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LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO

INTRODUCCION

1} En este trabajo me propongo mostrar
algunos rasgos del proceso de desarrollo
de la industria automotriz en México y de
las grandes empresas que en él han par-
ticipado. Lo he elaborado tratando de
destacar aquellos factores econdémicos que
sefialan los cambios mds significativos
en su Pproceso expansivo.

La periodizacién del desarrollo de la
industria automotriz que sugiere lo an-
terior, sirve de eje en la descripcion del
proceso y proporciona la base para el
esquema general del trabajo. Ya que la
industria automotriz realmente cobra im-
portancia con el desarrollo industrial del
pais en los afios sesenta, presento muy
someramente las caracteristicas de lo que
se ha delineado como tres periodos pre-
vios, poniendo énfasis en su desenvol-
vimiento posterior.

Para ubicar el desarrollo de la indus-
tria automotriz en Meéxico, expongo en
la introduccién algunos aspectos de la
formacién internacional de las grandes
empresas automotrices intentando desta-
car con ello el hecho de que su arraigo en
nuestro pais obedece no sélo a condicio-
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nantes internos, sino también a la dina-
mica e importancia que esta industria y
sus empresas tuvieron en el periodo de
desarrollo capitalista que abarcé hasta la
segunda guerra mundial.

Muestro cémo una vez redefinido el
papel de la industria automotriz en la di-
vision internacional del trabajo, cobra im-
portancia su desenvolvimiento en paises co-
mo México y cémo, en razon de los agra-
vamientos estructurales que limitan el
proceso de industrializacién en esos afios,
la produccién automotriz surgird —con-
dicionando su desarrollo posterior— bajo
la proyecccion de los intereses del capi-
tal extranjero.

La tendencia global del desarrollo au-
tomotriz en México y los rasgos particu-
lares de sus momentos de cambio y
transformaciones mds importantes, se pre-
sentan en el primer capitulo. En el si-
guiente he querido desarrollar las caracte-
risticas de la asociacién entre diferen-
tes fracciones del capital y las modifica-
ciones en la estructura de la produccién
automotriz a partir de los afios sesenta.
Destaco, por tltimo la dinimica general
reciente . de la industria automotriz en
Meéxico.



Este trabajo ha sido elaborado para
el “Seminario de Empresas y Conflictos
Laborales” de] usunam. Es resultado de
la revision de una parte de mi tesis
de licenciatura y de la sistematizacion de
la informacién de algunas empresas au-
tomotrices.*

2] Entre las industrias que se desarro-
llaron durante la fase imperialista del ca-
pitalismo, destacan la industria automo-
triz y las grandes empresas que en esta
actividad se desenvolvieron.

En el marco de la expansion interna-
cional del capital, la industria automo-
triz contribuird a la diversificacién de las
actividades industriales y a estrechar
los vinculos tecnoldgicos entre las ramas
de la economia. Su participacién en este
proceso vuelve un tanto impreciso el eje
principal de su actividad puesto que sur-
gira y se desenvolverd integrando distin-
tos sectores de la produccién industrial.

Si bien el automévil, el conjunto de ve-
hiculos de transporte y sus partes, orientan
el objeto de la actividad de las grandes
empresas de la industria automotriz, los
productos no son los mas apropiados
para sefialar su radio de accién, aunque
lo expresen. El frecuente entrelazamien-
to de lineas de produccién que modifi-
ca las caracteristicas de la division so-
cial del trabajo, modifica también las po-
sibilidades de representar una empresa o
unidad de produccién de acuerdo al pro-
ducto que elabora. De ahi que sea nece-
sario utilizar criterios que muestren tan-
to el concurso de las actividades o pro-
cesos que involucra la produccién auto-

* Capital monopolista e industria automo-
triz en México, tesis profesional, Facultad de
Economia, UNAM, Meéxico, enero de 1979, Las
cronologias de las empresas se encuentran como
documento preliminar en el archivo de empre-
sas del proyecto mencionado,
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motriz como la influencia que ejetce a
través de éstas sobre el resto de la act-
vidad econdmica. !

Podria tomarse la invencién del motor
de combustion interna, o motor de ex-
plosion, como un aspecto central del des-
arrollo de la produccién automotriz, pero
siendo ¢ésta la base de la produccién au-
tomotriz, lo que hay que destacar es la
importancia que tuvo en el desarrollo de
sistemas de produccién que contribuye-
ron a modificar la composicion organica
del capital, acelerando el ritmo de la acu-
mulacién y posibilitando la obtencién de
ganancias crecientes, es decir, la influen-
cia que el motor de combustién interna
ejercié sobre el eje de la reproduccién
del capital, base de la extensién de las
grandes empresas que en esta actividad
operan.

Ha sido tal la importancia de la pro-
ducciéon de motores de combustién inter-
na en el transporte, que el impacto que
tuvo en el desarrollo de la actividad eco-
némica se ha comparado con el de la
maquina de vapor y el ferrocarril, pre-
cisamente porque hizo posible de manera
directa, y en muchos casos indirecta, in-
novaciones que alcanzarian a una ampli-
sima gama de productos, diversificaron
la composicién de la produccién industrial,
posibilitaron también la movilizacién de
grandes masas de capital, se convirtieron
en un poderoso estimulo de la actividad

1 Para darse una idea de los productos y
actividades que la industria automotriz ha en-
trelazado, podemos considerar que su produc-
cién se traduce en el consumo de acero, hule.
petréleo, vidrio, hierro, aluminio, plomo, co-
bre, plistico, textiles, etc.,, y que su influencia
se ha extendido no silo a gran cantidad de ac-
tividades secundarias, sino también a la cons
truccién de carreteras, creacion de servicios de
mantenimiento y reparacién de vehiculos, entre
otros,



industrial e hicieron de la industria auto-
motriz uno de los centros mundiales mas
dindmicos de la acumulacién de capital. *

La industria automotriz resulta un cla-
ro exponente de las nuevas pautas y exi-
gencias del desarrollo capitalista. Requirié
desde sus origenes cuantiosas inversiones
en acuerdo al alto grado de concentra-
ciéon del capital que exigié su operacion.
El logro de mayores niveles de eficiencia
¢ intensidad del trabajo, la puesta en
practica de disefios y estructuras inno-
vadoras en el transporte, los sistemas or-
ganizativos y de produccién que impulsd,
son algunos de los rasgos de su desen-
volvimiento que hacen patente su influen-
cia en la economia.

El desarrollo de la industria automo-
triz, al vincularse estrechamente con los
aspectos esenciales de la expansién inter-
nacional del capital alcanza esta misma
proyeccién. La formacién de esta indus-
tria y de las grandes empresas que en
ella operan, muestra las diferencias del
proceso de monopolizacién en cada pais,
diferencias que por si solas no alcanzan
a expresar la importancia de la industria
automotriz dentro de la economia mun-
dial capitalista, y aunque sirven de base
para su proyeccién internacional, necesi-
tan ser definidas dentro de la dindmica
internacional del proceso de acumulacién
de capital.

El funcionamiento de la produccién
automotriz en el periodo que va de prin-
cipios de siglo a la segunda guerra mun-
dial, toma la forma de monopolio como
respuesta a los cambios en la naturaleza
expansiva del capital. Las caracteristicas
mas importantes de la estructura de la

2 P, Baran y P. Sweezy, El capital mono-
polista, p. 175,

ptoduccion automotriz se configuran en
este periodo y se consolidan pocos afios
después de la segunda guerra. Este pe-
riodo tiene gran importancia para la com-
prensién de la industria automotriz en la
actualidad. En él se pueden encontrar los
trazos fundamentales que para los afios
veinte caracterizaron el producto que le
sitve de base: el motor de combustién in-
terna y el automévil, las causas de su des-
envolvimiento posterior y también los ele-
mentos que hicieron de esta industria uno
de los apoyos principales de la reproduc-
cién del capital.

La industria automotriz alcanzd su
proyeccién internacional hacia 1915, y
quizd desde algunos afios antes, cuando
las grandes empresas ya habian genera-
lizado las nuevas caracteristicas de fun-
cionamiento del capital en los diversos
paises capitalistas, y una vez que la pro-
duccién automotriz se habia desenvuelto
al grado en que las grandes empresas
que iniciaban su conformacién, no podian
dejar de tomar en cuenta sus respectivos
avances para delinear sus politicas de ex-
pansién. La dindmica de las grandes
empresas se ha ido estrechando cada vez
mas, expresando con ello uno de los as-
pectos mis importantes de la ampliacién
de su poderio econémico.

Las relaciones entre las grandes empresas
de la industria automotriz se expresan en
la produccién a través de las mejoras
técnicas que en cierto modo impulsa la
competencia delineando formas caracte-
risticas de organizacién en cada una de
ellas. Sobre esta base, la competencia
entre las grandes empresas expresa, a
través de los precios de monopolio, las
relaciones que las vinculan en la lucha
por el control y expansién de los mercados.
Estas relaciones también se manifiestan
en el estimulo que ejercen sobre las in-
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dustrias secundarias y conexas a la au-
tomotriz,

Las grandes empresas de la industria
automotriz entablan relaciones en el pla-
no de la produccién, influyendo recipro-
camente sobre la dindmica expansiva del
capital, y por ello en el plano de la com-
petencia y en la lucha por el control de
los distintos mercados nacionales.

Un ejemplo de ello se observa en el
impacto que los sistemas de produccién
desarrollados por Henry Ford tuvieron
sobre la mayoria de los constructores de
automéviles, tanto en los Estados Uni-
dos como en el resto del mundo. Las
innovaciones introducidas por Henry
Ford, como la banda sin fin, permitie-
ron reducir considerablemente el tiempo
de ensamblaje de los automéviles y rees-
tructurar la division técnica del trabajo,
ademas de que lograron disminuir los pre-
cios de venta, factores que la competen-
cia exigia.®

El crecimiento de la produccién en esas
condiciones permitié6 disminuir el precio
de venta de los automéviles, aumentar
el volumen de ventas. y dar forma, a
partir de 1908, afio de construccién del
famoso modelo “I”, a una de las pau-
tas de comportamiento mas importan-
tes de las grandes empresas, pues el ma-
yor ritmo de crecimiento de las ganan-
cias que la determinacién de precios de
monopolio permite en esta industria, obli-
ga también a los fabricantes a reducir el
costo de operacién constantemente, por lo
que la introduccion de innovaciones en los
sistemas de produccién —para expandir la
capacidad productiva e incrementar la pro-

3 H, Braverman. Trabajo y capital monopo-
lista, La degradacion del trabajo en el siglo XX,
pp. 176 y 177,
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#= ductividad del trabajo— exigird una cui-

dadosa proyeccién, pues acelerar el ritmo
de acumulacién de capital tenderd a des-
proporcionar el crecimiento de la pro-
duccién, *

La introduccién de sistemas de trabajo
en serie, en las plantas de Ford, era mi-
nuciosamente estudiada a través de una
“organizacién racional”, que modificando
la base técnica de la produccién, servi-
ria de modelo en Inglaterra a la Nuf-
field Organization que dirigia William
R. Morris, quien desde 1921 se apoyé en
el estilo de trabajo de Ford, y dio origen
2 uno de los mas importantes grupos fi-
nancieros de este pais, la British Motor
Corporation (BMC).® En Alemania, los

4 Lo cual se aprecié en la economia norte-
americana en el estancamiento de 1907 a 1915,
y en la economia mundial en la depresién de
1921, que alcanzé su mayor expresibn en los
afios treinta. P. Sweezy. El capitalismo moderno
v otros ensayos, p. 19.

5 Esta empresa se unié con la fdbrica Aus-
tin Motor Co., en 1952, la cual tendria hasta
ese afio un desarrollo independiente, mientras
que la primera, incorporaria paulatinamente a
varias empresas. La fabrica de Austin se fun-
dé en 1910, triplicando su produccién al ini-
ciarse la primera guerra mundial. Durante estos
afios, y al igual que todas las industrias de los
paises en guerra, se dedicé a la produccién de
material bélico. Para 1922, sus automéviles eran
ampliamente aceptados, su produccién se des-
arrollaria ininterrumpidamente durante 17 afios,
de modo que en 1939, alcanzaba la cifra de
90000 automéviles al afio. Durante la segunda
guerra mundial, produjo motores, aviones, cas-
cos, granadas y todo tipo de municiones, En
1947, el modelo A 40 de esta fibrica se vendia
en los Estados Unidos masivamente. En 1951,
fabricaba 162000 vehiculos al afio. En este
momento iniciaria las gestiones para la fusién
con W. R. Morris.

Los antecedentes de la Nuffield Organization,
aparecen desde 1921, cuando la economia de
Inglaterra resentia los efectos de la erisis de
una manera mis acusada que el resto de Eu-
ropa. Asi, varias empresas enfrentaban serias
dificultades econémicas, adquiriendo Morris de
esta manera la Hotchkis, que surgié « partir



hermanos Opel aplicaron los sistemas de
produccién que habian estudiado en la
fabrica de Ford en la ciudad de Detroit,
después de la primera guerra mundial. ®

de la produccién de guerra, fabricando ame-
tralladoras y la filial de ésta que operaba en
Francia. En 1923, adquirié una empresa que
producia radiadores, la F, G, Wrigley & Co.,
equipandola para producir camiones. En 1938,
habia adquirido la {dbrica de carburadores S.
U., la Hollick & Pratt que construia carrocerias
y otra fibrica de radiadores, la Osberton Ra-
diators. Completaria su linea de vehiculos de
transporte adquiriendo en 1927 la Woseley
Motors, que pertenecia al Trust Vickers, fabri-
cando autos de gran lujo. En 1938, compraba
la fabrica de Riley, llegando a producir todas
estas empresas 120000 vehiculos anualmente.
Destacaban entonces sus automéviles deportivos
“M.G.” y los “Morris minor”, llegando a ser
después de la segunda guerra, uno de los com-
plejos industriales mds importantes de ese pais.
Enciclopedia CEAC del Motor y Automéuil.
Historia del Automévil. Tomo 9, Barcelona, 1973,
pp. 649 a 652 y 655 a 657.

¢ La fabrica Opel puso en prictica la pro-
duccién de un automévil de precio muy redu-
cido, siguiendo los lineamientos de Ford, una
vez que sus instalaciones fueron reconstruidas
después de la guerra. Tras continuas rebajas
en 1927 y 1928, desarrollaron una linea de in-
vestigacién y experimentacién muy singular, la
propulsion de vehiculos terrestres por medio de
cohetes, mientras que los demis fabricantes
trabajaban sobre motores de explosién. El mo-
delo que resulté de estas investigaciones fue
el Opel RAK 2 que alcanzé la velocidad de
200 km por hora, pero la propulsién a reaccién
aplicada en los automéviles no tendria resulta-
dos pricticos. Y a pesar de la aceptacién de
sus automéviles, y del crecimiento de sus fabri-
cas que ya daban ocupacién a mas de 8,000
obreros, la crisis que afecté los paises capitalis-
tas desde fines de 1928 colocaria en dificiles
condiciones a la fdbrica, que se convirtié en
sociedad andénima tratando de sortear la situa-
cién. A principios de 1929, recibieron una ofer-
ta de la General Motors, Corp.; ésta se intere-
saba en la compra del 80% de las acciones,
pagando ademds un 250% por encima del pre-
cio nominal, y los Opel aceptaron. Para 1931,
la General Motors era duefia absoluta de las
fabricas de Russelsheim., A partir de este mo-
mento desarrollaria una expansién importante
hasta 1939, Enciclopedia CEAC..., pp. 600 a
603.

Por su parte, Citroén, en Francia, empieza
la fabricacién de automéviles con las carac-
teristicas que habia observado en las plan-
tas de Detroit, y entre 1921 y 1922 ini-
cia la produccién en serie; Louis Renault,
reorganizaba entonces sus instalaciones
preparando un modelo popular con el
mismo sistema. * La planta Fiat, en Ita-
lia, aplicé también las técnicas desarrolla-

das por Ford.*®

7 La fabrica Citroén inicié hacizndo la
competencia al constructor mds importante de
Francia en aquel entonces, Louis Renault. Ci-
troén introduce una serie de innovaciones en
los automdviles que fabrica; quizd lo mas sig-
nificativo de esta fabrica sea el empleo de la
publicidad. En el afin de promover las ventas,
fabrica tres modelos distintos en escasos dos
afos: valiéndose de lo reducido de sus precios
se hace de cierta popularidad y ensaya conti-
nuas modificaciones en la construccién de nue-
vos modelos. Pero la expansién de su fabrica
no proporciona la aplicacién de sistemas de pro-
duccién novedosa y la experimentacién con las
finanzas, Invierte cuantiosas sumas en un sin-
nimero de experimentos de tipo industrial antes
de haber consolidado su posicién. Crea en 1925,
la primera compafila de taxis parisiense des-
pués de la guerra, y sin definir un sentido claro
a su actividad, enfrenta en 1928 serias dificul-
tades econdmicas, viéndose obligada a aceptar
la ayuda que le proporciona la Banca Lazard;
quiebra en 1934, Los Michelin continuarian
la obra de Citroén, llegando a producir auto-
méviles de reconocimiento muy extendido en -
Europa, de los cuales se derivé en 1955, el Ci-
troén DS., que se fabrica hasta la década de
los setenta, Enciclopedia CEAC..., pp. 517 a
533,

8 Por su parte, las fabricas de Renault, que
iniciaron sus operaciones antes de la primera
guerra mundial, se vieron detenidas durante la
guerra, viéndose oblizadas a parar la fabrica-
cion automotriz y producir armamento, Renault
fabricé motores para los aviones A-12 de reco-
nocimiento, y obuses —que produjo en menor
cantidad que Citroén pero més baratos—, dise-
fié, tamhién, automéviles blindados con torretas
para ametralladoras, camiones para transporte
de tropas y tanques de cuatro y siete toneladas.
En 1923, las fibricas de Billancourt resurgen
técnicamente, cuando los motores de aviacién
que fabrican tendrin reconocimiento por su cali-
dad, y los récords de velocidad mundial. Apa-
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Las relaciones que vincularon a las
grandes empresas en la lucha por el con-
trol de los mercados a través de los pre-
cios de monopolio, tuvieron gran impor-
tancia en la conformacién de la industria
automotriz. Por ejemplo, cuando Ford
cuadruplicé la produccién en 1919 —fa-
bricé 4000 automdéviles diarios —al es-
timular las ventas y extender su red de
distribuidores, logrd una nueva rebaja
en sus precios que le permitié dominar
la competencia automotriz en los Esta-
dos Unidos. En 1920, la medida extrema
de reducir los precios de los vehiculos por
debajo del costo de produccién ya se
encontraba entre las medidas a que echa-
rian mano los monopolios para enfrentar
la sobreproduccién. °

rece en este afio el primer automévil ligero de
la Renault, que en 1929 tuvo una aceptacién
importante, En 1935, las fdbricas son enormes,
contratan cerca de 35000 obreros, Después de
la segunda guerra mundial la fibrica es adqui-
rida por el Estado, y en 1948, fabrica un mo-
delo con tales caracteristicas, que se fabricé
hasta 1961. Enciclopedia CEAC..., pp. 536 a
538 y 698.

La Fiat es una de las més importantes fabri-
cas de automéviles de Europa, después de 1920
fue la primera fabrica de automéviles en Italia;
esta planta tenia el mayor personal ocupado ¥
la mayor produccién en Europa. En 1918, fa-
bricaba ademds de automéviles y camiones, mo-
tores de avién, para 1927, la empresa se ex-
pandia aceleradamente. En 1935, daba empleo
a 44000 obreros, Tres afios mas tarde, inau-
guraba un gran complejo industrial que ocu-
paba 70000 personas, producia ademis de au-
tomdviles, camiones, tractores, vehiculos indus-
triales, aviones, autobuses, tranvias, automoto-
res y grandes motores diesel marinos, Después
de 1945, la produccién de automdviles seria
muy grande. Enciclopedia CEAC..., pp. 642 a
647,

¢ Gran cantidad de empresas se fue a la
quiebra, entrando en paro forzoso tres millones
de trabajadores. Enciclopedia CEAC..., p. 679.

Y las consecuencias desastrosas del auge que
resultd después de la guerra, lograron interrum.
pirse sin ser suprimidas, lo cual culminaria en
1929, con el gran colapso de la economia, P.
Baran y P. Sweezy. Op. cit., p. 187.
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La competencia que enfrenta y relaciona
los monopolios también se puede obser-
var en las formas que adopta la compra
de compafiias, el establecimiento de fi-
liales, o la creacion de nuevas empresas
no directamente vinculadas con la pro-
duccién automotriz, y en las adaptacio-
nes que las empresas introducen de acuer-
do a las condiciones particulares del mer-
cado en que operan sobre las caracteristi-
cas de la produccién de automéviles e
inclusive sobre la estructura organizativa
que desarrollan.

Todo ello esta presente en varias gran-
des empresas, pero el caso de la Ford es
ejemplar. Esta empresa, que debié de
manera destacada las caracteristicas de su
formacién al desarrollo de innovaciones
en la produccién, se fortaleci6 también
a través de la compra de compaiias co-
mo la Lincoln en 1922, la fundacién de
la Mercury y del establecimiento de fi-
liales en Buropa. En 1920, fundé en Es-
pafia la compaiifa que en 1965 seria cola-
boradora de la Massey Ferguson; en Ale-
mania en 1924 |la marca Ford adquirié
personalidad propia desarrollando, préc-
ticamente desde 1930, una serie de modifi-
caciones que la adaptaron a este mercado;
destacé el modelo Eifel en 1935, y el Ford
Taunus en 1939. En Inglaterra, este mo-
nopolio produjo los automéviles Anglia, y
posteriormente el Cénsul, el Zephir y el
Cortina. En Francia, controlé a la compa-
fiia Simca de 1954 hasta 1958, afio en que
Chrysler compré la participacién de Ford.'?

Las relaciones entre las grandes em.-
presas automotrices también se expresan
a través de la movilizaciéon del capital
hacia industrias secundarias y hacia di-
versas actividades econémicas, como se

10 Enciclopedia CEAC..., pp. 686 a 691



puede apreciar en el hecho de que la in-
versién de capital que la industria auto-
motriz generd en actividades productivas
como la hulera, la vidriera, no digamos
en la industria del petrélec, results ma-
yor que la que fue capaz de absorber.
Esta inversién tuvo una considerable in-
fluencia sobre todo el proceso de suburba-
nizacién —crecimiento de las ciudades,
construccion de carreteras—, sobre el au-
mento de servicios tales como gasolinerias,
talleres de reparacién, moteles, centros de
veraneo, etc. De ahi que las grandes em-
presas también se enfrenten en la lucha
por el control de nuevas industrias. 1

La influencia de las empresas automo-
trices en el desarrollo de la actividad eco-
némica abarcé aspectos que rebasan los
cambios en la composicion de la produccién
industrial. Configuré uno de los mas
importantes estimulos a la economia ca-
pitalista, como en los Estados Unidos,
donde las ventas de material bélico y
ayuda militar a los paises europeos juga-
ron un papel tan importante durante la
primera guerra mundial. A partir de
entonces y hasta la segunda guerra, la
industria automotriz fue uno de los prin-
cipales apoyos del proceso de acumula-
cién de capital. '*

El agudizamiento de las contradicciones
que desembocé en la primera guerra mun-
dial, puso de manifiesto la influencia que
la industria en general, y especificamen-
te la automotriz, tuvo sobre el brusco au-
mento de la mecanizacién de la lucha ar-
mada. ’® La construccién de vehiculos,
armas y municiones para la guerra, trans-

11 P, Baran y P, Sweezy. Op. cit., p. 175.

1z Jbidem, pp. 186 y 187,

13 R. Faramazian, Los Estados Unidos: Mi-
litarismo y economia, ed. Progreso, Moscd, 1975,
p. 62-

formé el empleo del potencial instalado
en esta industria al desarrollar una serie
de innovaciones tecnoldgicas.

