definitivo hacia el ~redominio de las
actividades terminales del sector y la maduraci6n de un proc~
so de oligopolizaci6n y desnacionalizaci6n en un contexto de -
ampliaci6n del mercado interno; por otro lado se asiste a la -
incorporaci6n, hacia mediados de la década de los setenta, a -
un proceso de reconversi6n hacia el exterior sustentado en la
convergencia de la crisis del modelo sustitutivo de inportaci~
nes en ~H;xico con la crisis mundial de la industria automotriz. 
En cada una de estas facetas el sector ha pretendido maximizar 
su pauta de acumulaci6n y ajustar sus tendencias hacia las ne
cesidades estratégicas de las compañias transnacionales. 

La pol1tica econ6mica, por su parte, ha pretendido arm~~ 
zar estas tendencias a los imperativos de la crisis económica
del pais. En este sentido nos detendremos en tres aspectos -
globales: a) la evoluci6n macroecon6mica del sector, b) la p~ 
11tica econ6mica y c) la convergencia critica entre el desarr~ 
llo económico del pais y las pautas de cambio de la crisis ec~ 
n6mica internacional expuestas en el sector automotr:l:'z. 

Con ésto finalizamos nuestra exposici6n no sin antes pre
sentar una recopilación de las principales conclusiones y la -
bibliograf1a de referencia. 
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CAPITULO I 

INDUSTRIJ\LIZACION Y TRANSNACIONALIZACION 



Introducci6n 

La revolución industrial de fines del siglo XIX fué un p~ 
deroso estimulo para la concentración y centralizaci6n de capi 
tales industriales que al colocar en el mercado grandes recur
sos les permitía expulsar de él a las empresas medianas y p~ -
queñas. Se formaron, asi, grandes empresas monopólicas con --
las posibilidades de desarrollar importanl!,s innovaciones tecno 
lógicas. Es a finales del siglo pasado, pues, cuando se ini -
ci6 1 a operación de ias· firmas t ransnacionales, cuando el mono
polio alcanzó posiciones dominantes en el capitalismo central, 
iniciándose, as1, un gran arribo de capitales a Latinoamérica
)' profundizándose los v1nculos econ6micos entre ésta y los pa!_ 
ses capitalistas avanzados, especialmente Estados Unidos (1). 

Después de su consolidación, el rebasamiento de las fron
teras nacionales del gran monopolio, que contaba ya con la - -
existencia de un mercado mundial de transacciones comerciales, 
dió lugar al surgimiento del imperialismo que signific6 el pri 
mer paso para la internacionalizaci6n del capital. ºEs el SUI_ 

gimiento del imperialismo el que nos permite referirnos, en -
los términos definidos, a la internacionalizaci6n del capital" 
(2). En efecto, es a partir del imperialismo que podemos h~ -
blar del fen6meno de la internacionalización del capital y los 
inicios de la transnacionalización, su fase específica, que -
más adelante se generaliza en el conjunto de los paises capit~ 
listas. 

Esta presencia del capital extranjero en ~éxico, que en -
un comienzo se estableció en actividades primario exrortadoras, 
se desplazó hacia el sector industrial una vez que el pais ~ -
frecía ventajas para ello.Es:enel periodo que va de 1925 al --
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afio 1939 cuando se establecen las bases iniciales de la indus 
trializaci6n en el pa!s, es decir que a principio de los años 
veinte la econom!a mexicana ven!a normando su dinamismo y r~

de:finiendo su perfil en funci6n de un proceso industrializador 
que desde el comienzo fue acompañado y moldeado por la prese!!_·: 
cia del capital extranjero. 

Cuando se inici6 la década de los cuarenta, el país se -
encontraba de lleno en un proceso sustitutivo de importaciones 
que si bien tenía en sus orígenes los efectos de la crisis -
econ6mica internacional de 1929-1935 y el consiguiente relaj~ 
miento de los vinculas econ6micos de México con el exteriwr,
se apoy6 sustancialmente en la capacidad instalada, además -
que maximiz6 los efectos multiplicadores del ciclo de inve~ -
si6n infraestructura! que desde mediados de los años veinte -
emprendi6 el Estado Mexicano. 

Después de la segunda guerra mundial aparecieron aan más 
fortalecidos los capitales en expansi6n y rezagados los más -
débiles, siendo Estados Unidos uno de los países sobrecapit~
lizados más importantes que recurri6 a nuevos mercados o ca~

pos de inversi6n para asegurar el crecimiento de sus capit~ -
les. Es as 1 que llegan a México grandes corrientes de capi t!!_ 
les y se propagan las empresas transnacionales incluso, au!!. -
que con menos fuerza, antes de que concluyera el periodo béli 
co. En realidad los gobiernos posrevolucionarios no vieron -
en la inversi6n extranjera un agente nocivo que atentara co!!.
tra el impulso del nacionalismo que reinaba en el pa!s. La -
polltica econ6mica alent6 el flujo de capital foráneo Y s6lo
se intent6 norma~ o regular las actividades de las empresas y 
no evitar su presencia. Las posteriores convocatorias al ah~ 
rro externo bajo el alemanismo y durante todo el desarrollo -
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estabilizador fue más bien un cambio de énfasis que de polit~ 
ca econ6mica en relaci6n a los años anteriores, exceptuando -

ciertos momentos del Cardenismo. 

En este capitulo nos corresponde buscar, de manera un p~ 
co general, el establecimiento de los vinculos estructurales
que se dan entre industrialización y transnacionalización, es 
decir cómo el desarrollo industrial en Néxico apareció y fué
orientado por el capital transnacional que lo encaminó de ~ -
cuerdo a su interés, integrando a nuestro pais, sobretodo de
manera más generalizada después de la década de los cuarenta, 
a un proceso productivo en el que nuestra economia constituye 
sólo una parte de este proceso productivo global. 

I. Internacionalización y Transnacionalización del Capital: 

El Capitalismo Mundial. 

La internacionalización del capital es un rasgo más del -
imperialismo (3) que se desarrolló impulsado por el proceso -
de monopolización y se convierte en dominante cuando la empr~ 
sa transnacional, producto de este proceso, llega a ser la ~
nidad fundamental de la producción capitalista mundial. Como 
mencionamos anteriormente, la revolución industrial transfo~
m6 de manera profunda el proceso de trabajo; se acentuaron -
los procesos de concentración y centralización de capital que 
dieron lugar al nacimiento y desarrollo de grandes empresas -
monopólicas, elementos claves para la internacionalización -
del capital. Sin embargo el fenómeno de internacionalización 
no puede considerarse como un simple proceso histórico o un ~ 
sunto de realización de las mercancias. Tal fenó~eno const~
tuye un elemento orgánico del capital mismo, es decir que e~
tá ligado a la ley básica de la regulación del sistema capit~ 

- 6 -



lista (4). El capital traspasa sus fronteras nacionales en -
busca de maximizar sus beneficios y así logra su reproducci6n 
creciente en un ámbito mundial a través de las coorporaciones 
transnacionales. O sea que la internaciona1izaci6n de los 
grandes monopolios est!i íntimamente relacionado con la propia 
naturaleza del proceso de acumulaci6n capitalista, proceso -
que lleva intr1nsicamente la tendencia a su expansi6n y que -
encuentra en otros países nuevas condiciones para su desarr~
llo y una mayor posibilidad de incrementar sus ganancias. De 
esta manera el ciclo del capital se completa y se reproduce a 
un nivel más amplio, a un nivel mundial. Llegamos así a defi 
nir la internacionalizaci6n del capital" ... de manera abr~ -
viada, como el proceso de reproducci6n creciente de capital -
industrial en un ámbito mundial" (5). 

Este fen6meno, a finales del siglo pasado y prinicipios -
del presente, constituy6 un proceso cualitativamente importa~
te en aianto a que iba definiendo una nueva fase del capitaliÉ!.
mo y es después de la segunda guerra mundial cuando adquiere -
dimensiones dominantes. En efecto, la revoluci6n científica -
técnica, después de la segunda guerra mundial, im~ulsada por -
los grandes monopolios y que repercuti6, a su ve;;, en el cree!_ 
miento y fortalecimiento de los mismos, permiti6 que el proc~
so de internacionalizaci6n se acelerara y generalizara. Hubo, 
entonces, una gran explosi6n de coorporaciones transnacionales 
que poco a poco fueron controlando la economía mundial, 11~ -
gando así a la generalizaci6n de la fase específica de la inte~ 
nacionalizaci6n del capital: La transnacionalizaci6n caracteri 

.< .. ada por la dimensi6n internacional que adquiere el proceso pr!?_ 
ductivo (6). Esto signific6 el rebasamiento de las fronteras
nacionales en la producci6n de mercancías, o sea que difere~
tes partes de un mismo producto se producen en diferentes pa!_-·· 
ses del mundo cap.italista. As1 la nueva dimensi6n que aaquiric5"cl 
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proceso productivo y el··capital en general nos conduce al pl3!!_ 
teamiento de un sistema capitalista mundial donde se artic~ -
lan dialécticamente dos formas b~sicas de la realización del 
capital: Los diferentes sistemas capitalistas nacionales y -
el mismo sistena capitalista mundial. Es decir que el capi -
tal se realiza como dimensión mundial a través de operaciones 
integradas de las coorporaciones transnacionales, que tienen
lugar dentro de las formaciones sociales nacionales orient~ -
das siempre hacia un proceso mundial. 

La generalización y profundización del proceso de inte~

nacionalizaci6n del capital modificó las relaciones entre los 
países capitalistas y alteró los términos de insersión de los 
países subdesarrollados en la división internacional del tra
bajo regida por los centros de poder y de decisión a nivel -
mundial, o sea por las grandes coorporaciones transnacionales 
y los estados imperialistas de donde provienen y que cuentan
con el consenso y la aceptación de los estados y monopolios -
nacionales de los patses subdesarrollados. La capacidad pr~
ductiva de cada formación social concreta es subordinada al -
funcionamiento global y totalizante del sistema capitalista -
en su conjunto y en base a esta subordinación se realiza la -
internacionalización del proceso productivo o transnacional~
zaci6n. Esto conduce a un agravamiento de las relaciones de
dependencia y vulnerabilidad económica. 

La conformación de un proceso productivo a nivel mundial 
en el conjunto de los países capitalistas es articulado por -
las coorporaciones transnacionales que utilizan, con el fin -
de obtener grandes beneficios, diferentes sistemas tecnológi
cos, avanzados y atrasados, de acuerdo a las especificidades
de cada pa1s. De esta manera encontramos diferentes grados -
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de sistemas maquinizados que existen en el mundo capitalista -
cooperando e integrados en un proceso productivo total (7). 
Se transfiere a los paises subdesarrollados etapas inferiores
del proceso de producci6n, reservandose, los centros imperi~ -
listas, las etapas más avnazadas y el control de la tecnologia 
correspondiente. -

Todas las caracter1sticas mencionadas arriba corresponden 
a una re-estructuraci.6n global del sistema capitalista, re-e~
tructuraci6n que present6 nuevas formas en la vinculaci6n e!!. -
tre los paises subdesarrollados y el capital transnacional de
acuerdo a la base estructural de cada formaci6n social bajo la 
hegemon1a de la econom1a norteamericana, cuyas empresas monop~ 
licas salieron fortalecidas despu~s de la segunda conflagr~ -
ci6n mundial. 

La actuaci6n del monopolio transnacional en las economí
as subdesarrolladas se orient6 hacia el sector industrial, y -
dentro de ~ste hacia las ramas mas dinámicas y produ~tivas, -
presentando, esta situaci6n, un giro total en el modelo de d~

sarrollo de estas economías, basado anteriormente en activid~
des mineras y agropecuarias. As1, el sector industrial se co!!_ 
virti6 muy pronto en el paradigma del desarrollo bajo la prese!!. 
cia de la empresa transnacional que se instal6 en las ramas - -
mlis rentables del sector apli.cando sus normas y patrones y mo!_ 
deando en gran medida la estructura de la industria. Esto sia 
nific6 que el comportamiento del aparato industrial se subordi 
nara a las pol1ticas e intereses de las grandes coorporaciones 
transnacionales y no a los intereses que beneficien el desarr~ 
llo integial y aut6nomo de estos.paises (B). 

La subordinaciOn del desarrollo econ6mico a los ínter~ 
ses for!neos a que son sometidos los paises subdesarrollados -
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no es más que un aco!'la~iento de los estados nacionales a las 
exigencias del monopolio transnacional a travP.s de las fra~ -
cienes burguesas ligadas a él, quienes funcionan como eje a~
ticulador. As! el estado, que reproduce ftsica e ideol6gic~

mente la fuerza de trabajo y todas las relaciones capitali~ -
tas en general, desarrolla nuevas formas en su rol como fa~ -
ter de equilibrio e insersi6n de la dinámica interna a la e~-
terna. Sin embargo considerando que el estado es el producto 
de la lucha de clases, cada nueva forma o cambio que opera -
dentro de él está determinado por el grado de desarrollo de -
esta lucha en cada formación social concreta (9). 

Una vez convertido el sector industrial en el sector el~ 
ve de la economia en los paises dependientes, impulsado por -
el monopolio transnacional, éste se concentra en los paises -
que ofrecen mayores ventajas (amplio mercado, abundante mano
de obra barata, estabilidad polttica o seguridad ~ara la i!!_ -
versi6n), y en las ramas más dinámicas e importantes (10). 
Esto no significó que el capital transnacional abandonara ~ -
tres sectores de la economta. éste siempre permanece en los -
1.ugares que le reditíien grandes ganancias :• se desenvuelve. 
de acuerdo a las caracteristicas concretas de cada pats, co~
binandose as1 formas mds avanzadas con formas atrasadas del -
capitalismo. 

La penetración del capital extranjero en los paises d~ -
pendientes asume dos modalidades: La inversión directa a tr~ 
véz del establecimiento de empresas filiales en los mercados
que anteriormente abastecian y las inversiones indirectas o -
financiamientos por medio de pr~stamos. La ~rirnera modalidad 
es la que nos interesa ya que es la caracteT1stica de la nu~
va fase del sistema capitalista actual, en donde las grandes -
corporaciones extranjeras son elementos fundamentales para la 
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generalización del fenómeno que a~uí nos ocupa: La interna -
cionalización del proceso productivo. Este fenómeno no es -
mlis que el resultado de la ley de regulación del sistema cap!_ 
talista en su af!l.n por obteneT m!l.x:c1'!os beneficios, lo cual - -
consigue el monopolio transnacional, " ... las em~resas de ori 

gen norteamericano producen en el exterior, ~sto es fuera de 
los Estados Unidos, 200 r.il millones de dólares anuales. En
rambio las exportaciones anuales son tan solo de 30 mil mill~ 
nes de dólares" (llj. El resultado de l!isto, en las relaci~
nes internacionales, es la acentuación de la dependencia y e~ 
plotación de los paises subdesarrollados con todas las impl!_
caciones que i!isto significa. 

Las jugosas ganancias que obtenían las empresas extranj~ 
ras en nuestros paises dependientes hicieron que se multipli
caran las inversiones directas cuya orientación varió desde -
las que se realizaban en la rnineria, agricultura, comercio e
infraestructura, hacia el sector manufacturero que ya se co~
vertia, en algunos paises, en el motor del desarrollo de sus
economias y que llega a ser verdaderamente internacionalizado. 

Una vez visto, de manera general, el movimiento y las c~ 
racteristicas del capitalismo en su nueva fase, pasaremos a~ 
nalizar este comportamiento en el caso concreto de la econ~ -
mia mexicana, partiendo del proceso de industrialización para 
asentar nuestra hipótesis de que tal proceso apareció y ful!i -
impulsado por el capital internacionalizado que conduce a la
internacionalización del ~roceso productivo, o transnacionalh 
zaci6n, integrando nuestra economia al sistema del capital -
mundial (12). Ei sector automotriz serli un claro ejemplo del 
fenómeno hasta aquí estudiado. 
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II. La Industria como eje ·del desarrollo: La transnacionali 

zación de la econ·om:ra mexicana v el sector automotr:!:z. 

A principios del presente siglo se observan los primeros 
indicios de industrialización en el país. La existencia de -
un mercado interno pequeño hac:ra, todavia, poco atractivo el
interés de inversión en la industria para los grandes capit~
les nacionales y extranjeros. La incipiente industria la for 
maban pequeñas plantas de bienes de consumo no duradero y de -
manufactura relativamente simple (13). 

El proceso de industrialización empieza a ser verdader~
mente relevante hasta finales de los años treinta, una vez -
consolidado el movimiento revolucionario iniciado en 1910 con 
el establecimiento de un Estado cuyo objetivo fundamental fué 
conciliar los diferentes intereses sociales para un desarrollo 
nacional capitalista. 

De hecho el per1odo de entreguerras fué para el pais un

periodo en el que se dieron una serie de cambios estructur~ -
les que prepararon las condiciones para la aplicaci6n de un -

modelo nacional de desarrollo basado en la expansi6n de la i!!_ 
dustria con el decidido apoyo del capital extranjero. En e~-
ta etapa la relación de dependencia lejos de disminuir, como
en un principio lo planteó la corriente de la Cepal, se vió ~ 
centuada ante la cada vez mayor participación del capital - -
transnacional, que además de tener un control y dominio de -
las fuentes de materias primas y mercados, empezó a partic~-
par activamente como inversionista en el sector industrial. 
A medida que avanzaba el proceso de industrializaci6n se hizo 
necesario una mayor participación del capital extranjero que
era el Onico capacitado para el desarrollo de industrias que-
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requerían de fuertes inversiones por el alto grado de tecnolR 
g!a que necesitaban. 

La presencia de las inversiones extranjeras directas en
México se vi6 fuertemente afectada durante el Cardenismo por_ 
la política nacionalista puesta en pr§ctica durante su sex~ -
nio. Esta situaci6n es explicable en parte, por el deterioro 
de los lazos econ6micos de ~léxico con el exterior, debido a -
la crisis mundial del sistema capitalista de los años 1929, -

1936 y 1937, y a las verdaderas resultantes de la lucha de -
clases en el interior del país. A pesar que en este período
se puede hablar de un retroceso relativo en la internacional!_ 
zaci6n del capital en ~féxico, por la política nacionalista e!!!_ 
prendida por el gobierno de C§rdenas;se fueron estableciendo
las condiciones adecuadas para la actividad industrial. En -
efecto la reforma agraria, emprendida por el régimen cardeni~ 
ta, al eliminar los grandes latifundios y su~rimir el cará~ -
ter servil de las relaciones de producci6n en el campo, co~ -
tribu)•6, por un lado, a la eliminación de obst§culos que se -
oponían a un integral modelo de desarrollo capitalista y, por 
otro, generar un desplazamiento de fuerza de trabajo hacia -
los centros urbanos en donde era absorvida en actividades in
dustria.les manufactureras. Se fué transformando, así, la n!!_
turaleza del mercado inte~o, orientado por el Estado que se
caracteriz6 por una intervenci6n creciente, directa e indire~ 

ta, sobre la actividad econ6mica con el objeto de im9ulsar el 
proceso industrializador en el país (14). 

Después del per!odo de Cárdenas se di6 un gran viraje a
la pol!tica econ6mica, especialmente en cuanto a lo referente 
a la inversi6n extranjera; ésta creci6 rápidamente y más aún

después de la segunda guerra mundial (15) . 
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La posguerra abri6 una nueva etapa en la conformaci6n 
del mercado mundial y una nueva forma de integraci6n de la e
conomia mexicana a éste. La internacionalizaci6n del capital, 
cada vez m~s acentuada, marc6 un nuevo periodo con mayor pa~
ticipaci6n de capital extranjero en los medios de producci6n. 
Esto signific6, a la vez, una alteración sensible de la estrus 
tura productiva de algunas ramas y un reacomodo de sus re~ -
pectivas importancias estratégicas. 

Es a partir de los afias cincuenta que podemos hablar de
una transformaci6n cualitativa respecto al régimen económico
anterior en la economia mexicana: El descenso de la importa~ 
cia relativa en la producci6n y estructura de capital de la -
pequeña producción y la acentuaci6n del papel monopolista con 
fuerte influencia tecnol6gica y financiera del capital monop~ 
lista internacional. Estas transformaciones respondieron a -
una nueva participación de la economia mexicana en la nueva -
divisi6n internacional del trabajo. Se inició, a partir de -
entonces, con mayor claridad, la internacionalizaci6n de los
procesos productivos, fen6meno que tiene un paralelismo con -
la expansión industrial y la rapidéz con que aumenta la flui
déz de la inversi6n extranjera en el pais. 

El comportamiento del sector automotriz es un claro eje~ 
plo de lo que hasta aqu1 hemos venido señalando (16). Esta -
industria surgió, desde el principio, cotada de un alto grado 
de concentración y centralización de capital y su desenvolvi
miento estuvo caracterizado por los patrones de expansión i~
ternacional de los grandes monopolios transnacionales, princi 
palmente el norteamericano que integró las propias condici~ -
nes econ6micas del pa1s. As1,pue~, la industria del autom6vil, 
que se desarroll6 a partir del tr~nsito a la fase monopolista 
del capitalismo, requiri6, desde sus origenes, de cuantiosas-

- 14 -



sumas de capital para su operaci6n, resultando un claro exp~
nente de las nuevas pautas y exigencias del desarrollo capit~ 
lista. Su estructura monopolista se conformó en el periodo -
que comprende de principios de siglo a la segunda guerra mu!!:_
dial, consolidándose en las d€cadas posteriores y alcanzando
la·m4xima expresión su importancia en la economia mundial p~
ra constituirse en uno de los apoyos principales de la reprQ_:, 
d~fci6n de_ capital. 

Desde su establecimiento, la industria automotriz en M~
xico, fu€ una de las más altamente monopolizadas y dinámicas
y se desenvolvió, casi exclusivamente, bajo el control del c~ 
pital monopolista extranjero, significando, €sto, una marcada 
subordinación y dependencia estructural de nuestra economia -
respecto al desarrollo del caoitalismo a nivel mundial. Esto 
manifiesta una influencia determinant.e de este capital extra!!:_
jero sobre las pautas de asociación y actuación del capital -
monopolista nacional, privado y estatal dentro de la industria 
automotriz, que extiende su influencia hasta dominar las co!!:_
diciones de producción y de la competencia monopolista naci~
nal, situación que nos corresponde estudiar con mayor detalle 
en los siguientes capítulos. 
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N O T A S 

(1) "Son numerosos los trabajos que permiten afirl!lar que
la inversi6n extranjera directa y la operaci6n de fi~ 
mas transnacionales y sus filiales se inicia ya a f~

nes del siglo pasado ... " 
Andrés Vare la Garc:ía: "Capital transnacional, Estado 
y clases sociales en América Latina" ps. 91-92, ens!!:_
yo del autor en: "Internacionalizaci6n v transnacio
nalizaci6n del capital: Definici6n del concepto y -
una hip6tesis para América Latina"; Ediciones de Cu!_
tura Popular, México afio 1981. 

(2) Oous Cit., p. 91 

(3) La teor:ta del imperialismo trata acerca de la expa!!_ -
sión internacional del capitalismo, pero no incluye
necesariamente la noci6n de un proceso productivo s~
tuado a escala mundial lo que caracteriza la fase de 
la transnacionalización del capital, fenómeno que se
generaliza después de la segunda guerra mundial. 

(4) " ••• Para Marx las relaciones económicas internacion!!_ 
les son una de las seis contratendencias que desarr~
lla el capitalismo para contrarrestar la caída tende!!_ 
cial de la cuota de ganancia •.. " 
Opus Cit., p. 89 

(S) Opus Cit., p. 90 

(6) Concebimos pues la transnacionalización como f!!_-
se especifica de la internacionalizaci6n del capital-
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(7) 

y, mAs exactamente, como el estadio ce esta ültima -
en que se consolida la formaci6n econ6rnica social mu~ 
dial, proceso que a su vez tiene lugar a través del -
papel dominante que alcanzan las empresas transnaci~
nales en el plano internacional". 
Opus Cit., p. 95 

Mientras que en los Estados Unidos, la General -
Motors opera con un elevado grado de automatizaci6n, -
en paises como Brasil, por ejemplo, es posible combi_
nar sus sistemas avanzados con atrasados sistemas l~

cales y utilizar una gran cantidad de trabajo vivo en 
lugar de maquinarias". 

l!erbert de Souza: "Notas sobre el capital mundial",
p. 43 en: "Capital transnacional, estado y clases so 
ciales en América Latina", Ediciones de Cultura Pop!:!_
lar, México, afio 1981. 

(8) "La posici6n que va adquiriendo dentro de nuestras 
economtas, permite al capital extranjero tener un ca~ 
trol y dominio del proceso industrial e imponer candi 
cienes que le sean benéficas". 

José. hltonio Olmedo Zamarripa. Tesis: "El capital ex 
tranjero en la industrializaci6n: 1945-1970. México 
y Brasil; afio 19 80, Facultad de Econon1a, UNAM. 

(9) En Chile, por ejemplo, el desarrollo tle la lucha de -
clases condujo a que el Estado se tradujera en una 
dictadura militar para poder seguir garantizando la -· 
reproducci6n del capital nacional e internacional. 

(10) El alto grado de tecnolog1a constituye una gran barr~ 
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ra para el ingreso de los capitales pequeños y medi~

nos. 

(11) B. Sep11lveda y A. Chumacera: "La inversión extranje
ra en México" p. 9, Editorial Fondo de Cultura Ec~
nómica, México, año 1979. 

(12) Entendemos este concepto de capital mundial como la -
deimensi6n que abarca el capital internacionalizado -
en su fase especifica de transnacionalizaci6n. 

