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Las politicas econémicas que impulsaron a la indusa automotriz

El principal objetivo de este estudio es dar a cenda manera en que se fue
transformando la industria automotriz en México raetk la aplicacion de las politicas
economicas que buscaban regular su actividad em &des objetivos que se iban
definiendo en cada coyuntura. Ya que la industriaraotriz es uno de los sectores mas
importantes al interior de la economia mexican&rgaizar un analisis de las medidas
que fueron aplicadas por el Estado a lo largo deseschenta y seis afios de su
existencia, nos permite entender la situacion adeiga misma.

El trabajo se divide en dos secciones, en la pameulada “Aspectos generales
de la industria automotriz en México 1925 — 1962itd de presentar un panorama
general de lo que fue esta actividad en sus preraiios de existencia. Mientras que en
la segunda parte abordo de manera mas particularidluencia que tuvieron algunas
de las primeras medidas que el Estado aplicorallastria automotriz.

Aspectos generales de la industria automotriz en Mé&o 1925 — 1962

Desde principios del siglo XX comenz6 la venta dgog en México, segun la
Asociacion Mexicana de Distribuidores de Automato@MDA), el primer automovil
que entro en territorio mexicano fue un modelo dén construido a mano por la
empresa Delaunay — Belleville. Esta fue una denascas mas importantes de autos en
Francia, que surgié en 1903, pero en la décadasledinte decayd y se dedicé al
ensamblaje de camiones militares. Dejo de opeiiankes de 1948.

Entre los afos de 1900 a 1910 se comenzaron alainsalgunas casas
encargadas de la importacion y distribucion deraotales, que principalmente venian
de Estados Unidos. Debido al aumento en los cauwescirculaban en la ciudad de
México, Don Porfirio Diaz vio la necesidad de crea reglamento de transito, en el
gue se estipulaba que la velocidad maxima en caligestas y demasiado concurrida
por peatones, no debia rebasar los 10 Km./h, n®rgue la velocidad maxima en
calles anchas eran 20 Km7tPero a causa de la Revolucién que estallé en $610
interrumpio la importacion de automoviles, debidgua la mayoria de los automéviles
se transportaban en ferrocarril desde Texas. PBs conflicto no solo impidid la
llegada de automoviles, sino que retraso la llegi#as armadoras al pais, mientras
que en otros paises de América Latina, como easel de Argentina, ya contaba con
una armadora de la Ford Motors Company.

Pero antes de continuar mencionando algunos desfectos generales de la historia de
la industria automotriz en México, es indispensalae una periodizacion, para lo que
me baso en una realizada por el socidlogo Arnutitega, en la que se consideran tres
periodos que son cortados por una serie de dinmssique podemos identificar a lo
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largo de la historia automotriz en México: 1) 1925962; 2) 1963 — 1980; 3) 1981 —
fecha actual.

Las dimensiones que se marcan en la industridaado de sus ochenta y cinco
afos son: nucleo productivo, politica industrialmarco juridico legal, ubicacion
geografica, tecnologia, organizacion de la producciy relaciones laborales,
caracteristicas de la fuerza de trabajo y por olleorganizacion sindical.

El ndcleo productivo es el conjunto de fases detgso de produccion que se
desarrollan en las instalaciones de las empresés.cBncepto permite comprender que
el desarrollo de la industria automotriz se haydodan orden inverso al proceso de
produccion. Esto quiere decir, que las empresascpanon con la implantacion de la
ultima fase de la produccion, que es el ensamidejeautomévil. El primer nucleo
productivo se refiere a la ultima fase de la produt que es el ensamblaje. En el
segundo nucleo productivo se incorpora la fundic&ilrmaquinado y ensamblado del
motor; estas fases fueron incorporadas hasta nediel la década de 1960. El tercer
nacleo productivo incorpora las fases de troqueléekiampado) en gran escala,
también incluye las otras fases de la producciéro pgon notables adelantos
tecnoldgicos.

La politica industrial y el marco juridico-legaade referencia a los tipos de
legislacion y regulaciones que han existido en rizatie politica industrial en cada uno
de los periodos y nos dejan conocer los distimibareses, los enfrentamientos y las
negociaciones que se han dado al interior de estersde la industria mexicana. El
primer periodo se caracteriza por politicas indalets, decretos y reglamentos que
parten de un marco laxo y sin muchas referencipecégas hacia esta industria,
aungue en los ultimos afios de la década de 1940exke observar una intervencion
gubernamental que va en aumento, destinada a émstigludesarrollo de una industria
nacional. En el segundo periodo podemos obsenafugtte influencia del estado, que
plantea una estrategia de industrializacién ampdetila sustitucion de importaciones,
con la finalidad de alcanzar una diversificacidoductiva sobre las bases nacionales y
una mayor integracion interna. En el tercer perisdguede observar el inicio de la
transicion a un comercio globalizado, basado edifamica regional de América del
Norte, que se consolida con el Decreto de 1989. &5tm se introduce la estrategia de
las corporaciones norteamericanas y en menor méadpoliticas comerciales de las
empresas europeas. Este decreto no puede contrémexstipulado en TLCAN, asi
como también se anula la posibilidad de desarrallzet politica que se base en
objetivos de desarrollo nacional, ya que esto icapla presion por parte de los socios
comerciales.

El cambio relevante consiste en que la participadé Estado pasa de un
papel de activo conductor del desarrollo internconmviendo la
diversificacion industrial, a un papel de generadi®wias mayores ventajas
comparativas y competitivas para la inversion eselpoyada con
subsidios municipales, estatales y federales, wwotade terrenos e
infraestructura en generil.

El aspecto geografico nos muestra la forma ensgueelaciona el proceso de
industrializacion con unas pocas ciudades. En le sg refiere al primer periodo,
podemos observar que las ensambladoras se estataeen la zona central del pais,
mayoritariamente en el Distrito Federal y al fidal periodo también se ubicaban en la

3 Arteaga, Arnulfo, Integracion productiva y relaciones laborales en la industria automotriz en México,
Meéxico, Universidad Autonoma Metropolitana, Unidad Iztapalapa, Plaza y Valdés, 2003, p. 59.



zona metropolitana. El segundo periodo se caraet@or ser el momento en el que se
da la primera desconcentracion geografica haciadtzlos vecinos de la capital:
DINA-Renault en Ciudad Sahagun, estado de Hidapdkswagen en la
ciudad de Puebla, en el estado del mismo nombeeplanta de Nissan en
la Ciudad Industrial del Valle de Cuernavaca (ClI\JA€stado de Morelos.
Es en estas localidades donde las tres empres#amiisus operaciones de
produccion, entre la década de los afios cincubiiddy) y la de los sesenta
las otras dos, en tanto las empresas estadounsd@eseral Motors, Ford,
Chrysler y Vehiculos Automotores Mexicanos (VAMngoarticipacion de
American Motors) instalan sus nuevas plantas &stldo de Méxicd.
El segundo periodo de desconcentracion se dio t& pier la década de 1980 vy la
industria se ha trasladado a la region norte did: e 1985 Nissan se instalo en el
estado de Aguascalientes, en 1981 Chrysler y GlelMietars se ubican en Coahuila y
en 1981 lleg6 Ford a Chihuahua y en 1986 a SoAdigual que la industria terminal,
las empresas de autopartes se han establecidoframjka fronteriza norte, debido a la
fuerte relacion comercial con los Estados Unidope8ar de esta descentralizacion, en
los dltimos afios se han establecido ensambladorisz®na del bajio, como es el caso
de Honda en Jalisco y General Motors en Silao, fsmién Mercedes Benz y BMW
en el Estado de México.