La guerra imperialista y la produccién
de materiales para este propdsito gene-
ralizaron la militarizacién de las econo-
mias de los paises beligerantes. El nivel
de la produccién y el de avance de los
medios de comunicacién y de transporte
que habian alcanzado hasta el momento
los pafses capitalistas desarrollados evi-
dencié la determinacion de lo econémico
sobre la supremacia militar, ** del poten-
cial industrial sobre la capacidad econé-
mico-militar. ** Por ello, la industria au-
tomotriz, a la sazén uno de los centros
mas dindmicos de la economia, lo fue
también de la movilizacién militar de los
recursos econdmicos de los paises en
guerra,

La militarizacion de la economia exi-
gi6 de la industria automotriz y de otras,
una produccién de guerra mis o menos
constante, sobre todo a partir de la se-
gunda guerra mundial. ** La produccién
de material bélico requerird el concurso
directo o indirecto de todas las ramas de
la economia; ' la produccién de aviones,
cohetes, radio-electrénica, buques, artille-
ria, armamento de infanterfa, municio-"
nes, material blindado, los medios de
transporte, los derivados del petréleo y
otros productos industriales, reciben en
su desarrollo la influencia de la demanda
bélica del Estado en ‘mayor medida que
otras industrias, precisamente porque el
consumo civil y mlln:ar de estos produc-
tos se diferencia poco. '

4 Jbidem, p. 57.
15 Ibidem, pp. 73 y 75.
¢ Jbidem, p. 60.
17 Ibidem, p. 172,
18 Jbidem, p. 182,
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De esta manera, la industria automo-
triz se desarrollé muy estrechamente vin-
culada con la militarizacién de la econo-
mia; por eso es importante considerar la
influencia que sobre esta industria tuvo
el predominio de la produccién militar
en la economia, y la relacién que guarda
respecto al desarrollo de fuerzas que con-
trarrestan la tendencia al estancamiento
del sistema capitalista mundial. **

La relacion entre las grandes empresas
automotrices afecté directamente su des-
envolvimiento interno, como una proyec-
cién de la dinamica que en su conjunto
presenta el capital sobre la expansion de
sus distintas fracciones individuales. Por
ello es posible relacionar !a dindmica de
su reproduccién a nivel internacional y
establecer las lineas que apoyan la ten-
dencia a la integracion de las grandes
empresas automotrices en cada pais.

Las distintas formas de union, asocia-
cion o combinacién entre empresas de la
industria automotriz, que expresan la in-
tensificacion de la concentracién y cen-
tralizacion del capital durante las prime-
ras décadas del siglo, presentan una se-
rie de peculiaridades. Entre ellas sobre-
sale la formacion de grupos financieros,
‘que resultan de la combinacion de los
capitales bancarios con los industriales y
da lugar a la formacién de una tercera
empresa que se organiza cOmo cONSsOrcio,
o bien a una fusién mas flexible que no
entrafia la formacién de una nueva em-
presa sino la limitacion de la indepen-
dencia de las empresas que se asocian de
acuerdo con intereses comunes. La unién
entre grandes empresas se expresa tam-
bién a través del “sistema de participacio-
nes”, que en ocasiones sirve de base a

19 Jbidem, pp. 172 y 182, P. Sweezy, El ca-
pitalismo moderno..., p. 20,
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la formacién del grupo financiero; se
complementa con la “unién personal” que
permite integrar al monopolio las filiales
o submatrices de una empresa determi-
nada, y con los servicios financieros y
técnicos que permiten ampliar la esfera
de control de la gran empresa.

Los centros de organizacién de la gran
empresa se valen de los mds diversos re-
cursos para incrementar real e incluso
formalmente la esfera de su dominacion;
llegan en ocasiones a mezclar la influen-
cia de los grandes grupos empresariales
en la lucha por la obtencién de las ma-
yores ganancias, e inclusive la penetra-
cién de estos grupos entre si llega a ma-
nifestarse como una de las formas mas
importantes del proceso de monopoliza-
cion de la economia capitalista. *°

En Inglaterra, el desarrollo de grandes
empresas automotrices muestra particu-
larmente la unién de fabricas dispersas
para formar grandes complejos indus-
triales. Este pais es el que cuenta con
el mayor néimero de empresas automo-
trices, de las cuales 17 son las mis im-
portantes en la actualidad. Estas empre-
sas sc conformaron al amparo de cinco
grupos financieros ingleses.*' Y aunque
la integracién definitiva de estas empre-
sas se realizd, basicamente, después de la
segunda guerra, tres de los cinco grupos
se relacionaban con la industria automo-
triz anteriormente.

El mas importante de ellos surgié de
la British Motor Corporation que ya
mencionibamos, la cual a partir de la
sucesiva incorporacion de empresas au-
tomotrices formé en 1952 la base de un

20 Varios Autores, Economia politica del ca-
pitalismo, pp. 195 a 201.
21 Enciclopedia CEAC... Tomo 9, p. 648,



importante grupo financiero. El segun-
do grupo automotriz en importancia en
Inglaterra, no tiene un origen propia-
mente industrial. La Rootes Motor Ltd.,
fue fundada por una familia de vende-
dores de automéviles; después de la pri-
mera guerra llegd a ser el mas importante
distribuidor de vehiculos automotores en
ese pais. Se inicié en la actividad comer-
cial y paulatinamente fue introduciéndose
en la produccién automotriz, mediante
frécuente compras de empresas fabrican-
tes de autos y partes de automdviles
que se encontraban en dificiles condicio-
nes financieras. Gracias a su sélida or-
ganizacion de ventas lograron conformar
un grupo empresarial que fabricaba, ya
en los afios treinta, los mas diversos vehicu-
los. **

Otro grupo monopélico inglés es el
que formaron la empresa Standard, que
fabricaba automéviles desde 1903, y la
sociedad que ésta adquiriria en 1945, lla-
mada Triumph, fundada en 1923 y que
también fabricaba automéviles. ** Y por

22 Jbidem, pp. 659 y 660.

Después de la segunda guerra, la proteccién
que el Estado inglés otorgd a esta compaiiia, le
permiti6 reconstruir sus fabricas, haciéndose
cargo en 1955, de una nueva fibrica, la Singer
Motor Ltd,, por ese tiempo el trust mas impor-
tante de Inglaterra. Ibidem, p. 661.

22 La empresa Triumph, trabajaria en la
construccion de un automévil que incorporase
todos los adelantos que podian aplicarse en
autos de cilindrada media. El motor de cuatro
cilindros que resulté del trabajo de esta planta
una vez fusionada con la Standard, se aplicé
tanto a automoviles como a tractores, disefa-
dos por Harry Ferguson, Esta empresa entraba
en tratos con la Leyland Motors Ltd., para la
fabricacién de camiones, completando asi la red
de productos del grupo. La sociedad tomaria el
nombre de esta fibrica de camiones, denominan-
do Triumph a todos los wvehiculos automéviles.
En 1966, incorporaban a la fibrica Rover, que
producia el vehiculo “todo terreno”, posiblemen.
te mas perfecto del mundo, el “Land Rover”.
Ibidem, pp. 666 a 669.

altimo, no podria dejar de mencionarse
la Rolls-Royce que fabricando automé-
viles de gran lujo, forjé la base para la

- = - a
fabricaciéon de motores de aviacion. **

En Alemania fueron frecuentes los
acuerdos entre empresas automotrices; su
fusion no fue resultado, en la mayoria
de los casos, de la desposesion de fabri-
cantes, sino de la asociacion de diversos
productores para formar una nueva em-
presa. Aungque los bancos tuvieron un pa-
pel importante como apoyo a esta indus-
tria, la integracién entre empresas se des-
arroll generalmente a partir del capital
que la produccién automotriz ampliaba.
Las condiciones del proceso de monopoli-
zacion de este pais propiciaron una inten-
sa centralizacién del capital, y obligaron
generalmente a la unién de varias empresas
entre si para hacer frente a las condicio-
nes del desarrollo mundial capitalista.

Este proceso se ejemplifica en la unién
que formaron en 1926 las dos mas gran-
des compafifas de la industria automo-
triz alemana: la Daimler y la Benz, que
formaron la Daimler-Benz, A. G. y fabri-
caron la marca Mercedes-Benz. ** Otro

24 Otro grupo inglés de gran fuerza finan-

ciera, que no se menciona en el texto, es el
que fundé William Lyons, y que fabricé los
automéviles “Jaguar”. Aunque algunas de las
empresas que apoyaron la formacién de este gru-
po tienen su origen en los primeros afos de
la industria automotriz, como es la Daimler,
que habia absorbido a la fabrica de motocicletas
y armamento B.S.A. en 1910 y a la empresa F.
W, Manchester en 1931, y que seria adquirida
por este grupo que se configuré plenamente en
1954, surgiendo a semejanza del Grupo Rootes,
a partir de la adquisicién de una serie de em-
presas, tomando la forma de trust, Ibidem, p.
672

25 Ihidem, p. 590.

Estas dos fabricas surgieron antes de la
primera guerra mundial; durante ésta se dedi-
caron a la construccién de armamento bélico,
construyendo motores para la aviacién y la marina.
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grupo que se formé en el perfodo de en-
tre guerras y que ilustra en cierta forma
la participacion de los bancos en la mo-
nopolizacién de la industria automotriz
fue el de los hermanos Opel, que asumié
la forma de sociedad anénima, tratando
de sortear la crisis de 1929, y que pasé
a manos de la General Motors en 1931.
La N.S.U,, otra empresa fabricante de
autos pequefios, quebré en 1928 y fue
comprada por el Banco de Dresden, que
a su vez la transfirié a la Fiat italiana
por un millén de marcos. *®

También fue destacado el proceso de
formacion de la famosa firma Auto-
Unién, que en 1934 llegé a ser la mas
importante fabrica automotriz alemana.
Surgié de la unién de fabricantes de dis-
tintos tipos de vehiculos, que asi com-
pletaron una produccién que incluyé au-
tos pequefios, medianos, de lujo y depor-
tivos. La DKW, la Wanderer, y la

Paul Daimler que fue un destacado innovador
en esta industria renuncié a esta compaffa,
marchando a los Estados Unidos, Posteriormen-
te fue sustituido por Ferdinand Porsche, quien
recuperd las investigaciones que se habian des
arrollado y las aplicé sobre el disefio de mo-
tores de compresién, que darian diez afios de
prestigio a esta marca, obteniendo los récords
de velocidad mas importantes., Las innovacio-
nes continuarian desarrollindose, logrando un
automévil con motor diesel en 1937, y durante
la segunda guerra, fabricaron nuevamente ma-
terial bélico, Ibidem, p, 595.

26 Esta empresa, a partir de 1929 se con-
vertirfa en una de las méds importantes cons-
tructoras de motocicletas. Su importancia la
censtituyé la creacién de un prototipo de au-
tomévil que disefié F. Porsche, el “Volkswagen”.
Desde 1934 el disefio quedé resuelto. La cons-
truccién de la fibrica que lo llevaria adelante,
fue convertida durante la segunda guerra, en
una fébrica constructora de material para la
guerra, Se amplié la capacidad del motor di-
sefiado para el “Volkswagen” y se dedicé a la
propulsién de vehiculos anfibios, se fabrico
también camiones y otros vehiculos, llegando
a producir cerca de 70000 unidades durante la
guerra. Ibidem, p. 611,
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Horch & Audi, fueron las tres empresas
mas importantes de esta union.

Podrian sefialarse otros ejemplos en
Alemania: la B.M.W. compré las paten-
tes del Austin Seven inglés y de empre-
sas como la Hansa, Audi, Adler, Faun,
Graf & Stift, Stower y otras que
absorbidas por los grupos empresariales
mas poderosos.

En Italia y en menor medida en Es-
pafa, la industria automotriz se integré
practicamente gracias a la intervencion
del Estado. Aunque no dejaron de do-
minar las tendencias a la monopolizacion
de la industria, en el caso de la automo-
triz el proceso de concentracion y centra-
lizacién del capital fue insuficiente, pues
tanto en relacién a la intensidad de la
penetracién de sus mercados por otros
paises, como por la inconsistencia de la
produccién para el mercado interno de
Italia y Espafia, las caracteristicas de la
competencia automotriz a escala interna-
cional mostraron la desventaja que para
estos paises significé desarrollar con ma-
yor lentitud la integracion de su produc-

27 La fdbrica de la Auto-Union fue uha de
las 16 —contra las 90 que habia antes— que
quedaron después de la depresién de 1929-1933,
Comenzé fabricande motocicletas en 1921, en
1928 iniciaba la construccién de autos peque-
fios, introduciendo innovaciones que la diferen-
ciaban del resto de fabricantes automotrices, la
cilindrada de sus automéviles era de 600 c.c.,
adaptaba la traccion delantera, colocaba el mo-
tor transversal proporcionando mis espacio para
los pasajeros v s=u precio era muy reducido.
Encargé a Porsche el disefio de un automdvil
deportivo, que llezaria a superar el disefio de
la Mercedes, iniciando la competencia con ésta
desde 1934. Tlustra uno de los medios mds em-
pleados en esta industria para promover las
ventas de sus marcas a través de las compe-
tencias de automéviles, en las que grandes su-
mas de dinero fueron invertidas, precisamente
por configurarse estos eventos como importan-
tes promotores publicitarios, Ibidem, pp. 615 v
616.



cién automotriz, que resultaba de esta
manera menos rentable debido entre otras
cosas a la pequefiez relativa de sus mer-
cados.

En Italia, se formaron algunos pode-
rosos grupos monopdlicos que con el tiem-
po y antes de la segunda guerra mundial
tuvieron los mayores voliimenes de pro-
duccién y las plantas de mayor capaci-
dad productiva, pero desde principios de
siglo y casi hasta la década de los trein-
ta, el apoyo principal de esta industria
estuvo en funcién de la exportacion de
vehiculos automotrices hacia otros paises
europeos. Competia en los mercados ex-
ternos mientras que en el interno no logré
consolidar su posicién sino con el respaldo
del Estado que dedicé cuantiosos recursos
financieros y apoy6 la formacién de gran-
des empresas para integrar esta industria.

Las empresas Fiat y Alfa Romeo mues-
tran las dificultades que resinti6 la indus-
tria automotriz en Italia. Alfa Romeo, por
ejemplo, sostuvo su produccién de auto-
moviles de lujo con los autos de carreras.
En 1925, al borde de la quiebra, la Banca
Nazionale di Sconto se hizo cargo de esta
empresa y construyé modelos deportivos
que entre 1929 y 1933 llegaron a superar
a los famosos Mercedes. En este tltimo
afio el organismo estatal denominado Ins-
tituto de Riconstruzione Industriale, re-
organizé la empresa, nuevamente al bor-
de de la ruina. Formé dos empresas di-
ferentes, aunque vinculadas en su admi-
nistracién, que alcanzaron a partir de
entonces gran importancia en esta indus-
tria. 28

La forma caracteristica de integracion
monopolista de la industria automotriz
en Francia coincide con uno de los ras-

28 [bidem, pp. 617 a 647.

gos que ha presentado este proceso en
Alemania. Consiste en el desarrollo y
aplicacién de innovaciones técnicas en la
produccién automotriz y en las activida-
des vinculadas a ella; debido a que el
proceso de monopolizacién parte de los
propios productores, quienes controlan
también la proyeccién competitiva de sus
productos, la formacién de las grandes
empresas automotrices parte del capital

industrial.

En Francia, en el periodo mencionado,
operaron los fabricantes de vehiculos,
Panhard, Voisin, Peuget, Citroén y Re-
nault; *® los mas reconocidos son los dos
tltimos. El campo de accién de las fa-
bricas Citroén abarcé desde la formacién
de una sociedad de taxis en Paris, hasta
la investigacion y el desarrollo de innova-
ciones tecnolégicas que involucraban di-
rectamente la ingenieria del automévil,
sin olvidar la red de distribuidores y
agencias de servicios para los autos de
su marca. Por su parte, Renault se con-
creté a expandir sus instalaciones sobre
la base de la fabricacién de motores de
avién; posteriormente desarrollé lineas
automotrices.

Para terminar con esta larga lista de
ejemplos, hace falta presentar el proceso
en los Estados Unidos, pais que después
de la primera guerra mundial se con-
virtié pricticamente en el eje del proceso
de reproduccion de esta industria en los
diferentes paises en que se desenvuelve.

En los Estados Unidos se concentraron
los rasgos més importantes de la confor-
macién y el desenvolvimiento de la in-
dustria automotriz que estuvieron presen-
tes en los paises que se han mencionado.
Las tendencias caracteristicas de la ex-

28 lbidem, p, 537.
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pansién y formacién de las grandes em-
presas automotrices en Estados Unidos,
tuvieron como rasgo significativo las
maniobras financieras y especulativas que
fueron desposeyendo de sus fabricas a
pequefios industriales; este patrdn de des-
envolvimiento de la industria se repitid
en la del petréleo y del acero. La inte-
gracion de numerosas fabricas de autos
y accesorios con compafiias dedicadas a
otra serie de actividades configuré el mo-
delo si bien no exclusivo, si dominante
en el proceso de monopolizacién de la
industria automotriz.

En los Estados Unidos, la formacién de
la industria automotriz permitié la con-
solidacién de tres de los grupos empre-
sariales mas poderosos en la actualidad.
Antes de la primera guerra mundial ya
se constituia la Ford Motor Co. y la
General Motors, que junto con la Chrys-
ler Corp. fueron los mas claros expo-
nentes de este proceso. La vinculacién
de estas grandes firmas con el proceso
de expansion internacional de la indus-
tria automotriz, se hizo patente en la in-
fluencia que aquellas empresas que lo-
graron fortalecerse después de la prime-
ra guerra, y permanecer aun después de
la segunda guerra, tuvieron sobre la for-
macién de las bases de las relaciones entre
las grandes empresas a nivel internacio-
nal. *°

30 La concentracién y centralizacién del ca-
pital en esta industria fue mais acelerada que
en los paises europeos, y las formas de mono-
polio que va incorporando este proceso, aun
resumiéndose en los monopolios mencionados,
no dejan de ser complejas. El nimero de fa-
bricantes automotrices proliferé en mayor me-
dida que en otros paises, viéndose reducido con-
siderablemente en las dos primeras décadas del
siglo y aquellos que conservaron cierta inde-
pendencia, estarian vinculados o subordinados
.a las directrices que delineaban los monopolios
mencionados,

16

Se puede apreciar en la formacién de
la industria automotriz en Norteamérica
que el desarrollo de la competencia im-
pulsé a las compaififas a operar en otros
paises, a establecer acuerdos con las em-
presas méas poderosas en el nivel mundial,
y a procurar ganar el control de ma-
terias primas, de los mercados, de las
oportunidades de inversién en el exte-
rior, etc., que les permitieron ampliar su
dominacién. La lucha por la extensién
internacional del control de esta indus-
tria —y en ocasiones a través de ella ha-
cia otras—, fue definiéndose como medio
de supervivencia de las grandes empresas.

La formacién de estas poderosas com-
panias se realizé a través del “sistema de
participaciones” que dio pauta a la for-
macién de poderosos grupos financieros,
tanto como la “unién personal”. La en-
sambladura del capital bancario con el
industrial, se expres6 de varias maneras,
siempre en concordancia con los meca-
nismos que permitieran aumentar las ga-
nancias del eje de estos grupos del capital
monopolista, tales como la injerencia de
los bancos en la administracién y venta
de las acciones, y la participacién de es-
tas industrias o de terceras en la propie-
dad accionaria de los bancos; igualmente
destacaron las formas de interpenetracién
de las empresas filiales, 0 mas pequeiias,
que conservando un cierto grado de au-
tonomia, eran dirigidas bésicamente a
partir de las decisiones y directrices que
proyectaba el centro del grupo; ocupd
también un lugar importante la relacidn
con los competidores que estaban en con-
diciones de enfrentar su propio crecimien-

“to en la industria automotriz.

El ejemplo mas claro de ello es la
competencia entre Ford y General Mo-
tors, los cuales tuvieron una formacién



asaz distinta. Es la segunda la que per-
mite ejemplificar el desarrollo de la es-
tructura organica de un grupo monopé-
lico.® Su estructura corresponde a la
llamada organizacién miltiple, precisa-
mente porque la red de actividades que
controla centralizadamente, descentraliza
las responsabilidades en divisiones y des-
arrolla un menor grado de organizacién
formal. **

Por fdltimo, hay que reiterar que la
contribucién de la industria automotriz
a la reproduccién de la economia capita-
lista se dejo ver claramente en las acti-
vidades de guerra, a las que durante y
después de 1940 dio un apoyo funda-
mental. También hay que destacar que
el desarrollo de esta guerra convirtié a
la industria automotriz en una industria
ya perfectamente configurada, pero que
a partir de entonces se convirti6 en un
importante eslabén de la industria mili-
tar, ésta se convirti en eje de la repro-
duccién del capital. La produccién bé-
lica impulsé en adelante el crecimiento

51 La dindmica del capital monopolista mues-
tra también la direccién del desarrollo de la in-
vestigacién cientifica y tecnolégica que se aplicd
a los problemas de la ingenieria del automoévil
y al desarrollo de méaquinas, equipos y sistemas
de organizacion de la produccién. Braverman,
Op. cit., p. 224.

32 Después de la segunda guerra mundial,
contard con mas de 100 plantas en 52 ciudades
del mundo, habrd expandido también sus su-
cursales en el extranjero, J. Vézquez, Adminis-
tracion de la produccién. Teoria de organizacion,
direccién, planificacién y control, p. 164.

de la automotriz en los paises desarro-
llados, pero no solamente, ya que, a par-
tir de esta fecha, el traslado de las plan-
tas e instalaciones automotrices hacia los
paises subdesarrollados, tiene la funcién
de un destacado afluente de ganancias para
las grandes empresas automotrices que
tratan de situar sus capitales en activi-
dades méas acordes con la dinamica de
la reproduccién del capital, en la que, co-
mo se sefials, la industria automotriz
paulatinamente integra y subordina a la
produccién militar.

A partir de los afios treinta y sobre
todo desde la segunda guerra mundial
se pueden apreciar tendencias en la divi-
sion internacional del trabajo que ex-
presan las nuevas necesidades de acumu-
lacién de los paises desarrollados, reubican
el papel de la industria automotriz en el
plano internacional, y particularmente en
el desarrollo industrial de los paises sub-
desarrollados.