(13) 

(14) 

" .•• Destaca la industria textil que contaba con 700-· 
mil husos ..• , otras industrias ya existentes eran las 
del az11car, cerveza, papel, calzado, cigarrillos, ce
mento, j ab6n y sider11rgica". 

José Luis Izquierdo Rodr1guez. Tesis: "El proceso -
de desarrollo y el de industrialización: El caso de
~"· Facultad de Econom1a, UNAfl, a!',o 1982. 

El Estado mexicano en su fase del Capitalismo mono~~
lista de estado, desarrolla diferentes procedimientos 
en su intervenci6n en la econom1a. La creación de N~ 
cional Financiera hizo que el Estado contara con un -
instrumento financiero de mucha importancia para sus
prop6sitos. A partir de los años cuarenta esta insti 
tuci6n emprendi6 una pol1tica dirigida a la creaci6n
de infraestructura y al desarrollo de industrias bAsi 
cas, captando recursos del mercado de capitales a tr~ 
vés de la emisi6n de los "certificados de particip~ -
ci6n". Podemos decir, que con respecto al capital e~ 
tranjero, el Estado "sirve la mesa", propiciando, ta!!!_ 
bién un adecuado clima pol1tico que garanticen las i~ 
versiones. 
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(15) "El monto del capital extranjero casi se duplic6 en -
esta década (cincuenta), superando los mil millones -
de d6lares en 1960, del cual s6lo el 60% se localiz~
ba en la industria manufacturera". 

José Luis Izquierdo Rodríguez, Opus Cit. 

(16) La instalaci6n del ensambleje en México (1925-1926) ,
establece ya el inicio de la transnacionalizaci6n: -
El armado de vehículos con partes producidas en el e~ 
terior no es m~s que el proceso productivo internaci~ 
nalizado. 
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CAPITULO I I 

ORIGEN Y PRIMERA EXPANSION DEL 
SECTOR AUTOMOTRIZ 

<1925-1962) 



Introducci6n 

El prop6sito de este capítulo es analizar el origen y la 
primera expansi6n del Sector Automotriz en !léxico. Nos ocup~ 
remos del período que va de 1925, año en que se instala la -
primera ensambladora de vehículos en el país, a 1962 año en -
que se promulga el Decreto de Integraci6n Nacional de la In-
dustria Automotríz,procurando distinguir, lo que en nuestra -
opini6n son, sus características basicas: La oligopolizaci6n 
y la transnacionalizaci6n del Sector asociadas a los patrones 
de concentración del ingreso que observa la economía nacional. 

Al presentar estos rasgos de origen y consolidarlos en -
una fase inicial de expansión, el Sector Automotríz se va in
corporando a un proceso sustitutivo de importaciones que rige 
la estrategia de modernización económica del país de una man~ 
ra tal que sus bases estructurales son paulatinamente altera
das en funci6n de dos hechos: Por un lado, de acuerdo a un -
natural proceso de maduraci6n y, por el otro lado, en corrres 
pendencia a las mutaciones que, en términos globales, se pre
sentan en el escenario econ6mico internacional, una vez con-
clu1da la Segunda Guerra Mundial. De ahí que optamos por una 
subdivisión en el período, según la cual de 1925 a 1945, se -
establecen y consolidan las actividades de ensamblaje, míen-
tras que en 1945 a 1962, se dan las pautas de transición es-
tructural en el Sector que culminan en la sustituci6n del en
samblaje por la actividad terminal. 

En cierto modo, en este capítulo, se pretende reseñar -
las tendencias que dan lugar a que el Sector Automotríz del 
pats presente los perfiles que hoy lo caracterizan. Nuestra 
exposición se inicia con el sub-período de 1925-1945 para des 
pu!s pasar al siguiente sub-período de 1945-1962. 



I. Origen y Primera Expansión: 1925-1945 

Durante 1925 poco m~s de 53 mil vehículos circulaban por 
el país; el 75 por ciento eran automóviles y el 25 por ciento 
camiones y autobuses. Todos eran importados de los Estados -
Unidos. La intervención del Estado se reducía a la fijación
y cobro de los impuestos de importación. Las posibilidades -
internas de fomentar, en condiciones satisfactorias, el in! -
cio de la industria automotriz nacional, en esos años, eran -
precarias. Contrariamente, en los Estados Unidos esta indu~
tria se encontraba acelerando y modificando las pautas de cr~ 
cimiento económico de ese país y ciertas empresas del ramo en 
especial la Ford Motors, pronto obtuvieron un diferencial te~ 
nológico que se tradujo en un impulso al proceso de concentr~ 
ción en el sector a partir del cual posibilitaron su expansión 
internacional en busca de mercados y en busca de reducción de 
costos. (1) 

Desde 1908-año en que cristalizan las primeras innovaci~ 
nes en el proceso productivo con la introducción del modelo -
"T", que da paso al "Fordisrno" (2), a la década de los vei!!_
te, la eXpansión internacional de algunas empresas norteam~rl 
canas incluyó la instalación de un parque industrial en cie~
tos patses desarrollados (Canad~ e Inglaterra) y en desarr~ -
llo. E.ste parque industrial se dedicaba exclusivamente al ~ 
samblaje de los vehículos que se destinaban al consumo inte~
no ·.de estos países. En Am~rica Latina la Ford Motors Company 
instaló filiales en Argentina (1916) y en Brasil (1919); dos
empresas m~s, de origen norteaméricano, no tardaron en segui~ 
le: La General Motors en ambos países y la Internacional Ha~ 

vester sólo en Brasil. Esta localización geogrdfica atendió-

a los estímulos de polltica económica que en estos paises se
ofreció a la inversión extranjera y a las pautas de crecimie!!_ 
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to y nivel de desarrollo que obserb'lin sus economias en campar~ 
ci6n con la situaci6n del resto de América Latina (3). 

En México fué un poco más tardia la incorporaci6n de fi. -
liales. Posiblemente la inestabilidad politica revolucionaria 
y la lenta recuperaci6n de la economia del pais a partir de --
1917 obligaron a tener cierta cautela a las empresas automotri_ 
ces. En todo caso ya entrada la década de los veinte la incer. 
tidumbre sobre las oportunidades de inversi6n habian disminui
do y el Estado, ya en franco proceso de consolidaci6n, design6 
a la inversi6n extranjera una responsabilidad clave en el pr~
ceso de crecimiento del pais. (4). 

El 23 de junio de 1925 la Ford motors Conpany instal6 la
primera cnsambladora de vehiculos en México. Tres factores P!!:. 
recen haber estimulado este hecho: Por un lado un diferencial 
de costos salariales sumamente ventajoso (vis a vis a los co~
tos al interior de los Estado~ Unidos) en tanto la etapa pr~ -
ductiva que se instala,el ensamblaje, es de uso intensivo de -
mano de obra; por otro lado, una demanda creciente de vehiculos 
privados y públicos y, finalmente, una pronta puesta en marcha 
de politicas de apoyo de parte del Estado: Ese mismo año se -
decretaron disminuciones hasta de un SO por ciento en los ara~ 
celes a la importaci6n del material requerido para el ensambl~ 
je; en 1926 se otorgaron excensiones fiscales a la inversi6n -
en el sector y se promovi6 la extensi6n de carreteras por m~ -
dio de la creaci6n de la Comisi6n Nacional de Caminos. 

Diferencias de costos, dinAmica de mercaco y apoyo público 
fueron, entonces, los factores internos que motivaron el ~in~
cio de las actividades del sector automotriz. en Ml!xico. Los -
externos, copart1cipes de' la decisi6n, se derivaron del des!!:_ -
rrollo lograd~ por la Ford en el mercado norteamericano en co~ 
diciones oligop6licas. Sin embargo la conj'üncitin de estos e lene!!. 
tos no se reflej6 en una inmediata captaci6n del mercado 
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local por parte de la producción interna, por lo menos hasta-
1935. La situaci6n monopolista que gozó la Ford de 1925 a --
1935 no se tradujo en un desplazamiento de las importaciones
las cuales todavta, hacia mediados de la d6cada de los treint~ 
eran la principal fuente de satisfacci6n de la demanda inte~
na. Este hecho parece obedecer a dos circunstancias: Prim~

ro, porque no fue hasta 1932 que se concluy6 la instalaci6n -
de la primera ensambladora y, luego, por el efecto que intr!:!_
duce en el sector la crisis econ6mica de los treinta que obli 
g6 a una disrninuci6n de las importaciones de los materiales -
de ensamblaje. 

El proceso de integraci6n de la industria del autom6vJ_l-
manifest6 un lento comienzo. Fueron tambi6n los empresarios-
extranjeros quienes lo iniciaron: En 1933 se abri6 la empr~
sa productora de neumáticos Good Year que atendta, básicame~
te, una demanda altamente uniforme y que habia encontrado un
mercado de reposici6n muy dinámico. Desde su origen el se~ -
tor automotriz apareció lidereado por el capital extranjero y 
estuvo en condiciones de generar una "reacci6n ologop6lica" -
que hizo llamativa, por su rentabilidad y dinamismo, la entr~ 
da de nuevas inversiones en la actividad de ensamblaje y en -
la de autopartes. Esta situaci6n de origen se consolidó y se 
diversific6 en las d6cadas siguientes. 

Durante 1935-1940, ocurrieron ciertas modificaciones que 
tuvieron un gran alcance en la conforrnaci6n del sector debi

do, en particular, a los efectos de la "reacci6n oligop6lica" 
que se concretiz6 en una expansi6n de las actividades de e~ -
samblaje que empresas extranjeras instalaron y en el otorg~ -
miento de licencias de producci6n.para empresas nacionales._ 
En ese quinquenio iniciaron. operaciones dos filiales norteam!:_ 
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ricanas: La General Motors, (1935) y las F~bricas Automex - -
(1938/39). (S), que ensamblaron la linea Chrysler. También se 
instal6 una empresa bajo licencia alemana, la Automotriz O'F~
rrell (1935) (6). A partir de ésto se perfilaron tres result~ 
dos a corto plazo. 

lln primer resultado fue el crecimiento de la oferta. inte!. 
na que· en esos cinco años se incrementó sensiblemente, pero -~ 

sin poder desplazar el vol6men de importaciones, las que una -
vez sobrepasado los puntos altos de la crisis norteamericana, 
recuperaron su ritmo de crecimiento de tal modo que al concl~
{r la década de los cuarenta representaba el 67 por ciento del 
total del valor del mercado interno. 

Un segundo resultado fue el empuje que recibieron las e~
presas de autopartes y de servicios de reparaci6n. Con respe~ 
to a las primeras destacó la participación del capital naci2_ -
nal, el cual al no enfrentar altos impedimentos para ingresar
en el mercado, encontró un espacio de expansión sobre todo por 
los relativamente bajos requerimientos técnicos y las escalas
reducidas de producción que hacian costeables ycompetitiva la
producción de radiadores, amortiguadores, baterias, equipo - -
eléctrico, resortes de suspensión, bielas, etc., piezas que no 
ten1an un diferencial de precios muy elevado en comparación ~

con los internacionales. Esta proyección del subsector de - -
autopartes tomó, a su vez, una vinculación horizontal con el -
subsector de ensamblaje. 

Por otra parte los servicios de reparación manifestaron -
un crecimiento en cierto modo desproporcionado a su demanda. -
Para inicio de la década de los cuarenta las empresas de pre~
tación de servicios representaban el 83.9 por ciento del n6m~
ro de establecimientos del sector automotriz y ocupaban el - -
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4S.S por ciento de la fuerza de trabajo. generando. sin emba~
go. s6lo el 7.7 por ciento del valor total de la producci6n 
del sector. (7) 

Un tercer resultado, éste con trascendencia a largo plazo, 
fue la gestación de un proceso de oligopolizaci6n.del mercado
y el surgimiento de las empresas que asumieron posteriormente
el liderazgo del sector durante la etapa de consolidación. E~ 

tas empresas fueron b4sicamente las de procedencia extranjera
por lo que su presencia en el ramo implica la introducción dc
una/serie de mecanismos de transferencia de excedentes de cap~
tal hacia el exterior que se ampliaron conforme se desarro116-
la industria, generando con ello pautas de desnacionalizaci6n
atln vigentes. (8) 

La pol!tica econ6mica, por su parte, se fue ajustando a -
estas tendencias al elevar los indices de protección arancel~
rias sobre ciertas autopartes que comenzaron a producirse i~ -
ternamente. aunque ello no fue suficiente para crear una poll
tica económica estratégicamente consistente. Al mismo tiempo
se acentuó el financiamiento a la infraestructura industrial -
entre la que el levantamiento de carreteras y conexos es parte 
fundamental. 

Durante la década de los cuarenta el sector automotrtz m~ 
nifest6 un comportamiento similar al conjunto de la economta -
nacional en el sentido de ajustarse a las transformaciones que 
en dichos aftos ocurren en el panorama internacional. En efe~
to. en la primera mitad. en los afios bélicos, se produ)o una -
fuerte calda en la actividad del sector. lo que sumado a la -
dr4stica ca!da de las importaciones contrajo el mercado sign~
ficativamente: La oferta de vehtculos en 1945 fue menor a la
que se registró tres anos antes. Obviamente. esta reducción -
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se manifest6 en un descenso del empleo y del valor agregado _ 
del sector. La coyuntura de guerra también indujo a que ni~
una empresa extranjera intentara iniciar grandes operaciones. 
Sin embargo, el capital nacional sí lo hizo :· 1evant6 cuatro
empresas: Automotrtz de México (19411, Automotriz Lozano - -
(1944), Equipos Automotrices (1944) y Armadora Mexicana (1944), 
que se localizaron tanto en el subsector ensamblador como en
el de autopartes. 

Con ello se avanz6 en los niveles de integraci6n naci~ -
nal aunque en forma desigual y parcial. El sector sigui6 ac~ 
sando una alta dependencia de las importaciones en los comp~
nentes de su producci6n, cerca del 92 por ciento, mientras -
la producci6n de accesorios y la fabricaci6n de carrocertas -
registr6 porcentajes de 36.S y 10.9 por ciento respectivame~
te. Esta incipiente integraci6n del complejo, que no suponía 
transformaciones cuali ta ti vas de importancia, fue acompañada
por una diversificaci6n de la oferta. 

Por un lado la producci6n de camiones desplaz6 en parte
a la de vehtculos, y por otro el mercado de a~topartes se di
versific6 aunque sin alterar las pautas de integraci6n tecno-
16gica y dirigiéndose en lo fundamental hacia el mercado de • 
reposici6n que, al igual que la prestaci6n de servicios en t~ 
lle res mec~nicos independie.ntes, se expandi6 a?rovechando el
impase en el que se encontraba el aparato productivo. 

As1 en las dos primeras décadas de :funcionamiento del 
sector automotr1z el panorama que o:frec1a era, en términos g~ 

nerales, el siguiente: 

a) A diciembre de 1944 se habían instalado siete comp~ -
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ñf.as ensambladoras: Ford Motors Company (1925, julio); 
Automotriz O'Farrill (1935, mayo); General Motors - -
(1935, octubre); F~bricas Automex (1939, enero); Aut~ 
motrtz de México (1941, septiembre); Automotrf.z Loz~
no (1944, diciembre) e Internacional Co. of ?léxico - -
(1944, diciembre). 

b) El nümero de vehf.culos ~ara 1945 era de 185,538 unid~ 
des de las cuales el 61 por ciento correspondf.a a a~

tom6viles, el 7 por ciento a autobuses y el 32 por -
ciento a camiones. De 1925 a 1945 la tasa anual pr~
medio de crecimiento del total de vehf.culos fue del -
6.4 por ciento y para autom6viles, autobu~es y cami~

nes del 5.3,4.3 y el 10.5 respectivamente. 

c) Para la primera parte de la década de los cuarenta 
las importaciones de autom6viles y camiones represe!!_
taban cerca del 40 por ciento del mercado interno. 

d) En cuanto al perfil estructural del ramo destacan 
tres hechos: 

Del nümero total de establecimientos del sector para-
1940 el 16.1 por ciento correspond1a a las etapas pr~ 
ductivas (construcciones, ensamble y armado de veh1c~ 
los y carrocertas en general), y el 83.9 por ciento -
a las etapas de servicios. Para 1945 la producci6n -
era de 4.4 por ciento para establecimientos de la et~ 
pa productiva y de 95.6 por ciento para la de serv~ -

cios. 

En cuanto a la generaci6n de empleo, la etapa produ~
tiva se responsabilizaba, para 1940,del 54.1 por cie!!_ 
to y la de servicios del 45.9 por ciento. En 1945 --
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del 10 y el 90 por ciento respectivamente. 

Finalmente en cuanto valor de producci6n, los establ~ 
cimientos y obreros localizados para 1940, en la et~
pa productiva creaban el 92.3 por ciento del total,-
mientras que los localizados en la etapa de servicios 
produc!an el 7.7 por ciento restante. En 1945 lar~
laci6n era de 19.5 y 20.5 respectivamente. 

e) Los niveles de integraci6n logrados fueron altamente
desiguales no s6lo entre las etapas o subramas del -
sector, sino tambi~n. al interior de ~stas. As! por
ejemplo para 1945 el nivel de importaci6n de materias 
primas en relaci6n al total de materias primas utili
zadas en el bien o servicio final ofrecido por las ~i 
versas actividades era el siguiente: Para las etapas 
productivas, la construcci6n, ensamble y armado de - -
veh!culos, el 92 por ciento; para carrocer!as el 11 -
por ciento y para refacciones el 36 por ciento; en la 
etapa de servicio, la reposici6n de autom6viles era -
del 80 por ciento, en la vulcanizaci6n el 8 por cien
to, etc. 

f) Se perfila una divisi6n clara entre la localizaci6n -
subsectorial del capital nacional y el extranjero de
acuerdo a la capacidad econ6mica y tecnol6gica de c~
da uno. As! el capital extranjero tendi6 a instalaL
se en las etapas productivas y el nacional en las de
servicios y de autopartes. Con ello se origin6 una -
integraci6n horizontal en la que los requerimientos -
de acumulaci6n del capital transnacional fueron los -
que determinaron la evoluci6n cuantitativa y cualit~-
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tiva del sector. 

De este conjunto de caracter1sticas podemos derivar que 
el desarrollo del sector fue sustent~ndose en tres factores -
claves: La transnacionalizaci6n de la subrama m§s din§mica,
la terminal, combinada con una participaci6n subordinada del 
capital nacional; un mercado din§mico que fue oligopoliz§nd~
se y una pol1tica econ6mica permisible y orientada a fomentar 
indiscriminadamente al sector. Estos años de 1925 estan pues 
definidos como los años de origen y primera expansi6n de una
din4mica de crecimiento exogenizada, es decir normada por la
confluencia de los intereses-a corto y mediano plazo- del c~
pital extranjero con las perspectivas de modernizaci6n indu~
trial que el Estado hab1a asumido como proyecto econ6mico p~
ra el pais. 

Para cuando concluye el conflicto bélico internacional,
hacia 1945, el sector automotriz estaba maduro para incorp~··
rarse plenamente a los cambios observados en las relaciones -
de la econom1a mexicana con la econom1a internacional y a pr~
ducir las modificaciones estructurales que llevan al sector a 
que a principios de la década de los sesenta presente un g·iro 
cualitativo muy relevante en su formaci6n y din4mica. Asi el 
periodo de 1945-1962 est4 b4sicamente caracterizado por las -
pautas de cambio estructural del sector. 
ver brevemente este proceso. 

II. Las Pautas de Transici6n: 19.45-1962 

Pasaremos ahora a -

Una vez concluido el conflicto bélico a iniciada la r~-
estructuraci6n de la economia mundial y, en consecuencia, las 
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formas de integraci6n de la economia mexicana a éste, se pr~
sent6 un sostenido auge en el sect~r automotriz. Solamente -
de 1945 a 1950 alcanza una tasa de crecimien!::> del 10 por - -
ciento como promedio anual. Este dinamismo repercuti6 obvi~
mente en la conformación del sector por dos •:!as que fueron -
complementtndose. 

Por un lado se di6 una elevada utilización de la capac~
dad instalada y, por otro lado, se tuvo una renovada expa~ -
si6n de las firmas extranjeras que, entre 19.fS y 1950; leva~
taron tres empresas ensambladoras mts: La internacional Ha~ -
vester entre diciembre de 1944 y 1947; la \'lillys Mexicana en-
1946, que a mediados de los cincuenta se transforma en Vehic~ 
los Automotores Mexicanos (VAM) , ambas de r>rocedencia nort~·· -
americana y, en noviembre de 1946, Automóviles Ingleses de -
procedencia brittnica. 

Asi la oferta interna se multiplic6 y di,·ersific6 ampli~ 
mente.y fue entrando en una dintmica de competencia ante las
importación~~ las que en esos afias se incrementaron también
notablemente. 

El mercado interno tendi6 a distribuirse, entonces, e~ -
tre ambos bloques de oferta mts o menos en forma equitativa,
aunque permanecia el predominio de las importaciones, pero en 
prcrporciones menores a las observadas en décadas anteriores.
El repunte de la demanda permiti6, a su vez, que esta expa~ -
si6n de la oferta no se estancara por lo menes durante 1945--
1947. 

Paralelamente a este crecimiento se generaron efectos de 
eslabonamiento hacia el sector de autopartes que fueron apr~-
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vechados, sobre todo, por la pequefia y mediana industrian~ -
cional, haciendo evidente la capacidad de lósta para potencial.:! 
zar los niveles de integración del sector, capacidad que, por 
cierto, se materializó más pronunciadamente en el subsector -
de autopartes que en el de ensamblaje. En efecto, este ült~
mo siguió registrando pautas de integración más bien endebles 
y un saldo comercial ante el exterior crecientemente deficit~ 
ria. Sumado a ello el atln alto velamen de importación de --
vehlculos terminados y la nula capacidad exportadora, se or~
ginaron grandes presiones sobre la balanza del conjunto de - ·· 
la econom!a mexicana que justo se encontraba, en esos años, -
·intentando avanzar y ampliar una primera etapa de susti t·ución 
de importaciones. 

En estas condiciones el Estado opt6 por intervenir en el 
desarrollo del sector y en 1947, despu!ós de que desde 1925 
1926 no habla decretado medidas de importancia hacia el mismo 
ramo,disefi6 un paquete de pol1tica econ6mica que estaba orie~ 
tado en lo esencial a proteger y promover el desarrollo de la 
industria del sector esperando, entre otras cosas, que con 
ello disminuyera el di;ficit de lóste. En particular, las med~ 
das de protecci6n incluyeron la fijaci6n de cuotas de import~ 
ci6n de veh1culos terminados, la prohibici6n de importar ne~
m4ticos y llantas, y la obligaci6n de utilizar componentes -
producidos internamente. Las pollticas de producci6n, por su 
parte, introdujeron la disminuci6n .. arancelaria sobre irnport~

ciones de partes requeridas para el ensamblaje no existentes
en el mercado y la renovación de excensiones fiscales a la i~ 

versi6n. 

Los resultados de estas medidas fueron, sin embargo, p~
co exitosos. Si atendemos al comportamiento de las import~--
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ciones de vehtculos tenemos que la disminuci6n drlstica de e~
tas cumple con los·.objetivos de protecer el mercado: Ya en --
1950 la oferta interna cubre el 90 por ciento de la demanda. -
Observando con mAs detalle vemos que este hecho se debi6 mAs a 
la disminuci6n de las importaciones que a un crecimiento de la 
oferta, ya que los niveles de producci6n de la industria naci~ 
nal permanecieron prlcticamente estancados durante el dltimo -
tercio de la decada, e incluso para el dltimo afio el monto a~
soluto de vehtculos y camiones ensamblados·era_inferior al de-
1945 en un 4.4 por ciento. 

Igualmente si observamos los grados de integraci6n del -
sector tenemos que los indices obtenidos fueron menores a los 
esperados, incluso a corto plazo. Finalmente, los incentivos a 
la inversi6n no estimularon a ~sta sino hasta la dEcada si - -
guiente y bajo un contexto prActicamente distinto. En resumen, 
lo que se logr6 fue inducir la ineficiencia del sector autom~
viltstico con ~r consecuente costo econ6mico. A ello responden 
las modificaciones sutancia1es que, durante 1os cincuenta y -
principios de los sesenta, se dan en la polttica econ6mica en
un intento de regular, con alcances a mediano plazo, el dese~
volvimiento del sector. 

La decada de los cincuenta es particularmente rica en la
que .se refiere a cambios en el sector. Cambios y..a sea induci
dos directamente por el Estado o por la 16gica de crecimiento
de la economta nacional que se integraba crecientemente a las
tendencias transnacionalizadoras de la economta mlDldial, misma 
que tenia en la industria automotriz una de sus ramas punta. -

Conviene precisar estos cambios. 

El nQmero de empresas ensambladoras que se instalaron d!!.-· 
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rante 1951-1961 fue superior al registrado en cualquier otro
per1odo y prdcticamente culmina la entrada de nuevas empresas 
al ramo (9). El origen de las nuevas empresas era, a su vez,_ 
mAs diversificado e incluye por vez primera participaci6n e~
tatal. La relaci6n de éstas es la siguiente: Diesel Naci~
nal (1951), Autos Packard (1951), Studebaker de México (1953), 
Representaciones Delta (1953), Promexa (1954, durante los .~···

anos setenta toma la nominaci6n de Volkswagen Mexicana), Pla~ 
ta Kes de M~xico (1955), Industria Automotriz (1958), Mexic!..
na de Autobuses (1959) y Nissan (1961). Esta relaci6n, como 
se observa, incluy6 capitales mexicanos privados y estatales, 
norteamericanos, europeos y japoneses. 