Las caracteristicas tecnoldgicas de las planteslagonan de forma directa con
las fases de implantacién en la produccién autamdit primer periodo se caracterizé
por la transferencia de tecnologia obsoleta, esjoedia que la produccion que se
generaba en México fuera capaz de competir a mNetnacional, aunque si podia
competir en mercados protegidos, como en el casecam, en donde la competencia
no se basa en la productividad sino en la dismimude costos de produccion y precios.
Las plantas que se construyeron en el segundodperi@ pesar de que habian
aumentado en tamafo, la maquinaria que se ocupgodas muy por debajo de los
niveles tecnolégicos que se habian alcanzado & mwuadial. Aunque estos nuevos
centros de produccién incorporaron nuevos procesosjejor ejemplo de esto es el
complejo industrial de Ford en Cuautitlan, contaba una fabrica de motores, su
propia planta de fundicién, un centro de ingenief&h producto, un laboratorio de
control de calidad y una pista de pruebas. En gistata se llegaron a produckl
Topaz, Ghia, Taurus, Thunderbird, Cougar, LTD, QuoMictoria, Grand Marquis,
Contour, Mystique y en algiin tiempo hasta el dépoivlustang’

A partir de la década de 1980, la maquinaria guersplea en la produccién
automotriz mexicana, es similar a la empleada eandbito internacional. “La base
tecnolégica de las nuevas instalaciones les perailii@nzar escalas de produccion
dentro de los parametros internacionales imperantesr competitivos en el ambito
global.”

Las formas de organizacion laboral en los dos gnas periodos se incluyen en
lo que se ha denominado “taylorismo-fordismo”, cgee refiere a una produccion
segmentada, que se basa en la relacion de un hoamarenaquina y una operacion y
esto produce al obrero especializado en un peqfrafjmento de la operaciéon. Este
sistema comenzo6 a agotarse a finales de la déeatia7@. Por lo que el tercer periodo
se caracteriza por la aplicacion del método denadan‘toyotismo” en el cual se
desarrollan relaciones laborales horizontales, @gdr@amdo la linea vertical del sistema
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anterior, es este nuevo sistema se da la rotaeidosdrabajadores. La organizacion de
las formas de trabajo influye en los niveles dedpecgion y en la competitividad. La
implantacion de este sistema en México, se diae@tada de 1980 y esta fuertemente
relacionada con el aspecto geografico.

Otro aspecto que nos permite comprender la pedoifin es la conformacién
de la fuerza de trabajo, cuya dinamica correspanids distintas etapas de la industria
automotriz. En el primer periodo se pude obseruariqgs trabajadores forman parte de
los primeros grupos que comenzaban a conformarciasa obrera manufacturera en
México. Estos primeros trabajadores de la indugtri@aceden de algunos talleres
artesanales que se relacionaban de forma indioectda produccion automotriz, sus
especialidades y trayectorias profesionales fualeterminados por los ascensos
basados en su antigiiedad. En los siguientes pererdn el segmento de mayor edad.
Los trabajadores del segundo periodo carecianplriexcia en el trabajo industrial, ya
que provienen de las zonas rurales aledafas #alaapque se construyeron fuera de la
ciudad de México, su nivel de escolaridad era nas fue el de los trabajadores del
primer periodo, al igual que el promedio de su edad

Obviamente las caracteristicas de los contingetgdes trabajadores de las
plantas de los primeros nucleos productivos se maodificado,
constituyéndose en ambos casos en una fuerzakdgotfarmada dentro de
una cultura basada en las actividades manufactremam mercados de
trabajo consolidados en algunos casos por la viaztes familiares, pero
también cada vez mas por la via profesidnal.

Para el caso de los trabajadores del tercer mesedpuede observar que los
niveles de escolaridad son diametralmente opuestes, hay desde los que tienen un
bajo nivel de estudios hasta personas con estudigsrsitarios. Es importante resaltar
que desde la década de 1980 ha aumentado el nalmerwjeres que trabajan en la
industria automotriz.

En lo que se refiere a los sindicatos organizgmwslos trabajadores de las
plantas, podemos encontrar ciertas caracteristigascoinciden con la periodizaciéon
dada. A los trabajadores del primer periodo lesesponde los esfuerzos iniciales para
conseguir el reconocimiento de sus organizacioa@sgue algunas de las mismas no
estuvieran afiliadas a instituciones centrales. ifeBportante mencionar que estos
movimientos realizados por los trabajadores coomden a la etapa de surgimiento y
consolidacion de los sindicatos en el pais. Laasitin sindical sufri6 un importante
cambio en el momento en que se da la primera desotracion geografica, pues
coincide con la consolidacion del sindicalismo iaficpor o que todas las nuevas
plantas que se establecieron desde principios dédada de 1960 firmaron contratos
con la Confederacion de Trabajadores de Meéxico (L;Tésto ocasiond que se
eliminaran los acuerdos que habian obtenido laanizgciones del primer ndcleo
productivo y por consiguiente las condiciones detrabacion estuvieran muy por
debajo que las que se habian dado en el peridgdoan

La ultima desconcentracion geografica volvio aofacer la firma de nuevos
contratos, a pesar de la existencia de sindicatmsomales por cada una de las
empresas, estos nuevos acuerdos colectivos deldatag difieren en términos de
salario, bilateralidad, prestaciones y horariosiudfo Arriaga nos da el ejemplo de lo
que pasa en las plantas de General Motors, quéacaen cinco sindicatos, el primero
correspondia a la planta del Distrito Federal fitmacon la Confederacién
Revolucionaria de Obreros y Campesinos; la plaatdauca se afilié a la CTM; para

7 Ibid.: 66



el caso de la planta de Ramos Arizpe existe uncsitwdpor cada una de las plantas (la
de motores y la de ensamblado) mismas que cueotacontratos distintos; y el ultimo
es el que corresponde a la planta de Silao, qigual que los anteriores se encuentra
afiliado ala CTM.
Pese a la afiliacién bajo contratos espurios, dagplantas de Volkswagen
y Nissan donde se inicia el surgimiento en los aBetenta de un
sindicalismo ligado a la Unién Obrera Independi€bt®l). Este nuevo tipo
de sindicalismo, que rompe con la linea oficialagasdo nuevas formas de
intervencién y participacion mas beligerante, tijesen embargo, un
accionar desarticulado y con una direccion dessteta en fomentar las
relaciones entre los sindicatos, lo que determima en los hechos solo
opere como sindicatos de empresa, mas que unalceasgo que tiende a
acentuarse al paso de los afios.
En el cuadro 1 se puede revisar las caractedsfie@ada periodo, anteriormente
mencionado.
Cuadro 1: Periodizacion de la industria automotriz mexicana.