De esta manera, las grandes empresas
automotrices, a la vez que trasladan sus
recursos hacia los paises subdesarrollados,
se colocan en la industria de guerra y en
las telecomunicaciones, por ejemplo. La
movilizacién de estos capitales hacia otro
tipo de ramas y paises, asi como la reubi-
cacién de las bases de su reproduccién
delinean el contexto en que se desarrolla
la industria automotriz en paises como
México.
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CAPITULO I

PERIODIZACION DEL DESARROLLO AUTOMOTRIZ EN MgXICO

Hacia 1950, la industria automotriz
internacional quedé estructurada de ma-
nera definitiva al transformar su papel
dentro de la expansién internacional el
capital e involucrar directamente a los
paises subdesarrollados. En México dio
origen a una de las industrias mas dina-
micas.

La industria del automévil en México
surgié dotada de un alto grado de con-
centracién del capital y su desenvolvi-
miento estuvo caracterizado por los pa-
trones de expansion internacional de las
grandes empresas automotrices. De ahi
que desde el inicio de la produccién auto-
motriz en México, haya estado regida por
la estrategia e intereses del capital extran-
jero, principalmente norteamericano.

La industria automotriz en México par-
ti6 de la comercializacion de vehiculos de
transporte promocionados por las grandes
empresas automotrices extranjeras. Su ins-
talacién en el pais se inicié sobre una base
productiva casi inexistente, ésta se inte-
graria en realidad varias décadas después.

A las actividades de distribucién se fue-
ron articulando paulatinamente lineas de
ensamblado de los vehiculos, posteriormen-
te se inici6 la produccién de algunas
partes automotrices y de materias primas

nacionales. De ahi que no fue sino hasta
la década de los sesenta, y gracias a una
serie de medidas impulsadas por el Es-
tado, que esta industria adquiri otra
dimension y se transformé en fabricante
automotriz. Las lineas generales de este
proceso se pueden apreciar en la perio-
dizacién que se propone a continuacion:

1. Entre 1908 y 1925 aparecieron los
primeros automéviles en el pais. La au-
sencia de produccién de partes automo-
trices y de plantas de ensamblado hizo
que las unidades distribuidas en el mer-
cado nacional se importaran completa-
mente terminadas.

2. Entre 1926 y 1947 se instalaron las
primeras lineas de montaje en el pats, se
inicié asi e! ensamblado de automéviles
con piezas de importacion. El apoyo gu-
bernamental se hace presente favorecien-
do las importaciones y no estableciendo
restricciones,

3. Entre 1948 y 1959 se aprecia una
proliferacién de empresas ensambladoras,
de marcas y modelos, con una muy limi-
tada produccién de autopartes. Las me-
didas de politica econémica que imple-
ment6 el Estado, y su participacion como
productor en esta industria, se hicieron
notables en este periodo, que muestra ya
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las caracteristicas que orientardn la pos-
terior integracién automotriz bajo la di-
reccién del capital extranjero.

4. A partir de 1960 y hasta 1972, la
industria ensambladora de automéviles se
convirtié en una de las mds importantes
y dindmicas de la economia mexicana,
empezd a fabricar automéviles y partes
de éstos. Estas transformaciones fueron
impulsadas definitivamente por el De-
creto de 1962, aun cuando su contenido
fundamental haya sido formulado en afios
anteriores. A partir de entonces el Esta-
do participa en este proceso de manera
directa y determinante en la integracién
horizontal de la industria automotriz, y
en los diferentes campos de su desenvol-
vimiento posterior,

5. En 1972 se emitié un nuevo decre-
to, que invalidando el elaborado diez afios
antes, rigié el desenvolvimiento de la in-
dustria automotriz hasta el ano de 1977.
El Estado favorecié la expansién de la
industria con politicas de control sobre las
organizaciones de los trabajadores. En
este periodo, el capital extranjero cimen-
t6 las pautas de su expansién en lo que
hace a la produccién y tecnologia, a las
ventas y a la estructura organizativa de
esta industria y sus empresas.

6. A mediados de 1977 podia apreciarse
con claridad elementos que modificaban la
estructura de la produccién automotriz
y recomponian la division del trabajo en
su interior, por lo que reordenaban ace-
leradamente las relaciones entre las gran-
des empresas automotrices, asi como en-
tre los sectores terminal y de autopartes.
El decreto para el fomento de la indus-
tria automotriz que se emitid en junio
de ese afo, marca con la liberacion de
precios para los automotores el inicio
de una serie de modificaciones en la po-
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litica tanto estatal como empresarial que
tienden a estructurarla nuevamente. Es-
tos aspectos permiten suponer un reorde-
namiento de la industria y de las gran-
des empresas que operan la produccion
automotriz en Meéxico.

Veremos ahora con mis detalle las ca-
racteristicas de los tres primeros perio-
dos. En 1908, aparecieron en el pais los
primeros automéviles, ** se abre asi un
periodo que se caracteriza por la importa-
cién de autos armados en el extranjero. En
1925-1926, con el establecimiento de la
compafifa armadora Ford Motor Com-
pany, se inicia un segundo periodo, en él
comienza la construccién de automévi-
les en el pais, con piezas y partes produ-
cidas en el extranjero.®

De 1926 a 1947, las fabricas ensam-
bladoras operaron virtualmente sin nin-
guna restriccion, e incluso gozaron de va-
rias prerrogativas otorgadas por el go-
gierno, que no se limitd, como en los pri-
meros afios de la industria, exclusivamen-
te al control y cobro de impuestos, sino
que a partir de 1925 puso en marcha
una serie de medidas tendientes a estimu-

33 Estos automébviles completamente armados
en ¢l extranjero, se importaron en una cantidad
promedio de 215 unidades anuales desde el
afio mencionado hasta 1916, cantidad que au-
ment6 a 6000 entre 1917 y 1925, O.E.CD.
Development Centre, Industrialization and Trade
Project. Introduction to the Mexican Automo-
bile Industry (Preliminary Draft), Paris, 1963,
p. 1.

3 La capacidad de produccién de automé-
viles en el pais era entonces muy reducida. La
misma planta armadora de Ford, quedé termi-
nada en 1932; sin embargo, ya en estos afos
se aprecia un aumento de la demanda de au-
toméviles en el pais, que siendo abastecida fun.
damentalmente por la importacién alcanzé en
los afios de 1925 a 1930, la cifra de 67374 ve-
biculos, aumentando en promedio cinco veces
mis que en los anteriores cinco afios, lbidem,
p. L



lar el establecimiento de actividades de
ensamblaje de automéviles en el interior
del pais. *°

Una serie de factores hizo posible el
crecimiento de las inversiones en la indus-
tria automotriz y la instalacién de fabri-
cas de ensamblado. Entre cllos se puede
mencionar la diferencia en los costos de
transporte de los carros armados y los
vehiculos no ensamblados de importacién,
asi como los distintos costos de mano de
obra entre los Estados Unidos y Méxi-
co, y también las diferencias entre las ta-
sas impositivas que se aplicaban sobre los
autos de importacién ensamblados en el
extranjero y los construidos en el pais. *°

La expansion de la construccién de au-
tomoviles y vehiculos de transporte en el
pais resintié una disminucién considerable
de 1930 a 1935. De 1936 a 1940 se im-
portaron cerca de 80 000 unidades; se in-
crementé también, aunque en menor me-
dida, el ensamblado; a partir de entonces
se inicié una acelerada produccién de au-

35 En octubre de este ano, las tarifas de
importacién de partes completas de los auto-
moviles fue disminuida en un 509% respecto a
la tarifa que pesaba sobre los vehiculos de im-
portaciéon armados en el extranjero, no se im-
pusieron restricciones cuantitativas a la impor-
tacion de vehiculos o partes componentes, tam-
poco un control de precios, ni requerimientos
especificos sobre los programas de produccion
de las armadoras, e incluso durante 1926, fue-
ron introducidas algunas exenciones fiscales por
parte del Gobierno Federal. Ibidem, pp. 1 v 2:
G. Pedroza, El proceso de concentracién desna-
cionalizacion en la industria mexicana: el caso
de la rama automotriz, p. 46,

38 Durante la década de los treinta empeza-
rian a proliferar las marcas y modelos. La
General Motors se establecia en 1935, ensam-
blando los modelos: Opel, Chevrolet, Pontiac,
Oldsmobile, Buick y Cadillac, Fabricas Auto-
mex ensamblaria modelos Plymouth y de Soto,
asi como camiones Dodge y Fargo, en 1938, los
Studebaker, Nash y Willys. O.E.C.D. Develop-
ment Centre, Op. cit., p. 2.

toméviles, que alcanzé sus maximos nive-
les en la década de 1950.

Las caracteristicas de la expansién del
capital en la industria automotriz en los
aiios inmediatos anteriores a la segunda
guerra mundial expresaron el creciente in-
terés de las grandes empresas extranje-
ras por el mercado mexicano —entre otros
mercados, desde luego.

En estos afios, la expansion de la in-
dustria automotriz, estuvo caracterizada
sobre todo por las transformaciones de
la economfa mundial, aunque también
por las condiciones econdémicas del pais.
Asi, la expansién internacional de las
grandes empresas automotrices, dirigida
hacia nuevos campos de inversion, fue
requiriendo cada vez mas la fuerza de
trabajo, las materias primas, las posibi-
lidades que ofrecia el mercado interno
mexicano y el capital que la burguesia
nativa estuvo dispuesta a movilizar en
torno a sus proyectos.

La inversion extranjera, como la na-
cional, crecié al amparo de la interven-
cién del Estado en la economia y comen-
26 a caracterizar el proceso de monopo-
lizacién de la industria automotriz. Este
proceso presentd claramente sus modali-
dades después de la segunda guerra mun-
dial, cuando se tendié a reglamentar por
primera vez algunos aspectos de la ex-
pansion de esta industria; esto marcé el
final de este segundo periodo y el comien-
z0 de otro muy importante.

Como expresion de la lucha entre las
distintas fracciones del capital que ope-
raba en la industria automotriz, en el
mtento de disminuir la dependencia de
las importaciones de productos automo-
trices, y de estimular las actividades de
ensamblaje, se introdujeron las' llamadas
cuotas de importacién de automéviles ter-
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minados y disminuyeron nuevamente las
tarifas de importaciones de las partes y
componentes relativos. En 1947, las im-
portaciones de automéviles armados en el
extranjero fueron seriamente restringidas;
en cambio recibieron un gran impulso las
armadoras nacionales. **

Al empezar la década de los cincuenta
la mencionada restriccion a las importa-
ciones de autos terminados fue removi-
da,*® y la intervencién gubernamental
se manifesté definitivamente con el es-
tablecimiento de instrumentos para el
control directo del desenvolvimiento de
la produccién automotriz, *" tales como la
fijacién de precios oficiales para favo-
recer la importacion de automéviles en
1951, cuando se abandoné la politica es-
tablecida en 1947, y las restricciones cuan-
titativas a la importacién de autos ter-
minados, fueron substituidas por restric-
ciones a la importacion de partes y com-
ponentes automotrices, que pretendiendo
transformar las pautas de la importacion
automotriz, no lograron alterarlas signi-

37 Idem.

En los primeros afios de este tercer periodo,
se ensamblé cerca del 90% de la oferta total
nacional, a diferencia del 60% de antes de la
guerra, y de la escasa contribucion del 30%
durante la misma. O.E.CD, Development Centre,
Op. cit., pp. 3 v 4; G, Pedroza, Op. cit.. p, 47.

El nimero de plantas ensambladoras aumenta
a doce al final de los anos cuarenta, O.E.CD.
Development Centre, Op. cit., p. 4.

Las nuevas empresas son: Automotriz de
México en 1941: constructora de carros, mar-
ca Hudson y Renault: Automotriz Lozano que
en 1941 inicié sus operaciones: International
Harvester de México en 1944: Equipos Auto-
motrices, en 1945: (REO) Armadora Mexicana,
en 1945; Automéviles ingleses en 1946, ensam-
blando automéviles Morris, M.G. vy los camiones
BMC; Willys Mexicana, en 1946. Idem. (Véase
la nota 5, sobre el costo de producciéon de los
automdéviles, en este trabajo.)

98 Idem.

39 Idem.
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ficativamente debido a la casi inexisten-
cia de la produccion de partes en el
pais. 40

También en 1951 se implanté un sis-
tema de cuotas de produccion que dis-
tribuyé el mercado entre las diferentes
ensambladoras. '' Se establecié un mini-
mo de componentes nacionales relativa-
mente simples de incorporar. ** Los pre-
cios de los automéviles, como se dijo,
fueron sujetos por primera vez al con-
trol gubernativo, se establecié una poli-
tica que con algunos cambios ha perma-
necido desde entonces. Los precios ofi-
ciales fueron aumentando afio con afio
hasta 1958, cuando fueron congelados. **

Estas medidas de politica economica,
empezaban a cobrar forma, y segiin pa-
rece, no respondian a un objetivo clara-
mente delineado, de ahi que aparezcan
un tanto inconexas y hasta contrarias al
fortalecimiento de esta industria, o sea,
a los intereses de la burguesia nativa,
precisamente por los continuos vuelcos
de estas politicas, en el sentido de per-
mitir la importacién de autos terminados.
Lo cual también se puede apreciar en el
hecho de que la importacién de automé-

10 0.E.CD, Development Centre, Op. cit.
p. 5.

“* lbidem. p. 4; G. Pedroza, Op. cit., p. 47.

Se cre6 en 1951, el Comité consultor sobre
importaciones de automéviles, que tendria la res-
ponsabilidad de asignar las cuotas de importa-
cién a aquellas empresas que mejor satisficieran
los <iguientes requisitos: que las diferencias en-
tre los precios sostenidos por la compafifa en
su pais fueran las minimas respecto al precio
de venta en México; la mayor aceptacién del
mercado nacional; que contaran con una am-
plia red de distribuidores, talleres de reparacién
v servicios al menor costo, 0.E.C.D. Develop-
ment Centre, Op, cit., p. 5.

42 G, Pedroza, Op. cit., p. 47.

‘: 0.E.CD. Development Centre, 0p. Cit..
p. 4.



viles y camiones terminados crecié du-
rante la década de los cincuenta a un
ritmo incluso ligeramente superior al de
la produccién nacional, que en ambos ca-
sos supero en mas de dos veces las ci-
fras del afio de 1950.**

Ademas es posible constatar que estas
medidas contribuyeron al aumento de
fabricas ensambladoras extranjeras, lo
que parecié no estar en los planes que
pretendian establecer ciertas restricciones
a la competencia automotriz y favorecer
al capital nativo; esto se tradujo en una
proliferacién de empresas importadoras
de vehiculos, y en un aumento ripido de
las marcas y modelos que circulaban en
el pais. *°

El tipo de practicas monopélicas que
se desarrollé infligié un dafio considera-
ble al desarrollo de la industria automo-
triz, pues, al reducido contenido de par-
tes nacionales en el ensamblado, se auné
la constriccién de la produccién auto-
triz a una de las operaciones finales, con
un elevado costo para la economia. *°

44 La produccién total en 1950 fue de 21575
unidades y en 1960 de 49807, Mientras que la
importacién total fue en 1950 de 15778 unida-
des, y en 1960, de 38368 (2.30 veces y 8.43
veces respectivamente). Datos tomados de La
economia mexicana en cifras. Nacional Finan-
ciera, S.A., México, 1974, cuadre 5.10, p. 160.
(Véase también el cuadro 5.1, en la p. 131, so-
bre el indice del volumen de la produccién in-
dustrial,)

46 E1 namero de fabricantes de automé-
viles creci6 a 18 a mediados de los afios cin-
cuenta y a 19 en 1958, de los cuales 12 eran
plantas armadoras, y el total eran importadoras
de vehiculos, localizindose 75 marcas diferentes
y aproximadamente 117 modelos a la venta.
0.E.CD. Development Centre, Op. cit.. p. 7.

46 Las empresas que se formaron en este
periodo fueron: Diesel Nacional en 1951, que
fabricé productos Fiat hasta 1959 y més tarde
productos de la Renault y camiones pina; Autos
Packard en 1951, Studebaker de México, en

Puede decirse que, hasta entonces, la
industria automotriz en Meéxico estuvo
formada por empresas ensambladoras,
pues no existia practicamente una indus-
tria fabricante de autopartes; *” incluso
en los primeros anos de 1960, el por-
centaje de partes y componentes nacio-
nales en los vehiculos no superaba el
15%; segln algunas estimaciones, la fu-
ga de divisas por este concepto significo
para el pais cerca de 1200 millones de
pesos anuales, **

En el cuarto periodo, que comienza en
1960, fueron cencebidas varias medidas
tendientes a disminuir los precios y a im-
pulsar la venta de automéviles compac-
tos europeos y japoneses, al tiempo que se
eliminaban algunas marcas, especialmen-
te las de lujo. Estas medidas se plasma-
ron en algunos planes a partir de 1960, to-
maron cuerpo con el decreto de 1962, que
opera con cierta firmeza desde 1964.
Ello era resultado, en parte, de las difi-
cultades que para las empresas mds po-
derosas significaba la desarticulacién de
la produccién automotriz, pues dificulta-
ba la proyeccion en gran escala de sus
operaciones en el pais, pero también del
aumento de la participacién del capital
nativo en la produccién automotriz que
se expresaba ahora con mayor firmeza
y de la redefinicién de la politica global
de industrializacién que impulsé el Es-
tado.

La intervencion del Estado en el des-
arrollo de la industria automotriz, la di-

1953; Representaciones Delta en 1953; Volks-
wagen interamericana, en 1954; Planta reo de
México 1955, Industria Automotriz ‘en 1955.
Idex.

47 “La Industria Automotriz como parte del
desarrollo econémico nacional”, Industri-Noticias,
México, marzo de 1968, n, 21, p. 22

8 Idem.
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namica que impulsé la introduccién de
las ensambladoras extranjeras, y la mo-
vilizacién de los recursos de algunas frac-
ciones del capital nativo hacia esta in-
dustria, son los antecedentes del que se
ha considerado como cuarto periodo de
expansién de la industria automotriz.

A partir de 1960, el desordenado pro-
ceso de crecimiento de esta industria se
integré gracias a la unificacion de fuer-
zas de los capitales nativo y estatal para
enfrentar de cierta manera las directri-
ces que estableci6 el capital de las gran-
des empresas productoras extranjeras que
operaban en Meéxico. Surgié asi una in-
dustria que cohesioné el ensamblado con
la produccion de partes y desarrolls en
el pais los diferentes procesos de fabri-
cacién del automévil.

En 1960, el Estado comenzé a delinear
algunos aspectos de lo que en 1962 cul-
minaria con la promulgacién del Decreto
sobre la integracion de la industria auto-
motriz. ** A partir de noviembre de este
afio se aplicaron ciertas medidas que es-
tablecian cuatro premisas bdsicas para
la asignacién de cuotas de importacion y
en consecuencia de ensamblaje. Eran muy
similares a las establecidas en 1954, pero
afiadian una dltima, que revertiria la
proliferacién de empresas en la época de
posguerra. Se aumentarian las cuotas

4% Se pretendia limitar la industria terminal
a dos o tres ensambladores, y la produccion, a
los autos compactos y a camiones de seis tone-
ladas, la estandarizacion de ciertas partes espe-
cialmente las del encendido del motor y de la
transmisién, congelar los modelos, e imponer el
60% de contenido nacional, e inclusive un por-
centaje mayor, también se sefalaba que el capi-
tal mexicano debia participar en las empresas
de la industria terminal, Tomado de “Elementos
para una politica de desarrollo de la fabricacién
de vehiculos automotrices en México”, fotocopias,
sin ed. s/f.
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a aquellas empresas que incorporasen un
mayor porcentaje de piezas nacionales en
el contenido de su produccién.

Estas medidas extendieron la protec-
cién estatal hacia la industria automotriz
auxiliar, que recibié un fuerte impulso.
De esta manera, los que eran trazos ini-
ciales de una politica para la industria
automotriz, empezaron a definir las pau-
tas de expansion que caracterizaron una
década de desarrollo basado en la com-
plementacién del ensamblado con la pro-
duccién de partes nacionales, se dirigié
asi el proceso de integracién horizontal
de esta industria. *

Gran cantidad de las empresas que
operaban hasta entonces en México, de-
cidieron abandonar ¢! mercado nacional
antes que incorporar las partes y com-
ponentes producidos en el pais, cuyos pre-
cios y calidad técnica no correspondian
con las especificaciones estandar, por lo
que les significaria costos mis elevados.
La politica estatal de integracion de la
industria del automévil y el congelamien-
to de precios, dieron lugar a que el ni-
mero de plantas ensambladoras se redu-
jera a 12, y las marcas pasaran a su vez
de 74 a 24 en 1962. %

El decreto presidencial de 1962 esta-
blecio las bases sobre las que se desarro-
llarian una serie de transformaciones en
la industria. Los puntos clave tenian
como objetivo:

1. Desarrollar la industria automotriz
como una actividad manufacturera que
integrase la industria de autopartes y
estimulara el establecimiento de nuevas
industrias conexas,

50 Q.E.C.D. Development Centre, Op. eit.,
p. 1L ¢

51 Idem.



2. Liberar la balanza de pagos del pe-
so de las importaciones de vehiculos ter-
minados, prohibiéndolas y estableciendo
un minimo de partes nacionales. Se im-
pulsaria a la vez, la exportacion de autos
y partes automotrices. De esta manera,
quedé prohibida !a importacién de mo-
tores y grupos armados para vehiculos
se detallé en los programas de integra-
cién que solicitaba cada fébrica, las pat-
tes que fabricarfa, imperativamente de-
beria producir el motor; se fijé en un
60% el minimo de integracion de partes
nacionales en el costo del vehiculo.

3. Promover la industrializacién del
pais a través de los efectos de esta in-
dustria sobre otras actividades.

4. Elevar los niveles de ingreso y em-
pleo internos. **

Estas disposiciones, sin embargo, no
establecian los limites del niimero de mar-
cas y modelos que podrian fabricarse en
el pais; ademis no se indicaba qué otros
tipos de componentes debian construirse
ademas del motor, ni la forma en que se
podria estructurar la industria con este
propésito, y tampoco establecian los me-
dios para el control de precios. **

Un total de 18 firmas presentaron sus
proyectos para transformar sus instala-
ciones en fabricas de vehiculos. La Se-
cretaria de Industria y Comercio aprobé
los proyectos de nueve de estas empresas,
de las cuales dos desaparecieron, surgien-
do otras dos.®*

52 Tomado de la revista Industri-Noticias en
el articulo citado, p. 22; Varios autores, El per-
fil de México en 1980, tomo II, p. 75; O.E.C.D.
Development Centre, Op. cit., pp. 12 a 14,

53 Varios autores, El perfil de México en
1980, tomo II, pp. 49 y 50,

54 Revista Industri-Noticias, articulo citado,
pe 22 y 23; O.E.C.D. Development Centre, Op.
cit., p. 14. ' .

En 1963, un decreto complementario
al anterior declaré las industrias automo-
trices como “nuevas y necesarias’ y otor-
g6 una serie de estimulos y alicientes fis-
cales para que las empresas acataran las
exigencias del Decreto de Integracion. °°
Este decreto proporcionaba una exencién
de impuestos de importacién de maqui-
naria y equipos, por un periodo de cin-
co afios, una exencién del 1009 en las
tarifas de importacién de materiales, par-
tes y componentes por un periodo de
cuatro afios, y hasta el 509, durante los
tres afios siguientes; también eximia del
809 del impuesto sobre ensamblaje. *°
De manera que las exenciones de im-
puestos impulsaron el establecimiento de
fabricantes de automéviles en el pais. 7

Baio las nuevas pautas de integracién
de la industria automotriz crecieron el ca-
pital invertido *® y el volumen de pro-

5 0.E.C.D. Development Centre, Op. cit., p.
14; G. Pedroza, Op. cit., p. 50.