A partir de esta nueva estructura productiva era de esp~ 
rar, de principio, un crecimiento continuo de la oferta. 

Con todo, los carabios m4s significativos en ésta fueron
mAs de orden cualitativo que de orden cuantitativo. De hecho 
en estos anos fue completamente err4tico el comportamiento de 
la pr0 ducci6n y para 1960, el nOmero de vehiculos ensamblados 
s6lo era superior en 2,726 unidades, es decir un 7.5 por cie~ 
to de las unidades producidas en 1951, después de pasar per -
una decl1•naci6n durante 1950-1955 y recuperarse ligeramente -
en los siguientes cinco anos. En esta situaci6n, el levant!..
miento de las restricciones a las importaciones a inicios de
la decada permiti6 que éstas recuperaran rlpidamente las cu~
tas del mercado que hab1an disminu1do a partir del ano 1947. 

Por su parte, las modificaciones cualitativas se refi~ -
ren a un desplazamiento de los vehiculos por parte de los C!._

miones y a una diversificaci6n en las marcas y modelos. Este 
Oltimo hecho repercuti6 en los niveles de eficiencia de las -

- 33 -



empresas al disminuir las ventajas del uso de economías de e~ 
cala, mismas que redujeron su promedio sectorial por la inst~ 
!ación de ensambladoras menores. Las empresas de autopartes, 
por cierto, no sufrieron tal reducci5n y, por el contrario, 
aumentaron el tamaño medio de sus instalaciones. Esto se de
bió, en parte, a su mayor vinculación con la actividad termi
nal, a través de la incorporación de ciertas autopartes prod~ 
cidas internamente. Esto, ciertamente, no se dió en grandes 
proporciones. La presencia de empresas nacionales fue acen-
tufindose en este subsector mientras los requerimientos tecno
lógicos no fuesen muy complejos. Donde los requerimientos te~ 
nológicos eran mayores se fue instalando la empresa extranje
ra d§ndose una relaci6n ascendente entre nivel tecnol6gico y

origen de la inversión: conforme aumentaba aquél, aumentaba la 
inversión transnacional. Este proceso se hizo m5s nítido en -
las décadas siguientes, pero importa destacar su gesti5n en e~ 
te período. 

Considerando lo anterior no resulta parad5gico que el ni 
vel de integración del sector apenas aumentara y que para fi
nes de la década su composición no difería mucho con la regi~ 
trada a principios de la misma. A pesar de ésto es obvio que 
el perfil de la estructura productiva y de su mercado sí se 
había modificado, transitando a una oligopolización de las -
?autas competitivas y evidenciando con mayor fuerza la neces! 
dad de profundizar los procesos de integración nacional del -
sector. La política económica seguida en estos años agregó -
elementos de importancia en todo ello. 

Después de avaluar los resultados de las disposiciones de 
política econ5mica que se dictaron en 1947, el Estado consid~ 
ró, a principio de los cincuenta, pertinente reorientar y am
pliar el sentido de éstas. Se actuó sobre el firea comercial, 

- 34 -



se fij6 por primera vez un control de precios, que se tendría 
que revisar cada año; adem~s se levantaron las prohibiciones -
a la importación de vehículos. Dado que la fijación de los -
precios internos se mantuvo siempre por encima de los intern~ 
cionales, las importaciones crecieron aceleleradamente de mo
do que s6lo de 1950 se incrementaron m~s del 900 por ciento. 
Es-to revela una primera contradicción en las políticas quepr~ 
tendieron estimular al sector. Si el alto nivel de precios f~ 
jados, en efecto, estimulaba la inversión, la liberaci6n del 
comercio exterior la inhibía, porque introducía al mercado de~ 
ventajas competitivas a la industria local dada la "obsolesce!!_ 
cia tecnoUSgica relativa" de ésta que se reflejaba en un sis
tema de formación de costos mas altos (10). Unida a esta si
tuaci6n, la atomización de la oferta impedía una utilizaci6n -
óptima de las economías de escala. Así la producción de la -
oferta interna, durante el primer quinquenio de los cincuenta, 
disminuy6 progresivamente. 

En este sentido se optó, a su vez, por regular la composl 
ción de la oferta por medio del establecimiento de cuotas pro
ductivas. Estas se tenían que fijar de acuerdo a tres crite-
rios: la diferencia de precios internos y los precios del país 
de origen; las preferencias del consumidor y, finalmente, la -
amplitud de la red de servicios y di~tribución con que conta-
ran las empresas. Sus efectos inmediatos se reflejaron en una 
recomposición de la oferta en favor de los camiones, m~s que -
en una homogenización de la producción de autom6viles. En su
ma las medidas d~ 1950 no lograron cubrir óptioamente lasper~ 
pectivas y alcances que se esperaba de ellas, e incluso resul
taron contraproducentes para el proceso sustitutivo de import~ 
ciones. 

El conjunto de la economía nacional entró en un ajuste --
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en sus relacionef; econ6micas internacional~s ya qt:.e venía so~ 

teniendo un creciente~ dlficit comercial, por lo que en 1954 
el gobierno devalu6 la moneda y aumentó las restricciones a -
ciertas importaciones, lo que equival1a a ingresar de lleno a 
una re-definici6n de la política econ6mica. De hecho la pol1 
tica comercial adquiri6 mayor autonomía al desvincularse o -
ejercerse preferentemente en funci6n de objetivos de recauda
ci6n y atender la problem~tica relacionada con la balanza de 
pagos y la protecci6n a la industria. 

Un primer paso, en relaci6n al sector automotriz, fue ~ 

aumentar las restricciones cuantitativas a la importaci6n de 
autopartes y a las materias primas para el ensamblaje. Al -
proteger a la industria o subsector de insumos se procuraba
tanto incrementar el índice de integraci6n nacional del sec-
tor como disminuir el dlficit externo del mismo. Con todo, y 
no obstante el nivel de desarrollo obtenido por las empresas 
oferentes de insumos, la oferta externa de éstos no cubri6 s~ 
tisfactoriamente su demanda, de tal suerte que las ensamblad~ 
ras iniciaron su recuperaci6n a un ritmo menos acelerado del 
que parecía ofrecerles la calda de las importaciones de veh1-
culos derivadas de la devaluaci6n. 

La devaluaci6n, en efecto, alter6 los precios relativos 
de los vehículos aumentando sensiblemente la disparidad de -
los precios entre los importados y los de procucci6n local -
sin que Estos vieran, por cierto, reducidos sus precios fin~ 
les. Fue el consumidor., quien al sustituir su demanda de -
importaciones en valor de vehículos nacionales, traslad6 in
gresos a las empresas locales ya que Estas no compensaron en 
los precios las ventajas de la estructura oligop6lica conque 

operaban. 
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Esto explica, en parte, que si bien la industria local -

capt6 otra parte del mercado, ésta no present6 altos ritmos -
de crecimiento y que los sectores con un ingreso perc~pita su 
perior a la media siguieran importando veh!culos. 

En estas condiciones entre 1958 y 1960 se di6 por terc~~ 
ra vez en la década un intento por sanear el desenvolvimiento 
del sector. 

Asi en 1958 se congelaron los precios y para 1960 el t~
pe maximo de éstos fue de 55 mil pesos por unidad. Adem§s,

al sistema de cuotas de producci6n se le agreg6 un factor cu~ 
litativo consistente en la disminuci6n del 50 por ciento en -
la cantidad de marcas y modelos existentes y otro cuantitat!
vo que consist!a en el acceso a cuotas extras de producci6n -
en funci6n directa y proporcional al nivel de integraci6n na

cional. 

Optimizar el uso de la planta instalada, estimular la i!!:. 
tegraci6n del sector, regular el mercado interno y corregir -
el déficit comercial, fueron los objetivos a lograr. Esto 
ciertamente no era nada novedoso, pero la problemAtica que se 
enfrentaba era cada vez m§s aguda. El m§ximo logro de las 
nuevas politicas fue reducir de 75 a 2s el nfimero de marcas -

existentes, disminuci6n significativa pero, de acuerdo al t~
mafto del mercado, afin insuficiente. En tanto para los otros
objetivos apenas si se alteraron las tendencias hist6ricame!!:.
te observadas: El nivel de integraci6n a principios de los -
sesentas no alcanzaba ni el 30 por ciento (11) y las import~
ciones siguieron manteniendo un segmento del mercado mu)' sig_
nificativo, m:ls aCin si se consideran los saldos de la cuenta

corriente resultantes. 
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Alin ast, en perspectiva, puede. afirmarse que los logros -
no fueron menores, destacando en especr.al la apertura de pos!_
bilidades que gene r6 el" sector. En otras palabras: Durante -
1925-1962 se crearon las bases requeridas para transitar hacia 
un estado mAs alto de la industria: La etapa terminal. Todas 
las vinculaciones econ6micas requeridas se cubrieron, desde el 
crecimiento de la infraestructura hasta la consolidaci6n de -
una demanda interna m!s o menos amplia, pasando por el line~ -
miento de poltticas crediticias, fiscales, comerciales y de i~ 
versi6n que apoyaron de manera permanente al sector, a la vez
que se evidenci6 y posibilit6 la necesidad de profundizar la -
integraci6n nacional del sector. 

Con todo, los desajustes en que incurri6 el sector fueron 
altamente significativos y, en cierto modo, colocaron en una -
situaci6n critica, es decir urgente de cambios, todos sus ava~ 
ces. Para mediados de 1962, fecha en que, recordemos, se e~ -
rr6 la primera etapa de desarrollo del sector, el nivel de o~
sol~encia tecnol6gica relativa era muy alto, traduci~ndose, -
en principio, en una incapacidad del sector tanto para concl~
Ír el proceso sustitutivo de importaciones, como para obtener
tndices de eficiencia que lo hicieran competitivo internaci~ -
nalmente. La balanza de cuenta corriente, por supuesto, refl~ 
j6 estos hechos bajo un permanente y creciente d~ficit. 

En segundo lugar, los efectos de reacci6n oligop6lica i~
dujeron a una proliferaci6n de empresas ensambladoras que no -
correspondta al tamafto del mercado, lo que pese a las medidas
correctivas de 1958, condujo a una atomizaci6n de ~ste. Los -
niveles de integraci6n nacional crecieron a bajo rítmo, no ob~ 
tante que, tanto para el subsector de insumos como para el de
autopartes, los grados de protecci6n efectiva eran relativame~ 
te altos. Por su parte el subsector de servicios de repar~ -
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ci6n se increment~ sensiblemente. aunque no así su capacidad -
de generar valor agregado. En conjunto, la participaci6n del 
sect~r en la generaci6n de empleo y en el valor de la produc
ci6n, tampoco fue el deseado en las condiciones tan favora-
bles en que se desenvolvi6. 

Finalmente la participaci6n del capital nacional, priva
do y pGblico, fue secundario ante el capital proveniente del 
exterior. La empresa transnacional prácticamente encabez6 d~ 
rante todo el período el secta~ y, evidentemente, estuvo en -
mejores condiciones de aprovechar todos los estímulos y vent~ 
jas que ofreci6 el Estado en el tránsito de un mercado monop~ 
lico a uno oligop6lico (12). La oportunidad de inversi6n y -
la maximizaci6n de sus ganancias correspondi6 plenamente con 
los procesos de acumulaci6n de sus casas matrices. No es pa
radójico afirmar que la presencia de la empresa transnacional 
no supuso conflicto alguno con los proyectos del Estado,
rnas sí con las necesidades prioritarias de la economía nacio
nal. Así son entendibles, en parte, las continuas rnodifica-
ciones en la política econ6mica. Si bien ésta debía ajustar
se a los cambios en el aparato productivo fue evidente que c~ 
reci6 de una coherencia y continuidad debido a su carácter -
mlls pr6xirno a lo conyuntural que apegado a una visi6n a largo 
plazo. 

En conclusión: El grado de desarrollo del Sector autorn~ 
triz y la err~tica conducci6n de la política económica oblig~ 
ron y posibilitaron una redefinici~n radical en las pautas de 
crecimiento <lel. sector, Apartir de 1962 es que se atendi6 de -
lleno a esta problemlltica inicit.ndos·e la segunda etapa de la 
industria automotriz del país y que se caracterizó por la in
ducci6n de un reajuste end~geno y su posterior reconversi6n -
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ex6gena. Estos procesos son e1 tema de nuestro siguiente cap~ 
tul o, por ahora podemos concluir enume randa las caracter!st!;"
cas mAs relevantes del sector, que presentaba hacia principios 
de la d~cada de los sesenta. 

a) Para 1960 existían 18 empresas ensambladoras de veh!c!!_ 
los. A las siete instaladas durante 192 S -1944 se agr~ 
garon once firmas mAs: Equipos Automotrices,en enero_ 
de 1945; Armadora Mexicana, junio de 1945; Willys Mex!_ 
cana, mayo de 1946; Autom6viles Ingleses, noviembre de 
1946; Diesel Nacional, febrero de 1951; Autos Packard, 
mayo de 1951; Studebacker Packard, Marzo de 1953; Re
presentaciones Delta, junio de 1953; Volkswagen, enero 
de 1954; Planta Keo, marzo de 1955; Industrias Automo
triz, noviembre de 1958. 

b) El namero de vehiculos en circulaci6n en 1960 era de -
827,010 de los cuales el 58 por ciento eran autom6vi-
les,el 3 por ciento autobuses y el 35 por ciento cami~ 
nes de carga. Ello indica que de 1945 a 1962 apenas -
si se alter6 la estructura de la oferta. La tasa anual 
promedio de crecimiento total de vehiculos durante 1946 
a 1960 fue del 15. 7 por ciento y la de los camiones del 
8.6 por ciento. En cada caso se superaron las tasasm~ 
dias registradas durante los primeros veinte afies de -
actividades del sector. 

c) Las importaciones cubrian, en 1960, el 43 por ciento -
del mercado interno del total de veh~culos, el 54 por 
ciento de autom.6viles~ y el 21 por ciento de camiones. 

d) Para 1960 las etapas productivas del sector automotriz 
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representaban el 3.4 ~or ciento del total de estable
cimientos del sector, el 54 por ciento del empleo y -
el 92 por ciento del valor de producci6n; por su par
te las etapas de servicio representaban el 96.6 por -
ciento, el 46 y el 8 por ciento de cada rubro respec
tivamente. En ambas etapas se observ6 una diversifi
caci6n de la oferta. 

e) El nivel de integraci6n del sector en su conjunto no
vari6 significativamente de las tendencias observadas 
hist6ricamente, de ahí que el saldo de mercancías del 
sector pas6 de un déficit de 60 millones de pesos en 
1950 a uno de 5,583.2 millones de 1960, es decir que 
tuvo un incremento del 3,349.9 por ciento, a raz6n de 
una tasa anual de crecimiento del 57 por ciento. 

f) Se produjo en el ensamblaje una incorporaci6n de capi 
tal nacional de origen privado y público que pretendi6 
comp'ensar el predominio del capital extranjero, el que 
a su vez observ6 una mayor dif erenciaci6n en cuanto a 
su procedencia. 

Por último apuntaremos que si de 1925 a 1945 se constit~ 
yeron las bases de desnacionalizaci6n y oligipolizaci6n del -
sector automotriz, durante 1945 a 1962 se consolidaron estas 
tendencias a pesar de los signos claros de su costo econ6mico 
y social. De 1925, a 1·962 se di6, a su vez, la maduraci6n de 
una actividad donde predomina el ensamblaje y hacen crisis las 
limitaciones estructurales de ~ste d~ndose paso a una transi
ci~n en favor de la producci~n terminal de los vehículos bas~ 
da, en principio, en un reajuste del sector por imperativos -
internos y más adelante bajo los imperativos de reconversi6n
externa. 
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NOTAS 

(1) Este diferencial tecnol6gico se refiere, sobre todo, a las -
ventajas que la industria norteamericana consolid6 ante la -
europea.. De ahí que los países europeos optaron por pro ge - -
ger su industria, por lo que las empresas norteamericanas d~ 
rigieron su expansi6n comercial hacia áreas que les signifi
caba un mercado cautivo, en especial latinoamérica. 

(2) El _"Fordismo" no s6lo supone transformaciones en el proceso 
productivo, sino que involucra cambios en las condiciones de 
reproducci6n de la fuerza de trabajo que se concretizan en -
la formaci6n de una norma social de consumo e institucional~ 
za la negociaci6n colectiva como expresi6n del conflicto de 
clases. Su generalizaci6n en la economía norteamericana se 
da a partir de la segunda década del siglo· y al articular el 
proceso productivo con las modalidades de consumo instaura -
la producci~n de masas: Al respecto véase Michael Aglietta: 
Regulación y crisis del capitalismo. La experiencia de los -
Estados Unidos. (Siglo XXI, México 1979), en particular el -
capitulo 2. 

···(3) Para un estudio de la indus~ria en Argentina y Brasil, con-
s(il tese Juan Sourroville: ·Transnacionales en América Latina: 
El Complejo automotor en_Argentina (ILET-Imagen, Ml!ixico 
1979) y Francisco. de. O~iv7ira. y María Angélica Travolo Popo
utchi: Transnacionales en .América Latina: El Complejo Automo
tor en Brasil (ILET-Nueva Imagen, Ml!ixico, 1979). 

(4) La inducci6n a nuevas inversiones se presenta tambil!in en Ar
gentina y Brasil bajo características muy semejantes. Esto -
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recuerda la proliferaci6n de empresas automovilísticas que 
se da a principios de siglo en los Estados Unidos. No obs
tante la diferencia es sustancial en tanto que en Latinoam! 
rica se asiste a un tránsito del cuasi-monopolio a la olig~ 
polizaci6n, mientras que en norteamérica ese tránsito tiene 
como base una elevada disminución del grado de competencia 
inicial o, en otros términos, una profundización de las "b~ 
rreras a la entrada" y un alto desplazamiento de empresas -
provocado por los procesos de concentración y centralización 
de capital en que incurrió el sector. 

(5) Existe una discrepancia en las fechas de inicio de operación 
de esta empresa, -la que por cierto en 1971 entra en proceso 
de desnacionalización acentuado al trasladar el 9U.S por 
ciento del capital social a la Chrysler y tomar el nombre de 
este grupo-. Aguilar sitrta tal inicio el 31 de octubre de -
1938, mientras Lifschitz en enero de 1939. De todas maneras 
tres meses de diferencia no significan demasiado para discr~ 
minar una fuente a priori ni para avocarnos a consignar la -
fecha exacta. Vease Javier A~uilar: La política sindical en 
México: Industria_ del autom6vil (Era, México, 1982) y Edgar
do Llfschitz: El Complejo Automotor en México (ILET, DEE/D/ 
30, México 1979). Sobre la desnacionalización de Auto-Mex, -
Antonio Juárez: Las Corporaciones Transnacionales y los --
Transnacionales y los trabajadores mexicanos. (Siglo XXI, M! 
xico, 1979) en especial el capítulo 7. 

(6) una discrepancia más marcada que en el caso de Auto-Mex, exi~ 
te para delimitar la fecha de inicio de operaciones de la In
ternacional Harvester. Para Aguilar (op. cit.) se da en ju-
lio de 1934 y para Lifschitz (op. cit.) en diciembre de 1944. 
Un tercer autor, Cordero, indica el ano 1947 como el inicio. 
Sin embargo no estamos en condicion.es de resolver, por ahora, 
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este problema, aunque hemos optado por señalar el período -
19~4-l~SO para el inicio de operaciones. Se pierde preci--
sión, pero no se altera el contenido de las tendencias seña 
ladas. El tercer texto referido es Salvador Cordero: Con
centración Industrial y poder econ6mico en México (Colegio 
de México, Cuadernos del CES, #18, México 1979) 

(7) Por lo demás ésta es una característica muy peculiar en la 
prestación de servicios en una economía en desarrollo, es -
decir la gran desproporción entre el valor generado y el nú 
mero de obreros y establecimientos que ocupa. 

(8) Por desnacionalización entendemos la transferencia de exce
dentes generados en una economía nacional hacia el exterior 
por encima de decisiones económicas que han de ser tomadas 
en los países sedes de las empresas foráneas, pero que tie
nen una incidencia muy significativa en las pautas de desa
rrollo de las economías nacionales por las presiones que i~ 
ternamente despliegan dichas empresas en la búsqueda de la 
maximización de sus ganancias. 

(9) En 1979 de la empresa estatal Diesel Nacional se desprenden 
dos empresas, la Renault de México y otra que conserva el -
nombre de lliesel Nacional. Sus líneas de producción son -
prácticamente las mismas que venía desarrollando la empresa 
original desde 1~51, por lo que no cabe considerar en sent~ 
do estricto, tal desprendimiento, como inicio de operacio-
nes de una empresa nueva. 

(lU) La "obsolescencia tecnoHigica relativa" es el. lapso entre la 
demostración comercial de las bondades de UXL nuevo proceso -
técnico en términos de ahorro de capital, fuerza de trabajo 
e .insumos producti;,os y su ·eventual aplicación productiva. 
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PaTa el caso de la industTia automotriz mexicana ha sido evi 
dente que, no obstante las empresas transnacionales y la do
taci6n tecnol6gica que transfieTen al secto~, esta obsoles-
cencia siempTe ha estado operando, aunque a diferentes gra-
dos, sin alcanzar.hasta ahora desaparecer; al respecto véase 
Gerardo Bueno: La Industria siderúrgica y la Industria Auto
~. en El Perfil de México en 1980, Vol. 2, (Siglo XXI
UNA?>I, 4a. Edici6n). 

(11) Conviene anotar para evaluar mas justamente este indice, que 
para estos afias los niveles de integración en Argentina yBr~ 
sil eran cerca del 40 por ciento en ambos casos. Esto mismo 
definió los niveles de integración que incer.tivaron los dif~ 
rentes países para las décadas siguientes. En tanto Argenti 
na y Brasil fijaron un mínimo de 80 y 90 po~ ciento respecti 
vamente, Néxico fue del 60 por ciento. Consúltese Edgardo -
Lifschitz: Comportamiento y Proyección de la Industria de 
Automotores en América Latina. Los casos de Argentina, Bra-
sil y México, en Comercio Exterior, Vol. 32, No. 7, México, 
julio de 1982. 

(12) Esta apreciación, por cierto, vale para toda la localización 
de la inversión extranjera directa; el trat0 reservado a ella 
poT paTte del Estado ha sido altamente beneficioso. 
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CAPITULO lI I 

REAJUSTE ENDOGEHO Y RECONVERSION EXOGENA 

Cl'.362 - 1985 ) 



íiitroducci6n. 

A partir de 1962 la industria automotriz mexicana entr6-
en un proceso de tran·sformaci6n que se caracterizó, en primera 
instancia en el nivel productivo, por el tránsito hacia la f~ 
bricaci6n completa (o terminal) de los vehículos, rebasando -
la et~pa del ensamble. 

D"sde entonces esta industria increment6 su importancia
en el sector manufacturero mexicano ~, por consiguiente, en -

el conjunto de la economía nacional, a la vez que re-estruct~ 
r6 las vinculaciones que, desde sus orígenes, mantenía con la 
economía internacional o, más particularmente, con el compo.:!:_
tamiento de las principales compañías automotrices de los pa~ 
ses desarrollados como Estados Unidos, Japón, i-rancia y Alem~ 
nia .. 

El dinamismo de la rama automotriz se concretiz6 en una
creciente participación en el valor bruto de la producci6n m~ 
nufacturera que durante 1970-1979 nunca fu~ menor al 6.0 por
ciento para 1979 fu~ del 8.7 por ciento. En el periodo de --
1960-1969 la tasa de crecimiento anual de esta industria fu~
del 40.3 por ciento, la más alta registrada en todo el sector 
manufacturero; de 1970 a 1979, si bien esta tasa decreció en
t~rminos relativos al 14.5 por ciento, continu6 por encima -
del promedio industrial (1). Igualmente, si observamos la 
participación relativa de la rama en el d~ficit de la balanza 
comercial mexicana, tenemos que en 1965 era del 44.3 por cie~ 
to y en 1981 del 57.7 por ciento (2). 

Respecto a sus vinculaciones con la economía internaci~
nal, hubo un aumento en la intensidad y volumen de las rel~ -
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cienes comerciales y/o de transferencia de capitales y un co~ 
junto de cambios de orden cualitativo que, a partir de la s~
gunda postguerra, induce al aceleramiento de la internacion~
lización productiva del sector. 

Tenemos, entonces, una convergencia de procesos y tende~ 
cías que no tienen ya un origen end6geno, sino un impulso ex~ 
geno. No se trata de un mero ajuste de unos a otros, sino de 
una articulación de interdependencia (3) que pone en juego el 
crecimiento del sector automotriz y que por ello induce, cr~
cientemente, a que la regulación estatal se expanda de diver
sas formas. 

Asi, de estas caracteristicas desprendemos la agenda t~
m4tice que nos procurar4 una visión global del desarrollo del 
sector auromotriz a partir de 1962. En principio veremos el
perfil macroeconómico que adquirió el sector enfatizando la -
problem4tica de su integraci6n nacional (4). Con ~sto quer~
mos atender lo que hemos denominado como "proceso de reajuste 
endógeno'', en tanto que :fueron los imperativos por sanear el
desarrollo interno del sector los que predominaran .. en el d!_
sefio y aplicación de la politica económica y en el comp~rt~ -
miento estrat~gico de las compañias. 

Esta revisión se cornplJmentaria con la revisión de tres
factores claves en la evolución y conformación del mercado 
del sector: La oferta, los mecanismos de competencia impera~ 
tes y la situación de la balanza de pagos. En seguida pasar~ 
mos a observar la politica económica aplicada para regular el 
comportamiento del sector, cotejando la relación de objetivos 
y resultados m4s que procurando una detallada enumeración. 