Variable / Periodo

1° Periodo 1925 - 1962

2° Peribe63 —
1964

3° Periodo 1981 a la fecha

Nucleo productivo

Ensamble final a partir d
ckd de automdviles y
camiones.

eFundicion y modelo
de partes del motor.
Maquinado y
ensamble de motores

Troquelado, ensamblado de
motores y automoviles.
Autopartes maquiladas para
exportacion.

Politica industrial /
Marco juridico —
legal

Regulaciones parciales.
Sin politica industrial

Decretos de: 1962,
1967, 1972y 1977

Decretos de 1983 y 1989 y
acuerdos contenidos en el
Tratado de Libre Comercio
de América del Norte.

Ubicacion Distrito Federal, Hidalgo | Estado de México Coahuila (Ramos-Arizpe),
geogréfica (Ciudad Sahagun) (Cuautitlan, Lerma- | Chihuahua (Chih.),
Toluca), Morelos Aguascalientes (Ags.),
(Cuernavaca), Hidalgo Durango (Gémez-Palacio),
(Ciudad Sahagun), Sonora (Hermosillo),
Puebla (Puebla) Guanajuato (Silao) y franja
fronteriza del Norte.
Tecnologia Transferencia de Transferencia de Transferencia de maquinaria
maquinaria y equipo maquinaria y equipo |y equipo moderno y de punt
rigidos, obsoletos rigidos, obsoletos en algunos casos, competiti
internacionalmente, pero | internacionalmente, | internacionalmente. Sistemg
técnicamente en buen pero técnicamente en| automatizados, CNC, robots
estado para produccion debuen estado para prensas automaticas, molde
baja escala y mercados | produccion de baja | automatico. Primeros centro
protegidos. escala y mercados de lyDT de ETA en el pais.
protegidos.
® Ibid.: 67 - 68



Organizacion de la
produccion y
relaciones laborale

Taylorista — fordista.
Jerarquizado autocratico
srigido. CCT centrados en
prestaciones. Poca
intervencion en regular
produccion.

Taylorista — fordista.

Jerarquizado
autocratico rigido.
CCT centrados en
prestaciones.
Intervencion en
produccion
rigidamente.

Administracion
interfuncional, produccion
adelgazada, participativa.
Pocos niveles jerarquicos y
flexibles.

Caracteristicas de
la fuerza de trabajg

Origen urbano artesanal,
bajos niveles de
escolaridad.

Extraccion campesina

bajos niveles de
escolaridad. Sin

experiencia previa de

trabajo industrial.

, Extraccion urbana de nueva
zonas industriales, mayor
nivel de escolaridad. Sin
experiencia previa de trabaj
industrial. Incremento de
participacion femenina,
principalmente en maquila.

Organizacion
sindical

Sin organizacion sindical
en principio; CROC, CTM
y otras organizaciones
sindicales

CTM, UOI

CTM, independientes, sin
sindicato, FESEBES

Fuente: Arteaga, Arnulfo, Integracion productiva y relaciones laborales en la industria
automotriz en México, México, Universidad Auténoma Metropolitana, Unidad Iztapalapa,
Plaza y Valdés, 2003.

Durante el periodo que corresponde al movimientwado de la Revolucion en
México, no ceso el comercio de automoviles, aurgjuisminuyo, debido a que como

se habia mencionado anteriormente, los ferrocareitan usados para transportar a las
tropas. Esta inestabilidad politica contribuyd a ga retrasara el establecimiento de las
empresas automotrices extranjeras que habiandnicia expansion. Finalmente el 26
de agosto de 1925, se inauguro una planta de roptagabado de automaviles de la
Ford Motors Company que se instalé en la calzad®8albuena y prolongacion de
Candelaria en la zona de San Lazaro. Esta pequaiitagenia la capacidad para
producir veinticinco automoviles diarios, aunquepahcipio su ritmo de produccion
fue menor y era usada como almacén de los modamseajimportaban desde Estados
Unidos. La llegada de la Ford se vio favorecidaglgunas concesiones otorgadas por
el gobierno en el decreto del 14 de octubre de 1925
El primer antecedente de intervencion gubernamelastinado al fomento
de la industria ensambladora de vehiculos autom®tes el Decreto del 14
de octubre de 1925, mismo que fue expedido conireldé dar un
tratamiento fiscal especial a la empresa Ford Mofdompany, primera
firma automotriz establecida en el pais en eseMBdiante este Decreto se
reducia el 50% de los impuestos de importaciérosedmponentes para el
ensamble de vehiculGs.

Es importante sefialar que la implantacion de lastrch automotriz se da en un
contexto de crisis econdmica a nivel mundial. Rdraaso mexicano, lo ocurrido en
Wall Street en octubre de 1929, no fue el puntpaitida de la depresion mexicana.
Desde 1925 la economia mexicana habia sentidopelctm de fuerzas depresivas, que

9 México. Secretaria de Programacién y Presupuesto. Direccién general de analisis de ramas
econdémicas, Andlisis y expectativas de la industria automotriz en México 1982-1986, México,
Secretaria de Patrimonio y Fomento Industrial, 1986, 46.



se vieron agravadas por la recesion de Estadosofrig 1927. Los niveles de
exportacion petrolera habian disminuido desde mime de la década de 1920, por lo
qgue la gran depresion solo enfatizo su tendentaabaja. Debido a la disminucién del
valor de las exportaciones, los ingresos fiscal@miduyeron y esto se tradujo en bajos
niveles de gasto publico.
La gran depresion impacto a la economia nacionedveés de tres canales
esenciales: primero, disminuyendo la demanda yplesios del sector
exportador; segundo, reduciendo el nivel de ingrdstales y, por tanto,
del gasto publico como consecuencia de la caid@sdexportaciones y de la
actividad economica; tercero, disminuyendo la afenonetaria, al mismo
tiempo que aumentaba la exportacion de oro en estp@l deterioro de la
balanza comerciaf

Otro aspecto que vino a empeorar la crisis, fumdda cosecha de 1929, que
afecto a un importante numero de la poblacion eqenddia de la agricultura para vivir,
y en consecuencia se contrajo mucho mas el nivéh deemanda, sobre todo en los
primeros afos. “Las ventas disminuyeron, los inmeéo$ se acumularon vy, finalmente,
el volumen de produccién también se reddj&sto también repercuti6 en las
industrias, en donde las utilidades bajaron, abliggue disminuyo el nivel de los
salarios, debido a la gran diferencia que existigeda produccion y el consumo.

Aunque la economia mexicana tuvo una recuperaciépida de las
consecuencias de la crisis de 1929. En el afio 82 d$te ciclo econdémico habia tocado
el punto mas bajo y a partir de hay la economiaicaea tuvo un crecimiento rapido,
esto contrasta con lo ocurrido en la economia deEktados Unidos y otros paises
desarrollados. Uno de los factores que contribdymejoramiento fue el alza en los
precios que se registrd en algunos productos derqidn como la plata y de varios
productos petroleros; pero el factor mas importémeon las medidas tomadas por el
gobierno en materia fiscal y monetaria.