70 Sepin estimaciones del gobierno en 1966,
las exenciones de impuestos otorgadas a la in-
dustria antomotriz, alcanzaban una cifra cercana
a 700 millones de pesos. 0.E.C.D. Development
Centre, Op. cit., p. 15.

57 | as plantas autorizadas para producir auto-

movilvs fueron: Ford Motor Company, General
Motor= de México, Fabricas Auto-Mex, Fébrica
Naciona! de Automéviles (Borward), Vehiculos
Automotores Mexicanos (Rambler, Jeep), Diesel

Nacion ! (Renault) y Volkswagen de México,
G. Pedroza, Op, cit., p. 50; revista Industri-Noti-
clas, er'iculo citado, p. 24,

Tomindo en cuenta las disposiciones fiscales
que redujeron de manera importante los impues-
tos so' re la renta y de ingresos mercantiles,
asi como las exenciones a la importacién de
equipo v maquinaria y otras exenciones y sub-
sidios * los impuestos pagados por la in-
dustria automotriz representaron un 3% del
presupuesto de egresos del gobierno federal, para
1966." Revista Industri-Noticias, articulo citado,
p. 24,

68  Alcanzaba en 1962, 32 millones de délares,
contra los 27 millones de dblares en 1960, y ya
en 1966, sumaba cerca de 150 millones de déla-
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duccién de automéviles. *® Se aprecié

también un aumento en la ocupacién *°
y una disminucién en la importacién de
partes automotrices. ® Los costos de fa-
bricacién aumentaron por la incorpora-
cién de partes manufacturadas en el pais,
ademas del control de precios que se
habia establecido, creando dertas difi-
cultades para las ensambladoras. Segin
algunas estimaciones, el precio de los

res (5600 millones de pesos), Q.E.C.D, Develop-
ment Centre, p, 15.

59 En 1962, alcanzaba las 65000 unidades
anuales; para 1964, ascendié a 94000 unida-
des que en 1966 sumaron 113 600 unidades,
ldem.

60 Que de 7000 trabajadores en 1960 y 9 000
en 1962, alcanzo méas de 22000 personas en
1966. Los salarios y prestaciones que en 1962
alcanzaban la cifra de 238 millones de pesos,
en 1966 sumaban 705 millones de pesos —si
agregamos las 25000 personas ocupadas en la
industria auxiliar y los 22000 ocupados en la
distribucién de automéviles, la industria auto-
motriz empleaba hacia 1966 cerca de 70000
personas, [den,

61 En 1962, las importaciones de material
de ensamble eran de 1168 millones de pesos,
o sea, 17927 pesos por unidad; en 1964, las im-
portaciones globales eran de 1915 millones de
pesos, y cada unidad ensamblada representé
20277 pesos, mientras que en 1966, la importa-
«ién de partes automotrices disminuyé por pri-
mera vez, e importaron por este concepto,
1211 millones de pesos, resultando la importa-
<ién de partes por unidad producida de 10635
pesos, disminuyendo en casi un 50%. El dras-
tico cambio en el origen de las partes y com-
ponentes automotrices en el mercado nacional
hizo aumentar los porcentajes de integracién
nacional, que en 1960 fue de un 21.6% a un
26.9% en 1964, v en 1965 de 46%, alcanzando
en 1966 un porcentaje de integracion del 53%.
La industria automotriz auxiliar, presenté un
rdpido crecimiento, duplicé sus inversiones en
1964 —respecto de las de 1962—, alcanzando los
1500 millones de pesos y gencrando una pro-
duccién por un valor de 3000 millones de pe-
sos, Revista Industri-Noticias, articulo citado,
pp. 23 v 24; O.E.CD. Development Centre, Op.
<it.,, p. 15.
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vehiculos debia haber aumentado en al-
rededor de un 30% de 1962 a 1966. **

Las grandes empresas que iniciaban la
transformacién de sus plantas de ensam-
blaje en fabricas de automotores, movi-
lizaron cerca de 10 800 millones de pesos
en su conjunto. Ademas de las cuantio-
sas sumas que exigieron, las condiciones
de desarrollo de la industria automotriz
estuvieron caracterizadas por la ausencia
de una politica definida con precisién
y firmemente puntualizada por parte del
Estado respecto a la proyeccion a corto
y mediano plazo de la integracién de la
industria automotriz.

La intervencién decisiva del Estado,
no era el resultado de un plan deliberado
para el desarrollo de la produccién auto-
motriz y sin embargo las medidas de po-

%2 Jdem. En 1965, las compras a los produc-
tores de autopartes sumaban 575 millones de pesos
v en 1966, alcanzaron la cifra de 645 millones de
pesos. Se puede apreciar en el crecimiento de
los fabricantes de autopartes la efectiva protec-
cion del Estado en su desarrollo, pues por
ejemplo en 1966, el 76% del costo total del ve-
hiculo era suministrado por estos fabricantes,
resultando por ello un 35% mayor el costo
del producto que si se hubiera continuado las
importaciones de partes del extranjero —una
vez descontados los gastos de transportes y em-
paque—, existiendo varias razones que explican
los altos costos de manufactura de que se ha
hablado, entre ellos el alto volumen de inven-
tarios de materiales y productos terminados que
ocasionaron un aumento en el costo, también
en el hecho de que la produccién de autopar-
tes creciera a un ritmo mayor que el de absor-
cion de la industria terminal, traduciéndose en
cuantiosas inversiones para el almacenaje, O.
E.C.D. Development Centre, Op, cit., pp. 24 y 25.

Los precios fijados por el gobierno a los ve-
hiculos resultaron en 1966 superiores a los del
pais de origen en un 95% para autos esténdar,
65% para compactos vy 45% para los populares.
Por lo cual las ganancias no resultaban escasas,
sino simplemente restringidas respecto a los am-
plisimos margenes obtenidos anteriormente, Re-
vista Industri-Noticias, articulo citado, p. 24,



litica econémica fueron, por lo general,
considerablemente rigidas. ®* Ademas de
las cuotas basicas asignadas a cada com-
pafifa, existieron otras; las cuotas de ex-
portacién, las de importacion de partes
de especificacién especial no producidas
en el pais, las especiales que abastecian
de armamento y vehiculos militares al
gobierno, y las cuotas extra que se esta-
blecian cuando las compras de este dlti-
mo superaban el 209, de la cuota mi-
nima. " En resumen, las cuotas de fa-
bricacién que tienden a establecer cierto
contro! sobre el mercado de automéviles,
son fijas, pero susceptibles de modifi-
caciones bajo las condiciones menciona-
das; ademas de que el nivel de los precios
con relacién al del pais de origen sea
menor. °°

Una vez alcanzadas las metas fijadas
por la reglamentacién de 1962, se hizo
necesario introducir nuevas modificacio-
nes. A la politica de integracién hori-
zontal que estaba aplicindose en la in-

63 Véase, 0.E.C.D. Development Centre, Op.
cit.,, pp. 18 y 21. Por ejemplo, en lo que hace
a las cuotas de produccién se¢ favorecis prin-
cipalmente a las Fdbricas Automex, estimulan-
do su participaciéon en el mercado, e igualmen-
te se favorecieron las empresas de participacion
estatal, quienes respectivamente alcanzaron un
36% y un 43% en 1964 y 1965, respectivamente,
Sin embargo, el nimero de unidades por mar-
ca en el mercado no dependié exclusivamente
de las cuotas asignadas, como es el caso de
Ford y General Motors, que vendieron unidades
por encima de la cuota, y Automex, que ven-
di6 automéviles por debajo de la cantidad que
se le asiend, ITbidem, p. 19.

64 Jbidem, p. 21.

Las cuotas minimas se incrementarian en 500
unidades por 1% que superase el 60% esta-
blecido, y a los aumentos en la exportacién
de vehiculos y partes, corresponderian aumen-
tos en las cuotas de importacién, Ibidem, p. 22.

85 Véase G. Pedroza, Op. cit., pp. 50 a 53,
sobre la importancia de la politica de control
de precios y el sistema de cuotas de produc-
cion,

dustria automotriz, se afiadia un aspecto
tendiente a la especializacién productiva
de los fabricantes de vehiculos. ®® Para
ello se requeria una mayor integracién
de partes nacionales, y segiin se afirma,
el establecimiento de politicas de especia-
lizacién, estandarizacién y tipificacion,
con el objeto de aumentar la produc-
cién. 7

Cuando en 1972 tales modificaciones
aparecieron en forma de un nuevo de-
creto que reemplazaba al anterior, em-
pezaron a notarse las caracteristicas del
quinto periodo. Este decreto, elaborado
en el animo de la especializacién produc-
tiva de la industria automotriz, traeria
como resultado dos hechos importantes.
Al estimular el crecimiento de esta indus-
tria, el pais obtendria ingresos y divisas
considerables; la exigencia de compensar
las importaciones con exportaciones, de

96 En 1968, los avances de esta reglamenta-
cion eran principalmente los siguientes:
1) Aprovechar al maximo las instalaciones
y recursos humanos, reduciendo los costos de
produccién y operaciones, mediante la estan-
darizacién y tipificaciéon, aumentando las uti-
lidades y tendiendo a una mayor utilizacién de
partes nacionales,
2) Aumentar los volimenes de produccién
mediante una politica bien definida de expor-
tacién, enmarcada de modo especial en la
esfera de operaciones de la AraLc.
3) Aunque se ha discutido poco hasta la fe-
cha sobre la llamada congelacién de mode-
los, una politica encaminada a tal fin, sobre
todo en lo que se refiere a camiones, puede
constituir un elemento de gran influencia en
¢l aumento de los porcentajes de integracién
y en la reduccién de los costos,
4) La tesis de mayor trascendencia y que
involucra los tres puntos de vista anteriores,
corresponde a la especializacién productiva
de los fabricantes de vehiculos, que a su
vez no tenga puntos de friccion con el mer-
cado o dreas de influencia econémica de los
productos de otros fabricantes. Revista In-
dustri-Noticias, articulo citado, p. 34,
7 Idem,

27



aumentar las cuotas de produccién a me-
dida que se alcanzaran los indices de in-
tegracion mas altos, conducirfa a un
debilitamiento de la posicién competitiva
de las empresas con participacion de
capital nativo, y a fortalecer la expansién

88 G, Pedroza. Op, cit,, p. 55.
Los aspectos mis importantes del Decreto de
1972 son los siguientes:

1) El grado minimo de integracién nacional
en la fabricacién de vehiculos serd de 60%
respecto del costo directo de produccién. En
el caso de vehiculos fabricados con fines de
exportacién el contenido nacional sélo debe-
rd ser del 40%.

2) Las empresas terminales no podrin fabri-
car partes o componentes automotrices para
el mercado interno que puedan ser produci-
das por la industria auxiliar. Esta restriccién
no se aplicard cuando la fabricacién de auto-
partes se canalice a la exportacién.

3) Para 1973, las empresas terminales debe-
ran exportar el 40% del valor total de las
importaciones que efectiien. Este porcentaje
se incrementard afio tras afio de tal manera
que para 1979 el valor monetario total de las
partes importadas deberd ser compensado por
un valor igual de las exportaciones de partes,
componentes y/o vehiculos terminados,
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de las empresas extranjeras, trayendo co-
mo consecuencia que esta industria se
desenvolviera en adelante casi exclusiva-

mente bajo el control del capital extran-

jero. %8

4) Las empresas terminales que rebasen el
60% obligatorio de integracién nacional, po-
dran tener como incentivo cuotas extra de
produccién, el material de importacién com-
plementario para fabricar los volimenes de
unidades extras que se autoricen, no debera
ser compensado con exportaciones,

5) A partir de 1974, las empresas fabricantes
de automéviles de los tipos compacto, es-
tandar, o deportivo, sélo podrdn producir tres
lineas de vehiculos, con tres modelos por li-
nea, sin que la produccién total de modelos
sea superior a siete. A partir de ese mismo
ano, las empresas fabricantes de automdviles
de tipo popular sélo podran producir hasta
cuatro lineas de vehiculos con tres modelos
por linea, sin que la produccién total de mo-

~ delos sea superior a siete,

6) Se concederan incentivos fiscales a la ex-
portacién de partes, componentes y/o vehicu-
los terminados, Ibidem, pp. 54 y 55.



CAPITULO II

ESTRUCTURA DE LA PRODUCCION AUTOMOTRIZ EN MEgXICO

El papel que la industria automotriz
ha jugado en el proceso de acumulacién
de capital tanto interno como interna-
cional, expresa su vinculacién y depen-
dencia de la dinamica internacional del
capital. La sujecién de esta industria a
estas pautas de desenvolvimiento implica
que la produccién automotriz sea deter-
minada por condiciones altamente mo-
nopolizadas.

Sin embargo, la industria automotriz
en Meéxico, aun cuando surgié dominada
por el capital extranjero, seri capaz de
articular los diferentes sectores produc-
tivos que involucra directamente gracias
a una serie de medidas dictadas por el
Estado a partir de 1947, pero especial-
mente desde 1960. Estas medidas orien-
taron la produccién automotriz hacia la
llamada integracién nacional.

La influencia del capital extranjero se
ha extendido hasta dominar las condicio-
nes de la produccién y de la competencia
nacionales, ha llegado a controlar las
fuentes de financiamiento, la tecnologia,
la proyeccién de la produccién, tanto la
destinada al mercado interno como la de
exportacién de los vehiculos de transporte
y otros productos conexos.

El capital nativo también ha tenido im-
portancia dentro de la expansion de esta
industria. Ha participado en cuestiones
tan importantes como el desarrollo de la
estructura organizativa de las empresas,
en la que las formas de monopolio evolu-
cionan desde estructuras familiares, hasta
la formacién de grupos financieros de
gran importancia en el pais; esta evolu-
cién ilustra un rasgo del desarrollo de sis-
temas de produccién que exige el creci-
miento del capital. En este proceso desta-
ca la participacién paulatina de estas frac-
ciones de capital en el Estado, otras empre-
sas e instituciones, asi como las modifi-
caciones organizativas sobre la conduc-
cién de los centros de produccién y dis-
tribucion de la industria automotriz.

El capital nativo se encuentra directa-
mente vinculado con el crecimiento de
gran nimero de pequefias empresas abas-
tecedoras de partes y servicios, o maqui-
ladoras subordinadas a su dinimica. Es-
tos fabricantes resienten con mayor agu-
deza las contradicciones del proceso de
acumulacién del capital, y son los que
absorben las variaciones a que esti sujeto
tal proceso al amortiguar de cierta for-
ma la caida de la tasa de ganancia de
los centros de produccién y distribucién.
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presas. Posteriormente, se sefialan algu-
nos elementos que se pueden englobar en
la composicién del capital automotriz,
de los que resulté la proposicién arriba

mencionada. %°

La concentracién de capital en la in-
dustria automotriz supera en 1975 la me-
dia del sector industrial en mas de un
60%, lo mismo se observa en lo que res-
pecta a la concentracion de mano de
obra, que supera en més de ocho veces
el promedio de la industria en su con-
junto; por Gltimo, en los niveles de sala-
rios supera en un 51.27%, el promedio
del sector industrial. ™

La industria automotriz resulta ser una
de las mas dinamicas del pais, tanto por
el crecimiento de su inversion, como
por los aumentos en el valor de su produc-
cién; tanto por el ndmero de estableci-

69 Tomado del trabajo que presenté en Em-
presa y conflictos laborales: estudio monogri-
fico del caso Spicer. México, IISUNAM, 1977.

70 El monto del capital invertido en la in-
dustria en 1975, representaba el 8.4% del total
invertido en el sector industrial, el valor de la
produccién un 8.24% mientras que los 747 esta-
blecimientos con que contaba, sélo representaron
el 5.25% del empleo total en el sector industrial,
y los salarios el 7.94%. Sin embargo el valor
de la produccién generado por hombre ocupado
superé en un 56.83% el promedio presentado
por el sector. Por su parte los =alarios apenas
representaron un 7.94% del total del sector y
el promedio de salarios por persona ocupada
superé en un 51.279 el promedio total de la
industria. La industria automotriz concentrd
en promedio por establecimiento ocho veces mis
empleados y trabajadores que la media industrial,
Mientras que el capital invertido por persona
ocupada, superdé el promedio total de la indus-
tria en un 61.6% contrastando el porcentaje
que muestra la relacién capital invertido/monto
de sueldos y salarios ya que las diferencias son
minimas, de un 3.459% para la industria auto-
motriz, y un 3.23% para e] sector industrial en
su conjunto, Elaborado con base en los Censos
Industriales, con precios constantes de 1960,

mientos, como por el total del personal que
ocupa desde la década de los sesenta. ™

Entre los diversos fabricantes automo-
trices destacan los dedicados a la cons-
truccién y ensamble (que se conocen co-
mo industria automotriz terminal), y los
que fabrican carrocerias, motores y re-
facciones (que integran la llamada in-
dustria automotriz auxiliar). Estos fa-
bricantes conforman la estructura de la
industria automotriz, y permiten observar
en su dindmica de comportamiento par-
ticular, las caracteristicas del desarrollo
de la industria automotriz desde 1960.

La industria terminal ha concentrado
mas del 50% de la inversién total en la
industria automotriz, "> sin embargo, re-
sulta importante notar que el crecimiento
de la inversién hecha por los fabricantes
de autopartes, superé el ritmo del sector
mencionado cuando, por ejemplo, la fa-
bricacién de carrocerias superé en 20 ve-
ces la inversion efectuada en 1965. 7% Asi,
las diferencias en la dindmica de la in-
version de cada uno de estos fabricantes,
al igual que otros datos, nos permiten
apreciar ciertos rasgos de la reestructu-
racién de la divisién del trabajo en el
interior de esta industria, que durante
la década de los sesenta y hasta 1972,
configurd una industria manufacturera

1 De 1965 a 1970, el capital invertido au-
mentd en 31.93%, el valor de la produecién
en un 89.57%, los establecimientos pasaron de
344 a 626 (81.97%), y el personal ocupado pasé
de 34936 a 57997 personas (66%), En el pe-
riodo 1970-1975, el capital invertido crecié en
un 26.31%, el valor de la produccién 1o hizo
en un 51.07%, el nimero de establecimientos
pasé de 626 a 747 (19.329%), v el personal ocu-
pado pasé a 89750 personas (54.75%). Idem.

72 En 1965, representé del total del capital
invertido el 59.31%, en 1970, el 51.30% y en
1975, el 60.72%. Idem.

78 De 1965 a 1970. crecié en un 150.09%.
Idem.
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presas. Posteriormente, se sefialan algu-
nos elementos que se pueden englobar en
la composicion del capital automotriz,
de los que resulté la proposicién arriba

mencionada. %°

La concentracién de capital en la in-
dustria automotriz supera en 1975 la me-
dia del sector industrial en mas de un
60%, lo mismo se observa en lo que res-
pecta a la concentracién de mano de
obra, que supera en mis de ocho veces
el promedio de la industria en su con-
junto; por tltimo, en los niveles de sala-
rios supera en un 51.27% el promedio
del sector industrial. ™

La industria automotriz resulta ser una
de las mas dinamicas del pais, tanto por
el crecimiento de su inversién, como
por los aumentos en el valor de su produc-
cién; tanto por el niimero de estableci-

69 Tomado del trabajo que presenté en Em-
presa y conflictos laborales: estudio monogri-
fico del caso Spicer. México, IISUNAM, 1977,

70 El monto del capital invertido en la in-
dustria en 1975, representaba el 8.4% del total
invertido en el sector industrial, el valor de la
produccién un 8.24% mientras que los 747 esta-
blecimientos con que contaba, sélo representaron
el 5.25% del empleo total en el sector industrial,
y los salarios el 7.94%. Sin embargo ¢l valor
de la produccién generado por hombre ocupado
superd en un 56.83% el promedio presentado
por el sector. Por su parte los salarios apenas
representaron un 7.94% del total del sector y
el promedio de salarios por persona ocupada
super6 en un 51.279 el promedio total de la
industria. La industria automotriz concentrd
en promedio por establecimiento ocho veces mis
empleados y trabajadores que la media industrial,
Mientras que el capital invertido por persona
ocupada, superd el promedio total de la indus-
tria en un 61.6% contrastando el porcentaje
que muestra la relacién capital invertido/monto
de sueldos y salarios ya que las diferencias son
minimas, de un 3.45% para la industria auto-
motriz, y un 3.23% para el sector industrial en
su conjunto, Elaborado con base en los Censos
Industriales, con precios constantes de 1960.

mientos, como por el total del personal que
ocupa desde la década de los sesenta. ™

Entre los diversos fabricantes automo-
trices destacan los dedicados a la cons-
truccién y ensamble (que se conocen co-
mo industria automotriz terminal), y los
que fabrican carrocerias, motores y re-
facciones (que integran la llamada in-
dustria automotriz auxiliar). Estos fa-
bricantes conforman la estructura de la
industria automotriz, y permiten observar
en su dinimica de comportamiento pat-
ticular, las caracteristicas del desarrollo
de la industria automotriz desde 1960.

La industria terminal ha concentrado
mas del 507, de la inversién total en la
industria automotriz, * sin embargo, re-
sulta importante notar que el crecimiento
de la inversién hecha por los fabricantes
de autopartes, superé el ritmo del sector
mencionado cuando, por ejemplo, la fa-
bricacién de carrocerias superé en 20 ve-
ces la inversion efectuada en 1965. 7 Asi,
las diferencias en la dindmica de la in-
version de cada uno de estos fabricantes,
al igual que otros datos, nos permiten
apreciar ciertos rasgos de la reestructu-
racién de la divisién del trabajo en el
interior de esta industria, que durante
la década de los sesenta y hasta 1972,
configuré una industria manufacturera

T De 1965 a 1970, el capital invertido au-
menté en 31.93%, el valor de la produccién
en un 89.57%, los cstablecimientos pasaron de
344 a 626 (81.97%), vy el personal ocupado pasé
de 34936 a 57997 personas (66%), En el pe-
riodo 1970-1975, el capital invertido crecié en
un 26.31%, el valor de la produccién lo hizo
en un 51.07%, el niimero de establecimientos
pasé de 626 a 747 (19.32%). y el personal ocu-
pado pasé a 89750 personas (54.75%). Idem.

72 En 1965, representé del total del capital
invertido el 59.31%, en 1970. el 5130% y en
1975, el 60.72%. Idem.

78 De 1965 a 1970, crecié en un 150.099%.
Idem.
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de automéviles mas o menos integrada
en el pais. Aunados a lo anterior se
aprecian los resultados de una creciente
diversificacién de la produccién (espe-
cializacién de las actividades), que in-
corporé nuevas areas, y proporciond, a la
par que un aumento en las utilidades,
mayores medios de distribucion y movi-
lizacién del capital.