Fi~almente se ponderar4n las vinculaciones de la industria ~-
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automotriz con la economia internacional en base a la artic~
laci6n productiva que la transnacionalizaci6n del sector ha in 
ducido, y el proceso de reconversi6n ex6gena derivado de la 
crisis mundial. 

I. EvoluC:i6n del Sector Aut.'omot·r.iz 

Corno vimos en al Capitulo II, el desaro110. de la indu~ -
tria automotriz, hasta principios de la década de los sesenta, 
estaba potencialmente en condiciones de transitar de la fase -
del predominio deijensamblaje hacia la fase del predominio de -
la etapa terminal o de elaboraci6n total de vehículos. Al mi~ 
mo tiempo, la magnitud del déficit comercial se acentu6 y a~ -
quiri6 una fuerte incidencia negativa en el saldo de la bala~
za comercial del país que hizo imperativo introducir medidas -
correctivas de largo alcance y de naturaleza estructural. (5). 

Además era claro que el desenvolvimiento del sector aut~ 
motriz no respondía del todo a los objetivos de un sano des~ -
rrollo industial. En opini6n de los funcionarios mexicanos, -
la industria automotríz hacia un uso irracional de los recur -
sos de capital disponible y no había creado los efectos de g~
neraci6n de empleo o inversi6n que se esperaba. Reconocian -
con ésto que la problemática del sector automotriz no se red~
cia a su balanza comercial, sino que se extendía a otros ámbi
tos. (16) 

Así en el marco de una política industrial que procuraba 
alentar la sustituci6n de importaciones, se cre6 una comisi6n
denominada Comité de Prograrnaci6n del Desarrollo de la Indu~ -
tria Automotríz, que estudiaria y propondría la naturaleza de-
un proyecto reformador. Paralelamente a ésto el Estado solic~ 
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t6 a las compañias automotrices la elaboraci6n de un docume!!_
to semejante. (71. Ante esta situací6n era obvio que las p~
liticas de reforma se abrtan a una negociaci6n en la cual se
definirta el nuevo marco institucional del sector,el alcance
de la politica econ6mica, y, a la vez las bases futuras de ex 
pansi6n del sector. (8). 

El punto final de esta negociaci6n fuli el Decreto del 25 

de agosto de 1962 promulgado po·r la Secretaria de Industria y 

Comercio (9). El decreto resultante reflej6, en gran medida, 
la capacidad de las compafiias por ajustar la politica econ6m~ 
ca a su interés y, por ende, la debilidad del Estado por ha -
cer valer sus propias propuestas de reformas. Para ilustrar -
ésto se presenta el siguiente cuadro Nº 1, donde se resume el 
contenido de los proyectos negociados y del Decreto resulta!!_
te. 

Corno se observa, el Decreto dice más por sus omisiones.
Al no referirse en absoluto a los ámbitos más audaces del pr~ 
yecto de NAFINSA-BM-SHCP-SIC, prácticamente se neutralizaron
los efectos de éste, dejando que los criterios del proyecto -
privado prevalecieran. Igualmente, en el caso de los enunci~ 
dos explicitas, se dej6 a las fuerzas del mercado que delim~
taran el tipo de competencia a realizar, puesto que cualquier 
empresa podia ingresar en el mercado si cumplia con los requ~ 
sitos de presentar un programa de operaci6n en un máximo de -
un mes (hasta el 30 de septiembre de 1962) (10), en el que s~ 
ñalara c6mo se pensaba cubrir el porcentaje de integraci6n n~ 
cional requerido antendiendo, sobre todo, a la prohibici6n de 
importar a partir de septiembre de 1964, motores ensamblados
para vehiculos y camiones, ast como conjuntos mecánicos. 

Dos elementos se desprenden de la parte de medular del -
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AMBITO 

PaJLt.lc.lpa.c..i6n nacional 
y /o e.x.tlta.nietut en e.e. 
Subo ec.to11. .tcJtnii.ttal'.. 

Pa/L.t.iclpa.c.l6tt e.tt e.C. 
•uboe.c.toll. de p<tll..te.o. 

Rela.c.i.ottc& .üt.tc/t..6ecto
.U:<t.f.e.o. 

I 1tte.91t.a.c.i.611 

V<t1tútc.i61t de. Model'.o• 

Lo caUzac.i61t 

PROYECTO 
NAFINSA-BM-SIC-Sf/CP 

Exclf.Lo.l6n de .tod<tl> .f.ao emp11.e.
oao e.x.Otm1je11.ao de -Ca .induo-
..t.Jt..i..a. .teJonina.t CD 11 c.xec.pc.l6u 
de do• o .tAe&. 

Exclu.o.l611 del'. c.ap.i.ta.l e.x.tll.an
jCh.o e.n la .útdu.-~.wa. a.u.x..i..e . .üv1:. 

Li.mi..ta.c.i.611 de R.a. .i.titeg1tac..i.61t 
veJt.t.i.ca(. 

P11.oclu.cc..i.6n. .i.n.tM.ua. de..t. 70 u 80 
po!L c..ie.n.to de.1. e.ante.u.ido de 
. Co• velúcul'.o•. 

Un vehfou.f.o peque.11o 
Un vcJú.CJtto c.ompa.c..to 
Un cami6n de. 6 .tone.Cadao 

Cottge.t'.ami.en.to po!L cinco ruto.&. 

U.tandalt.i znc.i6tt ( p11.ú1e.lpa.f.me_t! 
.te mo.to1t.e6 tJ t:Jta.n..6mi..6.i.ottcA ~ 

r.l'.att.tao 6u<!ll.a de..f. Vo.Ue. de M~ 
x...ico y u.u 66lo t!A.L.tb.fc.c.hrú.e.11-
:to pct!t.a .t'..a .imp1t.e.6i.6n de maJL-
ca.b • 

PROYECTO VE LAS 
COMPANIAS PRIVADAS 

Et me.11.cado clec.id.i.!t.l:a. qui! 
wiplteAa..6 .&e e.xc.luyen 4.i.tt 
.lmpcll..taJr. e.e. oll.lgen del'. -
c.ap.lta.t. 

E.C nie11.ca.do dee.lde que em 
P·'-e.&M ..&e c.xctuyen, b.i.Tt 
.Or1p0Jt..t(tlt e.t oJt..lgc.n de.t -
cap.l.tal'.. 

In.teg1t.aci.61L de.t 40 po.'t 
c..Le.nto de. c.ontc.1t.ido na
c..i.oua.C . 

ER. co1i.>w1'édo11. debCl!.d: .te 
UPJL mMgeu de e.tec.ci.6u-

Conv.ieue . .úttJt.oducVt mejo 
11.a.b et .f.o• ve.lúcu.f.M • -

U c.Ott\.1en..i.ettte ..C.a d.ivc.Mi. 
6..i cctc.i.611 ·-

Si1t me.11c..l6t1. 

VECRETO 
25 VE AGOSTO VE 1962 

PM.Uc.ipan .f.a.b empll.e&a.b 
que. Cf.Lbll.a.n .f.o• M.qtúo.C
.too. 

Na ex..ih.te. n.i11gmut mett
c.ló"tt • 

,,t.C1tin10 efe un 60 po1t. cien 
t:o lc<t.f.c.f.L.f.ndo • o bll.e er 
coo.to d.lll.ec.to del'. ve.lú
cu.f.o) • 

No h.ay me.nc..ione..6. 

No hay meuc..ione..6. 

No hay meuc..ioue..6. 



decreto que conviene señalar, pues ejercieron cierta incide~ -
cia en el desarrollo del sector corno veremos rn~s adelante. 

El primero de ellos se refiere a la forrnaci6n de costos. -
La decisi6n de fijar en 60 por ciento corno el m1nimo requerido 
para el indice de integraci6n, estuvo en funci6n de los rie~ -
gos de incrementar los costos y, por ende, los precios, confo~ 
me aumentaba el nivel de integraci6n. Ciertamente se consid~
raba que bajo dicho margen no se alterar1a mayormente el sist~ 
ma de costos y permitir1a, en cambio, desincentivar las impo:!:_
taciones de veh1culos y promover su exportaci6n (11) al mante
ner un nivel de precios internos bastante cercano al de los -
pa1ses de origen. 

En segundo término, el sistema de integraci6n nacional -
ofrec1a a las empresas la posibilidad de aumentar propo~ciona~ 
mente sus cuotas de producci6n: Cada punto de integraci6n por 
encima del minimo representaba 50 unidades de cuota extra. Al 
llegar el nivel de integraci6n al 70 por ciento, cada punto 
adicional significaba 100 unidades m~s. 

En resumen, el decreto de 1962, foment6 el establecimie~
to de nuevas bases para la expansi6n del sector automotriz y -

delirnit6, en gran medida, el perfil que esta expansi6n adqu~ -
ri6. 

La respuesta de las empresas al decreto fué inmediata. 
Dieciocho compañias solicitaron permiso para iniciar activid.!!_ -
des en los términos establecidos. S6lo se aprobaron diez de -
ellas: Diesel Nacional (DIMA), Auto-Mex (posteriormente se - -
llam6 Chrysler), Ford, General Motors, Willys (Rambler-V.AM), -
Reo (Toyota), Promexa (VW), Delta (DKW Mercedes Benz), Nissan-

- 50 -



y Fábrica Nacional de Autom6viles (FANASA Borgword). Esta úl
tima, junto con Reo y Delta empresas que de hecho no realiz~ -
ron actividades en t6rrninos de mercado cerraron mAs tarde. 

Se estableci6, entonces, una competencia en que predornin~ 
ba la industria extranjera y entre 6sta cabe señalar dos empr~ 
sas norteamericanas: La Ford y la General Motors. Estas dos; 
mAs una de capital nacional que trabajaba con licencia de 
Chrysler, captaban, en 1962, rnAs del 65 por ciento de las ve~
tas del sector. (13). 

En el ramo de camiones o vehiculos pesados se aprobaron -
seis programas: Trailers de Monterrey, Denworth, Mexicana de
Autobuses, Trailers de 1 Norte, Victor Patr6n y Autocar Hexic~
na. 

Asi el sector terminal contaba, a principios de 1963, con 
quince empresas: Nueve para vehiculos livianos y medianos y -
seis para camiones pesados. 

Por otr.o lado, en el sector de autopartes se manifest6 un 
acelerado crecimiento en las inversiones. PrActicamente desde 
1962 a 1976 sus tasas de crecimiento han sido mayores que las
del subsector terminal (14). Se manifest6, tambi6n, una proli 

.. feraci6n de empresas a tal grado que en 1975, el subsector co!!. 
taba con 754 establecimientos de los cuales 233 (el 29.6 por -
ciento) fabricaban carrocertas y 263 (el 34. 9 por ciento) par.
tes y accesorios diversos. 

En este subsector la participaci6n del capital nacional -
fu6 amplia, aunque tendi6 a localizarse en la producci6n de -
partes relativamente menos complejas; en tanto que el capital-
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extranjero tomó para s1 las partes con mayor requerimiento té~ 
nico y de inversión. 

Bajo esta situación la industria automotriz cobr6 una 
gran din§mica. Para referirnos a ella conviene desglosar sus
principales indices: La producción en s1 o generación y tipo_ 
de oferta, los mecanismos de competencia, la integración naci~ 
nal y la balanza comercial. 

A. La Oferta: Crecimiento y Estructura. 

Como puede observarse en el Cuadro Nº 2, el nive1 de i~ -
versión comprometida al sector fué creciendo a lo largo de las 
dos décadas. Ello se tradujo en un acelerado aumento de la -
producción que pr§cticamente se mantuvo hasta principios de 
los setenta, años en que la tasa de crecimiento se desaceler6-
hasta que en 1976 y 1977 se presentaron tasas negativas; sin -
embargo la recuperación fué inmediata y para los siguientes 
cuatro años las altas tasas de crecimiento continuaron. El 
cuadro 3 informa sobre esos movimientos. 

Este acelerado crecimiento fué,.sin embargo, desigual en
to que respecta a las distintas empresas, dll.ndose un desplaz~
miento en impor~ancia y peso en e1 mercado de a1gunas de éstas. 
Des~aca en particular el descenso de la General ~lotors y su -
reemplazo por la Volkswagen y en menor medida ;ior la Nissan. 
Igua1mente se observa que el liderazgo de la Ford conc1uyó en-
1973 para dar paso al de la Chrysler. Las otras dos compañias 
de importaci6n, la DINA y la VAM, mantuvieron su posición m~ -
dia sin alteración, por lo menos hasta finales de los setenta. 

Sin duda que estos cambios tienen una relación directa --
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CONCEPl"O Ano 

CUAl/RO N°Z 

EXPANSION V[ LA HJOUSTRIA AUT0i!OTR1 Z 

1NVEl1.SJON 1) l 960-l 976 

1960 1965 )970 1971 1972 

1578 3977 6282 6561 72¡.j 

341 1322 1855 1862 2234 

!973 1974 1975 

10504 14029 16414 

3155 3497 3793 

1) ftt rnltf.onei. do. puo.>. Inc.l«ye. CJtu•1:.eA, FOlld, Go.11eJ1.at MotoJt.>, f/M.vcstu, N-i.t.Mn, VAM u Vollz.&wagen. 

~: AMIA; .tolll4do de Agu-lC.o.Jt, Jav.lCJl op. út. p. 146 

1976 

10411 

5237 



CUAVRO Nº 3 

EXPANSJON DE LA JNVUSTRIA AUTOMOTRIZ 

PRODUCC10N ANUAL DE VEHICULOS l) 1965-1981 

EMPRESAS ANOS 1965 1966 1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974 

. CM!/4UlL 20,857 26, 041 29,293 29. 180 35,526 38. 820 35,000 38, 267 47. 864 62. 839 
Folld 22,216 26,969 21. 643 31, 643 34, 659 36, 984 41 ,659 43, 209 44,5.J 2 55, 170 

Ge.ne.IU>.l Mo.t:oJU. 22,033 21, 840 21. 419 27. 756 
27 ·ººº 27. 859 31,972 28,932 37, 110 40, 159 

tlMvU;CeJL 3, 137 l. 886 322 391 468 591 170 844 905 l, 205 
fiLi.6ban. l, 105 l. 346 6, 642 9 ,614 12, 907 15, 629 17 ,859 22,212 24,635 26,807 

VAM 6, 140 1,874 9, 134 l º· 280 1o.993 13,314 14, l 64 14,300 16,993 21 ,800 

Volluwagen 13,189 18, 519 17. 630 23, 790 24,437 35. 626 48 ,219 58,468 89. 624 114, 504 

O<'.e.6et 6, 808 8 ,929 12,946 11. 629 16,561 18, 521 19,299 21,001 20,785 24, 400 

T-'Ul.Ue!L6 
de. Mon;teMI!.!/ 23 207 224 219 257 253 75 210 150 89 

Fattl!.4<t l, 279 854 356 

TOTA l 02. 508 113,605 119. 253 145,466 163,596 187,953 209,081 227,449 282, 638 346, 952 

T.ua de. 
CUW!úe.tt.to lo. 8 4.9 21. 7 13,0 14.9 11. 3 8.7 24.3 22 .9 

J) Au.tom6'vitu !1 cam<.ottl!.4 de l¡a,o;ta 13, 500 1'g•. de P.B.V. 

~· Af.llA, "La 11tdu.6.t"lt..-in Au..tomo.Vi..Lz en c.i 61t.M 11
, 

"BOl"'""'"e.lln Meti6u.a.l, VIVUO& a.no.&. 
M~iúeo, 1977 y 1982 



con la capacidad de captaci6n de mercado que tiene cada empr~ 
sa en particular, a su vez que refleja ciertos cambios en la
composici6n de la demanda. Para presentar estas apreciaci~ -
nes estan los cuadros Nº 4 y S. 

La relaci6n entre ambos elementos parece clara. Son los 
autos populares los que mayor demanda tienen y, son justame!!_
te las compafiias que manejan estas líneas las únicas que han
aumentado su penetraci6n en el mercado. Las compañias que -
tienen mayor diversificaci6n en sus lineas, diversificaron a
su vez sus estrategias de penetraci6n. Las tres grandes comp~ 
ñias norteamericanas tienen por lo menos un modelo en cada e~ 
tegoria de autos, concentrándose, sin embargo, en los campa~· 
tos una mayor competencia por ser, despu~s de los populares,
los que mayor demanda presentan. En esta categoria de campa~ 
tos estas compañías tienen varios modelos: La Ford dos, Ch~
vrolet tres y la VAM tres. En la categoría de estandar y de
I·ujo el número de modelos es menor y prácticamente los prim~
ros desaparecieron, en tanto los últimos, los de lujo, la 
Chrysler mantiene una linea muy deversificada; de los cinco -
modelos, tres son de su firma. Por último en la categoría de-
autos deportivos, ~sta no s6lo es la de menor penetraci6n, si 
no que sus líneas han tendido a desaparecer quedando el mod~
lo de la Ford como único desponible. 

En resumen, el sector automotriz presenta una clara teg_
dencia a incentivar el aumento gradual en la importancia de -
los autos populares que se refleja, en primer lugar, por un -
mayor crecim~ento en la producci6n y ventas de las compañias
que mantienen esta linea y, en secundo rugar, por una re-e~ -
tructuraci6n de la linea que manejan las otras compañías, al
abandonar la fabricaci6n de los estandar y deportivos y corree!!_ 
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CATEGORIAi l ARO 

Compac.tó 

E~.tandaJi. 

Lujo 

Vepo/t.t.i.vo 

TOTAL 

COMPOS!CION 

1970 1971 

44.3 50. J 

28. 2 25. 8 

8.4 6.4 

12.0 10.6 

7 .1 7 .1 

100 100 

CUAVRO N' 4 

Exp~-rn.o.i.61t dr ta J 11du-0br i a Att.tomo.t/Llz 

VE LAS VEIJTAS POR CAHGORJAS VE /\UTOMOVH 

1972 1913 1974 J 975 1976 

52. o 5,5 e9 5·~. 4 53 .9 52.9 

28. J 21 .4 28.5 32. 6 35.4 

4.7 4.6 4.3 2. 7 o .9 

10.Z 10.4 9.3 8 .1 8. 2 

5.0 3. 7 3.5 2. 7 Z.6 

100 TOO 100 100 100 

11 l'opulM: VILtl.un (~UU<t111, Renaue.t (V.<'.ue,f} !f Votlu.'"".9"" 

1910- 198 J 

1977 1978 1979 1980 198 l 

49. 8 47.5 50. J 53 .3 52. 8 

38 .s 39.8 35.6 32. 5 32. z 

8.6 9.9 10. 6 10.0 11.0 

2.8 3. o 3.1 4.1 4.0 

100 100 100 100 100 

Compac.to•: AmM.ican (V/\MI, Chev!fnovo. (GMI, Ood~e. VíVl-t, Vola11e, fü,,tCJt (Cl11ty&f.MI, MmJelllc/,, F"1lmon.t (fo1tdl 

GJtemUrt, PaceJt ( VA/.ll, Opet. !/ Cheve.Ue-MaUM ( GMl 

EA.t4t1ruvu Ch<tJtgeJt (Ch1<yAleJt), Clio.veUe. CC.CU..<'.c (GMI, Co1to11e-t (Chll!fAleJtl 

lujo: Ml!nac.o, Le bMon, Co!Ldova (Clw¡o!M.), f01td LTV (FDl<d), Jmpa!a-CD.pJte<e <OHI 

Vepo•Uvo•: Jw.tru19 (folld), JaveU1t (VAMI, Su.pe!< Bee (CltlU¡AlMI 

FUENTE: .\Mi.\ 



C ll A P R (1 11º 

Expan!l.i6n de -f.a. Tndut.:t/Ua Automo.VU.z 

PEllETRACIOll VE l!lRCADOSI l 1965-1981 

EMPRESA AIJO 1965 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 

C/vty&le.Jt 29.2 13.3 15.4 15.3 15.3 15.3 14.4 16.7 25.8 20.1 20. 7 22.0 19.7 

Fohd 22.3 17. 2 16. 7 15. 8 13. 7 14. 2 14.5 11.0 11. 9 17.8 16.9 18.0 19.0 

GeneJutt lloro.u 17.4 9.9 9.3 8.3 g .3 7. 7 7, 9 9.5 7.6 13.0 12.4 8.0 11.4 

~J..i.&6CUl 1.2 8.8 9.6 10.4 10.9 8.5 10. 7 11.B 11 "5 9. 7 11.6 10.6 12.4 

VAM 6.4 9.1 8.4 8.3 8.8 8 .4 9.3 10.0 8.4 4.8 5.6 5.7 6.0 

Vollu1«19e11 13.6 26. 8 32.1 32.8 35.2 37.6 35.1 29. I 2~.o 14.0 25.0 26.4 23.5 

P-lue.I' 6.7 8.9 s. 5 8.9 7 .B 8.3 8. 1 12 ·º 8.8 , .6 4.1 4.3 8 .1 

0.tJto~ 3.2 

TOTAL 100 100 100 IDO /00 100 IDO IDO 'ºº 100 100 100 'ºº 
I} Au:t.om6vilu y c.amionu l1aLda de 13, 500 k9•. de P.B. V. 
~: AAIJA 



CUAVRO N' 3 

EXPANSION VE LA INVUsrR!A AUTOMOTRIZ 

PROVUCCION ANUAL VE VEHICULOSI l 1965 - 1981 

EMPRESAS Aílo4 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 

Ch1Ly6l<A 65. 032 56, 642 57. 956 76, 806 90,720 106, 363 116, 074 

FoJtd 55,772 46, 147 50. 503 67. 663 14. 321 86, 859 111, 695 

GeneJta.l .\lo.toM 36,286 37. 624 34,638 49,424 54, 418 38,774 67, 236 

HaJr.vu.tCA 1,439 1,161 772 972 965 

1-JU.6"'1 30. 871 34. 332 37, U66 39, 505 50. 867 51,327 72, 132 

VAM 24, 145 25, 146 18 ;·564 23, 113 24,729 27. 556 34,365 

Volh.6wa¡¡e11 104,570 83. 452 52, 1·13 9>, 980 109,464 127, 381 138,390 

V.le.6e.l. 34. 008 36, 882 6,216 15,4B 18, 193 19, 751 22. 094 

T.11.a.il.elt.6 de 10 

MottteNLey 

F<11te6<t 

TO 1 A L 352,193 321,393 218,,160 380. 458 438, 152 481, 512 581,460 

T<tó<t de 

cJLe.c.im.le.nto 1. 7 - 8.8 -14.0 37. o 15. 2 9. 8 12.2 
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trars'e en la de compactos y, en menor medida, en los de lujo. 
Esto Oltimo nos señala que los requerimientos de re·estruct~
raci6n no son, sin embargo, tan urgentes como para inducir -
una acelerada renovaci6n, y que el mercado interno tiene aOn
considerables fragmentos tradicionales que explotar, La 16g!_ 
ca de estos cambios puede encontrarse. en parte, en las cara~ 
ter1sticas del mercado o mecanismos de competencia del sector. 

B. Los Mecanismos de Compete·ncia. 

Las caracteristicas de la competencia del sector han e~
tado determinadas por el nivel de concentraci6n que, a partir 
de 1962, con la desaparici6n de varias firmas, se observa en
la estructura de la industria. SegOn un estudio reciente (15) 
el nivel de concentraci6n existente en 1963 es muy semejante
al de 1981. De acuerdo a la participaci6n de las cuatro may~ 
res empresas en la venta de vehiculos al mercado local, el -
grado de concentraci6n en 1963 fué de 76.8 por ciento y en 
1981 del 75 por ciento, dándose ciertas fluctuaciones hacia -
arriba y hacia abajo sin mayor continuidad. Bajo otro indic~ 
dor, el de los activos totales, los niveles de concentraci6n-
son menores, pero con una clara tendencia a aumentar. 
1974 el indice era de 66.7 por ciento y para 1979 de 
ciento. (16) 

Asi en 
72.4 por 

De lo anterior se desprende que si bien el indice de co~ 
centraci6n no ha variado mayormente, éste era ya lo suficie!!_
temente grande a inicios de la década de los setenta como pa
ra perfilar una estructura claramente oligopolizante. 

Lo inalterable de esta estructura explica a su vez, lo -
inalterable de los mecanismos de competencia, lo que equivale 
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a sostener una competencia oligop6lica, es decir no sustent~ 
da en disminuci6n de precios, sino en la diversificaci6n del 
producto, la prestaci6n de servicios, el manejo propagandt~
tico y el cr~dito al consumidor. 

Ello supone, complementariamente, que la aprobaci6n del 
mercado interno es de tipo intensivo m!!.s que expansivo, lo -
que tiene una vinculaci6n directa con la distribuci6n del i~ 
greso nacional y, que se refleja en la segmentaci6n del me~ 
cado a que aludimos antes. 

El que sea de tipo intensivo, la apropiaci6n del merc~
do interno, significa, por un lado, que el espacio de real f._-·· 
zaci6n del producto no lo connstituyen los sectores de bajos 
ingresos, sino aquellos con un nivel medio y alto y, cons~ -
cuentemente, permite que las ventajas tecnol6gicas o admini~ 

trativas que inducen a una disminuci6n de costos no se tras-" 
laden a los precios, sino que sean retenidas por la comp!!. - -
filas. Ast la din!!.mica del mercado se sujeta a otras mecanis
mos entre los que sobresale, de parte de la oferta, la dive~ 
sificaci6n del producto y, de parte de la demanda, la distri 
buci6n del ingreso. (17) 

Estos mecanismos han operado en el sector automotriz :'.
conviene matizarlos con respecto a la segmentaci6n del mere~ 
do, es decir, a la composici6n de la oferta, ya que, cierta
mente, las diferentes categortas de autos admiten diferentes 
consumidores y diferentes combinaciones en los mecanismos de 
venta. 