Es en este contexto que el 14 de septiembre d2ihi28 operaciones la nueva
planta de ensamblaje de la Ford, que se ubicé $alfalzada de Guadalupe, contaba
con un terreno de 148,000 metros cuadrados y teapacidad para producir cien
vehiculos diarios'? En abril de 1936 comenzo la construccion en ldadude México
de una planta de la General Motors, que se ubiealla calzada de Ejercito Nacional,
tenia capacidad para ensamblar diez automovilesdfsory fueron los primeros en
eliminar por completo la madera de los modelosres segunda mitad de la década de
1930 cuando comienza el establecimiento de un gramero de compafias
automotrices, entre las que destacan las nortezames, las europeas y algunas
mexicanas. Es importante resaltar que en estedeeldomayor parte de la demanda iba
dirigida hacia el consumo de camiones y no hagaaldomoviles. La explicacion de
este fendmeno se basa en tres factores principsmamprimer lugar la produccion de
vehiculos estuvo orientada a satisfacer las neadssddel proceso de industrializacion,
como el transporte de las materias primas y meiaarc esto hay que agregar el
incremento de la red de carreteras; un segundorfgae determino la poca produccion
de automoviles, se debe a la minima participac@étadclase media en el consumo de
los mismos, la mayor parte de la demanda proveeiissector mas pequefio de la
poblacion, es decir del estrato con ingresos ntés;ahn el ultimo factor se considera el
procesos de migracion de los habitantes del canpaciaidad. “Los movimientos del

10 Cardenas, Enrique, La industrializacion mexicana durante la gran depresion, México, El Colegio de
Meéxico, Centro de Estudios Econdmicos, 1987, 35.

" 1bid.: 35

2 op. Cit.: 72 - 74.



lugar de origen a los nuevos polos de atracciéta gmblacion acenttan el trafico de
pasajeros demandando una mayor produccion de Vebiale pasajeros y el
crecimiento de rutas de transport.”

El estalido de la Segunda Guerra Mundial, marda iricio de Ila
industrializacion por sustitucion de importacionesto dejo de manifiesto el fragil
comportamiento de la industria automotriz en Méxiga que se suspende la
importacion de vehiculos desarmados, provocandgardisis parcial del montaje, el
ensamblado total pas6é de 13888 unidades en 19422aeB 1945. Aunque la
incapacidad de las matrices del sector para expelrtaaterial necesario, estimulo el
desarrollo de pequefias empresas de autopartes dEsmeon capital mexicano,
orientadas a un mercado de reposicion de las pastemas bajo nivel tecnologico. Al
concluir la Segunda Guerra Mundial, se restabléggmmportaciones de componentes
para el ensamblado, generando un déficit comerelagjobierno mexicano intento
contrarrestarlo con la aplicacion de una serie ddidas proteccionistas, marco en el
gue se da el Decreto de 1948 con el que se bugcatemer a la pequeia industria de
autopartes mexicana.

La demanda creciente de vehiculos importados arabadas actividades
de las plantas ensambladoras y la ocupacion gen@@dellas, situacion
gue ademas implicaba una considerable salida dsadivPor tanto, en el
afo de 1948 el Estado sujet6 al réegimen de perpmesdo de importacion a
los automdéviles y, al mismo tiempo, introdujo elnttol de unidades
ensambladas e importadas a través del mecanisoumotis-*

Esto le permitié al Estado regular al sector aatiizy por considerarlo una de
las ramas mas importante de la industria nacid@ah este instrumento, el gobierno
pudo imponer precios maximos a los automdviles sgievendian por mayoreo y
menudeo, permitiéndole a las compafiias obtenddadds razonables y a la vez
impedia que se dieran desajustes en el mercadoantési como se comenzaron a dar
intentos por parte del gobierno para regular adstria automotriz, al interior de la
misma, comenzaron a surgir organizaciones condanafinalidad. La primera de estas
fue la Asociacion Nacional de Distribuidores (AND)ndada por William Stanley,
Wiston Morris, Pablo Bush, Humberto Gloria y Lorer2ours y tenia la finalidad de
regular los negocios que se encargaban de labdisidin de los automdoviles y que hasta
ese momento no tenian contacto entre si. El 1Indealel siguiente afio se conformo
oficialmente la Asociacion Nacional de Distribuidsrde Automoviles (ANDA), para
1946 estaban afiliados 200 distribuidores de tddpaés. En 1970 los distribuidores
decidieron cambiar su nhombre para evitar confusiamom la sociedad de actores por
Asociacion Mexicana de Distribuidores de Automatof@dMDA), hasta el 2008
contaba con cerca de 1,500 concesionarios registtad

El 3 enero de 1951 surgié, por iniciativa de laspesas fabricantes de
automoviles radicadas en México, la Asociacion Mama de la Industria Automotriz,
con la finalidad de tener una representacion ekeugara este sector industrial, sus
fundadores fueron John James Mc'intyre, representda General Motors, ROmulo
O’Farril Senior de Automotriz O’Farril, Fraine BhRberry de Ford Motors Company,

B Arteaga, Arnulfo, Integracion productiva y relaciones laborales en la industria automotriz en México,
México, Universidad Autonoma Metropolitana, Unidad lztapalapa, Plaza y Valdés, 2003, p. 75.
 México. Secretaria de Programacién y Presupuesto. Direccidn general de analisis de ramas
econdmicas, Andlisis y expectativas de la industria automotriz en México 1982-1986, México, Secretaria
de Patrimonio y Fomento Industrial, 1986, p. 47.

1 Avilés Urquiza, Roberto, Economia sobre ruedas. Un retrato de la transformacion automotriz, México,
Poniente Ediciones, 2010, 30 —31.



por parte de Willis Mexicana fue Gabriel Fernandg&&yago y por la Armadora
Automotriz, Carlos Felipe Mac’'Gregor Dondé. De dstana la AMIA se convirtio es
el organismo mas influyente del sector automdfriz.

Las medidas se mantuvieron vigentes a lo largadi®tada de 1950, momento
en el que llega un gran numero de empresas, asi aparecian una gran variedad de
modelos. A finales de la década, existian 44 emapres el pais y en el mercado se
encontraban alrededor de 117 modelos, reflejo uieleato de lineas y modelos que se
ensamblaban en México o se importaban. Pero caittinal problema del alto nivel de
importaciones y los beneficios econémicos segugrde reducidos. Para el caso de la
industria automotriz la sustitucion de importac®mea limitada, ya que el ahorro de
divisas se ubicaba en la diferencia del valor td¢ala importacién de carros armados y
la adquisicion del material de ensamble provenidatexterior.