Paralelo a las tendencias al aumento
de la inversion en la industria automo-
triz, se observa un aumento en la canti-
dad de personal ocupado. Es mis, la
concentracién de la fuerza de trabajo cre-
ci6 mas que la inversién, sobre todo a
partir de los afios setenta. Ha sido la
industria terminal Ja que ha integrado,
en términos absolutos, la mayor canti-
dad de personal ocupado, pero atendien-
do nuevamente al ritmo de incorpora-
cién de ésta, se tiene que la fabricacion
de carrocerias en los sesenta y la cons-
truccién de motores en los setenta superd
con mucho a la industria terminal. ™

En lo anterior se aprecia la importan-
cia que van adquiriendo estos nuevos
sectores de la industria automotriz, y
también las nuevas directrices para los
recursos; tiene especial importancia el
incremento del personal ocupado en la
reproduccién del conjunto de la indus-
tria, pues aunado a su diversificacién y
al creciente control del mercado automo-
triz por parte del capital extranjero a
través de la integracién de la produccién
nacional de autopartes, automotores, etc.,

74 La f{fabricacién de carrocerias aumenta
su personal ocupado en un 95.88% para el pe-
riodo 1965-1970, alcanzando 7269 personas en
1975, contra las 2794 en 1965. La fabricacién
de motores que de 2324 personas ocupadas en
1965 y 3046 en 1970, alcanza en 1975, 12700
personas, o sea que para el periodo 1970-1975,
aumenté su ocupacién en un 31694%. Idem.
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se notan las condiciones que han permi-
tido a esta industria sostener su creci-
miento incluso durante la crisis que ha
sacudido la economia capitalista mun-
dial.

Si atendemos ahora al crecimiento de
la cantidad promedio de la retribucién
por hombre ocupado en la industria au-
tomotriz podremos apreciar mas clara-
mente su comportamiento, puesto que
los renglones referidos al valor de la
producciéon y a la proporcién que man-
tiene respecto del personal ocupado y su
retribucién, son aspectos que dan idea
de la magnitud del rendimiento de la in-
versién, que no es otra cosa sino reflejo
de la intensificacion de la explotacién
del trabajo, y de los factores que acele-
ran la valorizacion del conjunto de los
recursos destinados a la produccién.

Las variaciones que corresponden a los
sueldos y salarios devengados en los es-
tablecimientos de la industria automotriz,
son aunque crecientes totalmente desigua-
les. ** Las diferencias que se pueden esta-
blecer en el crecimiento del capital inverti-
to, y la cantidad de personal y su retri-
bucién nos muestran algunos rasgos del
crecimiento de la capacidad productiva
de la industria automotriz. Es interesan-
te destacar el hecho de que, en 1975, a
diferencia del conjunto del sector indus-
trial en el que la retribucién al trabajo
representa una tercera parte del total del
capital invertido, y la cantidad anual pro-
medio por persona ocupada asciende a
56 887.00 pesos, la proporcién que co-
rresponde a la industria automotriz es

75 El sector terminal concentra los mayores
volimenes de sueldos y salarios dentro de la
industria gutomotriz, y entre los fabricantes de
autopartes, destacé el sector fabricante de re-
facciones. Idem.



similar a la del sector industrial (apro-
ximadamente una tercera parte: 33.4%
v 34.59, respectivamente), mientras que
en la industria automotriz el promedio
por hombre ocupado es de 91 952.00 pe-
sos. De lo anterior resulta que la in-
dustria al incorporar proporcionalmente
al sector una menor cantidad de perso-
nal ocupado indica una composicién téc-
nica de capital mayor que la sostenida
en promedio por el conjunto de la in-
dustria.

El promedio de sueldos y salarios per-
cibidos por hombre ocupado en la indus-
tria automotriz representa cantidades muy
por encima de las del sector industrial. ™
Sin embargo, el sueldo pagado no guar-
da proporcién con el valor de la produc-
cion generado por hombre ocupado, re-
fleja simplemente la intensidad de la
explotacién del trabajo de la industria
automotriz. "’

El valor de la produccién generado
por hombre ocupado es también mayor
al promedio de la industria en su con-

76 Los promedios de sueldos y salarios anua-
les pagados en la industria automotriz en 1965
fueron de $20 067.00, en 1970 de 22 941.00 pesos
—de 1960— y en 1975 de 26 604.00 pesos. Lo que
promediado mensualmente muestra las siguien-
tes cantidades: $161225; $1911.75 y $2217.00
para cada uno de estos anos. Los incrementos
por quinquenio fueron de 14.32% para 1965-
1970, y 15.86% para 1970-1975. Idem.

77 Los promedios mensuales de retribucién a
la fuerza de trabajo en las empresas fabrican-
tes de carrocerias eran de 123891 pesos en
1975, disminuyé a 1363.33 pesos en 1970 v a
$123891 en 1965 —a precios constantes de
1960, Los fabricantes de motores tuvieron
respectivamente: $2380.40; $2464.66 y $1986.40
en 1975, por debajo incluso de la cantidad co-
rrespondiente a 1965, Mientras que los esta-
blecimientos dedicados a la fabricacién de re-
facciones, en promedio mensual pagaban en
1965 $974.00, 1232,00 pesos en 1970 y en 1975
1652.00 pesos. Idem.

junto. "® Aunque presenta diferencias
entre los distintos fabricantes. Lo cual
significa entre otras cosas, diferencias de
productividad en el interior de la indus-
tria automotriz y también con respecto al
sector industrial; refleja aumentos en
la intensidad del trabajo y da idea de la
rentabilidad de la industria automotriz. ™
Especialmente la industria automotriz
auxiliar que present6 el mayor dinamismo
en lo que hace a la generacion de pro-
ducto por hombre ocupado, ejemplificé
en el conjunto de la industria automotriz
las diferencias en la intensidad del trabajo
y en la valorizacién de la inversidn.

Si comparamos la relacién entre el va-
lor de la produccién por hombre ocupado,
y el capital invertido también por hombre
ocupado, con el promedio de sueldos,
podemos destacar varias cuestiones impor-
tantes. En principio, la diferencia ab-
soluta que se establece entre el capital in-
vertido por persona ocupada y el valor
de la produccion generado (el cual es
notablemente mayor), nos hace ver la cre-
ciente productividad del trabajo y la

i8 El valor de la produccién en la industria
terminal representaba 70.65% en 1965, en 1970
concentraba el 63.9% y en 1975 un 67.43%.
Destacando, por otra parte, los establecimientos
fabricantes de carrocerias, y muy significati-
camente los fabricantes de motores, cuyo ritmo
de crecimiento estuvo por encima del sector
terminal. Idem.

7 Destacan entre los distintos establecimien-
tos aquellos de la industria terminal por sus
montos absolutos y el de la fabricacién de meo-
tores que para el periodo 1965-1970, registré un
incremento en la productividad por hombre
ocupado del orden del 97.85%, disminuyendo
para los afios de 1970-1975 a un ritmo prome-
dio del 58.21%; situacibn que resulta ex-
traordinaria dada la afluencia de recursos de
que ha sido objeto, y por iltimo la fabricacién
de refacciones que a pesar de una baja relati-
va, en términos absolutos incrementé la pro-
ductividad, quizd en relacién al ligero aumento
en la retribucién al trabajo, Idem.
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razén que guarda respecto de la inversion
total —Ila diferencia absoluta denota la
cantidad aproximada al monto total de
nuevo valor generado durante la produc-
cién. Todo ello, comparado con el pro-
medio anual de la retribucién por per-
sona ocupada, tiende a ampliar la distan-
cia que hay entre el nuevo valor genera-
do por hombre y su retribucién; la dife-
rencia creciente entre el monto del capi-
tal invertido por hombre ocupado y el
pago a la fuerza de trabajo se expresara
en la diferencia que hay entre el total
del capital invertido y la reinversién. *

A la tendencia de menor crecimiento
de la inversién por persona ocupada (au-

mentando el nimero de ellas) correspon-
de un monto de valor de la produccién
que crece de manera constante en térmi-
nos absolutos y de manera creciente en
términos relativos; puesto que la inver-
sién sostiene una velocidad de crecimien-
to menor, lleva incluso una disminucién en
el pago del personal ocupado, la depre-
sion de los salarios reales de los trabaja-
dores se define como una tendencia mas
0 menos permanente,

Obsérvese la disparidad que cxiste en-
tre la proporcion del capital invertido y
el valor de la produccion por persona
ocupada, en el siguiente cuadro:

CAPITAL INVERTIDO, VALOR DE LA PRODUCCION, SUELDOS Y SALARIOS
POR PERSONA OCUPADA EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 1965-1975
(pesos constantes de 1960)

Capital invertido

Valor de la pro- Sueldos y salarios

por persona duccién por por persona
ocupada persona ocupada ocupada
Afios . Pesos Yo Pesos % Pesos %
1965 141 746 150 784 20067
20.53 14.19 L1432
1970 112 648 172 182 22 941
]
18.37 238 L 75.96
1975 91952 168 036 26 604

FUENTE: Censos Industriales,

80 Las cifras que caracterizan lo anterior,
segiin la distincién que se ha establecido entre
los establecimientos de la industria automotriz,
muestran lo siguiente: el capital invertido por
persona ocupada, presentando una tendencia a
la baja —debido al incremento mas que pro-
porcional del personal ocupado—, ha mostrado
una tendencia distinta a la sostenida por la
cantidad del valor de la producciéon generada
por persona ocupada, que con un ritmo mis o
menos constante de incremento en el periodo
afirma la idea del incremento ocurrido en la
productividad del trabajo en esta industria. Es
to es muy importante, ya que corresponde a
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un periodo en el que se agudizan las contra-
dicciones del ecapitalismo y se intensifica la
explotacion de los trabajadores, Nétese sobre
todo la disminucién en la composicién técnica
del capital, que se ha sostenido aumentado
el nimero de trabajadores en algunos periodos,
o despidiéndoles masivamente en otros, pero
siempre controlando el crecimiento de la inver-
sién fija por debajo de la anterior » impulsan-
do la generacién de valor por persona, todo lo
cual se muestra en otro plano, a partir del con-
trol monopélico de los precios, por ejemplo.
Idem,



La industria automotriz, como se ob-
serva en las diferencias entre las cifras
presentadas en el cuadro, ha asegurado
su crecimiento de manera ininterrumpi-
da, debido tanto a la altisima generacién
de producto por hombre ocupado, como
a lo reducido de los aumentos en la re-
tribucién a los trabajadores. A lo cual
se aunan otros elementos como el esta-
blecimiento de las cuotas de produccién,
el aumento de las exportaciones de par-
tes y automotores, el control de precios,
y otros que tienen que ver con la movi-
lizacién del capital por parte de las gran-
des empresas automotrices, como luego
se verd.

El valor de la produccién generado y
las variaciones en la produccién y venta
de vehiculos, permiten observar la pro-
porcién del valor de la produccién que
corresponde en promedio por unidad de
vehiculo producido. De ahi se puede es-
tablecer la idea de una disminucién en
el costo de produccion de las unidades
y del incremento en el nimero de éstas,
sin que los precios de venta de los ve-
hiculos observen la misma tendencia, que
se refleja en el aumento de las ventas de
automdéviles. El valor de la produccién,
al que refiere el costo por unidad, dis-
minuye de 54 086.99 pesos en 1965 y
527953 pesos en 1970 a 426714 pe-
sos en 1975 (en —2.39%, para el pri-
mer quinquenio, y en —19.8%, para el
segundo), y disminuyen los costos a pe-
sar de que la incorporacién de innova-
ciones tecnolégicas importantes se ha de-
jado de lado, y a pesar también de que
los costos de produccién de autopartes
atn registran niveles de ineficiencia im-
portantes en México, lo cual aunado a
los ritmos de crecimiento del niimero de

unidades producidas (de 94.21% para los

afios de 1965 a 1970, y de 86.91% parak-

los siguientes cinco afios en promedio)
plantea los niveles de productividad que
alcanza la industria automotriz.

Lo anterior permite explicar la dina-
mica sostenida por la inversién y, a la vez,
el aumento en la valorizacién de la in-
versién y la mayor absorcién de plusvalia
via el control del aumento del precio de
los vehiculos, que ha permitido aumentar-
los a la par de una disminucién en los cos-
tos unitarios. Lo cual ciertamente se ha
visto restringido por la politica guberna-
mental dirigida a obtener cierta pari
o control de la competencia en la industria,
estableciendo una regulacién en la ga-
nancia e influyendo indirectamente en la
proyeccion expansiva de las empresas, a
través de las cuotas de produccion de
vehiculos por marca para el consumo na-
cional y para la exportacién; pero de otra
parte la inflacién, como un recurso que
permite ampliar el capital, sigue estando
presente a través de la determinacion de
los precios de los vehiculos que pueden
establecer las grandes empresas.

Sin embargo, estas medidas, que en
cierta forma estin orientadas a restrin-
gir el crecimiento de las plantas ensam-
bladoras y fabricantes de autopartes, no
tienen una importancia decisiva sobre la
tecnologia empleada y otros aspectos de
la produccién, ni pretenden reducir el
margen de las utilidades, sino al contra-
rio, influir sobre el mercado de los pro-
ductos de la industria er su conjunto, de-
marcando areas de influencia que si bien
llevan a incrementos en la productividad
para sostener la competencia, estin por
ello mismo siempre dependiendo de las
directrices que fija el capital y la apli-
cacién de la tecnologia extranjeros.

Podemos advertir, por dltimo, que el
rendimiento de la inversién en la indus-
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tria- automotriz no solo se expresa en el
30% de aumento promedio para la déca-
da que va de 1965 a 1975, sino que tam-
bién se refleja en el 70% de incremento
promedio del valor total de la produccién,
y en el ritmo de las ventas y produccién
de vehiculos que se ha desarrollado en
un 88% aproximadamente. %!

A pesar de una desaceleracion en el
ritmo de expansién del capital invertido
y del valor de la produccién generado, el
aumento de las ganancias en la industria
automotriz superé la tendencia de creci-
miento que sostuvo hasta 1970 y le im-
primi6 mayor velocidad, ya que, por
ejemplo, para 1975 las cifras del valor
de las ventas de vehiculos que incluyen
autos y camiones alcanzaban los 21 180 000
millares de pesos, cantidad superior en
6 104 325 millares de pesos al valor de la
produccién total, siendo el valor de las
ventas de vehiculos 71.229, mayor que
el costo de produccién de la industria au-
tomotriz en ese aiio, lo cual permite ima-
ginar la cuantia de las ganancias obte-

nidas.

#1  Atendiendo a las siguientes cantidades
veremos como en la venta de unidades se refle-
jarh el aumento del rendimiento de la in-
versién, pues de 4952032 millares de pesos de
inversion en 1965, el valor de la produccién al.
canza 5267797 millares de pesos; en 1970, de
6583 280 millares, el rendimiento de la inversién
alcanza 9986019 millares de pesos y para 1975
se acentiia ain mis la diferencia respecto a la
velocidad inicial sostenida, pues ¢l capital in-
vertido se duplica y el valor de la produccién
total se triplica, y también respecto a la dife-
rencia absoluta pues de 8250710 millares de
pesos de inversién hay 15085 675 millares de va-
lor total de la produccién contenidos en ventas,
© sea un aumento a razoén de: 1 a 1.25 en 1965;
del 1 a 1.50 en 1970 y de 1 a 1.87 en 1975, sin
tomar en cuenta que los precios en el mercado
han tenido un comportamiento distinto, gene-
ralmente, por encima del costo de produccién.
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A partir de lo anterior se nota que
la industria automotriz ha mantenido a la
vez que una creciente expansion, una
también creciente concentracién —obsér-
vese el sector terminal— lo cual redunda
en un fortalecimiento de la industria
y mas precisamente de las grandes em-
presas que en ella participan; se ha dado
asi un sesgo distinto a las caracteristicas
de la competencia entre los productores de
automéviles y autopartes.

Para observar lo anterior, se requiere
tener presente los rasgos de la estructura
de esta industria, que para 1975 integra-
ba a 19 empresas del llamado sector ter-
minal y alrededor de 728 del auxiliar. **
El primero se caracteriza por la fabri-
cacién y ensamble de vehiculos y el se-
gundo porque en él se producen las di-
ferentes partes que serin absorbidas por
el sector terminal.

El ritmo de crecimiento de la industria
automotriz se puede apreciar también en
el aumento del niimero de establecimien-
tos, de entre los que destacan los del sec-
tor auxiliar ** y dentro de éste, los que

*2  Idem,

8¢ En el primero existian 17 establecimien-
tos en 1965, alcanzaban en 1970 el ndmero de
604; su crecimiento los primeros cinco aios
—1965-1970— fue del 84.7% vy para los si-
guientes cinco afios de 20.5% respectivamente.
Idem,

Segin célculos iniciales, el valor de los com-
ponentes, partes, refacciones, etc., producidos
en México se elevé hacia 1975 en aproximada-
mente $2200 millones de pesos, para llegar a
un total de mas de $2 500 millones de pesos, Un
aumento del 21.4% sobre el valor de 1974 que
a su vez registré un incremento del 22,0% res-
pecto al afio anterior. Durante los tiltimos afios
el desarrollo de la industria fabricante de auto-
partes ha sido tal que se Je clasifica actualmente
entre las tres principales del pais en el campo
de la manufactura, en términos del volumen de
produccién, niimero de empleados, etc. La in-
dustria tiene actualmente un valor anual de



fabrican refacciones, 246 establecimien-
tos en 1965 (el 71.51% de la industria
automotriz) y 459 en 1975 (el 61.40%).
Sin embargo, atendiendo a su ritmo de
expansién, la fabricacién de motores es
la mas importante. ** Por su parte el
sector terminal mantiene, como veiamos,
casi el mismo niimero de plantas. *®

Otros aspectos que permiten apreciar
la importancia de la industria automo-

produccién muy cercano a los 12500 millones
de pesos, da empleo a 70000 personas y sus
ventas calculadas para 1975 fueron de 18000
millones de pesos, entre equipo original y par-
tes de repuesto. S. Ramos, “Notas sobre la es-
tructura de la industria automotriz”, IISUNAM,
México 1977, Preliminar,

8¢ De 4 y 5 establecimientos en 1965 y 1970,
integra 46 en 1975, siendo su participacion en
la industria del 1.17% en 1965, 0.79% en 1970
y 6.15% en 1975, Elaborado con base en los
Censos Industriales, con preciog constantes de
1960,

86 Su participacién en el total de estableci-
mientos de la industria fue del 4.94% en 1965,
351% en 1970 y 2.54% en 1975.

Por lo que respecta al promedio del personal
ocupado por establecimiento en la industria au-
tomotriz, dado el incremento de éstos, apenas
es perceptible; de 1965 a 1975 crecié en un
17.7%. En términos absolutos las cantidades
promedio de ocupacién por tipo de estableci-
miento son mayores en la industria terminal
que en la auxiliar, tanto por el monto absoluto
como por el ritmo de incremento, Como se
veia, es en este tipo de establecimientos en don-
de se localiza la mayor afluencia de recursos,
de capital invertido y de personal ocupado con
el menor nimero de establecimientos, resultan-
do ser ésta la actividad automotriz mas concen-
trada. Sin embargo, dentro de los estable-
cimientos de la industria auxiliar, destaca la
fabricacién de motores, con un comportamiento
similar al de la terminal, con la excepcién de
la dristica disminucién del promedio de per-
sonal ocupado, que de 609 personas para 1970
llega a sélo 276 en 1975, debido a la expansién
que presenta en el nimero de establecimientos
que hace aparecer escaso el aumento de perso-
nal y que por su velocidad fue el mas impor-
tante —de un 316.94% para los afos de 1970
a 1975—, lo que seguramente sugiere la nece-
sidad de estos establecimientos de reclutar una
mayor cantidad de personal adiestrado en esta

triz en México, son los que se refieren a
la composicién del capital automotriz, que
a continuacion se veran. La asociacién
entre diferentes fracciones del capital pri-
vado nacional o extranjero y estatal, sea
en formas de participacién conjunta o
independiente, ha caracterizado el fun-
cionamiento de esta actividad y las pau-
tas de expansién a que ha estado sujeta.
Las empresas de la industria automotriz
(consideramos cerca de 45) forman parte
de las 500 mds dinimicas del pais, y
por tanto de las que estin en el centro
de la actividad industrial. Dada su im-
portancia y vinculacién con otra serie de
actividades, sus intereses han trascendido
en la economia nacional. (Véase cuadro
superior en la pdgina siguiente).

La participacién del capital en la in-
dustria automotriz segin su origen pri-
vado, nacional o extranjero y estatal, esta
presentada en el cuadro inferior de la pa-
gina siguiente.

El capital dominante en la industria
automotriz, toma la forma de asociacién
entre capital privado nacional y extran-
jero, principalmente en el sector fabri-
cante de autopartes. En el sector termi-
nal, el capital extranjero es dominante
ya que se encuentra asociado y no asocia-
do en 10 empresas de las 18 que com-
prende el sector. *® Puede afirmarse que
el capital extranjero controla, casi en su
totalidad, la fabricacion y ensamblado
de vehiculos, imponiendo marcas, mode-
los y precios, como puede apreciarse en
el cuadro de la pagina 39.

especialidad, o sea, en los procesos que se¢ ma-
nejan para la fabricacién de motores. Se puede
afirmar que los fabricantes de motores presen-
tan el mayor dinamismo observado en la in-
dustria automotriz, Idem.
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EMPRESAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO ENTRE LAS 500 MAS
GRANDES EN EL ANO DE 1975

Capital social
Nombre de la empresa Rango (millones)
Volkswagen de México, SA de CV* . ... .. ...... 16 953.1
Chrysler de México, SA* . . . =Nty 29 550.0
Diesel Nacional, SA* ... .. ... .. .. .. ... 38 500.0
Ford Motor Company, SA* . oS 76 300.0
Vehiculos Automotores Mexlcanos, SA de CV* 106 225.0
SN SA T S et v s A s 112 217.8
Trailers de Monterrey, SA 15w 170 140.0
Mexicana de Autobuses, SA de cvz T 209 117.0
Motores y Refacciones, SA® . ... . oAb 232 102.3
Ind. de Baleros Interc., SA de CV * e S 289 89.0
Industria Automotriz, SA S R 295 85.0
Auto Manufacturas, SA BT -\ JeT s 302 80.0
Rassini Rheem, SA. de. CV® .. ....... 318 79.5
Motores Perkins, SA® . ... . . .. . . o0 371 65.0
Bujias Champion de México, SA de CV* .. .. 399 60.0
Dina Rockwell Nacional, SA de CV * 2 405 60.0
Forjamex, SA de CV*® .. Yrsb Ml s 416 60.0
Bendix Mexicana, SA* . .. ... . — 445 57.0
Cristales Inastillables de Mex.:co SA 479 51.2
Swecomex, SA*® | QT NICETT ST, . ol e 482 50.6
Eaton Manufacturera, SA 7 o lioriny eedsnpgent o8 483 50.2

FUENTE: Business Trends. Suplemento. Las 500 empresas més grandes de México en 1975.
En: S. Ramos, M. Camarena, B. Terrazas. Spicer, SA, monografia de una empresa
y un conflicto. UNAM, México, 1979, p. 30.
NOTA: ® Significa empresa con participacién estatal.
2 Significa empresa con capital extranjero.
3 Significa empresa con participacién estatal y extranjera,

PARTICIPACION ASOCIADA O INDIVIDUAL DEL CAPITAL NACIONAL ESTATAL
Y EXTRANJERO EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA

(empresas seleccionadas en 1976)

Formas de asociacién Terminal Auxiliar Totales
Estatal /extranjera 1 0 1
Estatal /nacional 3 2 5
Nacional /extranjera . 3 16 19
Nacional /extranjera /estatal 1 3 4
Nacional 4 4 8
Estatal . 1 0 1
Extranjera Py 1 . 5 0 5
SLOFALER Oy, b, AT W, MaTonlee, 18 25 43

FUENTE: S. Ramos, M. Camarena, B. Terrazas. Spicer, SA, monografia de una empresa y
un conflicto, UNAM, Mézico, 1979, p. 33.
NOTA: La lista de empresas seleccionadas se encuentra en los dos siguientes cuadros.
El cuadro se obtuvo de la revisién de la composicién por sectores de procedencia
de capital accionaria de 43 empresas, en el afio de 1976.