Ast, por ejemplo, la categorta de autos populares y co~

pactos, que como vimos son los de mayor penetraci6n, no requi~ 
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ren tanto de una diversificaci6n de su producto o sofistic~ -
ci6n como los de lujo o deportivos y sí, en cambio de atract~ 
vos cr~ditos al consumidor. 

Consustancialmente el subsector de autopartes posee dos -
mecanismos de competencia que son diferentes al del subsector
terminal en la medida en que sus bienes son principalmente in
sumos productivos y, en menor escala, bienes de reposici6n que 
son adquiridos por los consumidores finales. 

Para el primer tipo de bienes, insumos productivos, se -
tiene un mercado bastante dependiente del subsector terminal,
en tanto en ~ste tiene lugar el dise~o del vehículo y, por eg_
de, de las partes a integrar. Así las empresas de au~artes -
carecen de una autonomía en el diseEo de sus bienes. De ahí -
que las empresas de autopartes que mantengan una vinculaci6n 
mAs estrecha con las terminales tengan la posibilidad de tener 
una mejor posici6n en el mercado. En este sentido son las em
presas de capital extranjero las que gozan de esta posibilidad. 
Esto por lo siguiente: 

Ya hemos mencionado que el capital extranjero estuvo en -
mejores condiciones de instalarse en la producci6n de partes 
con mayor requerimiento tecnol6gico y de inversi6n, mientras -
que el capital nacional se reserv6 las partes menos complejas. 
Dado que las partes mAs complejas tienen y suponen un mayor -
costo, las empresas terminales decidieron disminuir el riesgo
de inversi6n optando por intensificar sus lazos con las empr~
sas de autopartes extranjeras en el entendido de que les garag_ 
tizaban una mayor calidad y precios mAs razonables. Esta rela 
ci6n ademAs, no se origina propiamente en el mercado local, si 
no que, en gran medida, se traslad6 de los convenios de las ca 
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sas matrices de las empresas en cuesti5n. Las "barreras a la 
entrada", entonces, son bastante significativas J:>ara el cap.!_ _ 
tal nacional. 

Para el caso de piezas de reposici5n, por lo general, pa.E_ 
tes no sofist~cadas, la distribuci5n del mercado local tambil!n 
es desventajosa para el capital nacional aunque en menor enve.!. 
gadura que el anterior. Hientras que el princiapal destinat~
rio es el consumidor final del veh1culo, el capital local estli 
en posibilidades de disputar la preferencia de l!stos, por m~ -
dio de los precios y por divisas estratl!gicas de promoción. 
Sin embargo, el elemento de "prestigio de marca" ha favorecido 
a las marcas forlineas, inclusive en los casos en que los pr~ -
cios y la calidad de las marcas nacionales no desmerece nada -
ante aqul!llas. 

En resumen, los mecanismos de la competencia, tanto para
el sector terminal como para el de autopartes, acusa una alta
correspondencia con la estructura oligopólica que predomina en 
la industria terminal. En tanto l!sta se ha mantenido inaltera 
ble, las estrategias del mercado tampoco han variado. Los ca~ 
bias que se han manifes.tado en los tiltimos años en la recomp!?_
sici6n de la oferta, el desplazamiento hacia los autos pequ~ -
ftos y medianos, no ha inducido, por cierto, a modificaciones -
en este sentido, sino una gradual reorientación a intensificar 
el mercado de esas lineas de producci6n sin abandonar la fra~
j a de autos de lujo que sigue siendo dinlimica. 

c. La Integraci6n Nacional (18) 

El acelerado y sostenido crecimiento de la producci6n de
vehiculos y su impacto en las empresas de autopartes, permite-
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suponer que el nivel de integración nacional de la industria -
tendr1a un crecimiento proporcional; sin embargo ~sto no oc~ -
rre ast. 

A nueve años del decreto de 1962, el indice de integr~ 
ci6n nacional pas6 del 20 por ciento al 63 por ciento; luego -
viene una etapa de claro estancamiento puesto que a partir de-
1971 el tndice no ha aumentado más que en O.S por ciento. Es
te indice registra el promedio de la rama y no el de las di~ -
tintas lineas de producci6n que tienen indices variables. En
efecto, el indice para los camiones es de 75 por ciento y para 
los autom6viles populares y compactos de 65 por ciento, mie!!_ -
tras que para los de lujo del 35 por ciento. Por su parte el
subsector de autopartes tuvo un indice de integraci6n mucho 
más alto, 84 por ciento. (19) 

Pese a los incentivos para aumentar el indice de integr~
ci6n, las compañtas terminales se mostraron poco interesadas -
en sobrepasar los minimos legales. La raz6n principal de ello 
se encuentra en el alza de los costos que implica aumentar el
grado de integración. En este sentido, parecia claro que el -
proceso de sustituci6n de importaciones, en lo que respecta al 
sector, habta cerrado su ~rimer ciclo, es decir al correspo~ -
diente a la sustitución de insumos básicos que era posible pr~ 
ducir internamente a costos no muy superiores a los de los pal 
ses de origen. 

Las partes o insumos que siguieron importándose eran los
mlis complejos y con costos de J?roducci6n mu¡· elevados, los que 
al intentar producirlos en el pa1s requerta de gran inversi6n. 
Se siguieron importando bienes de capital y asistencia t~cnica, 
lo que significaba aumentar los costos de producción y agravar 
la cuenta corriente del sector. (ZO) 
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El aumento de los costos se trasladaba directamente a los 
precios lo que ocasionaba un freno en la demanda y. consiguie~ 
temente, al proceso de crecimiento del sector. El proceso de
integraci6n nacional de la industria automotriz se estancó y -
~sto tuvo consecuencias en lo que respecta a los flujos come~
ciales con el exterior. Por un lado conformó una demanda de -
importaciones de bienes de capital e insumos muy sofisticados
que manifestó un gran dinamismo y, por otro, estimul6 una e~ -
tructura de exportaciones en donde las autopartes prevalecian
con mucho sobre los vehículos terminales. 

Ci~rtamente que este peculiar comercio exterior del ses -
tor no hace sino manifestar el nivel de desarrollo en que se -
encontraba comparativamente con el de los paises desarrollados. 
·ne ah! que convenga ver con un poco de detalle la balanza co -
mercial del sector. 

D. La Balanza Comercial. 

De acuerdo a la información del Cuadro 6 es evidente que
el saldo negativo de la cuenta corriente del sector es una -: -
constante a lo largo de todo el periodo, aunque bajo magnit~ -
des relativas distintas, que est!n en funci6n de la din4mica -
de crecimiento del sector, ~sto es que ha)' una correspondencia 
directa entre las variaciones del crecimiento de la industria
(cf. Cuadro 3 ) y las oscilaciones de su balanza comercial. 

La evoluci6n del saldo comercial presenta tres sub-etapas 
muy definidas. La primera de ellas de 1960 a 1975, hay un rí~ 
mo de crecimiento constante en las importaciones en tanto que
Jlas exportaciones son inexistentes hasta finales de los sese~
ta y para 1970-1975 adquieren cierto crecimiento. En la base-
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AAO 

1950 

1955 

1960 

1965 

1970 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

1981 

C U A V R O N' 

Bi\lANZA COllFRrTAI. Vl' \.,\ TNVllSTllTA AllT(l/.IOílllZ, 1950-1981 

(ml.ftonl.lA d('. cl6lattl!6} 

Salda ComMCÁAi Ba1'at1z.a Comvtc..ia.t d~l. Se.cto11. Au..tomuvLC...U.tico 
de M~uco 111 lmpo'l..tnc..ione.6 - Expolt.t.ac.ioue& So.lelo (21 

62 .3 55.3 55.3 

145.1 93. 7 93, 7 

447.7 146: 7 146. 7 

458 .3 202. 8 202.B 

1038. 7 156. 7 23.3 230.3 

3637. o 750. 3 122. 1 628.3 

2644.4 718.7 192.3 526.4 

1056. 7 638 .3 253 .4 385.4 

1854.4 893. o 333. 9 559 .1 

- 3162. o - 1426 .3 376. 8 1049. 5 

- 3118.7 - 1905. I 404. 3 1498.8 

- 3725.4 - 2518.6 370 .3 2148. 3 

FUENTE• BANCO VE MEXTCO. 

Pa/L.t:.ic.l.pac..i..611 

88 .8 

64,6 

32.8 

44.3 

22. 2 

17. 3 

19.9 

36. 5 

50. 1 

33.2 

47.2 

57 .1 



de este crecimiento estl la expansi6n de la producci6n, que en 
este pertodo triplica su oferta sin que en ningG.n ar..o se obse!. 
ve ninguna disminuci6n absoluta, aunque st una baja en las t~
sas de crecimiento de 1970 a 1972. (21) 

Una segunda etapa es la que comprende 1975-1977, es decir 
los afies en que se agudizan las tendencias recesivas del co~ -
junto de la economta del pats. En estos años la industria a~
tomotrtz registra, por primera vez, tasas decrecientes en su -
producci6n, y de hecho el volOmen de unidades producidas en el 
afio 1977 es inferior al de 1973. Correlativamente el nivel de 
importaciones disminuy6 en términos absolutos en tanto q1;1e las 
exportaciones aumentaron (22). Ast, el saldo negativo dismin~ 
y6 de 628.3 millones de d6lares en 1975 a 385.4 en 1977. 

La recuperaci6n de la economia que se inicia a partir de-
1978, marca la tercera etapa. A partir de ese año la produE_ -
ci6n del sector crece '.cort:inuamente y con ella el nivel de i!!!_ -
portaciones, que para 1981 se cuadruplic6 con respecto a 1977. 
Inversamente, las exportaciones crecieron a un ritmo bajo y p~ 

ra 1980-1981 disminuyeron en términos absolutos. (23) 

Una segunda instancia para aproximarse a la balanza come!. 
cial del sector, es observar su composici6n entre autopartes y 

vehtculos terminados. El cuadro 7 ofrece la informaci6n para
los Qltimos afios. 

En lo que respecta tanto a importaciones y exportaciones
es claro el predominio de las ··autopartes sobre los vehtculos, -
manifestlndose mls pronunciadamente este predominio en los fl~ 
jos de exportaci6n. Sin embargo, ha sido en este Oltimo rubro 
que se observa una cierta tendenciaamodificar esta situaci6n.-

- 60 -



e u ....i o 1~· ú Na. 

Ctx'IPOSJCJUN iJlL Clí'/LllUO lXTLIUl»< iJl. úl lN1J/JSTil1'I 111lTU'IOTillZ 

( mil..UWM <1R. <Utwuu.) 

lfll'UllTAC.IONE.S 7u 2V.. t.XHJllT1/C1Wil.S 2a 211. 

CDneapt.D 19701) 1975 1916 1977 1978 1979 7980 7981 1970 1975 1976 1977 1978 1979 7980 1981 

V/JU~-

Hll.o~o 127.5 88.5 80.4 50.6 74.7 270.7 )97.0 581.9 11.6 18.4 29.8 67.8 116. 7 128.6 106,2 

~ 49,5 11.8 11. 9 7. 9 11.4 19,0 20,5 20.6 7,0 9.5 11.8 8.5 30.9 31.8 28.9 

HIJTOl'MTL.S 

l/Loo""-'> 129,0 661,8 683.3 588.2 878 • .J 1155.5 1512, 1 i9J6.7 26,3 l/J,4 173. 9 á?3.6 266.1 260. 1 <!75.7 110.J 

~ 50.5 88.2 92.1 92.1 91.6 87.0 79.5 79.4 100.0 93.o 90.6 88.2 91.5 69. 1 68.2 71.0 

TOTAL 256.7 750.3 718. 7 638.8 873.0 1426.2 190.J.1 2578.6 26.3 192 • .J 253.4 33J.9 376.8 276.8 404 • .J 370 • .J 

f'lilNTl; iku= CU. PJLU=. 
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lll4o""-'> 
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l'. l1 A V 1~ lJ No. 
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(m~,.,,_,, de<M~) 
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En efecto, si observamos el punto de partida, 1970, vemos que 
las autopartes cubren prdcticamente la totalidad de las expo~ 
t.aciones; en cambio, para los tres 01 timos años, las export!_
ciones de vehtculos alcanzaron una participaci6n del 30 por -
ciento. La dinAmica de este cambio no se debe tanto al cree~ 
miento absoluto de las exportaciones, sino al bajo crecimie~
to de las exportaciones de autopartes para esos mismos años. 

Por su parte el rubro de importaciones manifiesta cierta 
similitud con lo anterior aunque bajo otra dindmica. Para el 
año 1970 se observa un equilibrio en la participaci6n de aut~ 
partes y vehiculos; para 1981 esta situaci6n se modific6 su~
tancialmente, pues las auto?artes explican el 80 por ciento de 
estos flujos. 

Estos cambios no siguieron, sin embargo, una tendencia -
lineal. De 1970 a 1975 las importaciones de vehtculos dismi
nuyeron en cerca del SO por ciento, mientras las de autopa~ -
tes aumentaron en m4s de cinco veces. Para 1975-1977, y como 
consecuencia de la crisis, las importaciones totales dismin!:!_
yeron, acus4ndose, sobre todo, en la caída que se registr6 P!. 
ra el caso de los vehtculos. A partir de 1978, ambos items -
recuperaron su dinamismo y los vehtculos importados aument!. -
ron su participacilSn, de 8. 4 por ciento en 1978 a 20. 6 por ~.

ciento en 1981, mientras que el aparato productivo acrecent6, 
tambi6n, sus niveles de importaci6n. 

Ast, bajo un creciente ritmo de importaciones, tanto -
en autopartes como en vehtculos, se estableci6 una mayor pa~
ticipacilSn de 6stos, aunque a un nivel que no señala una 
transformaci6n cuantitativa de importancia. 
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Esta breve descripci6n.de la situaci6n de la balanza c~
mercial del sector y su composici6n sugiere que la industria
automotrlz mexicana no s6lo carece de competividad internaci~ 
nal, sino que ha conllevado a que el proceso sustitutivo de -
importaciones se detenga en las etapas intermedias, lo que -
significa cierta especializaci6n en la producci6n de determi
nadas autopartes, de las cuales una parte es transferida al -
comercio internacional. Esto Ultimo refleja un ajuste en la
divisi6n internacional del trabajo que el desenvolvimiento y

la estrategia de las compañtas lideres a nivel mundial del --
sector han generado. 
to). 

(en el apartado 3 volveremos sobre és -

El recorrido que hemos realizado hasta ahora sobre el d~ 
sarrollo de la industria automotriz ha tratado de recoger sus 
principales caractertsticas que, en términos generales, pod~
mos puntualizar como sigue: 

- Crecimiento acelerado de la producci6n, como tendencia 
prevaleciente. 

- Composici6n de la oferta altamente diversificada con -
cierta inclinaci6n, en los Qltimos años, a atender a~
tos populares y compactos. 

- Integraci6n horizontal. 

- Predominio en el subsector terminal y de autopartes de 
las compañlas transnacionales. 

- Competencia oligop6lica. 

- Proceso de integraci6n nacional estancado en el sector 
terminal. 

- Déficit constante y creciente en la balanza comercial. 
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- Predominio de las autopartes en los flujos con él exte 
rior. 

Ahora bien, todas estas caracter1sticas se han desarr~ -
llado bajo determinado marco institucional y, de hecho, parte 
de su 16gica se explica ~or la naturaleza de este marco o, en 
otros tl!rminos, por la pol1tica econ6mica que se ha seguido ~ 

con respecto al sector. A ello está avocado el siguiente apa_! 
tado. 

II. La Pol1tica Econ6mica. 

De acuerdo a la importancia que ha adquirido el sector -
automotríz en la econom1a del pa1s es que se ha tenido que v~ 
gilar su desarrollo, de tal modo que a la fecha toda activ~ -
dad desprendida de éste se encuentra bajo regulaci6n. Ello -
no implica necesariamente que se haya logrado corregir o con-,. 
trolar del todo su problemática, pero s1 indica la importa~ -
cia que se le ha concedido. La presentaci6n que se ofrece -
aqu1 da preferencia a una revisi6n entre los objetivos de r~

gulaci6n y sus resultados, más que a una descripci6n detall~
da y exhaustiva de las medidas decretadas. Con ello se pr~ -
tende obtener una visi6n global sobre la influencia de la p~
l 1tica econ6mica en el sector, asi como hacer una evaluaci6n
de Esta de acuerdo a su eficacia en cada una de las áreas s~

bre las que se ha actuado, ya sea la relativa al comercio e~
terior, ya sea la relativa a la problemática interna, como son 
la 'promoci6n de inversiones y el control de la_ competencia. -
Veremos en primer término estas Oltimas. 
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A. Regulaci6n Interna. 

Es conocido que la polftica económica en M~xico desde el 
año 1940 ha estado dirigida, sobre todo, a estimular el proc~ 
so de industrialización. En la medida que el sector autom~ 
trtz fue adquiriendo .importancia. la promoción de éste fue au -
mentando. liemos visto cómo el Decreto de agosto de 1962 si!!;_
tetizó, por un lado, los requerimientos de las empresas para
expandirse y, por otro, la debilidad del Estado por reformar, 
en un sentido nacionalista, las pautas de crecimiento de la -
industria y ajustar su intervención a.l diseño de poltticas de 
fomento, a la vez que ofrecer los mtnimos obst§culos posibles 
al sector. Ast no es exagerado sostener que el alto y sost~

nido crecimiento de la industria automotriz ha estado suste!!;_
tado en gran parte por las politicas de fomento del Estado, 

Esta curiosa combinaci6n no sorprende: Lo que en el pats 
se entiende por economta mixta no es sino la socialización de 
los procesos de acumulación privada y, con cierta proporción, 
de la acumulación transnacional. Este ha sido el caso del -
sector automotriz: El desenvolvimiento de la internacionali
zación productiva es el marco de referencia y el espacio de -
actuación de la pol1tica económica nacional. 

Marco de referencia en cuanto a la problemlitica a ate!!;_ -
der surge de la dinlimica de dicha internacionalización o, en
otros términos, de la influencia que estos procesos introd!:!,"
cen en la economta nacional. Espacio de actuación en tanto -
se enfrentan tendencias que rebasan el ~mbito nacional y que
son impulsadas desde los paises desarrollados, valga decir, -
con el curso de agentes o fuerzas internacionales. 
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De lo expresado no se sigue que existe una determinaci6n 
absoluta de la polttica econ6mica a la internacionalizaci6n -
de capital; st se sugiere, en cambio, que esta internacional~ 
zaci6n ha sido su contexto principal y que conforme se ha pr2_ 
fundizado se han hecho mAs intensas estas vinculaciones. A -
la vez se reconoce que ésto no ha implicado una inmovilidad -
de parte del Estado, por el contrario, éste ha extendido su -
regulaci6n a toda la actividad del sector, tanto en el dmbito 
comercial como en el productivo, pero lo ha hecho ajustdndose 
al desarrollo mismo de la industria, es decir sin ·alentar 
una reorientaci6n en ésta. 

Si bien lo anterior enuncia, mds que explica, la compl~
jidad del manejo de la po11tica econ6mica, es Otil para com -
prender las especificaciones que ésta ha presentado. 

En el Ambito de regulaci6n interna, bajo el contexto s~
fialado, destacan dos lineas de políticas: Las de promoción -
de la industria y las de competencia. 

l. Las pol1ticas de promoci6n 

Bajo este concepto podemos agrupar el fomento a la int!:.:. 
graci6n nacional, la polttica fiscal y de subsidios. Con re~ 
pecto a la primera ')'11.hemos visto los niveles que a la fecha -
se han conseguido. Vimos también el por qué en el subsector
terminal hay un estancamiento una vez rebasado, por poco ma~
gen, el mtnimo legal de nivel de concentraci6n. Ast, lo que
cabe agregar es lo siguiente: Si en el decreto de 1962, el -
fomento a la integraci6n al 60 por ciento era el punto princ~ 
pal, este objetivo ciertamente se cumplió; sin embargo, al s~ 
jetar su dinlmica a la voluntad e intereses de las empresas -
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(el incentivo de extra-cuotas si bien fue efectivo, se detuvo 
en otras consideraciones, como la de costos), se limit6 fue~
temente al alcanzar grados m4s altos. De ñecho el desarrollo 
de la industria "no result6 acorde con la evoluci6n de la pr~ 
ducci6n automotriz". (24). Las medidas que se introdujeron a 
finales de 1969 y durante los setenta (25), con respecto al -
nivel de integraci6n, tenian el propósito, más que intensif~
car realmente a ~ste, de corregir sus f6rmulas de medici6n y
ponderar los niveles desarrollados para finales de la d~cada
de los setenta. Más aan, los estimulos de extra-cuotas fu~ -
ron derogados y los incentivos a incrementar el nivel de inte 
graci6n quedaron reducidos a condici6n para tener acceso al -
presupuesto de divisas que se fijó en 1977, es decir que se -
incorporaron de lleno a ser factores para equilibrar la bala~ 
za comercial, más que como elementos de una posible nacionali 
zaci6n del sector tal como originalmente se les consider6. 

Asi los puntos de integración que se obtenian servian p~ 
ra dinamizar los requerimientos de compensación de importaci~ 
nes y exportaciones. En Gltima instancia, ~sto significa que 
son los intereses de las empresas los que seguirán rigiendo -
en esta materia y con ello los efectos en el empleo que le -
son inherentes. 

Un segundo conjunto de politicas de apoyo al sector han-
sido los regimenes fiscales y de subsidio. Solo a un afio del 
decreto de 1962 la industria automotriz fue considerada bajo
el rubro de "nueva" y "necesaria" por lo que goz6 de un buen_ 
tratamiento fiscal, sobretodo excensi6n tributaria sustancial 
que legalmente corresponde a dichas industrias. Dos afios de~ 
pu~s el subsector terminal obtiene un subsidio del 100 por -
ciento correspondiente al impuesto de importación de material-
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de ensamblaje. A la vez que la importaci6n de maquinaria y -

equipo se subsidiaba tributariamente en u~ 100 por ciento, se 
permitta una depreciaci6n acelerada de éstos. 

Durante 1969 y 1971 se establecieron aUn mas excensiones 
fiscales de hasta el 100 por ciento en las importaciones que 
las empresas podtan reali_zar siempre que estuvieran cumplie!!_
do con los requisitos de integraci6n. En el decreto de 1977-
esta pol1tica continuó: Se estableci6 una reducci6n de hasta 
el 100 por ciento en los iinpuestos de importación de la maquin~ 
ria y equipo no producidos interiormente, excepto si eran de~ 
tinados a la fabricación de componenetes de lujo; para la i!!_
dustria termin.al una reducci6n también equivalente al 100 por 
ciento de la participaci6n neta federal del impuesto especial 
de ensamblaje, (cap. IV, Art. 35). Igualmente se ofreció a -
las empresas la devoluci6n del 100 por ciento de los impue~ -
tos a la exportaci6n (Cap. IV, Art. 36). 

Conviene anotar que el principal beneficiario de esta p~ 
11tica ha sido el subsector terminal, ya que no es sino hasta 
1977 que el subsector de autopartes se beneficia en forma t~
tal. Anteriormente s6lo hab1a recibido las ventajas de la -
ley de Fomento de Industrias Nuevas y Necesarias y se le h~ -
b1a marginado de las nuevas disposiciones. Ello tiene una 
consecuencia bastante significativa, si recordamos la prec~ -
ria presencia del capital nacional en el subsector terminal,
en contraposición a la del transnacional, asi como la mayor -
difusión de aquél en el subsector de autopartes. 

Sin embargo, el mayor costo de estos subsidios y exce!!. -
siones fiscales ha recaido sobre el mismo Estado lo que equi-

vale a decir que se ha socializado su costo. El cuadro 8 nos 
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CUAVRO N' 

PARTJCIPACION f![ LA INDUSTRIA AllTO/.IOTRIZ EN EL SACRIFICIO 

rISCAL Of L ESTAV!', 1970-1979 

(ru.i i(·.~ c/1• 11ri.l1 {'0111•,, el<• t-1 '~~c· ~) 

ARO To~ (I) .9.tb.to.taf. ( 2) 1NVUSTRIA AUTOMOTRIZ 1 J 
3 + 4 2/1 En.~abte (3) 3/1 IllPORTACION (4) 4/1 

1910 3.8 1. 5 41.3 0.5 13. 8 1 .o 21.5 

1971 3,1 1.3 36.0 0.5 15.0 O.B 21.0 

1972 3.6 1 .6 43. 8 0.5 14.1 1.1 29. l 
1973 4. 5 2.0 44 .3 0.8 11.1 1.2 21. 2 

1974 1. J 2.9 41. 8 1. o 15.0 1.9 26.8 

1975 1o.2 3.2 31.5 1.4 13.9 1 .8 11.6 

1976 9.5 3.2 35.9 1,5 15. 5 1.1 18.4 

1911 9. 2 3.2 35. J 2. 2 24.2 
1 ·º 10.9 

1978 14.1 4. 8 32.1 3.5 23.6 1.1 7 .9 

1919 20.0 s.o 40,3 4.9 24. 5 2.1 13.1 

1) 1111.\.ta 1917 no •e .ü1c.iuye f.a pall.t.ic.ipac.i6n dr,t ottb6cc.tOlt de a1i:topa.n,tu. Palla 1918 1J 1979 &u pctJt:tidpac,i611 C6 

de 0.2 y 0.4 m-<".le..\ de. m.i.Uone& de pQhOó 1te&pec.t<vamen.te, fv que equ.iva.tc af. 12\ !f 2.1% palla c.ada año. 