Al iniciar la década de 1960 se invierte la con&tatel alto nivel de produccién
de camiones y a partir de estos afios aumenta surgunde los automoviles. Las
empresas estadounidenses concentran la mayordahneercado; esto no solo se debe
a su antigiedad en el pais, sino fundamentalmeorigu@ el patrén de consumo se
inclinaba hacia el llamado “modelo americano”, gse caracterizaban por ser
automoviles de gran cilindrada y de bajos niveles rendimiento. Un problema
fundamental era la saturacion del mercado y laipalde competencia de las empresas
se basaba en la oferta diversificada, destinadas mercado relativamente cautivo y
bajo, por lo que las ganancias de las empresasceateaba en los precios, por tanto el
incrementar la produccién para disminuir los cos®®ncontraba en segundo plano, a
diferencia de lo que ocurrié en otros paises, déag@eoduccion por linea oscilaba entre
200,000 y 300,000 unidades, mientras que Méxicanalr las 100,000 en 1984.
Situacién que se veia influida por la casi nulastexicia de un mercado exterior. En el
afio de 1960 el gobierno establece una nueva potieccuotas de ensamblaje, 1o que
ocasiond que varias de las empresas se retiratgraide quedando en operacién solo
12, aunque los costos seguian siendo muy elevados.

Las politicas econémicas que impulsaron a la indusa automotriz en México

Al igual que muchos de los paises en desarrollbrestodo los de America Latina,
México, desde principios de la década de 1950 Hagtamera mitad de la década de
1980, aplicé una estrategia que se basaba en tcpimnismo comercial y en la
intervencion gubernamental, esto favorecio la isiéer en la industria, redujo los
precios agricolas y expandié las empresas publEaslos afios que siguieron a la
Segunda Guerra Mundial, en México se aplico la shthlizacion basada en la
sustituciéon de importaciones como modelo de ddémrewondmico, con el que se
pretendia lograr el desarrollo de una industriaomat, que se viera fortalecida por una
serie de politicas que permitieran la existencigpeios favorables a la produccién
interna. Los beneficios de esta estrategia, s@zhran mediante politicas financieras y
proteccionistas, que tuvieron graves consecuengidisiales de la década de 1960 se
incremento la taza de desempleo, descendié laipadion de los productos primarios
de México en el mercado mundial y disminuyo la picmibn agricola. A principios de
la siguiente década se hicieron necesarias una derreformas que racionalizaran y

8 http://www.amia.com.mx/asociacion.php, consultada el 18 de junio de 2010
v Arteaga, Arnulfo, Integracidn productiva y relaciones laborales en la industria automotriz en México,
Meéxico, Universidad Autonoma Metropolitana, Unidad Iztapalapa, Plaza y Valdés, 2003, p. 75 — 78.




disminuyeran las medidas proteccionistas, asi ctanmtbién buscaban promover y
diversificar las exportacionés.

El desarrollo estabilizador, abarca las décadd<®86, 1960 y se prolonga hasta
1970, es en estos afios cuando el sector manufacexgerimenta un crecimiento entre
7% y 9% anual, esto se debid a las fuertes megiddsccionistas que se reflejaban en
las medidas arancelarias. Pero este importantemsesto de la industria manufacturera
también se explica con el aumento de la demandenmty al impulso de la politica de
sustitucion de importaciones. La principal cardstea de este crecimiento econdémico
se centro en la industria que para 1950 solo reptalsa el 21% de la produccion total
del pais, mientras que para 1960 alcanzo el 24%zyafios después llego a representar
el 30%, mientras que la produccion agricola pasio2®86 a tan solo 11%. El
crecimiento de la economia mexicana, fue acompaéiadom impresionante desarrollo
urbano y una disminucién en el empleo y la prodircagricola con relacion a la
industria®®

La estructura de la industria en México se coméiwasta 1960, bajo el estimulo
de la sustitucién de importacion@smedida que varios paises desarrollados llegaron
aplicar como respuesta a problemas inmediatos ld@zzade pagos, mientras que en
otros paises en vias de desarrollo, como es el das®déxico, las politicas de
sustitucion de importaciones fueron transformadas estrategias para lograr su
industrializacion.

En México, la industrializacion se oriento a:

* Mantener cautiva la demanda interna de bienes tinales mediante una serie
de controles cuantitativos e imponiendo fuertesaales a los productos de
importacion.

* Se busco estimular la inversion a través de otoagaryo preferencial a la
importacion de bienes de capital e intermedios.

e Se ampliaron las instituciones de ensefianza técmioa la finalidad de
suministrar mano de obra calificada y profesional.

« Mantener estables los precios y el tipo de cambio.

* A través de subsidios y otra series de medidasuseabeliminar cualquier
fluctuacidn que afectara la confianza de los irveistas, sobre todo en la
industria automotriz, siderdrgica, metalmecanicpiynica®

Las medidas econdmicas que se tomaron en la uftaria de la década de 1950 se

orientaban a limitar la participacion del capitatranjero, pues se consideraba que el
financiamiento para el desarrollo se debia obtdados recursos nacionales y recurrir a
las fuentes externas solo de manera complementada preferencia en forma de
créditos, aunque en los casos en que fuera nexeadd asociacion de capital externo
con el nacional y en situaciones muy limitadas apital seria exclusivamente

18 Vega Canovas, Gustavo, “De la proteccidn a la apertura comercial” en Bizberg, llan y Lorenzo Meyer,
Una historia contempordnea de México, Vol. 4, México, Océano y El Colegio de México, 2009, p. 51.

19 Gollas, Manuel, “Breve relato de cincuenta afios de politica econdmica” en Bizberg, Ilan y Lorenzo
Meyer, Una historia contempordnea de México, Vol. 1, México, Océano y El Colegio de México, 2003,
p.237

%% Se dio este nombre a un conjunto de medidas dirigidas a producir bienes, principalmente de
consumo, cuyo suministro importado provocaba un deterioro comercial con el exterior. Se esperaba que
con esta serie de medidas no solamente se atenuara el desequilibrio comercial sino que se estimulara la
inversion, la produccion y el empleo. Véase: Gollds, Manuel, “Breve relato de cincuenta afios de politica
econdémica” en Bizberg, llan y Lorenzo Meyer, Una historia contempordnea de México, Vol. 1, México,
Océano y El Colegio de México, 2003.

! Ibid.: 262 — 264.
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extranjero. Estas medidas eran consecuencias idiedade que el crédito extranjero
generalmente va a la par de la inversion extranjg@aque las segundas obtenian
utilidades que tenian que salir hacia el pais @gor mientras que los créditos son los
que suministran las divisas que se requieren peabzar esos pagos. Esta fue la
dindmica que impero en gran parte del siglo XIXingpios del siglo XX. Pero a pesar
de esto el Estado reconocia que si se acentuasi@sas proteccionistas se pondria en
riesgo la disponibilidad de créditos provenientes ekterior, lo que evitaria que se
mantuviera inalterable el tipo de cambio, a la sezafectaria la libre convertibilidad y
la transferencia de fondos. Aunque es necesararagiofjue la inversion extranjera no
representaba un peligro por su magnitud, si nosparoncentracion en las actividades
industriales mas dinamicas. Es en este contexmdmien su campafa presidencial,
Adolfo Lépez Mateos, se pronuncio a favor de unayanaeglamentacién de la
inversion extranjera. Aunque en una declaracioe, lgjmo al periddicdl Universalel

11 de noviembre de 1964, con motivo de hacer uembal sobre su periodo, acepto que
la inversion extranjera era muy importante, puestdim ver las plantas que
recientemente habian inauguradoFlerd Motors Companyla General Motorsy la
Chrysler, y la gran cantidad de industrias satélites c@endae contaba la industria
automotriz®

Al analizar el proceso de industrializacion de Méxes imposible desvincular
la politica proteccionista aplicada por el Estadoeé plano de las transacciones de
bienes, con la actitud adoptada al respecto a [#orit@cion de tecnologia y a la
presencia de empresas internacionales en el sedttrial.