GRADO DE CONTROL EXTRAN]JERO, NACIONAL Y ESTATAL EN LA PROPIEDAD
DE LAS EMPRESAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL, 1976

Nombre de la empresa

. Volkswagen de México, SA
. Chrysler de México, SA

. Diesel Nacional, SA

Nissan Mexicana, SA .
Ford Motor Company, SA . .. ...
. General Motors de México, SA . ..

. Vehiculos Automotores Mexicanos, SA
. International Harvester de México, SA
. Trailers de Monterrey, SA .

10. Sidertrgica Nacional, SA

11. John Deere, SA
12, Mexicana de Autobuses, SA
13. Kenworth Mexicana, SA de CV ...
14, Massey-Ferguson de Meéxico, SA * .
15. Victor Patron, SA . . . ... .. ...
16. Fabricas Autocar Mexicana, SA

17. Trailers del Norte, SA
18. Magquiladora Automotriz Nacional . .
19. Trailmobile de México, SA

Woe N B W

Capital

social Porcentaje de control
(miles) Extranjero Nacional Estatal

... 1132952 100.00

550000 10000 ... . ...

500 000 R 62.40 37.60

435000 10000 ... . ...

300000 100.00

176 724  100.00 m—— . .

157 021 38.54 1.23 60.23

150 000 49.00 51.00

140 000 100.00

140 000 . . 2 100.00

120 000 4900 51.00 . 9

117 000 e 30.00 70.00
96 000 ? ? e
53000 40.00 ... 60.00
N.D. 10000 ...
N.D. ..... 10000 .....
N.D. sl ? ?
N.D. K ? ?
N.D. R s

FUENTE: Secretaria de Industria y Comercio, e investigacién propia.
En: S. Ramos, M. Camarena, B. Terrazas, Spicer, SA, monografia de una em-
presa y de un conflicto, UNAM, México, 1979, p. 34.

N. D. Datos no disponibles.

*  Aunque esta empresa no aparece en las listas de empresas de participacién estatal publica-
das en el acuerdo presidencial del 17 de enero de 1977 ni en el complementario del 10 de
mayo del mismo afio, la informacién de que es una empresa de participacién estatal la
hemos tomado de una noticia publicada en El Sol de México del 22 de julio de 1976 en
la que se afirma que ha sido formalizada la compra del 60% de las acciones a través

de Nafinsa.

86 En total, el capital extranjero se encuen-
tra presente en 29 empresas, de las 45 investi-
gadas, representando cerca de un 67% del ca-
pital total.

El grado de control del capital extranjero,
nacional privado y estata] en las empresas au-
tomotrices, permite afirmar que el primero, sos-
tiene posiciones exclusivas o minoritarias, y so-
lamente en un caso se encuentra asociado con
el capital estatal y privado nacional. El capital

privado nacional puede participar con el con-
trol exclusivo del capital de las empresas, o
bien sostener posiciones asociadas mayoritaria
o minoritariamente; mientras que la participa-
ciébn estatal, a excepcion hecha de Sidertrgica
Nacional que controla en un 1009, se presenta
en el mayor de los casos como asociado mayo-
ritariamente, S, Ramos, M. Camarena, B, Te-
rrazas. Empresa y conflitcos laborales: estudio
monogrdfico del caso Spicer, p. 36.
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Por lo que se refiere a la participacién
extranjera en las empresas fabricantes de
autopartes, se puede afirmar que su par-
ticipacion, aun siendo minoritaria, no
deja de reflejar que el control de la tec-
nologia, de las fuentes de financiamiento

y de los canales de distribucién, se en-
cuentran bajo su control. El grado de
participacién extranjera en la industria
automotriz se puede apreciar en el si-
guiente cuadro:

GRADO DE PARTICIPACION EXTRANJERA EN EMPRESAS SELECCIONADAS
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ AUXILIAR, 1975

Nombre de la empresa

1. Transmisiones y Equipos Mecanicos, SA
2. Manuf. Mex. de Partes Aut., SA *

3. Spicer, SA ......
. Rassini Rheem, SA*
. Motores Perkins, SA *

. Eaton Manufacturera, A

4
5 . .
6. Dina-Rockwell Nacional, SA ¥ s
7
8

. Motores y Refacciones, S.A Rk L%

9. Moto Equipos, SA o
10. Dina-Komatsu Nac:onal SA*
11. Motores U.S. de México, SA
12. Mecanica Falk, SA de CV .
13. Fruehauf de México, SA ... ...
14. Byron Jackson, SA ...

15, AC Mexicans, SA. o omorwont corren

16. Automanufacturas, SA ........

17. Frenomex, SA* ... ... St D

18. Lister Diesel Mexicana, SA ...

19. Automagneto, SA de CV ......... 3
20, - Forjusisex, ' SAF wb mgans v 45 0
21. Electrénica Balteau, SA de CV ... . ..

22. Autonélica, SA ...
23. Dodge de México, SA . ...

Porcentaje de
Capital social participacion

(miles) extranjera
332 803 34.00
324 000 1.07
53 162 500 33.00
93 000 51.00
65 000 21.00
60 000 49.00
50 187 40.00
46 463 50.87
e 45 000 40.00
. 40 000 40.00
. 30 000 99.00
30 000 49.00
27 780 97.47
25 000 100.00
o 18 562 49.00
17 500 47.00
15 000 40.00
13 690 46.00
i 10 800 24.00
i 10 000 40.00
10 000 90.00
—— 8750 100.00
S 2500 100.00

FUENTE: S. Ramos, M. Camarena, B. Terrazas. Spicer, SA, monografia de una empresa
y un conflicto, UNAM, México, 1979, p. 35.
NOTA: El porcentaje de participacién del capital extranjero se calculé con base en la
participacién de éste en el total de la propiedad accionaria de la empresa.

87 La participacién estatal en el sector auxi-
liar, ademas de las empresas incluidas en el
cuadm, integra las siguientes: Equipos Auto-
motores Mexicanos, Manufacturera de Cigliena-
les de México, Borg and Beck de México. En
total existian, en 1976, alrededor de 17 em-
presas de participacién estatal. Por otra parte
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Participacién estatal en el sector auxiliar. 87

destaca el hecho de que un buen nimero de
las empresas de la industria automotriz auxi-
liar sean pequefios establecimientos o maquila-
doras de las empresas mayores, tratindose en
otros casos de filiales extranjeras que operan
en el pais. Idem.



La participacion del capital monopo-
lista extranjero puede apreciarse también
en la siguiente lista:

Capital espafiol en la industria auto-
motriz. Cromorama (venta de accesorios
de lujo para automévil). Distribuidora
Volkswagen Central, SA (venta de re-
facciones y servicio de talleres, compra-
venta de autos nuevos y usados). Ma-
quinaria e Implementos de la Costa, SA
(venta de maquinaria agricola y sus re-
facciones). Empresa Lanzagorta, SA de
CV (fabricantes de pistones, cigiienales
y anillos para motores diesel). Directorio
clasificado de miembros de la Cdmara
Espaiiola de Industria de la Ciudad de
Meéxico, julio de 1976.

Empresas matrices y subsidiarias nor
teamericanas en la industria automotriz
en Meéxico: Automanufacturas, SA (fa-
bricacién de accesorios para la industria
automotriz). Borg Warner de México,
SA (partes de automévil). Baleros In-
tercontinental, SA (engranaje y ajuste
de baleros). Caterpillar Mexicana, SA de
CV (fabricante de partes y refacciones
para maquinaria diesel). Dodge de Mé-
xico (equipo para transmisién mecéni-
ca). Eaton Manufacturera, SA (fabri-
cante de ejes traseros y volantes). Em-
presas Técnicas Asociadas Pullman, SA
(constructores y contratistas). Fabricas
Automex, SA (ensamble de vehiculos au-
tomotrices). Ford Motor Co. (fabrican-
te de automéviles). Fexboro, SA (im-
portadores y vendedores generales de con-
troles para la industria automotriz).
Fruehauf de México, SA (fabricante de
carrocerias para autobuses, trailers y
equipo). General Motors, SA (fabrican-
te de automéviles) . Industria Eléctrica Au-
tomotriz (fabricante de aparatos eléctri-
cos). International Harvester de Meéxi-
co SA, (importacién y fabricacién de im-

plementos agricolas). Industria Automo-
triz de Cuernavaca (fabricante de partes
para automévil). Kenworth Mexicana,
SA de CV (importadores de tractores y
maquinaria agricola). Overseas, SA (im-
portadores de partes y accesorios para
automéviles). Rassini Rhemm, SA de
CV (partes de automéviles). Spicer, SA
(fabrica anillos de pistén, casquillos ci-
lindricos, engranes para bomba, trenes
para engranajes y flechas de transmision).
Vehiculos Automotores Mexicanos, SA
(ensamblaje de automéviles v camiones).
Entre las mas destacadas. Lista de Com-
pafiias norteamericanas operando en Mé-
xico. Compilada por la Cimara Ameri-
cana de Comercio en México, AC., en
el afo de 1970.

Lo anterior puede confrontarse con la
publicacion que promueve el Comité Bi-
lateral de Hombres de Negocios Mexi-
cano - Norteamericanos, Varios Autores,
Inversiones extranjeras directas en Mé-
xico, 1971. Y también en la Revista Pro-
greso, de enero-febrero de 1973.

El capital holandés participa en la
empresa de participacién de capital esta-
dounidense y posteriormente estatal Mo-
tores Perkins, SA (fabricante de moto-
res de combustién interna y sus compo-
nentes) la cual tiene como accionista im-
portante a la empresa Massey Ferguson
Nederland, N.V. —10.5 millones de pe-
sos de un total de 50 millones, o sea un
219%. Tomado del informe: Las em-
presas holandesas y sus actividades en
México. (Schmeitz J. P. L., Van Hess
T. P. J., Centro del Tercer Mundo, Uni-
versidad Catélica de Nijmegen, Coeho-
ornstraat 93, Holanda, 1976).

La Fiat, aparece en el Directorio de
miembros de la Cimara de Comercio Ita-
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liana en Meéxico. Directorio de miem-

bros, s/f.

El capital canadiense, participa en la
empresa Massey Ferguson, y también en
Motores Perkins, que asociada con la
fibrica Automex, S.A. y la Chrysler nor-
teamericana, opera en Meéxico, con par-
ticipacién estatal. Rewista Progreso del
5 de mayo de 1973.

El capital japonés constituye en Mé
xico la fabrica Nissan Mexicana, S.A. de
C.V., que destaca como una de las prin-
cipales fuentes de inversion de este ori-
gen. Revista Expansién, Vol. II, No. 35,
del 20 de mayo de 1970; Directorio de la
Embajada Japonesa en México, 1970.

La participacién del capital inglés en
la industria automotriz para 1975, esta-
ba representada por las siguientes com-
pafiias: Bujias Mexicanas (fundada en
1951, con capital de 23 millones de pe-
sos). General Motors de México, S.A.
de C.V., que afilia la Vauxhall Motors
Ltd. y la CA.V. Limited. Lister Diesel
Mexicana, S.A. (que se fundé en 1957 y
se dedica a la fabricacion y venta de
motores diesel para uso industrial y ma-
rino, acoplamientos de bombas motoge-
neradoras asi como también linea agri-
cola y otras aplicaciones) representantes
de R.A. Lister and Co. Ltds. Vidrio Pla-
no de Meéxico, S.A. (fundada en 1955,
fabricante y exportador de vidrio flota-
do y vidrio de seguridad automotriz).
Moto Equipos, S.A. (fundada en 1958, se
dedica a la fabricacién de motores diesel
Rolls-Royce y Volvo Penta), represen-
tantes de Industrial and Marine Gas
Turbine Ltd., Kelvin Huges, Bruntons
Ltd., Kort Nozzles Ltd., K. and L. Steer-
ing Gears., A.B. Volvo Penta. Electro
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Diesel de México, S.A. (fundada en 1954,
se dedica a la importacién de sistemas de
inyeccion diesel y eléctricos para uso au-
tomotriz, industrial, agricola y minero).
Representantes de C.A.V. Ltd., Joseph
Lucas Service Overseas, Ltd., Bryce Ber-
ger Ltd.,, Leslie Hartridge Ltd. Directo-
rio de Socios, publicado por la Cémara
de Comercio Britinica, AC., 1975.

La Revista Expansién del 30 de mayo
de 1973, menciona sobre las inversiones
inglesas en la industria automotriz que:
“En este momento la inversion inglesa
esti concentrada casi exclusivamente en
el campo de la tecnologia... motores
diesel . .. Moto Equipos, S.A., que da em-
pleo a 200 personas en su fabrica de
Puebla es propiedad en un 20% de Rolls-
Doyce Co. Motores Perkins, S.A., y Lister
Blackstone de México, S.A., son empre-
sas en las que los britdnicos tienen mino-
ria de accicnes”. Del articulo intitulado
“Inversiones Inglesas”.

Véase, por tiltimo, Dominguez, L. La
corporacion multinacional y la inversién
extranjera en México. Tesis profesional,
ENE., UNAM, 1972: Apéndice II,
p. X, para constatar la participacién de
capital norteamericano, suizo, canadien-
se y aleman en la industria automotriz
en México. Y en la p. XXX, la lista de
empresas que han gozado de exencio-
nes fiscales en el periodo 1940-1970, en-
tre las que destacan las compafias ex-
tranjeras.

En la industria automotriz la concen-
tracién del capital alcanza niveles compa-
rables a los presentados por las industrias
mas dindmicas; destaca principalmente la
industria terminal, en la cual no son mas
de diez las empresas que controlan la pro-



duccién y el mercado automotriz. ®®
Aunado a la concentracién del capital se
observa el peso creciente del capital ex-
tranjero en el proceso de acumulacién
de capital de la industria. Y como se
ha visto, la aceleracién caracteristica de
este proceso ha estrechado las relaciones
entre las distintas fracciones del capital.

El sector estatal participa en el con-
trol de empresas fabricantes de autopar-
tes, e incluso terminales, contrata los
servicios y la orientacién tecnolégica del
capital extranjero y promueve hasta don-
de los intereses del gran capital exigen,
sus operaciones en esta industria; ello se
puede apreciar particularmente en la
gran cantidad de productos que relacio-
nados con la produccién automotriz ad-
quiere e incorpora en sus actividades. *°

88 “Actualmente en casi todas las ramas
mas importantes son cuatro, cinco o cuando
mis ocho o diez empresas las que absorben
el grueso del capital, de la produccién y a
veces también de la fuerza de trabajo. Ello
ocurre por ejemplo en la mineria, en las indus-
trias energéticas, en la siderirgica, en la indus-
tria automotriz, y otras metal-mecdnicas, en la
petroquimica y la quimica pesada, en la del
cemento y otras de la construccién e incluso
de la textil de fibras sintéticas y en ciertas
ramas de la produccién alimentaria.” Revista
Estrategia, n, 12, p. 52.

89  Participacién estatal en empresas de la
industria automotriz:

Equipos Automotores, SA de CV (también

presta servicio automotriz). Vehiculos Auto-

motores Mexicanos, SA de CV. Manufacture-
ra Mexicana de Partes de Automdviles, SA,

Mexicana de Autobuses, SA. Diesel Nacional,

SA (también presta servicio), Renault Mexi-

cana, SA (también presta servicio), Construc-

tora Nacional de Carros de Ferrocarril, SA.

Borg and Beck de México, SA. Maquiladora

Automotriz Nacional, SA, antes FANAsA (tam-

bién presta servicio). Sideriirgica Nacional,

SA. Rassini Rheem, SA de CV (también

presta servicio) ., Motores Perkins, SA., Fun-

diciones de hierro y acero, SA. Mecénica

Falk, SA de CV. Tracto-Sidena, SA y Torni-

mex, SA de CV. Catdloge de Productos y

La participaciéon de instituciones fi-
nancieras, pablicas o privadas en la in-
dustria automotriz ha tenido importan-
cia en su desarrollo, ademas de que per-
mite apreciar las relaciones entre las frac-
ciones dominantes del capital que parti-
cipa en la industria automotriz mexi-
cana. ™

Se senalan a continuacién algunas de
las caracteristicas del comportamiento en
el mercado de las empresas de esta indus-
tria durante la década de los setenta.

Servicios de Empresas de Participacion Esta-
tal, Publicado por la Direccién General de
Inspeccion v Adquisiciones, México, 1976,

En el catilogo mencionado, aparecen tam-
bién las listas de productos, o en su caso ser-
vicios. que prestan las empresas, Resultaria
interesante averiguar las razones de esta red
de productores, productos y servicios, puesto
que aun a simple vista se puede apreciar
la integracién de actividades no exclusivas a la
industria automotriz en torno a productos que
componen los automotores, o sea que se pare-
cian las lineas de un complejo industrial or-
ganizado por el Estado y que pudiera tener
como eje la produccién de vehiculos de trans-
porte.

%0 La participacién de instituciones financie-
ras, piiblicas o privadas en la industria auto-
motriz, estuvo representada en las siguientes
empresas:

Nafinsa participaba en 1975, con el 37.60%

del capital total de Diesel Nacional —500

millones de pesos—: con el 40.0% de la em-

presa Dina Komatsu Nacional, SA (con capi-
tal total de 80 millones de pesos) y em un

30% dentro de la empresa Dina Rockwell, SA

(con un capital social pagado de 50 millones

de pesos), Tomado de: Empresas en las que

Nacional Financiera es accionista. Direccién

de Empresas y Fideicomisos, Gerencia de Em-

presas, 12 de marzo de 1976.

La vinculacién que existe entre las institucio-
nes y grupos financieros, y las empresas de la
industria automotriz, se puede apreciar en la si-
guiente lista (datos de 1975):

Grupo DESC, Sociedad de Fomento Industrial:

— Automagneto, SA de CV

— Industria de Baleros Intercontinental, SA

— Spicer, SA

Grupo Industrial Saltillo, SA (c1ssa):

— Moto Islo, SA
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Por su participacién en el mercado auto-
motriz, la Volkswagen y la Ford son las
empresas mas importantes.”’ La pro-

Financiera Aceptaciones (ser¥IN), SA:

— Eaton Manufacturera, SA

— Spicer, SA

— Transmisiones y Equipos Mecdnicos, SA

— Vidrio Plano, SA

Valores de Crédito Bursatil, SA:

— Equipos Mecdnicos Bucyros Erie, SA

— Eaton Manufacturera, SA

— Lister Blackstone de México, SA

Financiera Banamex, SA:

— John Deere, SA

— Lister Blackstone de México, SA

— Moto Equipos, SA

— Inyec-Diesel, SA de CV

— Worthington de México, SA

— Eaton Manufacturera, SA

— AC, Mexicana, SA

— Equipos Mecénicos Bucyros Erie, SA

Banco de Comercio:

— Massey Ferguson de México

— Spicer, SA

SOMEX:

— Vehiculos Automotores Mexicanos, SA

— Mexicana de Autobuses, SA

— Manufacturera Mexicana de Partes de Au.
tomdévil, SA

— Borg and Beck de Meéxico

— Bujias Champion de México, SA

— Equipos Automotores Mexicanos, SA

Banco Comercial Mexicano, SA:

— Refacciones Automotrices Industriales, SA

Lista de instituciones y grupos financieros que

participan en la industria mexicana. Elabo-

rada por Sergio Ramos, para el archivo de

Empresas, IISUNAM, 1977,

91 La Volkswagen, de 1970 a 1975, ha con-
trolado una tercera parte del mercado automo-
triz —de un 26.7% en 1970, alcanzé el 35.1%
en 1975—, habiendo aumentado sus ventas du-
rante estos afios en un 74.75%. En segundo [u-
gar se encuentran los autos Ford y Chrysler,
con una participacién aproximada del 15% cada
uno de ellos para 1975 —que representaron en
1975, 33250.66 y 35836 autos vendidos—. La
General Motors, Nissan Mexicana, Vehiculos
Automotores Mexicanos y Dina Renault, ocupan
los demis sitios,

Por lo que se refiere a la composicién del
mercado basado en ventas de camiones, parti-
cipan las mismas marcas fabricantes de autos
mencionados y la International Harvester, que
fabrica también tractores, y que por cierto ha
mantenido la menor participacién, Los camio-
nes de la Chrysler, con una produccién de
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duccién para la exportacion de vehicu-
los sefiala a la primera como la mas
dinamica; ** destaca también Nissan,
que de una participacion en 1973 del
10.47% en la exportacion total de
vehiculos, alcanza el 52.34%, en 1975.
Sin embargo, la exportacién de vehicu-
los automotrices disminuyé considerable-
mente para este Gltimo afio (la disminu-
cion en 8.4 veces del nimero de unidades
exportadas trajo aparejada una disminu-
cion del 54.29% en el valor total de las
exportaciones) .

La comparacién entre el valor de las
importaciones y de las exportaciones nos
muestra no solo la creciente participacion
del capital extranjero invertido en la in-
dustria, sino también el creciente rezago
de la produccion para la exportacion.
Este atraso hacia disminuir la entrada
de divisas y por tanto provocaba ciertas

13 321,98 camiones en 1970. v 31017.81 en 1975
ocupaban en estos afios los primeros lugares
representando casi la tercera parte del mercado
de estos productos, aunque la Ford y la General
Motors le sigan de cerca: para la primera marca
14 363.62 unidades en 1970 y 23 187.70 para 1975:
y para la segunda 13 157.52 camiones en 1970 v
19 743,70 en 1975. Dina ocupa el siguiente lu-
gar, seguida por los camiones de la VAM; a
partir de 1972 la Volkswagen inicié su partici-
pacién de combies aumentando de un 4.6% en
1970 a un 14.2% en 1975 —cuarto lugar en
este aiio—, Esta breve descripcién nos mucstra
la importancia que las empresas tienen en tér-
minos de su capacidad competitiva, lo que en
cierto modo explica el afdn de su expansién v
los incrementos en la produccién de unidades
que han generado utilidades que suponen un
alto costo que tiene para cualquiera de estas
grandes empresas el mantenimiento de su posi-
cién en el mercado. Datos tomados de las Es-
tadisticas de la Asociacién Mexicana de la In-
dustria Automotriz. (AMIA),

92 En 1973 y 1974, las ventas para la ex-
portacién representaron el 28.58% y el 18.49%
respectivamente de su total en esos afios, con-
trolando a su vez el 89.02% y el 85.18% del
total de wvehiculos exportades por compaiiia
—1972 a 1975—. Idem.



dificultades a la expansién de la produc-
cion de automodviles en el pais; sobre
todo si se toma en cuenta que uno de
los fines de la produccién automotriz es
sostener las exportaciones para ampliar
los mercados internacionales de esta in-
dustria, y de otra parte, que esta produc-
cion para la exportacion ha de funcionar
como elemento regulador de los limites
de la expansion del propio mercado na-
cional, contrarrestando las dificultades
de la venta o mantenimiento de la situa-
cién competitiva de las empresas, o cana-
lizando las dificultades que presenta el
mercado internacional. *?