FUENTE: GuevMc1, X6clt.i.tt. QP· C.U., p. 44 



informa del sacrificio fiscal para la industria automotriz y 

su participaci6n en el total de la economla mexicana para la 
Oltima década. Como se observa esta participaci6n siempre -
se ha mantenido por encima del 40 por ciento excepto para 
los años en que, como vimos antes, se registr6 una dismin~ -
ci6n en el ritmo de crecimiento del subsector terminal. E~ 

to sugiere que para mantenerse en condiciones de crecimiento 
el subsector requiri6 ya como una costante del sacrificio -
fiscal. 

Dentro de los isntrumentos del régimen fiscal, o mejor,
del sacrificio fiscal, predominaban los referidos a los fl~ -
jos internacionales, ésto es las excensiones por importaci~-
nes, (Acuerdos de Vigencia Anual, AVA) y exportaciones (CIDE, 
devolución del impuesto por exportaci6n hasta el 100 por cie!!_ 
to si ésta aumentaba en un mtnimo del 25 por ciento). Eran -
menos los asociados al crecimiento de la inversión y el enpleo 
(CEPROFI) , a la descentralizaci6n o al fomento industrial en
st. En efecto, en un trabajo reciente (25) se muestra como -
par~ 1979-1980, el AVA era un instrumento de preferencia, 
pues en esos años representaba el 94 .1. por ciento y el 75. 6 -
por ciento respectivamente del total de las transferencias -
fiscales recibidas por la industria automotriz. Para esos -
afies a los CEDI le correspondta e 1 2. 5 por ciento y e 1 ·1 a. 2 -
por ciento respectivamente. En 1981, se reflej6 m4s agudame!!_ 
te la catda del primero y su reemplazo por el segundo, pues -
este Oltimo ya explicaba el 60.5 por ciento mientras aquél b.!!_ 
j6 hasta el 21.l por ciento. De los tres restantes instume~
tos solo los CEPROFI han adquirido cierta relevancia pues p~
saron del O.O por ciento en 1979 al 13.6 por ciento en 1981. 

En resumen, la polttica de promoci6n de la industria -·--
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automotriz benefici6 al subsector terminal, ésto es a las e~ 
presas t i-ansnacionales. Que de es.ta si tuaci6n se deriven ª.!!. 
mentas en la inversi6n, el empleo y la productividad es ind~ 
dable, sin embargo tampoco puede dudarse que son las mismas
empresas las que retienen los beneficios de ello. 

Un tercer conjunto de politicas de promoción seria la -
extensi6n de las vias ·de carreteras y la politica de precios 
subsi>díados .. ' que han seguido como norma general las empresas 
paraestatales que surten de energ€ticos al ramo. Con respes 
to a la primera basta mencionar que si en 1960 se contaba -
con una red de 33,392 kil6metros, para 1976 se tenian 191,830 
kil6metros, es decir aument6 en 427 por ciento. En relaci6n 
a la po11tica de precios, si bien no se dispone de datos CO!!.. 

fiables, son bastante conocidos los déficits de empresas co:_ 
mo CFI Y PE!IEX generados por mantener precios por debajo de -
los costos de producci6n, ademlis que esta tiltima subsidia··; -
el consumo de los veh1cu1os. Aunque en los últimos afies se
ha decidido cancelar esta Rolitica, no es desdeftable al ah~
rro que debi6 significarle a la industria automotriz. 

2. La regulaci6n de la Competencia 

Bajo este apartado se presentan aquellas medidas orie!!._
tadas a regular el ~olumen y tipo de oferta, asi como la fi
j aci6~ de precios de €sta. En este sentido conviene rece~ -
dar que el proceso de competencia y, por ende, de comercialf 
zaci6n estlin sustentados en una estructura oligolólica. 
Ello fija de antemano los alcances de cualquier pol1tica y -

limita de hecho sus objetivos. 

De acuerdo a las disposiciones oficiales cada empresa -
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terminal tendr1a una cuota de producci6n fija que podr1a i~ -
crementar de acuerdo a cuatro modalidades de extra-cuota: 
Por integraci6n, por exportaci6n, la fronteriza y la de "mo~
trenca para carroceros" (producci6n de camiones-chasis, es d~ 
cir que son carrozados por terceras compañ1as). 

Bajo estas normas las empresas duplicaron, para 1975, 
sus cuotas b§sicas de producci6n (27), haciendo uso, sobre t~ 
do, de la modalidad de exportación, resultando las empresas -
transnacionales las que con mayor frecuencia la utilizaron --
(28). I.a empresas con capital nacional, ya sea mayoritari!. -
mente como Dina, o minoritarias como VAM, no aumentaron su cu~ 
ta. Ello se debe, quiz§, a la mayor capacidad de comercial~
zaci6n internacional de las compañ1as transnacionales que se
traduce en una mejor posici6n para utilizar la extra/cuota -
por exportación, asi como una utilización m§s 6ptima de sus ~ 

econom1as de escala. 

El sistema de cuotas y extra-cuotas fue complementado al 
mismo tiempo por un sistema que fija la cantidad de modelos y 

tipos de vehiculos que cada empresa podia ofrecer al mercado. 
Uno de sus objetivos era inducir una utilizaci6n m§s racional 
de los recursos de inversi6n y aprovechar m§s intensamente la 
capacidad instalada de las empresas esperando que los costos
no aumentaran en demasia. 

Este sistema de fijación al tipo de oferta tuvo dos in~ " 
tancias: Una que fragmentaba el mercado por empresas, es d~
cir que prohibia a las compañ1as que fabricaban una 11nea de
veh1culos est§ndar, de lujo o deportivo que se trasladasen a-
la linea de autos populares y viceversa. La segunda insta~ -
cia que ten1a como objeto permitir que el subsector autopartes 
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adquiera las ventajas de una producci6n tipificada, limitaba
el nümero de lineas y modelos que cada empresa habia de fabri 
car. As,S. las compañias del segmento de auto popular s6lo p~ -
dian ofrecer cuatro lineas con tres modelos como máximo para
cada una de ellas; los de segmento diferenciado podían ofr~··

cer una máxima de 7 modelos en total. 

Considerando el tamaño del mercado nacional y la poca -
competividad internacional de la etapa terminal, resultaba -
aün desproporcionado el nümero de modelos permitidos. Además 
que era poco probable que se cumplieran los objetivos busc~ -
dos, esto es la utilizaci6n acrecentada de economías de esc~
la y un grado 6ptimo de estandarizaci6n en los componentes, -
que indujera a las empresas de autopartes a adaptar escalas -
de producci6n mayores, lo que les permitiría, a su vez, aume!!_ 
tar su competividad internacional. 

Existen otros dos elementos de regulaci6n del mercado. -
El primero de ellos, que ya hemos mencionado, prohíbe la int~ 
graci6n vertical de las empresas terminales. Bajo esta proh!_ 
bici6n se pretende alentar la colocaci6n del capital nacional 
en el subsector de autopartes y, además, evitar un grado de -
concentraci6n atin mayor en el conjunto del sector automotriz. 
Ambos no han tenido hasta ahora un cumplimiento cabal debido, 
en primer t6rmino, a que el capital extranjero, y con éste -
su dotaci6n tecnol6gica y vinculaciones entre casas matrices
de empresas terminales de autopartes, tendi6 también a locali 
21arse en este subsector y lo li;izo con mayores ventajas que el 
capital nacional. Se tiene pues que, efectivamente, se csti
mul6 la participaci6n del capital nacional, pero al igual que 
en el subsector terminal, aunque en menor proporci6n, su col~ 

caci6n fue relati vamentc se cunda ria. 
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.. 
Con respecto al grado de concentraci6n no es necesario re 

petir su estado en el subsector t~rminal. Acaso convenga i~ -
sistir en los lirnitantes que enfrent6 el Estado de actuar bajo 
una industria tan oligopolizante. En efecto esta situaci6n es 
una de las bases que fundamentan el poder negociador de las e~ 
presas, y que se ha reflejado directamente en los procesos en 
que se ha negociado la orientaci6n de la politica econ6mica. 
El decreto de 1962 y las posteriores modificaciones que se han 
dado en 1969 parecen confirmar esta situaci6n. 

El segundo elemento se refiere al sistema de precios. Es 
te sistema ha transitado por dos etapas: Uno que va de 1962 a 
1977 en que existia control de precios y, un segundo, de 1978-
en adelante en que se cancel6 esta politica y se liberaron los 
precios. Durante toda la década de los sesenta y hasta medi~
dos de los setenta no hubo grandes alteraciones en los precios, 
ni a la baja ni al alza, guardando una relaci6n directa con la 
estabilidad que caracteriza a esos años. De hecho durante - -
1962-1970, s61o en un año, 1966, se autorizaron alzas en los-
precios de los vehiculos. 

Comparativamente a los precios de los paises desarroll~ -
dos era patente una gran diferencia con los prevalencientes en 
M!xico, siendo en todos los tipos c).e vehiculos mucho mayor en
nuestro pa1s. As:!: por ejemplo para 1971, los precios que r~ -
gtan en el mercado nacional para los autos populares compactos, 
intermedios, est~ndars y deportivos eran superiores a los de -
los patses de origen en un 32, 53, 70 y 85 por ciento respecti_ 
vamente. Para los camiones comerciales la diferencia era del-
24 por ciento, para las camionetas era del 76 por ciento, para 
los camiones de 6 mil libras y 20 mil libras la diferencia - -
fluctuaba entre el 36 y el 47 por ciento (29). 
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Resulta, entonces, por lo menos inquietante que bajo un -
ambiente de estabilidad de precios y subsidios fiscales se h!!. 
hiera conformado un sistema de costos que si bien permit1a una 
estabilidad de precios en el sector, no inducta a una mayor -
competividad internacional de 6ste, es decir que no permit1a -
disminuir el diferencial de precios internacionales. La razón 
de 6sto quizl radica en la "obsolescencia tecnol6gica relativa'' 
en que se encontraba la industria nacional y que se expresa en 
dos hechos (30) • 

El primero de ellos está vinculado al costo de la depe~ -
dencia de bienes de capital y asistenc~a t6cnica que es cara~
terlstica de la industria nacional, costo que, ciertamente, no 
enfrenta la industria en los patses de origen, (31) y que de -
principio sñgnifica que el equipo trasladado hacia el sector -
local es ya relativamente obsoleto en los pa1ses de origen, -
ademls que supone una inversión, de.acuerdo a la economta n~ -
cional, de una significaci6n mayor a la que representa una i~-

_ versi6n similar en los patses desarrollados. En resumen, au~

que no existan alteraciones en la formaci6n de costos internos 
y,· por ende, en los precios, la industria local estll. integrada 
a un patr6n de vinculaciones internacionales que se sostiene,
entre otras cosas, por un desfase tecnológico que imposibilita 
la igualaci6n de los niveles de precios. 

El segundo aspecto, que complementa al anterior, es el n~ 
vel de protecci6n que goza la industria nacional sobre su me~
cado. No es novedoso indicar que la polttica de protección ha 
inducido, no slSlo a las empresas automotrices sino a la may~ -
rla del sector manufacturero, a mantener una cierta despreoc!!_
paci6n por obtener mayores grados de eficiencia que se tradu~
can" en disminuciones de costos y de precios. El no enfrentar-
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la presión de las importaciones de vehículos terminados ni la 
urgencia de exportarlos. e.aunado al grado de concentración 
prevaleciente, así como a la preferencia de un mercado inte~
sivo, generó, finalmente, que las empresas del sector sost~ -
vieran un alto ritmo de expansión no asociado a una política
de reducción de precios. El control de éstos que prevaleció, 
como indicamos, hasta finales de la década de los setenta, no 
fué un obst§culo para que las utilidades fuesen atractivas y

por ello no estimuló, por un tiempo, a que las compañías soli 
citaran su derogación. 

Esta situación se modific6 sustancialmente a partir de -
que los procesos inflacionarios fueron adquiriendo importa~
cia en el ámbito de la econr.ml:a mexicana así como el intern.!!_ 
cional. 

Conforme este proceso se fue acelerando, fueron más fre
cuentes las presiones de las compañías por el aumento de los
precios: Prácticamente durante 1971-1976 no hubo ningfin año
en que no se autorizaran estos aumentos. Esto desembocó a -
que en 1977 se eliminara definitivamente el control de precios 
permitiéndose que las fuerzas del mercado oligopólico fijaran 
el nivel de éstos, bajo el supuesto de que as! se incentiv.!!_ -
ria un nivel de utilidades que a su vez generaría aumentos 
progresivos en la inversión del sector. Y de hecho, en cie~
to modo, ocurrió así bajo el agravante de que el nivel de i~

flación lejos de reducirse como se esperaba, aumentó progresi 
vamente. 

A finales de 1981 las autoridades pfiólicas lo reconoci~
ron en los siguientes términos: "La política de liberación -
de precios no dió los resultados esperados. Los precios se -
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han desatado. Hoy en dta un vehiculo adquirido en México pu~ 
de resultar hasta tres veces m§s caro que un similar en otros 
paises". (32). 

Pese a ésto se mantuvo el régimen liberal de precios, lo 
que implicó fortalecer los mecanismos de competencia oligop~
lica y desproteger a los consumidores de sus efectos y, simu~ 
t§neamente, postergar aGn más la posibilidad de concurrir a -
los mercados de exportación de vehtculos. Esto significó, fi 
nalmente, que la incorporación a los mercados internacionales 
se realice preferencialmente v1a autopartes. 

De lo visto hasta aqu1 puede afirmarse que el diseño de
la polttica económica ha estado más en función de las necesi
dades de acumulación de las compañtas que en reclamar una o~
ción más apegada a los intereses del pais, aunque ésto no e~
té exlutdo del discurso oficial. 

B. Regulación del Comercio Exterior 

Hemos apuntado que el déficit de cuenta corriente del -
sector ha sido una constante en el desenvolvimiento de éste. 
Sus magnitudes han variado pero a la fecha nunca han dejado -
de ser una fuerte carga para la economía nacional. Es, enton 
ces, comprensible la permanente atención por parte del Est~ 
do para promover el logro del equilibrio externo de la indus
tria. Este esfuerzo está desplegado en dos direcciones: Im
portaciones y exportaciones, y puede anticiparse que tal e~ -
fuerzo ha estado limitado, como hemos indicado, por la din!í.mi 
ca de expansión que ha convenido a las compañias transnacion~ 
les. Las dos ltneas de referencia, si bien son complement~ -
rias, se las puede revisar por separado. Iniciaremos con las 
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importaciones. 

l. La problemlitica de las impar·tacio"nes. 

El decreto de 1962 estuvo inspirado para que el procesa
rle integración nacional fuera el mecanismo necesario para l~
grar el equilibrio externo del sector. Se cre!a, en efecto,
que las importaciones disminuir!an a la vez que las posibili
dades de exportaci6n ser!an cada vez más grandes. Los ince!}_
tivos fiscales, el proteccionismo, la proliferación de empr~
sas de autopartes, etc,. conformar!an una estructura que ap~
yar!an la esperada conversión del d~ficit en superhábit. Es
to no se logró y, por el contrario, conforme se expandta el -
sector, el problema se fue agravando aan mlis. Nuevamente la
estructura de la industria fue desbordando la intencionalidad 
de regular su dinlimica. 

Una de Jas claves para explicar este fenómeno se encue!}_
tra en el peculiar modelo de desarrollo que siguió el sector, 
es decir, la sustitución de importaciones. En efecto, este -
proceso reconoció pronto sus l!mites en la insuficiente ofe~
ta interna de bienes intermedios y de capital que demanda el-
dinamismo del sector. Es evidente que el desajuste entre las 
etapas sustitutivas de los distintos bienes producidos por la 
ec:onomtanacional desembocó en un progresivo traslado de las -
demandas de importación hacia los bienes intermedios y de c~

pi tal que requer!a el sóstenimiento de la producción de bi~ -
nes de consumo final como los vehtculos. En otros t~rminos:
El aumento de la integración nacional permitió disminuir las 
importaciones de importantes componentes, pero a su vez gen~
r6 una demanda creciente de aquellos bienes necesarios para -
la fabricaci6n de ~stos mismos componentes, bienes que s6lo -
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era posible adquirirlos del exterior, Asr, al carecer de un 
sector capaz de crear esa oferta, la polrtica sustitutiva de 
importaciones fue perdiendo -·vigencia y en su reemplazo se -
estableció, desde principios de los setenta, una estrategia
de sustituci6n de exportaciones. 

Esta misma situaci6n se observó en el subsector de aut2-
partes, aunque, ciertamente, bajo una magnitud menor debido
ª dos hechos: El primero de ellos es la menor inversión de
capita! fijo que requerra el subsector en comparaci6n al mo!!. 
to de los proyectos del subsector terminal. El segundo, por 
la mayor disposici6n interna relativa de los bienes que co!!_
formaban su capital fijo. Con todo sus requerimientos de i!!!_ 
portaci6n siguieron siendo :Significativos y- su mayor c.!!_
pacidad de exportación no pudo revertir el signo negativo de 
su saldo de cuenta corriente. La permanencia del desequili
brio externo y su potencialidad exportadora motiv6 que se -
contemplara al subsector como uno de los puntos esenciales -
en la redefinici6n de las pol!ticas hacia el exterior refer! 
das anteriormente. 

Otro elemento de cierta relevancia en el conjunto de i!!!. 
portaciones son las partes y accesorios de lujo que la dive~ 
sificaci6n de los veh!culos incorporaban, sobre todo los d~
portivos y de lujo, en menor medida los estándar. Hasta a!!_
tes de 1977 estas mercancías pod!an importarse sin mayores -
restricciones. En el decreto de junio de ese año se prohi -
bieron con el prop6sito de disminuir el d~ficit del sector.
Esta medida parece ajustarse tambit;n al propósito de prom2_-·
ver una mayor diversificaci6n en los modelos de acuerdo a -
las necesidades de tipificaci6n que hemos mencionado antes. 
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Hay que considerar además que dentro de las poltticas de 
las casas matrices de las empresas del sector, las importaci~ 
nes de las filiales les significaba un mercado muy importante, 
no solo por las necesidades de realizaci6n sino, sobre todo,
por la integraci6n internacional que estaban impulsando y que 
tendta a crear un circuito de flujos de mercanctas desde dis 
tintos patses en desarrollo. Adicionalmente a ésto, la sobr~ 
facturaci6n de las importaciones es hasta ahora un mecanismo
de transferencia de excedente de capital que es muy frecuente
y que, quizá, s6lo es posible en tanto la magnitud de las i~

portaciones sea considerable, es decir que ofrezcan mayores -
obstáculos para su cuantificaci6n y control. 

Par concluir podemos apuntar que con respecto al flujo -
de importaciones se presenta uno de los más graves problemas
del sector puesto que enfrenta la necesidad de sostener en 
marcha el aparato productivo con la poca capacidad de ~ste pa 
ra autofinanciar estos movimientos y, por el otro lado, el 
lento trllnsito hacia la creaci6n de su sector de bienes de c~ 
pital id6neo. Este problema, y el poco 6xito de la política
seguida hasta finales de la década de los sesenta, oblig6 a -
una reformulaci6n en la estrategia a seguir, transladándose -
toda la 6ptica a fomentar la exportaci6n. 

2. El Fomento a las Exportaciones. 

Ya se ha tenido oportunidad de ver el desenvolvimiento -
de las exportaciones del sector· concluyendo, entre otras c~
sas, en que la necesidad de fomentarlas era un ·imperativo b~
sico para equilibrar las cuentas externas. De 1969 a la f~ -
cha ésta ha sido una de las preocupaciones básicas para los -
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reg1menes presidenciales que se han sucedido desde entonces,
incluyendo al que culmin6 en noviembre de 1982 y el que enc~
beza actualmente Miguel de la Madrid. 

El paso inicial se di6 en 1969 cuando se exigi6 a las e~ 
presas de1 subsector terminal que fuesen compensando progres~ 
vamente sus importaciones con exportaciones. Durante el r~g~ 
men de 1970-1976 se continu6 con esta linea a la vez que se -
revalu6 el mecanismo de la integraci6n nacional. Finalmente, 
en 1977, se concilia una posici6n que continOa ambas exige~ -
cias, es decir la de aumentar el nivel de integraci6n y el de 
compensaci6n de divisas (33). 

Ahora bien, el programa de fomentar exportaciones adqui~ 
re un perfil especial debido al predominio del capital tran~
nacional en el sector: ¿ c6mo hacer coincidir la necesidad -
de captaci6n de divisas con las estrategias transnacionales -
de las casas matrices a las cuales las filiales locales deb~
r1an ajustarse ?. La respuesta de ello involucraba de nuevo
el conflicto entre estado nacional y el poder transnacional.
Ante Esto era necesario que el estado mantuviera una relaci6n 
de fuerzas adecuada. 

En principio, en 1969, se actu6 sobre aquel rengl6n en -
que se supon1a mantener un mayor control: El mercado local.
En efecto, el acceso al mercado interno v1a cuotas de produs
ci6n se condicion6 a los niveles de compensaci6n de la~ impo~ 

taciones. En el año 1972 esta polttica se confirm6 y se fij6 
que para 1979 se deber1a obtener un equilibrio total en el in 

tercámbio comercial (34). 

Hasta 1973 los niveles de compensaci6n se lograron, sin-
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embargo para 1974-1975 los niveles establecidos no fueron a~

canzados. En opini6n de las compafitas ~sto se debla tanto a 
la sobrevaluaci6n de la moneda nacional como a la recesi6n 
mundial. Por su parte las autoridades comenzaron a cuesti~ -
nar la validez del programa compensatorio y revaloraron la e~ 
trate.gia del "contenido nacional". En 1976 ·>;.e,•;decr.et6 . .'una r-e 
orientaci6n en este sentido. Con todo su duraci6n no fue 
por mucho tiempo y un año después, ya bajo la nueva admini~-
traci6n, se opt6 por una combinaci6n de ambas estrategias, p~ 
ro con la fuerte intenci6n de enfatizar la promoci6n de expo~ 
taciones. 

En este contexto, la principal medida apareci6 en el d~
creto de 1977, donde se estableci6 un programa de incentivos
ª la exportaci6n y un desesttmulo a las importaciones. Esta
medida se concretiz6 en el "presupuesto de divisas" (37), b!!_ 
jo el cual las empresas habrtan de alcanzar para 1982 un equ~ 
librio total en sus cuentas de ingresos y egresos de divisas. 
El cuadro Nº ·9 nos informa del desenvolvimiento de este pr~ -
grama. 

El presupuesto de divisas forma parte del decreto para -
el fomento de la industria automotriz que se expidi6 el 20 de 
junio de 1977. En éste se define el presupuesto de divisas -
como "el monto anual de las mismas que podtan ejercer las e~
presas de la industria terminal para la importaci6n de mat~ ~ 

rial de ensamble y de repuesto, de vahtculos nuevos y de h~ -
rramientas para ensamble, ast como para los pago.s del conten!_ 
do importado de los componenetes nacionales, de regaltas al -
extranjero para uso de patentes y marcas, componentes técn~ -
cos y administrativos, ingenierta bdsica y de detalle de cua~ 
quier otro gasto en divisas" (Articulo 2°., fracci!Sn IX). 
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CUAVRO N' 

VESARROLLO VEL PRESUPUESTO VE V1V1.S-\S VE LA 1NVUSTR1A TERllJ/JAL 
(m..i .. t.f.011M de puo6) 

lNGRESOS a) Cuota .Ut.úúa.l 712779.32 58. 1 10285.96 40.3 6224. 22 27. 2 3164.83 13 .9 
b) llNX 8475. 80 38 .3 8791.06 34.5 7106.67 30.9 9004.17 39. 5 

ven:t.aJ. en óMn.t<V'Ul 764. 48 3.6 1637.99 6.4 2377 .32 10.3 3302.08 14.5 
al ) Saldo wúe/UoJt o 4441.06 17 .4 4552.59 19. 8 2353. 09 10.3 
bl 1 lnve/L..6.i.Dnu o 361. 10 1.4 2731. 01 11.8 4973.11 21. 8 

S«bt:ota.t. 22019.67 100. o 25517.16 100. o 22994.31 100.0 22797. 28 100.0 

EGRESOS el CMV 12244.69 81. 2 17561.68 79.4 19811.2•1 73 .3 25737.31 72.9 
di CJV 1677.67 11. 1 2662.31 12.0 4661.55 17. 2 5609. 48 15.9 
e) Reóaccloneo 1111 933.93 6.2 1517. 71 6.9 2184.46 8.1 3136.48 8.9 
~) Aut:om6v-Uu 1111 220. 28 1.s 360. 64 1.6 374 .92 1.4 824.91 2.3 
ni E•pe.Uafeo (MI o 2 .3 ++ o o 

S«bt:ota.1'. 15076. 57 100. o 22104.6'1 100.0 27030.17 100.0 35308.18 100.0 

Saldo 6934.10 3412.52 -4035.36 -12510.90 

lNGRESOS: al Cuota 111-Ú!.iaf.: a.•-i{ina.cl6n de d.iv.lMu. a Ca .U1du•Vi-W. t:c1u11i11ae co11~o)IJ11e al Vee1te-to de 1977 (VM.oe not:a); 
bl ValolL llet:o fapo/f.t:ado IVNXI: e>po1Lt:aci611 de vel~lo• y paJLt:eo, deduciendo ce con-t:enido .i.mpo/f.-t:ado de. !<U müm<U; 
al 1 Sal.do an-telúoJL: cxcedent:e de d.iv-ll.M genelUlrlM en ef ejelf.ciclo an-telL.i.OJL (•.i.'1 -inc.l'uiA ¡xu¡.te 110 ejf!AcÁ.<Úl en ia -
c.uo.ta .úi.ú!.i.ai.); bl) 11ivelf.4-im1u: a palt-tiJr. de 1979 (mio modceo) y paJut e,{oc.-to def. p1Luu.pu.ut:o de dlv.i.4M, t:oda .UtveJt 
•-'-"11 en ta .ú1du•t:Jt.i.a ÚJU7IÚUll que •e o/f..i.g.U1a ''-" ce ext:e/f..i.oJr. (mtm<!Jt.-t:D• de activo• ~.i.jo• nac.i.otlittu) u con->ideJtada =
e.amo expo/f.tac..i6n. 
EGREGOS: e) CAIJt Cont:en.i.do .LJnpo'Ltado def veh-foufo (palta •u 6/1Jr11u-la de. clf.fc.uto v~"°"- ia 110t:a (4); di CJV: naot:o• .i.'1-
Cl1'Jiiii::IOA de. cü.v.úa.&, .Udo& lo & pago.A aL e.~te11.-i.01t 1t.ea.Uzado1J poJz. c.ada emp.'l.ua ('1.egn:Lt.tu.. a6.i.6-te.nc.ia :téc.n.i.ca, v.ilLt.i
c.o.6, e.te..}; e) Re.na.c.c..úrnu: (M): .ünpoJt.tacionM de c.ompone11.tc.& paJut Jz.epuu.t.o, .inc.Cuye.ndo la.6 que ILea.Uzan .ta.-6 pian
t:a. paJta ef nteJlea.do dp. ILMpu.eot:o¡ ni Aut:om6vUeo (11)¡ 1mpo11-tnc-io11U de veh.teuio• nuevo• a. la o>uu1ja oltoll-telf.iza y ZO 
nM i..lb1tu cJce noltt:e dce µa.W; g) Eópee.i.a.Ce• (11): .LJnpo1Lt:ac.io11u de velttcutoó cou eq1úpo• upeeiate•. -

+ No .útc.lu.ye a1i.t..ie.ipo de di.vúa.&. 
++ Me.no11. a. 0.1 
f.UEWTE: SEPAFlN, SubdUr.ecc-'-"11 de. -la lotcluót:Júa Aut:o1110Vúz !1 dce T11ruu.polf.t:e. 