Para el caso mexicano, el inicio del fomento antlustria automotriz se dio en
1925, afo en que Rord Motors Compansgolicito y obtuvo una rebaja del 50% en los
aranceles que se aplicaban al material de ensa@itié®, lo que le brindaba una fuerte
ventaja frente a los costos que se imponian a perit@cion de vehiculos armados. A
esta medida de proteccion al ensamble que seabaldal interior del pais, le siguieron
una serie de exenciones fiscales a las empresaseajastablecieran en el pais. Pero
ademds de las ventajas fiscales se sumaron unidedtmsto en el transporte y una
mano de obra barata, esto favorecio la creaciorurdembiente propicio para el
establecimiento de las ensambladoras. En 1935elzeral Motors Companijegé a
México y para 1947 en el territorio nacional esstidiez armadoras, aunque cabe
destacar que la gran mayoria de estas empresadesogigen norteamericaio.

Un afio muy importante para el sector automotrizicaeo fue 1947, fecha en la
gue la produccion interna recupero las cifras deplimeros afios de la guerra, ya que
durante el tiempo que duro la Segunda Guerra Myrssialio un espectacular descenso
de la produccion interna, llegando hasta el pustguke en 1944, resulto nula, después
de haber alcanzado una participacion del 64.2%9d2.1En 1944 llego a México la
International Harvester empresa dedicada al ensamble de camiones, nonas u
casualidad que durante los afios del conflicto unaresa de esta clase decidiera
expandir sus actividades, pues la importacién ylyecoion de esta clase de vehiculos
no se vio tan afectada, debido a la menor elaatictte la demanda y el aumento de la
produccion de camiones motivado por la nueva comigosde la oferta en Estados
Unidos. Pero esta no es la Unica empresa que ifucieiones en México en este

2 lzquierdo, Rafael, Politica hacendaria del desarrollo estabilizador, 1958 — 1970, México, Fondo de
Cultura Econdmica, El Colegio de México, Fideicomiso Historia de las Américas, 1995, pp.: 109 — 113.
23 .

Completely Knocked Down Kit
** salas Vargas, Guillermo D., “Politica industrial e industria automotriz en México 1947 — 1979”, Tesis de
licenciatura, Colegi de México, 1980, pp. 1 — 3.
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periodo, sino que otras cuatro ensambladoras qotalzan con la participacion de
capital nacional comienzan a participar en el miGutomotriz entre 1941 y 1945,

La recuperacion de la demanda y la oferta del seattomotriz ocasiono que
aumentaran considerablemente los gastos en dp@sasa importacion de automoviles
armados. Motivando que las autoridades gubernaltasmeeocupadas por el alto costo
de las importaciones automotrices y buscando eltitausustitucion de importaciones
en el sector automotriz, decidieron aplicar unanpripolitica econdémica que regulara
el funcionamiento de las empresas armadoras. kndel mismo afio se publico un
primer decreto en que se establecian cuotas dertaafim y se hacia obligatoria la
incorporacion de materiales relativamente sengillabricados en México con el
objetivo de nivelar la balanza de pagos, con lo sgiglisminuyo la importacién de
automoviles armados procedentes del extranjeroyéaiendo a la produccién nacional.
Las armadoras también se vieron favorecidas cdistainucion en los aranceles, para
que los precios de los vehiculos ensambladosaiantfueren competitivos frente a los
automoviles importadds.

Al afio siguiente se aprobaron dos medidas masajuplementaban el decreto:

El reglamento para las Plantas de Montaje de Védscen enero de 1948,
que sujetaba las importaciones de material de dieayn refacciones al

otorgamiento de premios por parte de la Secretlaridacienda y un decreto
que data de abril de 1948, adjudicado a la Se@atarEconomia Nacional la
autoridad de fijar cuotas de importacion de matediea ensamble para
otorgarlas a aquellas plantas armadoras que premignhubieran obtenido el
permiso de importacion correspondiente de la Sataede Haciend.

A través de estas medidas el Estado pretendiaotamtel impacto de las
importaciones del sector automotriz en la balarmaeccial. Pero el 20 de enero de
1951, cambio por completo esta situacion y el gobiedecidid liberar casi por
completo el mercado de los automaviles, las razgnesexplican este hecho son dos
principalmente, la primera que mencionare es la diue el Banco Nacional de
Comercio Exterior a finales del ailo 1953, en la gaemenciona que el gobierno
permitié un aumento en las importaciones entre 395452 para ocupar las reservas en
las divisas, que se originaron por motivo del &dtade la guerra de Corea, con esto el
Estado buscaba que no se repitiera lo ocurridontiiel periodo de la Segunda Guerra
Mundial, pero los funcionarios de NAFINSA, de lkec&taria de Economia Nacional y
de la Secretaria de Hacienda, consideraron quel en@mento de abrir las fronteras a
las importaciones automotrices, a causa que etitlémercial se habia reducido a
causa del elevado costo en la venta de materiasipid causa de la guerra de Corea. La
segunda razén centra su atencion en las conseasedel sistema de cuotas de
importacion impuestas a los carros armados, |o apasionaba que sus precios se
duplicaran en comparacién con los de su pais demri'Se pensaba que esta situacion
podia resolverse abriendo la frontera a los amg®itados y eliminando la cuota de las
armadoras?® Estas imposiciones fomentaron la compra de autdeséfuera de los
canales oficiales, lo que ocasionaba la disminueidbra recaudacion fiscal y fuga de
divisas. Esta decision también se vio influida |gocreciente basqueda de los grupos

» Lifschitz, Edgardo, El complejo automotor en México y America Latina, México, Universidad Auténoma
Metropolitana unidad Azcapotzalco y el Centro de Economia Transnacional, 1985, p. 91 — 94.

?® Asociacion Nacional de Distribuidores de Automéviles, Aspectos fundamentales de la fabricacion y
distribucion de automdviles y camiones en México, México, Arana, 1966, p. 30 — 31.

7 salas Vargas, Guillermo D., “Politica industrial e industria automotriz en México 1947 — 1979”, Tesis de
licenciatura, Colegi de México, 1980, pp. 5.