Ademas, si tomamos en cuenta los
proyectos de inversion de algunas empre-
sas automotrices, podemos exponer algu-
nas consideraciones sobre la penetracién
del capital extranjero, y respecto a la
magnitud de la produccién que se des-
tina a la exportacién. Los proyectos de
inversién se han traducido en la diver-
sificacién de los productos, de manera
que la diferencia establecida en términos
de plantas dedicadas a especialidades se
diluye hasta cierto punto, ya que las
propias marcas ensambladoras son a la
vez fabricantes de autopartes que no son
necesariamente exclusivas a sus marcas,
surge asi un nuevo rasgo de la divi-
sién del trabajo en la industria automo-
triz: la integracién de los productos,

93 El valor de las importaciones para 1972,
fue de 3619 millones de pesos contra los 950
millones de las exportaciones, en 1973, —4 400
millones contra 1854 millones—, se ateniia lige-
ramente en 1974, pues de 6313 millones de pe-
sos de las importaciones, las exportaciones al-
canzan los 2350 millones. Sin embargo. en 1975,
la disminucién de las exportaciones en 1074
(—54.29%) acusa atin mas el déficit mencio-
nado, ya que las importaciones aumentan a
8799 millones de pesos. Tomado de Andlisis 75,
Grupo editorial expansion. Publicaciones Eje-
cutivas Mexicanas, SA, México.

aunada a la descentralizacion de los
procesos productivos. Ello implica que
un gran nimero de empresas pequenas,
no monopdlicas, dependan de las activi-
dades de los grandes monopolios. **

Lo que formalmente se ha diferencia-
do en sectores de la industria automotriz
—terminal y auxiliar— tiene en realidad
un solo apoyo: el hecho de que el pro-
ducto terminado, el vehiculo de trans-

94 “ __ con el pequefio grupo de gigantes
coexisten muchas empresas medianas y peque-
fias; es mas, la coexistencia de estas empresas
de menor tamafio es itil a los propios mono-
polios, porque en sus actividades, las medianas
¥ pequefias empresas son, por decirlo asi, ra-
mificaciones de las grandes empresas monopo-
listas y sirven con mucha {recuencia de colchén
cuando las fluctuaciones de la coyuntura econd-
mica obligan a las empresas a reducir la pro-
duccién. Es tipico el caso de la Ford Motor
Company: una buena cantidad de su produc-
cibn de partes y refacciones, la contrata con
medianas y pequefias empresas, y esto por dos
razones: una, porque meterse a la produccién
de todos los elementos que concurren en la
producciéon de un automévil resultaria muy cos-
tosg y requeriria inversiones muchisimo muy
grandes, y la otra, porque en épocas en que
baja la demanda la Ford retringe sus opera-
ciones, pero a costa fundamentalmente de la
mediana y pequefia empresa. Asi la empresa
mediana y pequena subsisten, pero en forma de
supeditacién a los grandes monopolios.” Varios
autores, Politica mexicana sobre inversiones ex-
tranjeras. Cuadernos del Seminario de Teoria
del Desarrollo, n, 4. IIEc.. UNAM, México. 1977,
p. 16.

“Alrededor de cada gran industria —que como
hemos visto, generalmente estid controlada por
unos cuantos consorcios— suele operar un gran
nimero de empresas cuyas ventas, ingresos, utili-
dades, posibilidades de inversién y financiamiento,
ocupacién, etc., dependen de aquéllos. Tal es
el caso de PEMEX que expende al piblico sus
productos, de los millares de agencias de auto-
moéviles, que principalmente dependen de los
“tres grandes”: Ford, General Motors y Chrysler;
de los numerosos vendedores de equipo e im-
plementos agricolas, de los distribuidores de
llantas...” J. Carrién., A. Aguilar, La burgue-
sia, la oligarquia y el Estado, México, Ed. Nues-
tro Tiempo, 1972, pp. 178 v 179.
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porte, es controlado y comercializado por
uno de estos sectores, que ademas subor-
dina la fabricacién de autopartes a este
aspecto, aunque sélo sea en términos de
la integracion de los productos obtenidos
en los distintos procesos especializados. *°

Desde otro punto de vista, esta distin-
cién esti referida a un elemento de la
integracién monopdlica de la industria
que plantea una cierta independencia en
el funcionamiento y organizacién de lo
que se puede describir como “dreas pro-
ductivas”, e incluso de comercializacion,
puesto que los distintos establecimientos
de la industria del automévil reproducen
su integracién a partir de la ampliacién
de las dos vertientes de la relacion de
sus productos: la primera destinada al
consumo productivo y la segunda al con-
sumidor del producto terminado. La pri-
mera realiza operaciones comerciales en
el interior de la industria, y la segunda
las efectia dentro del mercado de con-
sumo no industrial. Esta doble salida o
canal de ventas, en términos de la repro-
duccién del capital invertido y de la reali-
zacién de las utilidades, estd intimamente
ligada como ejecutora de fases distintas
del mismo proceso. Y en términos de la
comercializacién, ofrece distintos signifi-
cados por la forma misma de enfrentar
el mercado. De los propios ambitos de
operacién que muestran distintas exten-
siones en la realizacién de las ventas tan-
to como del volumen del capital que
movilizan, se extraen las diferencias en
la importancia que cumplen estas dos
vertientes para la reproduccion del ca-
pital.

96 Y subordinando al capital privado nacio-
nal en su conjunto, tanto pequeiio como de ma-
yor importancia, a los ritmos de produccién y
ventas establecidos por las empresss monopéli-
cas del sector terminal.
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Los proyectos de inversién que se pu-
sieron en marcha durante los afios 1973
a 1975, muestran cémo la integracion de
los diferentes productos automotrices que
subordina la descentralizacion de los pro-
cesos productivos ha permitido expandir
a las grandes empresas de la industria
automotriz. Los programas y lineas de
produccion, asi como las variaciones en
el capital movilizado por las empresas,
dan idea del crecimiento de la capacidad
productiva instalada y del volumen de
la produccién. Y, por otra parte, per-
miten apreciar la capacidad de esta in-
dustria para establecer los precios de los
vehiculos y la relacién que existe entre
el aumento de esta capacidad productiva
con el financiamiento exterior, tanto como

la participacién del Estado.

Los proyectos de inversion que anun-
ciaron algunas empresas de la industria
automotriz son los siguientes: 1. Volks-
wagen de Meéxico, S.A., anuncié en 1973
una inversion adicional de 250 millones
de pesos para ampliar su planta en Pue-
bla. Posteriormente, en 1974, una nueva
inversion de 800 millones de pesos le
permitié aumentar su capacidad de pro-
duccién de 600 a 800 unidades por dia,
de las cuales un gran porcentaje fue
destinado a la exportacion. 2. General
Motors de Meéxico, S.A. llevé a cabo
en 1973 una inversion de 130 millones
de pesos para operar una planta en Tolu-
ca de motores de 8 cilindros con capaci-
dad anual programada de 60000 unida-
des, de las cuales el 609 se destinaron
a la exportacién. 3. Chrysler de Méxi-
co, S.A,, realizé en 1974, una inversién
de 75 millones de pesos para poner en
operacion en Toluca su planta de conden-
sadores para equipos automotrices de. cli-
ma artificial, dedicados 100% a la ex-
portacion. 4. Ford Motor Co. aplics en



1974, 1875 millones de pesos, para in-
crementar sus exportaciones a Bstados
Unidos y otros paises. 5. Nissan Mexi-
cana, S.A. dedicé la cantidad de 250
millones de pesos para triplicar su ca-
pacidad de produccién, llegando a fa-
bricar 50 000 unidades en 1975. 6. Diesel
Nacional, S.A. invirtié en 1975, la can-
tidad de 250 millones de pesos para
ampliar la capacidad de produccién

su planta en Ciudad Sahagiin, y poder
alcanzar en 1977 la meta de 40 000 autos
Renault.

Por otra parte, durante 1970, varias
plantas fabricantes de autopartes, conclu-
yeron nuevos planes de expansion y
muchas otras introdujeron lineas de
produccién nuevas. Las empresas que
implementaron o iniciaron nuevos progra-
mas de expansién incluyeron a: 1. Trans-
misiones y Equipos Mecanicos, S.A., que
duplicé su capacidad productora de trans-
misiones automotrices. 2. Spicer, S.A.,
que comenzd la construccién de una plan-
ta en Querétaro para producir ejes car-
danicos. 3. Eaton Manufacturera, S.A.,
que instalé nuevos equipos de fundicién
para la produccién de ejes para camiones
pesados.

En 1973, el sector de autopartes con-
tinu6 aumentando su capacidad produc-
tiva y su potencial de exportacién: 1.
Transmisiones y Equipos Mecanicos, S.A.,
de Querétaro, anuncié una nueva inver-
sion de 275 millones de pesos que le
permitird incrementar en mas de 100%
su capacidad de fabricacién de transmi-
siones automotrices. En este afo, la em-
presa ya exportaba aproximadamente el
50% de su produccién. 2. Eaton Manu-
facturera, S.A., puso en operacién un
proyecto de expansién, con 75 millones
de pesos en su planta de Toluca, inclu-
yendo la ampliacién de sus hornos de

fundiciones para producir ejes para auto-
méviles y camiones. 3. Un hecho impor-
tante que tuvo lugar a fines de este afio
fue la adquisicién por parte de Dina del
60% de las acciones de Motores Perkins,
S.A., fabricante de motores diesel, cuya
planta se encuentra en Toluca, y es la
mayor en Latinoamérica. El control ma-
yoritario de la empresa estaba en manos

de Chrysler de Meéxico.

En 1974, los principales proyectos de
expansion incluyeron a las siguientes em-
presas: 1. Transmisiones y Equipos Me-
canicos, S.A., de Querétaro, que invirtid
275 millones de pesos para incrementar
su capacidad de fabricacién de transmi-
siones automotrices estandar de 256 000
unidades anuales a 490 000. En este afio
exporté el 709, de su produccién aproxi-
madamente. 2. Rassini Rheem, S.A. de
C.V., inicié operaciones en su nueva plan-
ta, en Piedras Negras, Coah., de muelles
de acero para la industria terminal. La
inversién total de la nueva planta fue
de 53.6 millones de pesos. Para el finan-
ciamiento de equipo y maquinaria de este
proyecto, la empresa recibié un présta-
mo del Eximbank de los Estados Uni-
dos, por un total de 16.8 millones de
pesos. 3. Automanufacturas, S.A. empe-
z6 a construir su nueva planta cerca de
Puebla, destinada a la produccién de di-
versos componentes y refacciones auto-
motrices por medio de una inversién de
140 millones de pesos. A finales del afio
la empresa recibié un préstamo del Exim-
bank de los Estados Unidos, por la can-
tidad de 12.9 millones de pesos. 4. Mo-
tores Perkins, S.A. continué con su pro-
yecto de inversion de 91 millones de
pesos en su planta de Toluca, destinado
a incrementar hasta 36000 unidades
su capacidad anua] de produccién de
motores diesel para 1977.
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Entre los programas de expansion mas
importantes realizados durante 1975, des-
tacan: 1. Transmisiones y Equipos Me-
canicos, S.A. que invirtié 170 millones de
pesos con objeto de aumentar su capa-
cidad de produccién anual de transmi-
siones automotrices estandar de 400 000
a 900 000 unidades en 1976. 2. Automa-
nufacturas, S.A. filial de la empresa
Budd Co. de Estados Unidos, continuaba
la construccién de su planta en Puebla por
valor de 140 millones de pesos, donde
habrin de producirse diversas partes y
componentes automotrices. 3. Motores
Perkins, S.A. siguié adelante con sus pla-
nes de expansiéon en Toluca, a fin de in-
crementar en mas de tres veces su capa-
cidad de produccién anual de motores
diesel para alcanzar 36 000 unidades. El
proyecto estuvo pensado para concluirse
en 1977 y representaria una inversién to-
tal de 91 millones de pesos. 4. Nacio-
nal Financiera y el grupo industrial de
Ciudad Sahagiin se asociaron con el Gru-
po Rockwell Nacional, S.A. para in-
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verticr 260 millones de pesos en la pro-
duccién de ejes y frenos para vehiculos
automotores. 5. Nafinsa también formé
parte de otra compafia en la que parti-
cipan capitales de Alemania Occidental y
de Brasil, para establecer una planta de
forja de precision pata repuestos auto-
motrices. La nueva compafiia Forjamex,
S.A. de C.V., invertird 118 millones de pe-
sos en la planta localizada en el Estado
de Tlaxcala. 6. Una tercera planta con
participacion de Nafinsa y el Grupo Sa-
hagiin fue Ensambles Automotrices, S.A.,
ubicada también en el estado de Tlaxca-
la. Esta compafifa invirtié 80 millones
de pesos en la produccion de pistones
automotrices de aluminio y repuestos de
este mismo material.

Las tres dltimas inversiones, debieron
estar terminadas para 1977, segiin los pla-
nes del gobierno federal. Tomado de
Empresas y Conflictos Laborales: Estu-
dio Monogrdfico del caso Spicer. México,
IISUNAM, 1977, pp. 24 a 28,



CAPITULO III

ASPECTOS DE LA DINAMICA AUTOMOTRIZ ACTUAL

Las circunstancias que han rodeado al
desarrollo de la produccion automotriz

en los Gltimos tres o cuatro afios han

puesto en evidencia no sélo las dificul-
tades que ha tenido que enfrentar —al
igual que el resto de la actividad econs-
mica nacional—, sino también los recur-
sos y mecanismos que las grandes em-
presas han empleado para hacer frente
a la crisis econdémica.

Las dificultades que ha enfrentado el
proceso de reproduccién social del ca-
pital y las consiguientes interrupciones
en la produccién y el consumo de mer-
cancias se han hecho presentes, en el
caso de la industria automotriz, de una
forma quizd menos severa que en el resto
de la economia; sin embargo ha resen-
tido fuertemente las condiciones agrava-
das por la prolongacién de la crisis. Esto
se expresa en el hecho de que la produc-
cién encuentra dificultades para realizar-
se con una ganancia remunerativa, lo
cual repercute en la contraccion de la
produccién, en el desempleo masivo de
los trabajadores, en la subutilizacién o
destruccién de los medios de produccién,
y en el agudizamiento de las contradic-
ciones del proceso de reproduccién del
capital.

Estos aspectos dejan ver la capacidad
del capital para enfrentar el deterioro de
las condiciones materiales que apoyan su
poder econémico y politico. Los meca-
nismos que emplea responden a una es-
trategia mas amplia, aquella que corres-
ponde a las diferentes esferas que el
capital en su conjunto concentra. En
ello destaca la amplitud que la industria
automotriz ha alcanzado como parte del
complejo militar-industrial.

Mecanismos utilizados para enfrentar
la crisis, como la reduccién del tiempo
de produccién y circulacién, han actua-
do sobre las condiciones de trabajo del
obrero, han intensificado la explotacién
y abierto nuevas formas de generacion de
plusvalia, y por otra parte, han estimu-
lado el mercado para su realizacion. Aun-
que el empleo de estos mecanismos se ha
generalizado en la produccién capitalis-
ta, y desde luego se les utiliza no tnica-
mente ante condiciones de crisis, por ser
los tinicos medios al alcance de las gran-
des empresas para reordenar las condi-
ciones de la produccién del capital, sin
embargo, adquieren formas distintivas
extremas en estos afios.

La industria automotriz en México ha
sido una de las pocas actividades indus-
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triales que considerada globalmente no
ha interrumpido su expansién. La baja
en la produccién y ventas que tan dura-
mente le afecté en 1976 y 1977, no lle-
g0 al extremo de ocasionar pérdidas, e
inclusive contra lo esperado, algunas de
las grandes empresas reportaron ganan-
cias muy superiores a las obtenidas du-
rante los afios sesenta. Puede decirse que
la industria automotriz superé su ritmo
de crecimiento en 1978 y segiin el nd-
mero de unidades producidas, lo confir-
mé en 1979.°° Aunque el fortalecimien-
to del capital de la industria automotriz
ha tenido distintas formas de expresion,
y en ocasiones no se ha presentado en to-
das sus fracciones, si permite apreciar
que ha sido reordenado aceleradamente,
tanto en términos de las modificaciones
que ha observado la estructura de la

96  Banamex, Examen de la situacién econo-
mica de México. Vol. LV, No. 639, febrero 1979,
p. 89.

produccién automotriz, como en razon
de una recomposicién de la division del
trabajo. En el siguiente cuadro se puede
apreciar este comportamiento.

Se puede apreciar rapidamente que
la industria automotriz ha recuperado
en cierta forma su ritmo de crecimiento en
los afios 1978 y 1979, aun teniendo pre-
sentes las dificultades que sufrié en 1977
y 1976. Esto se puede concluir también
al comparar el ritmo de crecimiento de
la produccién automotriz con respecto al
sector industrial, como veremos enseguida.

Sin que el ritmo de crecimiento de la
produccién automotriz en esta década sea
comparable con el sostenido en los afios
sesenta, se puede notar que esti por en-
cima del sostenido por la industria. Y,
aun tomando en cuenta que en la actua-
lidad configura una dimensién distinta en
lo que hace a las relaciones entre las em-
presas mads importantes y entre los mis-
mos sectores terminal y de autopartes, se

PRODUCCION Y VENTA ANUAL DE AUTOMOVILES, CAMIONES, TRACTO-
CAMIONES Y AUTOBUSES INTEGRALES, 1975-1979 (unidades)

Camiones, tracto-camiones

Automéviles y autobuses integrales Total
Afios Produccion Venta Produccién Venta Produccién Venta
1975 237118 231108 119506 114779 356 624 345 897
1976 212 549 199 137 112 430 104 230 324 979 303 367
1977 187 637 194 471 93 176 94 769 280 813 289 240
1978 242519 226 587 141 608 134 441 384 127 361028
e I T T T o R o T i) e 441 750%*
* Estimado.

FUENTE: Organo Informativo de la AMIA, Boletin 157, p. 22. Examen de la situacién
economica de México. BANAMEX, Vol. LV, No. 639, febrero de 1979, p. 89.
Cuadro n, 6: “Pronéstico de la produccién de vehiculos automotores, 1978-1985"

(unidades).
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TASAS DE CRBGMIéNI'O ANUAL DE LA PRODUCCION DE LA INDUSTRIA

AUTOMOTRIZ
Promedio Promedio Promedio
Concepto 1960/70 1970/76 1970/77
Industria de autopartes® .. .. 18.0 12.0 9.0
Industria de automéviles .. .. .. 14.0 9.0 6.4
Sector industrial . ... ... .. ... 8.8 6.2 5.5
Producto interno bruto .. ....... 7.0 5.3 4.7

* Estimado.

FUENTE: Banco de México, SA., Direccién General de Estadistica. Censos Industriales, En:
Examen de la situacion econémica de México, BANAMEX, Vol. LV, No. 639,

febrero 1979, p. 90.

puede apreciar que el sector auxiliar prac-
ticamente duplica el ritmo sostenido por
el sector industrial.

Ahora bien, si observamos la partici-
pacién de las compras de autopartes na-
cionales en el valor de la produccién no-
taremos que en el periodo que compren-
de de 1965 a 1976, ha aumentado efec-
tivamente el componente nacional en el
valor de la produccién. Sin embargo re-
sulta notorio el hecho de que las com-
pras de autopartes extranjeras no ha
disminuido, sino muy ligeramente y so-
lo para algunos afios, su participacion
en el valor de la produccién. La terce-
ra parte en que estas compras partici-
pan se ha conservado a lo largo de todo
el periodo y sefiala las limitaciones de la
industria automotriz para elaborar di-
chos componentes y avanzar en el lla-
mado proceso de integracién. A conti-
nuacién se presentan algunas cifras con
respecto al crecimiento de las compras
de autopartes (véase cuadro en la pagina
siguiente) .

El Banco Nacional de México estima .

que para el afio de 1985, la produccién
automotriz terminal aumentard cerca de

cinco veces los 34 380 millones de pesos

que registré en 1977, de tal modo que
194 165 millones de pesos son proyecta-
dos tomando como supuesto el crecimien-
to de los precios sobre un 10 por ciento
anual. En el siguiente cuadro (pig. 49),
podemos confirmar también, que se pro-
yecta para la industria de autopartes un
crecimiento superior en intensidad al de
la industria terminal, dejando ver e! peso
que se espera habrd de jugar la industria
automotriz en los préximos afos.

El saldo deficitario de la balanza co-
mercial de la industria automovilistica,
permite apreciar la relacion que existe en-
tre los componentes nacionales y extran-
jeros que son necesarios para su opera-
cién. El aumento del saldo negativo que
se aprecia afio con afio, se vio atenuado
en 1978 por un importante aumento del
volumen de las exportaciones que ocasio-
né la actividad de la Volkswagen al in-
crementar el niimero de sus unidades ex-
portadas de 5168 a 18348, o sea un
aumento en su produccién para la ex-
portacién de dos y media veces lo des-
tinado a este propdsito en 1977.°7

97 Véase el cuadro de exportacion amnl de
vehiculos por marca (p. 52}.
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PARTICIPACION DE LAS COMPRAS DE AUTOPARTES NACIONALES Y

EXTRANJERAS EN EL VALOR DE LA PRODUCCION. 1965-1976

(millones de pesos)

Compras de Compras de

autopartes autopartes Valor de la produccién

Afio nacionales extranjeras  industria terminal Participacién %

(a) (b) (c) a/e b/c
1965 1217 1437 4026 30.2 33.7
1966 1847 1693 4920 375 344
1967 2124 1 969 5 461 38.9 36.0
1968 2566 2105 6557 39.1 32.1
1969 3016 2 349 7 463 40.4 315
1970 3581 2695 8581 41.7 314
1971 4170 2 800 9 452 44.1 29.6
1972 4822 3076 11038 43.7 27.9
1973 6719 4250 14 208 47.3 29.9
1974 8 690 6317 18 480 47.0 34.2
1975 10 000 8628 22 652 44.1 38.1
1976 11 164 7 907 25 387 44.0 31.1

FUENTE: Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz. En: Examen de la situacién

econémica de México, BANAMEX, Vol. LV, No. 639, p. 92.