La f6rmula de clilcul~ del presupuesto es la siguiente: PD= C + 

EXP - (VMI+ CIA) (l+lR-RE) + PN.t + lREF. C= .'\.(4-M)/M + (1-lR) 
VTP NAF. Donde: PD: Presupuesto de divisas; C: Factor que -
incrementa a la cifra real de exportaciones; EXP: exportaci~
nes; VMI: Valor de Material Importado; CIA: Contenido Impo!_
tado de Autopartes; IR: Porcentaje de integraci6n recomendado; 
RE: Integraci6n Real; PN.t: Precio neto de venta de la uni -
dad blisica por un factor determinado; IRER: Valor material i!!!_ 
portado por repuesto; A: Cantidad a determinar por la Secr~
tar!a; M: 1,2,3 y 4 de acuerdo al año; VTP: Valor total de -
las partes; NA: NOmero de unidades; F: FActor en raz6n del -
porcentaje de mecanizaci6n de la empresa. 

Como se observa en el cuadro Nº 9, durante 1973 y 1979 -
las compañ!as obtuvieron un superhábit debido, sobre todo, a -
las magnitudes de la cuota incial que se transfierieron a las
industrias terminales. Para los dos años subsiguientes, co!!_ -
forme disminuy6 el monto de dicha cuota, se revirti6 el signo
del saldo de tal modo que para 1981 el déficit era superior a
doce mil millones de pesos. Ademlis si se observa el contenido 
del rubro de ingreso, sus componentes mlis dinlimicos son las i!!_ 
versiones, es decir flujos de capital mlis que movimientos de -
mercanc1as hacia el exterior; en tanto en el rubro de egresos
no existen grandes alteraciones en sus componentes. 

El poco éxito de la pol!tica exportadora basada en el pr~ 
supuesto de divisas ciertamente encontr6 en la r~cesi6n inte!_ 
nacional un punto de bloqueo; sin embargo, mlis importante fu~
ron las condiciones internas que han caracterizado al sector,
es decir su incapacidad estructural para levantar proyectos -
sostenidos de exportaci6n que es mlis acentuada en el subsector 
terminal, pero que no excluye al de autopartes. Esto signifi-
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ca, en G1tima instancia, que para intensificar el proceso de 
sustituci6n de exportaci6n se depender~ de la capacidad y v~-

luntad de 1as empresas transnacionales. De su capacidad, en-
tanto que e1 desarro11o productivo y tecnol6gico est~ a un ni 
ve1 que le permita competir internacionalmente. De su volu~
tad, en tanto las estrategias de internacionalizaci6n en que
estan inscritas se orienton en ese sentido. 

En conc1usi6n no parece aventurado o exagerado sugerir -
que los lineamientos de pol1tica econ6mica hacia el sector en 
tanto su fimbito externo, como interno, han estado limitados y, 

en gran me·dida supeditados, a la presencia de las empresas -
transnacionales, o dicho de otro modo, han tendido a ajusta~

se a 1os procesos de internacionalizaci6n productiva. 

La importancia de este proceso requiere una observaci6n
de sus principa1es mecanismos operativos. A ello esti avoc~
do el siguiente apartado, en el que se agrupan dichos mecani~ 
mos bajo el rubro de vinculaciones con el exterior,queriendo
apuntar con ello el tipo de relaciones que el sector autom~ -
tr1z nacional ha guardado con la internacionalizaci6n del sec 
tor y sus pautas de reconversi6n. 

1·1 l • Vinculaciones con el Exterior 

Desde sus inicios la industria automotriz en Mióxico y en 
Latinoam~rica ha estado vinculada a los procesos de acumul~ -
ci6n de aquel1as compafi1as que lograron en sus paises de ori
gen una posici6n hegem6nica. Estas empresas trasladaron h~ -
cia ciertas econom1as en desarrollo, la parte correspondiente 
al ensamblado de veh1culos y conforme esta etapa productiva -
fue desarrollfindose era evidente que se avanzar1a hacia la --
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producci6n terminal de los veh1culos abri!ndose una segunda -
etapa en la historia del sector. Este trlnsito, sin embargo, 
no fue una mera expansi6n de actividades productivas, sino -
que introdujo crecientemente modificaciones de orden cualita 
tivo que redefinieron el conjunto de vinculaciones externas a 
la industria. Redefinici6n que dentro de un proceso de tran~ 
nacionalizaci6n creciente, que de 1945 en adelante se desarr~ 
116 como eje de crecimiento de la econom1a mundial, intensif!_ 
c6 y reorden6 el marco de dependencia estructural de las op~
raciones productivas realizadas localmente. 

Los mecanismos de estos procesos son variados y compl~ -
jos a la vez que cambiantes. En este sentido conviene dife -
renciar dos grandes periodos: el primero que va de 1962 a --
1973 que se caracteriz6 por una fuerte expansi6n e intensif!_
caci6n de la internacionalizaci6n de los procesos productivos 
y una segunda etapa que se abre de 1973 a 1974 con el inicio
de una reorganizaci6n a nivel mundial de la industria. Esta
periodizaci6n estA basada, entonces, en la observaci6n de las 
distintas modalidades o estrategias de acumulaci6n a nivel -
mundial que han fomentado las principales empresas transnaci~ 
nales. Esto implica, por tanto, revisar, asi sea sumariame~
te, las principales caracteristicas que han estado presentes
en el desarrollo automotriz en las distintas &reas. 

Es conocido que una vez concluido el segundo conflicto -
b!lico mundial se incici6 un ciclo de expansi6n productiva a_ 
nivel mundial que no reconocia, por sus magnitudes, antecede~ 
tes hist6ricos similares. Este ciclo estuvo encabezado, en _ 
especial, por las empresas norteam~ricanas. Sus pautas de ex 
pansi6n no solo intensificaron su tradicional presencia en 
Am~rica Latina, sino que '<toi1stituyeron un desafio para la 
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Europa Occidental. El orden de prioridades, sin embargo, no
fué similar en un Area u otra. En América Latina, incluyendo 
México, la inversi6n extranjera tendi6 a diversificarse en -
función de los procesos sustitutivos de importaciones. Dura!!_ 
te la década de los cincuenta y hasta principios de los s~ -
senta el sector manufacturero fue el principal rengl6n de as
ceso a la invesi6n y dentro de éste la industria automovil1st!_ 
ca ocup6 un lugar importante. Para el caso especifico de :,l~

xico éso fue muy claro (36). 

Con todo, esta expansi6n referida al sector automotriz -
mexicano se concretiz6 en aumentos en los flujos de inversi6n 
de las empresas que ya estaban instaladas, mlis que en apert~
ras de nuevas filiales. La mayor presencia de las empresas -
transnacionales en el pa1s se debi6 a su interés por perman~
cer en el mercado local ·así como aprovechar al mliximo los i!!_
centivos y la protecci6n que ofreció el Estado. Este interés 
de permanencia sintetiza lo que se denomina "reacci6n oligopº
lica" de las empresas que consiste en la !)revisión de éstas -
por no ceder ninguna zona de mercado, por reducida que ésta p~ 
rezca al principio a otras compañ1as. Excluirse de la comp~
tencia de estos mercados podr1a resultar costoso para las e~
presas transnacionales dado que éstas pueden contar con la -
posibilidad de seguir creciendo mientras se mantengan en los_ 
confines de la industria de su origen y primer desarrollo. 
En este sentido cobra significación lo expresado en 1961 por
Henry Ford: "Sea que nos guste o no, Africa, J\.sia, Aml:!rica -
Latina, vienen entrando de lleno dentro de la era industrial •. 
si nosotros queremos participar en aquellos mercados, ricos y 
vastos que seguramente ser!!.n ... tendremos que ir,con nuestro
capital y herramientas y el know-how y ayudarlos ~ obtener lo 

que desean" (37). 
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Lo anterior apunta a sefialar dos puntos b4sicos que su~
~entan la expansi6n internacional de las empresas automotri -
ces. El primero de ellos parte de su necesidad de diversifi
car y ampliar los espacios de acumulaci6n de capital del se~
tor. No s6lo por el imperativo de la competencia sino ta!!!_ -
bi~n por el estrechamiento de los m:lrgenenes de sus mercados
internacionales. 

La peculiaridad hist6rica con que se desarrolla este pr~ 
ceso fue concretizada bajo la exportaci6n de capitales en un
marco nacional que tendia a fomentar el pase y consolidaci6n
de la etapa terminal como etapa predominante en las activid~
des de la industria automotriz. As! convergieron dos proc~ -
sos que tenian origenes distintos, convergencia en que los o~ 
jetivos de las empresas transnacionales delimitaron los de la 
pol1tica econ6mica nacional. 

El segundo punto se refiere a un fimbito mAs amplio, es -
decir que involucra a los paises desarrollados. En este se!!_
tido, cabe anotar que por lo menos en los primeros años de la 
segunda posguerra, la expansi6n productiva estaba sustentada_ 
en la producci6n generada en los principales paises desarro -
llados. Es decir que la conformaci6n de un mercado mundial -
capitalista· generalizado era marginal y, por consiguiente, - -
los circuitos de realización de cada industria nacional est~
ban circunscritos a sus fireas geogr:lficas "naturales". As! -

podemos decir que existtan tres grandes segmentos del mercado 
internacional: El norteamericano (Estados Unidos y Canadfi),
el europeo y el japon~s. 

Conforme los procesos de concentración fueron madurando 
(38), .en cada una de estas regiones se fue debilitando la se.&_ 
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mentafi6n de los mercados y as1, a partir de mediados de las
añas cincuenta y durante toda la década de los sesenta, las -
empresas tendieron con mayor énfasis a sobrepasar sus front~
ras nacionales y competir por un mercado internacional en e~
pans i6n • 

Esta situaci6n, foment6 a su vez, que la internacional!_
zaci6n del proceso productivo se acelerara y se llevara a c~

bo ya no solo en los paises subdesarrollados. En efecto, el
flujo de capitales norteaméricanos hacia Europa fue partic~ -
larmente intenso durante los sesentas, a la vez que el cap!_ -
tal europeo tendi6 a formar una "industria europea" en contr!!_ 
posici6n a la fragmentaci6n nacional existente en la posgu~
rra. Igualmente, aunque un poco tafdia, se di6 una penetr~ -
ci6n de capital europeo y japón6s hacia los Estados Unidos, -
asi como a paises en desarrollo localizados en América Latina 
(México, Brasil, Argentina), Asia (india) y Africa (Sud1ifrica). 

Tenemos, entonces, tres tendencias que durante dos déc~
das y media marcaron el desarrollo del sector automotriz: 

- El surgimiento y consolidaci6n de un mercado capitali~ 
ta mundial. 

- ·El surgimiento de ia internacionalizaci6n del proceso
productivo o transnacionalizaci6n del capitál y 

- El fortalecimiento de la presencia del capital transn!!_ 
cional en los paises én desarrollo. 

Estas tres tendencias se fueron desenvolviendo, relaci~
nadas dialécticamcnte, vta inversi6n extranjera y por la i!!_ -
tensificaci6n de la competencia internacional y se sustent~ -
ron con el apoyo que los estados nacionales ofrecieron. 
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Regresando al caso de las vinculaciones ¿el sector aut~
mot rtz mexicano con el exterior, aparece con claridad el h~·
cho de que tales vinculaciones no estan sujetas, en modo al
guno, a un circuito bilateral (ej: empresas norteamericanas
empresas mexicanas), sino que estan suscritas a un Ambito m~
cho m~s amplio y no solo por la diversificación en el origen
de las empresas que concurren en el mercado local, sino ante
todo por los distintos mecanis~os de integrac~6n que se han -
desarrollado. 

Ya apuntamos que tanto la reacci6n oligop6lica como el -
mismo modelo del proceso de sustituci6n de iEportaciones e~ -
plicaha la presencia del capital transnacional en el sector -
automotriz. El contenido Oltimo de estos hechos se concreti-
za en la naturaleza peculiar que adquieren los procesos de i~ 
tegraci6n, ~sto es el car~cter de dependencia estructural en 
que se encuentra la industria automotriz local con respecto -
a las casas matrices que tienen su sede en los paises desarr~ 
llados. Esta situaci6n de dependencia se desdobla en tres ~~ 
bitas: El productivo, el financiero y •l ·comercial. 

El Ambito productivo, lo que gen~ricamente se denomina -
desarrollo de las fuerzas productivas, estA basado en le din! 
mica y aportaciones que se originan en las casas matrices y -
son trasladadas a las filiales locales. Elle mismo supone -
que la dotaci6n tecnol6gica y administrativa se realiza en el 
marco de acumulaci6n de las casas matrices a~teponi~ndose á -

las necesidades de las economias nacionales. Esto ha signifi 
cado que para expandir la producci6n de las terminales loe~ -
les se ha tenido que fomentar un patr6n de consumo sustentado 
en un patr6n de distribuci6n del ingreso alta,•ente desigual,

ª la vez que una asignaci6n de recursos de capital y de trab~ 
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jo que no estA orientado a la generación de bienes requeridos
por los sectores mayoritarios de la poblaci6n. 

En el aspecto financiero existen dos vtas. La primera de 
ellas que articula una serie de mecanismos de transferencia de 
capital hacia los paises de origen que por su m~gnitud ha te~
dido a compensar, m4s que proporcionalmente, el flujo de inve~ 
si6n directa hacia el sector (39). La segunda vta se refiere
ª"la socializ.aci6n de los déficits comerciales que son cubie!:_
tos crecientemente por el excedente generado en otros sectores 
productivos. El sacrificio fiscal del Estado que corresponde
ª la rama automotrtz opera en el mismo sentido. 

Finalmente, en el aspecto comercial, el esquema de creci
miento ha conducido, en lo que respecta al mercado local, a -
que se promuevan patrones de consumo que en gran medida no c~
rresponden al nivel de desarrollo productivo y, en lo que re~
pecta a la comercializaci6n con el exterior, depende éste de -
los programas de importación-exportación que mds convenga a -
las empresas transnacionales. 

Bajo estos mecanismos de integración es que se ha perfil~ 
do el patr6n de vinculación con el exterior. Sus modificaci~
nes han respondido, a la vez, a los cambios que en la década -
de los setenta las compafitas extranjeras tuvieron que realizar 
como respuesta a la crisis del sector. En efecto, a partir de 
los primeros afios setenta se manifest6 una crisis en el patrón 
de acumulaci6n a esca1a mundial de la industria automotrtz. 
Con ello también se abri6 un proceso de reordenaci6n o recon -
versi6n internacional que el capitalismo pres~nt6como respue~
ta a dicha crisis. 

Los sí:ñtomas de esta crisis pueden sintetizarse en el e~ -
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tancamiento productivo que sufrieron las principales compafifas 
del sector y la restricci6n de la demanda originada, en parte, 
por las presiones inflacionarias que se acentuaron en esos - -
años. Esto se tradujo en una acumulaci6n progresiva de inveg_ 
tarios no r.ealizados que sobrepasaron las previsiones y deseos 
de las comrañfas. Adem§s, conforme aumentaban estos saldos, -
la competencia internacional tendi6 a agudizarse o, en otras -
palabras, dichos saldos se transfirieron a un mercado interna
cional que perdia dinamismo. Paralelamente a lo anterior, se
di6 un proceso de recomposición de la demanda en favor de los
autos m§s pequeños. Sin duda que el aumento ce los precios -
del petróleo y las previsiones ecologistas influyeron en !!isto. 

Estos hechos sin embargo, afectaron más fuertemente a - -
aquellas empresas que ten!an como giro principal los autos 
grandes y/o compactos, mientras que las empresas que tradici~
nalmente producian autos de menor ta~año, estos mismos hechos
las beneficiaron. ~n t!!irminos de localización geográfica ello 
equivale a decir que fücron las empresas norteamericanas, y en 
menor medida las europeas, las más afectadas; las japonesas -
fueron las más.beneficiadas. Estas Ultimas emergieron durante 
los setenta como uno de los ~rincipales polos de desarrollo -
automotriz a nivel mundial. Esto se observa por su particip~
ci6n en los paises en desarrollo. rn el caso de M!!ixico ya h~
mos visto como '1.a situaci6n de la VW. y la Nissan refleja este 
proceso. 

A esta situación de crisis, las compañtas automotrices, -
en especial las norteamericanas, han respondido con una estr~
tegia que tiende a reorganizar a nivel mundial la nroducci6n -
del sector. Esta respuesta se ha desarrollado atendiendo sie~ 
pre a la dimensi6n internacional del proceso productivo, es -
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decir, a obtener un espacio de valorización del capital que -
integre en un solo circuito internacional a las distintas fa
ses de producci6n. Desprendiendo de €sto se apuntó hacia la 
generación de un auto mundial (worldcar), que estandarizara -
la fabricaci6n de componentes y autopartes que se producían -
en distintas §reas de desarrollo y se llegara a la homogeniz~ 
ción de los vehículos. Finalmente, la reasignación de los p~ 
peles a cumplir por las diversas &reas econ6micas en una nue
va divisi6n internacional del trabajo en donde los países ce~ 
trales entrarían de lleno, ya no a l~era industrial sino a la 
era post-industrial, es decir a la robotizaci6n del proceso -
productivo, mientras que a los países en desarrollo se trasl~ 
darían progresivamente las etapas que tradicionalmente han -
seguido los países desarrollados, es decir la etapa relativa
al sector de bienes de capital y bienes intermedios de signo
tradicional. 

Esta estrategia de las compañías transnacionales posee -
ciertos mecanismos de operatividad donde es posible reconocer 
ciertas implicaciones que la limitan. 

El proceso de internacionalización al que se alude apun
ta hacia una reorganizaci6n de la estructura productiva que -
introduce dos aspectos novedosos: La cstandarizaci6n del pr~ 
dueto (auto partes y vehículos) que debe sustentarse en una -
homogenizaci6n tecnológica internacional y, como consecuencia 
de ello, la eliminaci6n de las especificidades nacionales de 
los mercados y las t~cnicas de producci6n (40). 
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Este ".ajuste estructural:" obviamente tiene costos que -
rebasa l:a capacidad financiera actual de las compañías, hecho 
que ha impl:icado que la.s empresas líderes de este ;>receso, la 
Ford y la General Motors hayan moderado el ritmo de crecimie~ 
to de éste y que incluso la Ol:tima de estas empresas no haya 
visto restricciones al asociarse con otras firmas en la con-
ducci6n de estos programas (41). 

Con todo, la magnitud de recursos movilizados por las 
distintas compañías, norteamericanas, europeas y japoneses, -
es bastante considerable y, sobre todo, parece comprometer el 
futuro de la industria automotríz (42), futuro no muy alec-
cionador para aquellas empresas terminales y/o de autopartes 
que. se marginen voluntaria o involuntariamente a estos cambios. 

Las ventajas o bondades que ofrece esta estrategia radi
can en la obtenci6n y maximización de economías de escala a -
nivel: ·mundial: así como la distribuci6n del riesgo de in ver- -
si6n en los distintos espacios nacionales. Esto es que las
ventajas estan contempladas bajo una singular localización i~ 
ternacional de.las plantas de producción que estar~ en fun-
ci6n de difundir los costos de la nueva inversión hacia varios 
p~íses y atenuar las presiones laboral:es. La clave con res-
pecto a eso Oltimo se encuentra en la estandarización de l:os 
componentes que serían producidos en distintos países: Una -
huel:ga en España podría contrarrestarse con aumentos en la pr~ 
ducción en Italia o México. 

Otro de los aspectos de singular relevancia en esta reor 

- 91 -



ganizaci6n internaciona1 es 1a robotizaci6n de 1as cadenas de 
producci6n. Esta robotizaci6n consiste en un "sistema que co!!. 
juga movimientos mec!lnicos con seña1es e1ectr6nicas ... (un r~
bot) es una m!lquina reprogramab1e y mü1tifuncional, diseñada -
para mover materia1, partes, herramientas o instrumentos esp~
cializados medi·ante diferentes movimientos ¡¡ro gramados y en - -
funci6n de una variedad de fines" (43). 

Bajo esta promoci6n del recambio tecnol6gico,por cierto -
que en e1 campo de innovaciones tecnol6gicas el sector autom~
triz ha sido uno de los campos con mayor proyecci6n, es que se 
tiende a reestructurar a un 1argo p1azo 1a ;divisi6n intern~ -
ciona1 de1 trabajo en el sector. En efecto, los paises des~ -
rro11ados, en especia1 Jap6n, han asumido 1a responsabilidad -
centra1 de desarro1lar estos procesos, mientras que 1as zonas
en desarro1lo parecen permanecer, una vez m!ls, al margen de~~ 
tos, perfil!lndose, en consecuencia, una situaci6n donde estos-
61timos paises llevarian a cabo la producci6n de 1as autopa~ -
tes y componentes de1 "auto mundia1", a 1a vez que accederian
a desarrollar los bienes de capital necesarios para ello. 

Por otra parte este recambio tecnol6gico parece converger 
con 1a recuperaci6n o sa1ida de la crisis del capitalismo co!!_
tempor!lneo. La tendencia a la robotizaci6n abre un nuevo esp~ 
~io de acumulaci6n correspondiente al nuevo desarrol1o de las
fuerzas productivas, en otros t~rminos, presenta un nuevo ci -
clo de expansión del capita1ismo que encuentra en la rama aut~ 
motriz una de sus bases de apoyo. 

Para concluir es pertinente presentar algunas reflexiones 
sobre las: implicaciones que esta reorganizaci6n mundial del -
sector ha tenido en 1a 1ndustria mexicana. 
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Aparentemente la evaluaci6n del desarrollo de la industria 
automotriz mexicana durante los sententa no tiene ninguna vi~
culación con la crisis internacional del sector e incluso par~ 
ciera que va en sentido inverso a ésta:· Ni estancamiento pr~
longado ni re-estructuración profunda en el tipo de modelos, -
ni recambio tecnol6gico, ni acumulaci6n gra\re de inventarios. -

Sin embargo los puntos de identidad existen y se perfilan como 
tendencias que acaso a largo plazo sean las dominantes. Estos 
puntos de identidad, o mejor, pautas de vinculaci6n se prese~
tan en los niveles productivos, comercial y financiero. 

Los aspectos productivos y de comercio estl!.n [ntimamente
ligados dado que se intenta orientar "hacia afuera" el desarr~ 
llo del sector. En este sentido los ültimos programas de i~ -
versión de las filiales extranjeras estl!.n sujetos a la estrat~ 
gia de diversificaci6n internacional en la producción de aut~
partes controlada por la empresa matr1z. Esto abarca no solo
ª las maquiladoras que desde la zona fronteri=a ~!léxico-Estados 
Unidos se avocan a las autopartes eléctricas que cubren la d~
manda de las empresas instaladas en norteamérica, sino también 
a diversas plantas que se han instalado o prcyectan instalarse 
en las provincias mexicanas (Saltillo, Chihuahua, Aguascalie~
tes, etc. ) , que generarl!.n una producción especializad:;¡ an la -
fabricación de motores de bajo cilindraje, ¿e radiadores y -
suspensiones,en menor medida, que se destinar& en su mayor pa~ 
te al mercado externo. En esta Ultima modalidad las distintas 
empresas, la General Motors, la Chrysler, la Ford, la VAM, la
VW, Nissan, Renault, han tenido una gran participación proc~ -
randa, obviamente, que la producci6n originada en cada uno de
estos proyectos se integre a las estrategias particulares de -
cada empresa (44). 
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En el ámbito financiero se ha presentado una continuidad 
en los mecanismos de transfer·encia de capital que tradiciona!_ 
mente se han operado en el sector. Lo novedoseo radica en -
que estos flujos de capital vienen a integrarse a la liquidéz 
i"nternacion3lquc c'l recambio tecnológico y la reordenaci6n pr~
ductiva requieren crecientemente. 