% Ibid.: 7.
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urbanos de ingreso medio de adquirir automovilpseaios razonables. A la par de esta
apertura a las importaciones, se impusieron “mdeagproducciéon minima”, con la
finalidad de alentar al maximo el crecimiento dedamadoras para que se redujeran las
importaciones de vehiculos que resultaban muy sast@ara el pais, y en teoria
esperaban que al aumentar sustancialmente la ,otes@inuyera el precio de los
vehiculos. Pero estas medidas no consiguieron tumirdiyeran los precios de los
automoviles

Pero como era de esperarse, eventualmente el Estadda que volver a
establecer medidas para controlar las importacideels industria automotriz, por tal
motivo en el Decreto de agosto de 1951 se incloipaguete de medidas, que entro en
vigor el afio de 1953. Se impusieron nuevas cuotasmnghortacion a los vehiculos
armados y al material de ensamble, pero es tanebiéste decreto cuando por primera
vez se introdujo el control de precios sobre ldsmdviles y camiones, que se mantuvo
hasta junio de 1977, la Secretaria de Haciendaleeencargada de determinar los
precios a los que se tenia que vender cada mogkadepto en el caso de los carros de
lujo, que resultaban mas ventajoso para los vemdsed8e creo un Comité Consultivo
de Importaciones Automotrices, que se encargo algat cuotas de importacion sobre
el material de ensamble, basados en los siguientegos:

1. Se consideraba el diferencial de precios entre d6éxiel pais de origen.

2. La preferencia de los consumidores.

3. La capacidad de distribucién y de servicio queaieihds importadores.
Con la promulgacion del decreto de 1953 cada empeesamblaba solo aquellos
modelos para los que tuviera autorizacién por pdetéa Secretaria de Hacienda, pero
tenian la libertad de producir la cantidad quepaseciera conveniente. La principal
consecuencia de estas medidas se pudo observanarpraduccion fuertemente
fragmentada y que las bajas escalas de producei@éadh modelo volvieran imposible
la disminucion de los precios para el consumi@stas medidas tomadas en la ultima
parte del sexenio de Miguel Aleman y las que sieagn en el periodo de Adolfo Ruiz
Cortines presentaron graves deficiencias, no sstimelaron el alza de los precios en
los automoviles, sino que representaron gravesaolisis para el desarrollo de una
industria de autopartes nacional. Esta situaci@siono que en 1959 la Secretaria de
Industria y Comercio buscara la mejor forma demtaela actividad del sector hacia la
integracion industrial via sustitucién de importmeis®® Es importante mencionar que
para estos afos, en el pais existian una grardadrde empresas que se dedicaban a la
produccion e importacién de automaviles, el primdaro era dominado por la General
Motors, la Ford y Automex, que en 1959 le vendié tercera parte de sus acciones a la
Chrysler. El resto de las empresas que llegabarsan&blar automaviles, lo hacian en
una escala muy pequefa, contaban generalmenteapital orivado mexicano y con
una licencia que les otorgaban las empresas estesnjLa Unica excepcion era DINA.
En el cuadro 1 podemos observar como en 1960 senieato el nUmero de empresas,
comparadas con las 9 empresas existentes desdey t®H@ después de la aplicaciéon
del Decreto de 1962 solo quedaron 8 empresas quenficapaces de cumplir con las
nuevas disposiciones. Las Unicas empresas de Icapitional que se mantuvieron
fueron VAM, DINA y FANASA, una empresa de capitabromontano que producia el
Borgward, pero solo hasta 1973, después de esedsmdh la fabricacion de ejes. En el

* Opt. Cit.: 32.

Salas Vargas, Guillermo D., “Politica industrial e industria automotriz en México 1947 — 1979”, Tesis de
licenciatura, Colegi de México, 1980, pp. 10 — 12.

*ibid.: 13
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cuadro 1 podemos observar

funcionamiento y que tipo de automaovil ensamblaban.

Cuadro 1. Empresas de Automoviles 1950 - 1970

las diferentes empres@s sg encontraban en

1950 1955 1960 1965 1970
P| Dist. Kaizer Eq. Superiores | Eq. Superiores | DINA DINA
O Eg. Superiores | Ford Motor Co. | Ford Motor Co. | Volkswagen | Volkswagen
P| Ford Motor Co. | Aut. O Farril Aut. O Farril Rep. Delta Nissan
U DINA DINA Nissan
L Volkswagen Volkswagen
A Rep. Delta
R Nissan
E General Motors
S Aut. Ingleses

Automex
Planta Reo

3 Empresas 5 Empresas 11 Empresas 4 Empresas réddasp
C| Studebaker Pack Studebaker Pack Studebaker PackGeneral General
O General Motors | General Motors | General Motors | Motors Motors
M VAM Automex Automex Automex
P Ford Motor Co. | Ford Motor| Ford Motor
A VAM Co. Co.
C Jaguar autom. | VAM VAM
T Indust. Aut.
O
S

3 Empresa 2 Empresas 7 Empresas 4 Empresas 4danpre
E| Autom. de Mex.| Armadora Auto. | Automex Automex Automex
S| Dist. Kaizer Automex General Motors | General General
T| Armadora Auto.| General Motors | Citroen Dist. Motors Motors
Al Automex Ford Motor Co. | VAM VAM
N| General Motors FANASA
D
A
R

5 Empresas 3 Empresas 4 Empresas 3 Empresas 4das\pr
D| Studebaker Pack Studebaker Studebaker Ford Motor| Ford Motor
E| Ford Motor Co. | Ford Motor Co. | Ford Motor Co. | Co. Co.

General Motors | General Motors | General Motors | General General
L| Automex Automex Automex Motors Motors
U Rep. Delta Automex Automex
J Jaguar Autom. | Rep. Delta
O

4 Empresas 4 Empresas 6 Empresas 4 Empresas adanpr
D Autosport Automex Automex
E Ford Motor| DINA
P Co. Ford Motor
O Co.
R VAM
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o< —4

1 Empresa 2 Empresas 4 Empresas

9 Empresas 9 Empresas 17 Empresas 8 Empresas rédamp

Elaboracion propia. Fuente: Asociacion Mexicandadidustria Automotriz (AMIA),
La industria automotora de México en cifr&voletin no. 121, México, 1976.

La existencia de tantas empresas ensambladorasneoproduccién ineficiente
aunado a los altos costos del CKD en los ultimass afe la década de 1950, evitaban
gue se desarrollara una economia sana, ya quaadeekas cuotas de importacion que
el Estado les habia asignado, el déficit en lassakvdestinadas a la importacion
aumentaba, motivo por el que se decidié que la m@joién era seguir los pasos de
Argentina y Brasil, paises en los que ya existiagislaciones que regulaban la
integracion de partes nacionales en la producceitos automoviles. “En Argentina
(1959) se firmo el decreto 3693 (Régimen de Praiaca la Industria Automotriz):
Brasil cre6 en 1956 el Grupo Ejecutivo de la Indasiutomotriz (GEIA).*? Con estos
decretos se pretendia elevar la integracion nagcianadiante la reafirmacion e
incorporacion de elementos especificos que gaeaat la proteccion a las empresas
que decidieran invertir. En estos momento la ireign que habia alcanzado Argentina
era tan solo del 40% al igual que para el casadléiias en el caso de México solo se
alcanzaba el 30%, pero los insumos que se habiegraclo eran piezas muy basicas,
como las mangueras y los tapetes. Algunas de lpsesas que no accedieron tuvieron
que retirarse y a pesar de que las empresas nerieanas mantuvieron su hegemonia,
las empresas europeas pudieron penetrar en el doedsa America del Sur. Pero a
pesar de los esfuerzos de México, las empresamtaionales siguieron importando el
material. Como podemos observar en el cuadro Znatkrial de ensamble era la
principal importacion, la produccidon interna regmsba mas de la mitad de las
unidades que circulaban, aunque otra parte imgerenan los carros que entraban por
los perimetros libres, los cuales no estaban rdgslgor lo que los datos que se tienen
no son exactos.