EXPORTACION ANUAL DE VEHICULOS POR MARCA, 1975-1978

(unidades)

Magrca 1975 % 1976 % 1977 % 1978 %
Chrysler de México ... 172 (8.0) 116 1419 695 671 1785 1568
Nissan Mexicana ...... 1538 (35.7) 3080 100.3 5863 90.0 5652 (3.6)
Volkswagen de México . 1122  (93.1) 659  (413) 5168 634 18348 2550

" Diesel Nacional ....... 106 (558) 17 (84.0) 17 43 1529
Y e A i 2938  (84.6) 4172 420 11743 1815 25828 1199

. €.) Disminucién,
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ESTIMACION DEL VALOR DE LA PRODUCCION DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ TERMINAL Y DE AUTOPARTES, 1976-1985.
{millones de pesos)

Industria automotriz Industria automotriz
Afio terminal * auxiliar **
1976 25 380 20 310
1977 34 380 25780
1978 55 000 37 970
1979 69576 49 480
1980 85 565 62 680
1981 105 699 79750
1982 124 291 96 590
1983 132618 106 150
1984 160 468 132 290
1985 194 165 164 880

FUENTES: * Estimaciones con base en cifras de la AMIA. Hipoétesis II: BANAMEX,

elaborado con base en el modelo econémico del Departamento de Estudios Econdmicos. Se
tomé como supuesto el crecimiento de precios bajo un 10% anual.

** Lapso 1978-1985, estimado con base en: (a) produccién probable de automéviles, (b)
incremento anual de 3% en el grado de integracion a partir del 1979, y (c) aumento
de precios de 10% en promedio anual. Aifios 1976 y 1977 calculados con base en censos

industriales y produccién de automéviles.

Elaborado con datos de la Secretaria de

Programacién y Presupuesto, Direccién General de Estadistica; Asociacién Mexicana

de la Industria Automotriz.

En: Examen de la situacién economica de México, BANAMEX, Vol, LV, No. 639, febrero

de 1879, pp. 89 y 99.

Este hecho debe destacarse pues sefia-
la un cambio en la operacién de la in-
dustria automotriz en el plano interna-
cional, del que México adopta nuevos ele-
mentos en la produccién automotriz, que
incrementa considerablemente la porcion
destinada a la exportacién tanto de auto-
partes como de vehiculos terminados; de
ello dan cuenta, sobre todo, los nuevos

proyectos de expansion por parte de las

grandes empresas de la industria termi-
nal que se orientaron hacia la produc-
cién de componentes destinados exclu-
sivamente a la exportacidn.

En 1976, después de la primera deva-
luacién, los diferentes diarios de circu-
lacién nacional hicieron hincapié en los
problemas que enfrentaba la produccién
automotriz y destacaron que “la incapa-
cidad de las armadoras que operan en
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México afecta la balanza de pagos en
1500 millones”, *® reiteraron ademas, la
carencia de materias primas adecuadas,
y las dificultades para la adquisicién de
los accesorios y piezas para la maquina-
ria automotriz, asi como la dependencia
del exterior, que se presenta como una

caracteristica de los desequilibrios estruc-
turales que afectan el complejo industrial
automotriz,

La exportacién de unidades terminadas
se recuperé en 1978 de la seria caida que
tuvo en 1975 y 1976, como se aprecia en
las siguientes cifras:

EXPORTACION DE UNIDADES TERMINADAS, 1973-1978

Anos 1973 1974 1975 1976 1977 1978
Unidades
terminadas 20 141 19117 2939 4172 11743 25 828

FUENTE: Organo Informativo de la AMIA, Boletin 157, enero 1979, p. 1.

Sin embargo, si atendemos al compor-
tamiento de la balanza comercial automo-

vilistica, habremos de constatar que el
saldo negativo es creciente:

BALANZA COMERCIAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA 1975-1978

(millones de pesos corrientes)

Afo Importaciones Exportaciones Saldo
1975 7 946 1066 — 6880
1976 9948 725 — 9223
1977 10 413 1379 — 9034
1978
Enero-septiembre 12 533 2184 —10 349

FUENTE: Banco de México, SA. “Indicadores Econémicos” En: Examen de la situacion
econémica de México. BANAMEX, Vol. LV, No. 639, febrero 1979, p. 93.

De tal manera que no es posible di-
sociar el crecimiento de la industria au-
tomotriz de la necesidad cada vez ma-

98 Periddico Ei Sol de México, p. 1 B,
31.7-76.
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yor de importar maquinaria y tecnolo-
gia, necesidad que somete a la produc-
cién automotriz a la dindmica estableci-

da por las grandes empresas que operan
en el pais, afecta directamente la estruc-



tura de los costos,”” y su tasa de cre-
cimiento, se convierte por ello, en uno
de los aspectos que incide sobre el pro-
ceso de “desacumulacién” de capital en
esta industria; a lo cual se podria agre-
gar el crecimiento desmedido del niime-
ro de automéviles en circulacién y el
consiguiente gasto que su uso implica.
La forma particular en que se ha satis-
fecho la necesidad de transporte en Mé-
xico ha implicado gastos cuantiosos de
capital y recursos, si se compara con lo
que esto significaria si se hubieran em-
pleado sistemas de transportes colectivos.
Las fabricas automotrices del pais han
tenido que ser equipadas con maquina-
ria, equipo y tecnologia importados, ade-
mas de que el crecimiento explosivo de
las unidades en circulacion ha obligado
a la apertura de vias de circulacion que
en ocasiones exhiben duplicidad e inefi-

cacia, como ha sefialado Juan José Huer-
ta, del Colegio de Economistas.'*

En lo que toca a la competencia auto-
motriz, Volkswagen y Chrysler constituye-
ron en 1978 cerca del cuarenta por cien-
to del mercado nacional. Les siguen en
orden de importancia, Ford, General Mo-
tors, Nissan, Renault y Vehiculos Auto-
motores Mexicanos; destacan Ford y
General Motors por el aumento de su
participacién relativa en el control del
mercado en 1978. La contribucién por-
centual por tipos de vehiculo deja ver
las caracteristicas del alza de la produc-
cién y ventas, caracteristicas determinadas
sobre todo por los autos y camiones, de-
jando un lugar secundario a lo que se
clasifica como tracto-camiones y autobu-
ses integrales. > Este hecho confirma

la influencia de la generalizacién del trans-

VENTA ANUAL Y PENETRACION EN EL MERCADO POR TIPO DE VEHICULO 1975-1978

v

CoNcerTO 1975 Yo 1976
Total de la industria 345897  100.00
Automodviles ........ 231108 66.81
Camiones ......... 110 378 3191
I'ractocamiones .... 2747 0.80 2015

Autobuses integrales. 1164 0.49 1408

303 367

199137
100 807

Yo 1977 % 1978 %o
100.00 289240 100.00 361028 100.00
65.65 194471 6724 226587 6276
3332 92254 3190 130724  36.21

0.66 1151 0.39 2102 058
0.46 1364 042 1615 0.45

FUuENTE: Organo Informativo de la Amia, Boletin 157, enero 1979, p. 5.

99 Enrique Padilla Aragén sefiala en su ar-
ticulo: “Cuantioso déficit en maquinaria”, que:
“Las importaciones de bienes de capital estin
asociadas al crecimiento econémico; en los dl-
timos diez afios han representado, por lo me-
nos el 80 por ciento del total de importaciones
de mercancias. Puede considerarse que la mi-
tad del valor de las importaciones de bienes de
capital es maquinaria, y la otra, materias pri-
mas, aunque en los iltimos dos afios el valor
de éstas fltimas ha superado al de aquéllas.
... Esta crecida cifra en las importaciones de
bienes de capital indispensable para el ecreci-
miento econémico tiene varias implicaciones im-

portantes: en primer término somete al creci-
miento de la industria a una dependencia muy
fuerte del exterior que repercute en forma di-
recta en sus costos, en el ritmo de progreso
tecnolégico y en su tasa de crecimiento.” Pe-
ribdico El Dia, p, 5, 1-12-76.

100 Juan José Huerta, del Colegio de Eco-
nomistas, citado en un articulo del periédico
El Universal, 28-8-77. Ah{ mismo se sefiala que:
“La industria del automévil es la primera in-
dustria del pais por la mano de obra y el capi-
tal que ocupa, pero es una actividad en gran
parte improductiva para la nacién”,

101 Véase: Organo Informativo de la AMIA,
boletin 157, enero de 1979, p. 4.
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porte individual sobre las pautas de con-
sumo social.

A finales de 1975, pudo observarse una
disminucién en la integracion de com-
ponentes nacionales, '°* al mismo tiempo
que se proyectaba la inversion que sa-
tisfaria un porcentaje de integracion su-
perior al 609 que se habia manejado.
Se hizo patente el interés por disminuir
las importaciones de partes y componen-
tes; se sefialaba asimismo, que “la indus-
tria automotriz en México precisa de
una reestructuracién a fondo que le per-
mita alcanzar una mayor integracién na-
cional e indices mais elevados de produc-
tividad. = 7 '°* Pero al mismo tiempo las
empresas mas importantes de la indus-
tria terminal se manifestaron en contra
de cualquier reestructuracién, en la me-
dida en que ello significaria aumentar

los porcentajes de integracién nacio-
nal 104

Después de las devaluaciones ocurti-
das en 1976, y del cambio de gobierno,
se insistia en la necesidad de aumentar

102 Periddico Novedades, p. 14, 25-7-75.

103  Periédico El Sol de México, p. 1 B,
21.6-76.

104. “En lugar de exigir un nuevo aumento
en el porcentaje de integracién, las autoridades
deberin negociar con la industria programas
conjuntos para que se pueda incrementar de
nuevo las exportaciones, tanto de la industria
terminal como de las autopartes, para compen-
sar en mayor imnedida las importaciones.” Pe-
riédico El Sol de Meéxico, p. 1 B, 24-6-76,

“... el renglén de importaciones de partes
para vehiculos de combustién interna es de los
mas altos en la estructura del comercio exte-
rior internacional.”” Periédico El Sol de Meéxico,
p. 1B, 25-6-76,

“Posiblemente, dice Ponce Robles, la solu-
cién final sea el fomento a la exportacion de
unidades terminadas, porque la fabricacion de
partes, segiin lo demuestran los estudios, resul-
ta demasiado cara por el reequipamiento que
necesitarian todas las empresas.” Periddico El
Sol de México, p. 1 B, 26-6-76.
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las exportaciones como una medida que
enfrentaria adecuadamente la devalua-
cion '®® —ya que los productos mexi-
canos se ofrecerian en el extranjero en
condiciones mds atractivas— y también
los proyectos de reestructuracion, que no
se llevaron a cabo sino hasta que se acep-
t6 la liberalizacion de precios para los
automoviles en junio de 1977. En tal
fecha se daban a conocer tambi¢n, los li-
neamientos de una nueva politica auto-
motriz; el decreto para el fomento de la
industria automotriz perseguia basica-
mente:

De acuerdo con el Decreto Presiden-
cial publicado en el Diario Oficial de
la Federacién el 20 de junio de 1977,
los principales objetivos de la nueva
politica automotriz son los de conver-
tir a dicha industria en aportadora ne-
ta de divisas, elevar a corto plazo el
contenido nacional de los vehiculos,
alentar el desarrollo de una tecnologia
nacional en la rama y sustituir el con-
trol de precios por un mecanismo que

105 “El dnico aspecto de la devaluacién que
beneficiaria a los fabricantes de productos au-
tomotrices seria en las exportaciones, siempre
y cuando se cancele el impuesto que grava a
las mismas y que al parecer estd por lugmr-’f
Esta opinin fue expresada por el ingeniero
Stanislao Zyshlinsky, presidente de la Asocia-
cion Nacional de Fabricantes de Productos Au-
tomotrices... Dijo también que a large plazo
la desocupacién que se génere en toda la in-
dustria automotriz dependerd de la capacidad
que tengan para compensar la baja de produc-
cién con la exportacién de productos,” Perw-
dico El Dia, p, 8, 8-10-76,

El Sistema Bancos de Comercio sefala: “Ante
un mercado con perspectivas de debilitamiento.
la industria automotriz tiene una alternativa' —al
parecer la tnica— para superar la situacién:
el aumento de las exportaciones... Sin embar-
go, se pregunta si respondera el mercado ex-
terno, ahora y en un futuro préximo, a las con-
diciones favorables que ofrece el pais” Perié-
dico El Universal, 16-1-77.



CAPITULO IIT

ASPECTOS DE LA DINAMICA AUTOMOTRIZ ACTUAL

Las circunstancias que han rodeado al
desarrollo de la produccién automottiz

en los tltimos tres o cuatro afios han

puesto en evidencia no sélo las dificul-
tades que ha tenido que enfrentar —al
igual que el resto de la actividad econé-
mica nacional—, sino también los recur-
sos y mecanismos que las grandes em-
presas han empleado para hacer frente
a la crisis econdémica.

Las dificultades que ha enfrentado el
proceso de reproduccién social del ca-
pital y las consiguientes interrupciones
en la produccién y el consumo de mer-
cancias se han hecho presentes, en el
caso de la industria automotriz, de una
forma quizd menos severa que en el resto
de la economia; sin embargo ha resen-
tido fuertemente las condiciones agrava-
das por la prolongacién de la crisis. Esto
se expresa en el hecho de que la produc-
cién encuentra dificultades para realizar-
se con una ganancia remunerativa, lo
cual repercute en la contraccion de la
produccién, en el desempleo masivo de
los trabajadores, en la subutilizacién o
destruccién de los medios de produccién,
y en el agudizamiento de las contradic-
ciones del proceso de reproduccién del
capital,

Estos aspectos dejan ver la capacidad
del capital para enfrentar el deterioro de
las condiciones materiales que apoyan su
poder econémico y politico. Los meca-
nismos que emplea responden a una es-
trategia mas amplia, aquella que corres-
ponde a las diferentes esferas que el
capital en su conjunto concentra. En
ello destaca la amplitud que la industria
automotriz ha alcanzado como parte del
complejo militar-industrial.

Mecanismos utilizados para enfrentar
la crisis, como la reduccién del tiempo
de produccién y circulacién, han actua-
do sobre las condiciones de trabajo del
obrero, han intensificado la explotacién
y abierto nuevas formas de generacién de
plusvalia, y por otra parte, han estimu-
lado el mercado para su realizacién. Aun-
que el empleo de estos mecanismos se ha
generalizado en la produccién capitalis-
ta, y desde luego se les utiliza no tnica-
mente ante condiciones de crisis, por ser
los Ginicos medios al alcance de las gran-
des empresas para reordenar las condi-
ciones de la produccién del capital, sin
embargo, adquieren formas distintivas
extremas en estos afos.

La industria automotriz en México ha
sido una de las pocas actividades indus-
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fomentard la competencia, en calidad
y precio, entre los fabricantes y distri-
buidores. '°¢

El decreto introduce por vez primera
un trato preferencial a las empresas ma-
yoritariamente mexicanas, y elimina el
sistema anterior de cuotas de fabricacién
pues considera que el mercado puede ser
regulado por el cumplimiento de metas
de integracién nacional, o bien por com-
pensaciones que se realizardn con exporta-
ciones. "7 Dejé planteada también la
posibilidad de suprimir algunos tipos de
vehiculos, con el fin de lograr la estan-
darizacién.

A partir de entonces, puede sefialarse
el sexto periodo en el desarrollo de la
industria automotriz en México; para ello
se cuenta con dos elementos principales,
uno consiste en el agudizamiento y pro-
longacién de la crisis y se expresa en par-
te en las devaluaciones de la moneda, v
el otro, en la reestructuracién de la in-
dustria a través de la nueva politica au-
tomotriz que se expresa en el decreto
mencionado.

La serie de elementos que se integran
en los dos aspectos permite suponer un
reordenamiento de la industria y de las
grandes empresas que operan la produc-
cién automottiz ‘en México. Sin embar-
go, seria necesario efectuar un anilisis
mas detenido respecto al impacto y re-

106 Decreto para el fomento de la indusiria
automotriz, Diario Oficial de la Federacién, 20
de junio de 1977, en: “Nueva Politica Automo-
triz”. El Mercado de Valores, afio XXXVIL n.
27, julio 4 de 1977,

107 Jdem.

Sobre los antecedentes de la elaboracién de
este decreto, consiiltese: “La industria automo-
triz de México en los iltimos afos”, Revista
Panorama Econémico, publicacién mensual del
Sistema Bancos de Comercio, n. 7, vo] XXVI,
julio 1976, p. 9.

percusiones de la crisis economica sobre
la industria del automévil, y seguir de
cerca la puesta en practica de la men-
cionada politica automotriz, asi como la
respuesta en el comportamiento de las
grandes empresas. De cualquier modo
es evidente que la serie de medidas de
estimulo a la industria automotriz que
de estas circunstancias se derivaron, tu-
vieron entre los efectos mds importantes
aumentar los proyectos de inversion y el
establecimiento de nuevas empresas fa-
bricantes de autopartes que incorpotarian
a la produccién automotriz nacional una
serie de nuevos componentes y refaccio-
nes destinados en muchos casos a la ex-
portacion.

Resulta innegable que la industria pro-
ductora de partes para automévil ha
obtenido nuevas atribuciones gracias a
que se apoya no sélo en el abastecimien-
to a la industria terminal sino también
en el mercado de refacciones para los
vehiculos en circulacién, por ello ha te-
nido contracciones menos severas; ade-
mas, Gnicamente complementa la pro-
duccién de otros paises, y no enfrenta las
mismas restricciones que la industria ter-
minal, que entra en competencia en for-
ma mas directa. Pero como contraparti-
da, la insuficiente produccién nacional
de autopartes se utiliza como argumento
a favor de la importacién de partes: da-
do . . el déficit de oferta en la industria

de autopartes” 198 se plantea por un la-

108 “De acuerdo con la opinién de Alvarez
Retana, es imposible ampliar la integracién de
partes nacionales porque la industria comple-
mentaria de la automotriz es inoperante y su
produccién tiene diferencias de precios que van
de 10 por ciento a 1500 por ciento que encare-
cen el valor del producto.” Periddico Excélsior,
p. 4, 23-8-76.

“Es obvio, comentd Martinez Corbald; que
esta estructura industrial no permite una pro-
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do aumentar la construccion de fabricas
que las produzcan y controlar a través
de esto la fuga de divisas, pero mientras
la fabricacion sea incapaz de abastecer
a los productores nacionales, éstos en-
contraran una justificaciéon para la im-
portacién no sélo de autopartes. '™

En agosto de 1978, “El subsecretario
de Patrimonio y Fomento Industrial,
Nathan Warman, anuncié que habia en-
trado en operacién el programa de emer-
gencia de importaciones libres de equipo
y partes para satisfacer la demanda cre-
ciente de la industria automotriz. .
Este programa tuvo como justificacién el
que: “las plantas nacionales fabricantes
del equipo y partes no tienen la capaci-
dad suficiente para satisfacer la deman-
da de la industria automotriz. .”''’
De esta manera el gobierno puso en préc-
tica este programa que tendia a evitar
la contraccién de las ventas al exterior y
a no limitar las importaciones de ma-
quinaria.

Segiin el Comité Nacional Mixto de
Protecciéon al Salario (coNamPros) en

duccién en escala de los miles de partes que
requiere la fabricacién de un automévil, un
camién o un autobds.” Periédico El Sol de
México, p. 1 B, 21-6-76.

109 “En efecto... algunas empresas fabri-
cantes de autopartes dejaron de surtir el mer-
cado nacional como las circunstancias lo re-
quieren. Y las autoridades tuvieron que recu-
rrir a un ‘programa de emergencia’ que per-
mitiera a las terminales adquirir en el exterior
lo que hace falta aqui” Periddico Excélsior,
p. 18, 6-9-79,

“Aunque la industria de autopartes esta rea-
lizando inversiones para aumentar su capaci-
dad de produccién y satisfacer la demanda,
persistird ‘durante algiin tiempo’ el déficit en
la oferta, que obligard a continuar con las im-
portaciones para evitar que el crecimiento del
sector automotriz se frene.” Periédico El Sol de
México, p. 1 B, 5279,

310 Periédico El Dia, p. 1, 1-8-78,
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un estudio sobre la industria automotriz,
el 30% de las partes que se utilizan en
Meéxico para la fabricacién de vehiculos
automotores se producen en el pais, lo
que provoca sensibles aumentos en los
precios, ''' Esto muestra que el proble-
ma de la articulacién de los sectores de
la industria automotriz continila sin re-
solverse, e incluso se agrava conforme se
expande la produccién.

Entre los proyectos de inversion que
se han propuesto realizar las empresas de
la industria automotriz, destacan los si-
guientes: Nissan Mexicana, S.A. de C.V.,
inauguré en 1978 una planta en el esta-
do de Morelos, para la fabricacion de
juegos de partes de motor, produccién
que sera destinada mayoritariamente a
la exportacién. En ese mismo afio qued6
concluida una planta de fundicion de
monoblocks, que abastecera a la planta
anterior, en el estado de México.

Volkswagen de México, S.A. de C.V.,
realizd una inversién superior a los 3 000
millones de pesos durante 1979 y 1980,
con el fin de ampliar sus instalaciones y
aumentar el volumen de sus exportacio-
nes.

Ford Motor Company, S.A., se propu-
so invertir 1000 millones de pesos para
elevar en 21000 vehiculos su capacidad
productiva y construir una nueva planta
de ensamble dentro del complejo indus-
trial de Cuautitlin. El programa debié
quedar concluido en 1980.

111 Se menciona que los autos compactos
tienen un sobreprecio del 35% mientras que los
camiones de carga y de otros tipos exhiben un
40%;, respecto de los precios de los vehiculos si-
milares en Estados Unidos, Japén, Francia, Ale-
mania, etc, Periédico Ovaciones, p. 1, 5-1.79,



La empresa Ford Motor Company, aso-
ciada con el Grupo Industrial Alfa, pro-
yecta la creacién de una empresa produc-
tora de cabezas de motor de aluminio,
que quedari terminada el segundo tri-
mestre de 1981. La inversion serd de
1 200 millones de pesos y su produccién
serd totalmente exportada.

General Motors de México, S.A. de C.V.
ampliara sus instalaciones, ademis de
construir un complejo industrial en Coa-
huila que incluird una planta de ensam-
blaje de automoéviles y otra de motores,
y dos nuevas plantas fabricantes de com-
ponentes automotrices en el estado de
Chihuahua. La planta de ensamblaje se-
ra terminada en 1981, y la de motores
a mediados de 1982, mientras que la
planta instalada en Chihuahua debe ha-
ber iniciado sus operaciones en 1979. Es-
ta empresa ampliara también, sus instala-
ciones destinadas a la maquila de arne-

ses de alambrados eléctricos. *'*

112 El Mercado de Valores, Semanario de
Nacional Financiera, SA, ano XXXIX. n, 48,
nov. 26 de 1979. pp, 1027 y 1029.

La industria automotriz terminal se
propone realizar inversiones en el perio-
do 19781982 por 24 000 millones de pe-
sos, de las que se espera obtener 77 000
millones de pesos por concepto de expor-
taciones. Mientras tanto, la industria de
autopartes planea invertir en el mismo
periodo la cantidad de 16158 millones
de pesos. con lo cual espera generar unos
30 000 nuevos empleos, que se agregarian
a los 61 011 que proporcioné en 1978. '**

Los proyectos de inversién de la indus-
tria automotriz a finales de los afios se-
tenta, indican cambios importantes en el
funcionamiento de la produccién y dis-
tribucién automotriz. La forma en que
se han venido recomponiendo los proce-
sos, areas y productos automotrices per-
mite observar las transformaciones en las
pautas de la expansion del capital, en la
estructura de la produccién automotriz,
y en las bases y orientaciones en la pla-

neacion estatal y empresarial de la indus-
tria automotriz.

12 Jbidem, p. 1029,
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Siendo director de publicaciones José
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