Por una parte, los lineamientos de politica econ6mica 
han tendido ·a·•ajustarse a esta dinlimica. Un ejemplo de ésto
es la promoción exportadora que si bien contempla otros obj~
tivos, refuerza la conversión de la industria. M:is explicitas 
y ademlis con mayor vehemencia aparecen las palabras de las 
autoridades estatales: "El panorama internacional cambi6 muy 
rlipido y las perspectivas no son muy alentadoras, por lo que-
se requiere adoptar un esquema 
una actitud programlitica en la 
permita adecuarse de la manera 
dencias mundiales de la rama" 

de largo plazo que propicie -
industria automotriz, que le -
más oportuna posible a las te~ 
(45). 

Obviamente que esta adecuaci6n bajo la actual situaci6n
de la industria automotriz de México, significa una adecu~·:- -
ci6n a los procesos de reconversi6n que han delineado las e~-
presas transnacionales como salida a su fase de crisis. Lo -
alentador ya no radica, entonces, en promover la nacionaliz~
ci6n de la industria, sino en maximizar la oportunidad de i~

tegrarse a la internacionalizaci6n del capital. 

- 94 -

' . -·. ·. :,· - ' :-. :. :.~ 



N O T A S 

(1) Gu~vara,_Xochitl: La Industria Automotriz terminal en México 
1962-1982, Tesis de Licenciatura, UNAM, 1982, pp. 66-69. La 
participaci6n en el producto interno bruto ciertamente es me 
nor pues en 1970-1979, varía entre el 3.4 y el 5.7 por cien
to, lo que no deja de ser significativo. 

(2) Larriva, Juan José y Vega, Amado: El comercio de la industria 
automovilística en México. Evaluaci6n y perspectiva en ~
cio Exterior Vol. 32, No. 12, México, diciembre 1982, p. 1362. 
Entre estos puntos de comparaci6n hay que anotar que entre 
1965 y 1975, esta participaci5n disminuy6, siendo 1976 el año 
que reinicia un crecimiento que sostiene hasta 1977 para dis
minuir en 1978 y volver a subir de 1979 a 1981. 

(3) Esta interdependencia articula justamente los requerimientos 
de una economía desarrollada (de recursos naturales, de mano 
de obra barata y de mercados), y que globalmente crean una -
dependencia estratégica con las condiciones estructurales de 
las economías en desarrollo, (insuficiencia de capital, atr~ 
so tecnol6gico, descalificaci6n de la mano de obra, mercados 
cautivos, etc.), que se caracterizan por una dependencia es
tructural. Esta articulaci6n es un elemento din~mico, es d~ 
cir que se refiere a cambios hist6ricamente observables en -
las formas de desarrollo de la economía internacional. Al -
respecto ver Heraldo t~ftoz, Interdependencia Desigual: Las -
relaciones econ5micas entre Estados Unidos y Latinoamérica, -
en Estados Unidos: perspectiva latinoamericana. Cuadernos Se 
mestrales, No. ~. CIDE, Nlxico, 2° Semestre de 1980, pp. 
131-177. 
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(4) El concepto de integraci6n nacional alude a la participaci6n 
de los insumos de origen nacional que se integran al produc
to final, ya sea éste un vehículo o un autopartc. La medi-
ción del índice de integraci6n ha variado, de 1962 a 1982 se 
calculaba sobre los costos directos de producción: materia -
prima, componentes, conbustible energía, materiales auxilia
res, mano de obra y depreciación de maquinaria y equipo. A 
esta sumatoria de componentes se le ponía en relación a las 
importaciones de insumos intermedios, obteniéndose el grado 
de integración nacional. Para 1977 se modificó el criterio 
de medición pues se consideraba que se sobreestimaba grave-
mente los índices reales ya que no se consideraba el contcnl 
do importado de los insumos nacionales, tampoco se hacía di~ 
tinción entre las distintas líneas de fabricación puesto que 
el cálculo era sobre la planta y, finalmente, el sistema de 
precios utilizado tendía a subestimar el nivel de inflación 
local ante el internacional. Fue necesario, entonces, modi
ficar la fórmula de cálculo. Se optó por hacerlo en función 
del costo de las partes, además que se diferenció en cuanto 
a vehículos y autopartes. Así para medir el grado de inte-
gración nacional (GIN) de los vehículos se estableció la si
guiente ecuaci!ln: GIN= (1-VMJ.l/VTP) 100. Donde Vlo!/.I es el -
valor del material de importación en cada vehículo. VTP: va
lor total de las partes que integran cada modelo a precio del 
país de origen. 

Para las autopartes se aplicó la fórmula siguiente: 
GIN = (CN/CN-X) 100. Donde CN es el costo total de fabrica-

ción. CM es el costo total de los insumos importados (pre--

cios FOB). X es la exportación directa. 
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(5) De 1950 a 1953 el saldo negativo de la balanza d~l sector -
automotriz pas6 de ss,3·40 millones de dólares a .93,.744; pa
ra 1960 tal d~ficit era de 146,727 millones de dólares, es 
decir un aumento del 165 por ciento en solo una década. L~ 

rriva, Juan José y Vega, Amado, op. cit. p. 1358. 

(6) Ciertamente que esta visión del desarrollo automotríz podría 
no ser compartida por el total de funcionarios gubernament~ 
les. Cabe presumir que la opinión más generalizada al res
pecto era la de aquellos que tenían una responsabilidad más 
al ta en la definición de la política industrial. Así lo CO!!_ 

firmaría el documento de NAFINSA, el Banco de México, la S!:_ 
cretaria de Industria y Comercio y la Secretaría de Hacienda 
y Crédito PGblico, que elaboraron como antecedente al Decr~ 

to de agosto de 1962. El que las compañias automotrices no 
compartian esta visión se observa en el docunento que prese~ 
taron como·contraparte al documento oficial. 

(7) Conviene mencionar que las compañías.extranjeras ya habían -
anticipado esta solicitud. Bn efecto la Ford Notors prese~ 
to al Estado en 1962 un proyecto de integración que no pro~ 
per6 en lo inmediato pero que seguramente sirvió de "borra~ 
dor" para el proyecto que presentaron el conjunto de lasco!!!. 
pañías automotrices, pues la Ford fue la principal elabora
dora de t.ste. 

(8) Para una discusión anplia de las etapas de esta negociación 
consGltese a Bennet, Douglas y Sharpe Ké'.nne.tb, Fon:iación de -· 
la industria automotriz mexicana (1958-1954). Los papeles -
del Estado y de las empresas transnacionales en Mar~ue~, Vi
viane B. (compiladora), Dinlimica de la empresa mexicana. 
~ersp~cti~as política~, econ6mic~~ y.so~i~les, El Colegio de 
M!';xic_o, 1979, 'pp. 1s1-1ss: 
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(9) 

(10) 

(11) 

Diario Oficial, tomo CCLIII, No. 48, 25 de agosto de 1962. 

Incluso en este fimbito el Estado fue tan flexible que ace~ 
t~, externporáneamente, el programa de la empresa japonesa, 

Nissan. Legalmente el Estado debió rechazar a esta empre
s~, sin embargo, los argumentos del gobierno japon~s eran 

s6lidos: en 1963 las exportaciones de algodón mexicano eran 

principal fuente de divisas y Japón compraba cerca del 70 
por ciento de ese algodón. Por tanto si se excluía a Nissan 

del mercado mexicano, Japón disminuiría significativamente -
sus importaciones mexicanas. La legalidad estuvo supedita

da a la "economía real". 

La experiencia de Argentina y Brasil inducía a esta cautela 

ya que en estos países el aumento de la integración nacio-
nal a niveles superiores al 80 por ciento se había traduci
do en una formación de costos dos o tres veces mayor a la -
de los países desarrollados. 

(12) Estas empresas Reo y Delta obtuvieron para 1962 el 8.7 y el 
31 por ciento respectivamente de las ventas totales de aut~ 
m6~iles en el país. Cf. Bennett, Douglas y Sharpe, Kenneth, 
Formación de la industria .•. , en op. cit. pp. 158-159. 

(13) Idem. 

(14) De 1962 a 1970 la tasa de crecimiento de la rama auxiliar -
fue del 18 por ciento anual, en tanto para la terminal del 

14 por ciento; para 1970-1976 fue del 13 Y.del.9.por.ciento 
~esp~ctivamente, .cf. Aguilar, Javier! La Política sindical 
en M~xico: La industria del automóvil, Ed, Era, Col. Probl~ 

mas de M~xico, Mlxic?, 1982, pp. 122-123. 
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(15) Guevara, Xochitl, op. cit. 

(16) Idem, pp. 79-83. 

(17) Aunque existan otros elementos que influyen en la demanda, 
como el precio de los energéticos, los impuestos de tenen
cia, la infraestructura vial, el transporte público el pr~ 
cio mismo de los autos, es el nivel de in;reso el principal 
determinante. 

(18) Cf. la nota (4) 

(19) Lifschitz, Edgardo, El Complejo automotor en N&xico, 
DEE/D/30, M&xico, 1979, p. 38 

ILET, 

(20) Bannett, Douglas y Sharpe, Kenneth, en La Industria automo
tríz y la política econ6mica de la promoci6n de exportacio
nes. Algunos problemas del control estatal de las empresas 
transnacionales, en Fajnzylber, Fernando: Industrializaci6n 
e internacionalizaci6n en América Latina, FCE, Lectura del 
Fondo, Nº 34, Vol. 2 México 1981, pp. 193-222, citan un es
tudio de la Ford que fue presentado al Estado en que la co~ 
pañía indica que de aumentar al 90 por ciento el grado de -
integraci6n nacional, los precios se elevarían en un 36 por 
ciento. Conviene anotar también que en este mismo trabajo 
los autores citan el caso de la compai'iía Auto-Mex como la -
excepci6n en cuanto a disposici6n de aumentar el nivel de -
integraci6n. Esta compañía que hasta finales de la década 
de los sesenta era mayoritariamente de capital nacional en
frentaba desventajas ante las compafiías Ford y General Mo-
tors de capital 100 por ciento extranjero, debido a la poli 
tica de precios de la Chrysler. Con seguridad con el proc~ 
so de desnacionalizaci6n de Auto-Mex en los primeros seten-
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(23) 

(24) 

(2 5) 

(26) 

tas, esa política de la Chrysler hacia su filial se rnodif! 
c6 y con ello su apreciaci6n sobre lns ventajas de aumcn-
tar el nivel de integración nacional. 

Rccu&rdese que justo en estos anos comienza a registrarse -
una crisis en la estructura global de la economía mexicana 
que se manifcst6, entre otras cosas, en una reducci6n delas 
tasas de crecimiento que hist6ricamente se venía observando. 

La devaluaci6n del peso mexicano de 1976 quiz~ es un eleme~ 
to incentivador en el aumento de las exportaciones, aunque, 
la estimaci6n cuantitativa de este fen6meno escapa a los al 
canees de este trabajo. 

La participaci6n del déficit comercial del sector en el sal 
do comercial de la econom~a mexicana re3istr6 cierto desa-
juste con el comportamiento observado en cada una de las et~ 
pas. Para la primera de ellas, de 1960 a 1975, se registra 
un descenso pronunciado que comienza a revertirse a partir -
de 1976-1977, bajando luego en 1978, para ascender progres! 
vamente de 1979 a 1981. 

Lifschitz, Edgardo, El Complejo automotor .•. , op. cit., p. 
62. 

Cd. Diario Oficial, Decreto que fija las bases para el desa
rrollo de la industria automotriz, Tomo CCXIV No. 44 24 de -
octubre de 1972, pp. 3-8 y Decreto para el. fomento de la in
dustria automotriz, Tomo CCXLIII, Nº 35, 20 de junio de 1977, 
pp. 2-3. 

Micheli! Jordy, Las transferencias fiscales hacia la rama -
automotriz en !·léxico, CIDE, mimeo, ~léxico, 1982. 
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(27) Lifschitz Edgardo, .QE. ·cit. p. 71 

(28) Cf •. Vá~quez, T.N., Una década de política sobre industria -
automotriz, Tecnos, Mlxico, 1975, ~p. 40-41. 

(29) Bueno, Gerardo M., La transferencia internacional de tecno
logia. El caso de Héxico, Fondo de Cultura Económica, Méxi 
co, 1974, pp. 84-85. 

(30) Cf. Bueno, Gerardo, M., Op. Cit. 

(31) Confrontar la diferencia entre el costo de esta dependencia 
y el costo del desarrollo tecnológico que tienen las empre
sas matrices escapa a los alcances del trabajo. Sin embar
go, más allá de las magnitudes de cada concepto lo que im-
porta destacar es la significación cualitativa que sostiene 
tal dependencia, es decir de qué modo los procesos de acum~ 
!ación interna se articulan a los procesos de transnaciona
l izaci6n. 

(32) Silva Herzog, F., Jesas, Intervención del Subsecretario de -
Hacienda y Cr~dito Pablico ante el III Simposium de la Indu~ 
tria Automotriz Mexicana (San Juan del Río,.Querétaro, 11 de 
noviembre de 1981), reproducida en El Mercado de Valores, Na 
finsa, afio XLI, No. 46, p. 1195. 

(33) Al respecto véase los siguientes trabajos de Bennett, Douglas 

Y.Sharp~ Kenneth, .La industria automotríz y"\" Op. Cit: y -

Transnational Corporations, export-promotion policies andUS
México ·automotive trade, Woodican Wilson Iriternational Cen-
ter, Washington D.C., 1981. 
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(34) Las cuotas de compensaci~n deberían ser progresivas. En --
1970 deberían ser del 5 por ciento, en 1971 del 15 por cie~ 
to así sucesivamente de modo que para 1975 fuese del 60 por 
ciento y para 1979 del 100 por ciento. 

(35) Los estudios sobre la inversi6n extranjera en México no son 
escasos. Véase entre otros. a Fajn·zylber Fernando y Martínez 
T., Las Empresas Transnacionales; Chumacero, A. y SepGlveda 
B., La inversi6n extranjera en México, FCE., México, 1973; -
Neyer Lorenzo, Pellicer de B. Olga y SepGlveda, B., Las em
presas transnacionales en México, El Colegio de México, Col. 
Centro de Estudios Internacionales, No. XII, México, 1977. 

(36) Sweezy, Paul y Magdoff, Harry, Notas sobre la empresa mult_!. 
nacional, en Sweezr, P. et. alt., Teoría y práctica de la -
empresa multinacional, Ed. Periferia, Col. Ciencia, desarro 
rro e ideología, Buenos Aires, 1974, p. 23, (el texto apare 
ci6 por primera vez en Monthly Rev-iew en noviembre de 1969). 

(37) Citado por Jenkins, Rhys~ Internationalitation of Capital -
and the semi-industrialized countries: The case of the wofor 
industry, School of Developement Studies, mimeo, p. 7. 

(38) Cf. Lifschitz, E., Op. Cit. p. 776, Comportamiento y ••• 

(39) Cf. Lifschitz, E_., El complejo ·automotríz ... , Op. Cit., p. 
110 

(40) Cf. Jenkins, Rhys, op. cit., así como Cohen, Robert, B., la 
reorganizaci6n internacional_de_la_producci6n en la indus-
tria automotríz, en el Trim~stre E~on6mico! Vtil=_XLYIII (2) 
N<:>: l~O; . Jordi Michell ,_ Crisis y reconversi6n en la rama del 
autom6vil, CIDE, mimeo, 1982. 
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(42) Una de las caracter1sticas que parecen cobrar fuerza en los 
siguientes afios es el agudizamiento de los procesos de con
centración del capital internacional. La opinión de Lee -
Iococác, presidente de la Chrysler es relevadora al respec
to: "Habrá toda clase de consorcios y fusiones. Nos vemos 
obligados a tratar de obtener economías de escala que sólo 
una o dos compafi1as pueden tener" en Business Week, 20 de -
noviembre de 1978, p. 105, citado por Cohen, Robert, B., QE. 
Cit., pp. 392 • 

. (42) Cohen, Robert, B., Op. Cit. pp. 390 y ss, ofrece datos al -
respecto. 

(43) Definición del Robot Institute of America, citado por Micheli, 
Jordy, "Crisis y reconversión ... " Op. Cit., p. 20. 

( 44) Cf. Larr i\•a, Juan y Vega• Amado, "El Conercio Exterior ••• " 
Op. Cit., p. 1363 y Lifschitz, Edgardo, La industria automo
triz mexicana. Tendencias de los mercados y de la inversión 
en el sector., mimeo, s/f, pp. 34-36. 

(45) Silva Herzog, F. Jestis, "Intervención del Subsecretario ••• " 
Op. Cit., p. 1196 subrayado nuestro. 
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CONCLUSIONES. 

De esta breve revisi6n de sesenta años de desarrollo del sec 
tor automotríz podemos recuperar las siguientes reflexiones gen~ 
rales que nos sirvan de puntos de conclusión. 

La industrialización en el país fue acompañada desde sus orí 
genes por el capital extranjero. En gran medida ésto ha sido uno 
de sus rasgos estructurales. El sector automotríz, más que un -
simple ejemplo de ello, es una de las modalidades más acabadas y, 
sin exageración, se puede afirmar que si algún sector industrial 
refleja las limitaciones y logros del desarrollo reciente del país, 
este es el automotríz. Las vinculaciones que ilustra el desenvol
vimiento del sector han transitado por dos etapas muy definidas: -
la que va de 1925 a 1962 que se caracterizó por el predominio del 
subsector de ensamblaje y a partir del cual se fueron generando -
dos aspectos determinantes en la conformación y dinámica del sec
tor: su oligopolización y desnacionalización. En este período hay 
una pro1iferaci6n de empresas ensambladoras, de marcas y modelos, 
especia1mente en los años 1948 a 1959, con una particular ausen-
cia de producción de autopartes. Las medidas de política económi 
ca que implementó el Estado apoyando este proceso (se favorecían 
1as importaciones sin establecer restricciones), y su participa-
ci6n como productor en esta industria es notable; coincide con el 
tránsito hacia la fase del capitalismo monopolista de estado que 
1a orienta hacia su integración bajo la dirección del capital mo
nopolista nacional privado, estatal y principalmente el _extranje
ro. 

En la segunda etapa, de 1962 a la fecha, se presenció el pa
so Ültimo hacia el predominio del subsector terminal en un conte~ 
to de maduración de las características del mercado oligopólico y 
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de los mecanismos de desnaciona1ización. En esta etapa hay una 
disminución del namero de firmas competidoras y un crecimiento -
de la industria automotríz de autopartes. La participación del -
Estado en la elaboración de las políticas a seguir del sector se 
manifestó con toda claridad, limitada siempre por los intereses -
del capital monopolista extranjero. 

En términos un poco mas detallados encontramos que cada una 
de estas fases puede, a su vez, subdividirse. Así en la primera 
etapa resalta el hecho que de 1925 a 1945 la conformación del se~ 
tor atendió fundamentalmente a dos imperativos: internamente, a -
los impulsos dados a la industrialización del país; externamente 
a la reacción oligopólica que significaba para las empresas tran~ 
nacionales no perder espacio de expansión en los países en desa-
rrollo. 

A partir de la conjunción de estos imperativos -conjunción -
posibilitada por la política económica vigente-, el sector auto--
tríz tuvo su primera expansión. Esta en realidad fue, en princi-
pio, más relevante por la serie de efectos de inversión y consumo 
que fue induciendo, que por un desplazamiento de las importacio--
nes de vehículos terminados. Los efectos de inversión se desple-
garon hacia dos direcciones: las empresas de ensamblaje propiame~ 
~e y las empresas de autopartes. La localización en cada subsec
tor fue determinada por los niveles de complejidad tecnológica y 
los requisitos de inversión fija que cada uno demandaba. Así, el 
capital extranjero tendió hacia el ensamblaje y el nacional hacia 
el de autopartes. Entre ambos se creó una vinculación de carác--
ter vertical que no dejó de reflejarse en los escasos niveles de 
integración nacional de la industria y, por tanto, en los saldos 
de cuenta corriente del sector. 

Para 1945-1962 se ~dvierten dos fenómenos interconectados: -
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por un lado se dio un alineamiento más sólido del sector hacia -
los reajustes económicos internos derivados de la reordenación de 
éstos en el nuevo escenario económico internacional; por otro l~ 
do se inició un proceso de transición estructural en el sector -
que condujo paulatinamente al abandono del ensamblaje y su susti 
tución por la etapa terminal. Esto produjo un crecimiento en el 
indice de integración nacional pero no una redefinici6n en la l~ 
calización del capital en los subsectores. En cierta manera el 
sector fue "quemahdó"las fases del ciclo sustitutivo de importa
ciones. No por ello, sin embargo, los desequilibrios externos -
fueron disminuyendo; m~s aún fue notorio que conforme se expandia 
el mercado automotriz se incrementaba su déficit de balanza dep~ 
gos. 

En estas circunstancias, para inicio de la década de los se
senta se abrió una segunda fase en el desarrollo del sector. En 
esta ocasión los imperativos conjugados fueron de naturaleza com
plementaria: un reajuste endógeno que pretend1a tres fines: sanear 
el conjunto de relaciones ínter e intrasectoriales del sector, 
evitar el permanente déficit y aumentar el nivel de regulación e~ 
tatal; por otro lado, el inicio de una reconversión exógena que, 
a su vez, buscaba tres objetivos: volcar hacia los mercados exte~ 
nos la oferta del sector, incorporar esta orientación aperturista 
a las tendencias de redefinición interna de la división interna
cional del trabajo del sector y colaborar en los proyectos de ad
ministración de la crisis mundial de la industria automotriz que 
concentraban las principales firmas transnacionales. 

El primer imperativo demanda el desenvolvimiento del sector 
durante 1962-1973, en tanto que el segundo parece predominar en 
la segunda etapa de la década de los setenta y lo que se ha reco-
rrido de los aftos ochenta. De ah1 que las iniciativas de pol1ti-
ca económica promulgadas por el Estado aumentaron cualitativamen-
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te y cuantitativamente en ~rmonía con los intereses de las compa
ñlas transnacionales (no dejando, sin embargo, de aparecer de vez 
en cuando ciertos conflictos). Esta armonía, que por supuesto no 
supone que exista una orientación nacionalista en la dinámica del 
sector, permitió una serie de reformas que lejos de disminuir el 
carácter oligopólico del sector, lo acentuó a la par que su desn~ 
cionalización. Estas reformas indujeron a una mayor integración 
interna del sector pero, y ésto es fundamental, bajo una crecien
te incorporación del capital extranjero. 

Adicionalmente el sector fue acentuando su correspondencia -
con una distribución del ingreso regresiva en tanto su dinámica -
de mercado dependió básicamente de una demanda concentrada en los 
sectores con un ingreso superior al promedio del país. Si en los 
países desarrollados, el sector automotriz indujo, en gran medida, 
a la masificación del consumo, en los países subdesarrollados es
te sector requirió de una fragmentación del mercado para explorar 
los h~bitos de consumo de las capas con mayores ingresos. 

Con todo, para mediados de la década de los sesenta, el mode 
lo de crecimiento del sector comenzó a enfrentar limitaciones pa
ra su expansi6n. En particular, una;relativa "saturación" del -
mercado interno (o mejor dicho del mercado dirigido a sectores de 
altos ingresos), por un lado,y una ampliación de su déficit exter 
no, por el otro, condujo a que se empezaran a conformar alternati 
vas de expansión concentradas en una vocación exportadora. Estas 
alternativas, aOn vigentes, presupone superar las restricciones -
externas del sector e inducir a una reintegración del sector a los 
requerimientos de reconversión exógena, es decir, a una redefini
ci6n de las vinculaciones del sector con el exterior. Esto equi
vale, ~ sµ vez, a ir constituyendo una pol~tica econ6mica de sig
no aperturista que facilite la movilidad de los factores product~ 
vos (capital, bienes y tecnología) en el ámbito internacional. 
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As1 puede afirmarse que la crisis del proceso industrial in 
ternacionalizado pretende resolverse aumentando y redefiniendo -
los mecanismos productivos, financieros y comerciales de dicha -
internacionalizaci6n. El proceso de internacionalizaci6n del ca 
pital y la transnacionalizaci6n, en particular, no es más que la 
expresi6n de la crisis general del sistema capitalista y la con
solidaci6n y generalizaci6n de este proceso, que en su momento -
resuelve.la crisis, conlleva a la agudizaci6n de las contradicci~ 
nes del sistema en un plano internacional, de donde la regulaci6n 
debe ser cada vez más internacional y menos nacional. Sin ernbar 
go ·.esta regulaci6n debe cons·i .. derar, y de ahí parte, cada una de 
las formaciones sociales de l~s países que forman parte del sis
tema capitalista mundial. ·El capital cambia de estrategia bus-
cando. salir de la crisis y en esa direcci6n orientan los estados 
nacionales su política econ6mica para resolver la crisis de sus 
economías. En México la orientaci6n reciente de la política ec~ 
n6mica ha apostado su racionalidad a estas tendencias, lo obser
vado en el sector automotriz lo confirma plenamente. De esta m~ 
nera parece diluirse cada vez más la necesidad de reorientar en 
un sentido nacionalista y aut6nomo el desenvolvimiento del sec-
tor automotriz -y de hecho del conjunto de la industria del país-, 
en un momento en que dicha reorientaci6n es ya impostergable. 
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