Cuadro 2 Importacién de vehiculos automotores, syzartes y refacciones

Afo y Concepto Total Interior Perimetros libres
Unidades Unidades Unidades
Valor Valor Valor
1950 36220 23242 12978
Total 599.4 537.1 62.3
Autos para personas armadp8629 1654 7975
Material de Ensamble A. P.| 62.6 29.6 33.0
Autos para  mercancia®9580 9580
armados 142.5 142.5
Material de Ensamble A. M.| 5825 822 5003
Autobuses 35.3 16.8 18.5

32 Lifschitz, Edgardo, El complejo automotor en México y America Latina, México, Universidad Auténoma
Metropolitana unidad Azcapotzalco y el Centro de Economia Transnacional, 1985, p. 36.
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Camiones con  equipo9316 9316 |-
especiales 139.9 1399 |-
Chasises armados 326 326 |-
Material de Ensamblgl7.2 172 |-
Chasises 144 144 | -
Partes y refacciones 6.1 61 |-
138 138 | -
1.9 19 |-
1262 1262 | ----
14.3 143 |-
179.6 179.6 10.8
1955 57919 42561 15358
Total 1277.1 1120.6 156.5
Autos para personas armadp$8209 6305 11904
Material de Ensamble A. P.| 181.5 90.2 91.3
Autos para mercanciasl1653 11653
armados 211.4 2114 | -
Material de Ensamble A. M.| 11784 8330 3454
Autobuses 199.2 153.0 46.2
Camiones con  equipasl4077 14077 | -----
especiales 233.0 2330 |-
Chasises armados 378 378 |-
Material de Ensamble33.5 335 |-
Chasises 190 190 |-
Partes y refacciones 8.7 87 |-
251 251 | -
12.1 121 | -
1377 1377 | -
27.5 275 |-
370.2 852.2 19.0
1960 90236 61144 29092
Total 1940.1 1770.8 169.3
Autos para personas armadp32666 8159 24507
Material de Ensamble A. P.| 235.3 132.5 102.8
Autos para mercancia®8561 28561 |-
armados 492.5 4925 | -
Material de Ensamble A. M.| 5058 795 4263
Autobuses 69.6 32.3 37.3
Camiones con  equipasl7700 17700 | -----
especiales 361.2 3612 |-
Chasises armados 373 82 291
Material de Ensamble14.7 11.8 2.9
Chasises 307 307 |-
Partes y refacciones 62.6 626 |-
129 98 31
4.3 3.9 0.4
5442 5442 | -
158.2 158.2 | ----
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541.7 515.8 25.9

Fuente: Asociacion Mexicana de la Industria AutamofAMIA), La industria
automotora de México en cifraBoletin no. 121, México, 1976, p. 65.

El periodo que mencionamos anteriormente se caiazigor la proliferacion de
marcas, modelos y por el intento del gobierno sabdéecer una nueva politica
automotriz, con la intencion de llevar a cabo ulaagacion econdmica mas racional en
la actividad del ensamblado de vehiculos.

Para tal efecto el 25 de agosto de 1951, estabterifas obligatorias de
armado para cada empresa que posteriormente sértievom en cuotas
maximas. Establecid, ademas cuotas proporcionaegndamblado, para
unidades de transporte de mercancias, automéwdleashjeros, tanto de lujo
como de bajo precio, de acuerdo con las necesiddeééspais. Las
reducciones de precios en los automoviles de lugggndmicos alcanzaron
un 3%>°

Cuando el gobierno mexicano autorizo el estableritoi de las primeras
empresas ensambladoras en las primeras décadsglde{X, no se aplico una politica
estricta en cuanto a la incorporacion de partesteriales fabricados en el pais, esto se
debid a que no existia una demanda que fuera clpgenerar una industria auxiliar, y
en segundo lugar, se debe considerar el hecho de&dlgo estaba ni econdmica ni
técnicamente preparado. Conforme aumentaban lasesagpdestinadas al ensamble de
vehiculos, aumentaba la oferta de diversos mod&ogue impidié que surgiera un
sector de la industria dedicado a la produccidoautepartes, pues el mercado no podia
absorber la produccién minima de cada vehiculoo Est lo que motivo al Estado a
reducir el nimero de marcas existentes en 1959 amteda cancelacién de sus cuotas
de ensamble. A partir de este afio se hace evidemecesidad de reestructurar a la
industria automotriz, por lo que se realizan unées#e estudios encaminados a buscar
una solucion para el problema.

En estos estudios se puso de manifiesto en foreopderante, las cargas
gue venia soportando el pais por concepto de ey realizadas en el
exterior para la adquisicion de vehiculos armadsis yarmar, piezas y partes
para refaccion, etc., y que en los ultimos afioseesgmtaron mas del 10% del
valor de la totalidad de las mercancias adquirifisesa del territorio
nacional®*

Hacia finales de la década de 1950 existian 12aneiadoras y 36 marcas.
Mientras que la industria de autopartes solo centabn 150 establecimientos
industriales y su crecimiento se encontraba ligatlonercado de reposicion. Era
evidente que la produccion de vehiculos nacionai@ésticamente no existia, por lo que
las empresas transnacionales no estaban interesgsoducir las autopartes mas
complejas al interior de México y preferian seguiportandolas. A pesar de este
panorama comenzaron a surgir industrias de auespgue producian piezas de poco
contenido tecnoldgico, que comenzaban a incorpprmsos equipos originales de las
plantas terminales. Los insumos mas importantessgy@oducian eran: los resortes de
los asientos, los vidrios planos, arneses eléstriotuelles de hojas, amortiguadores,
radios, herramientas de mano y acumuladores. @ulastrias locales se encargaban de

** Asociacién Nacional de Distribuidores de Automoviles, Aspectos fundamentales de la fabricacion y
distribucion de automdviles y camiones en México, México, Arana, 1966, p. 32
34 .

Opt. Cit.: 34
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abastecer directamente a la planta algunos praglectano la tela, los lubricantes, la
pintura, los aceites y los lubricants.

En estos afos se considero que con la existeadas @lantas ensambladoras se
estimularia el desarrollo de una industria provesttucal de autopartes originales. Pero
existian factores que imposibilitaron la incorpadacde componentes nacionales, el
principal obstaculo fue la restriccion tecnologycka manera en que se relacionaban las
ensambladoras con las casa matrices.

Con la llegada de Lopez Mateos a la presidencian®s#& el proceso de
“mexicanizacion”, que pretendia estimular a la essgarde capital privado nacional
abriendo nuevas posibilidades de participacidbnasneimpresas de capital extranjero,
asegurando de esta manera que los mexicanos pudeupar puestos administrativos
y directivos. Aunque en caso de que no existierarersionistas mexicanos, “la
inversion extranjera deberia proseguir. A tal fenideo un mecanismo: poner las
acciones en un fideicomiso bancario en tanto seiaeel capital nacional® Esto quiere
decir que una vez que se realizaba la inversiérag#éal extranjera, una cierta cantidad
de acciones debian permanecer en el fideicomida hae fueran adquirida por uno o
varios mexicanos. A esto se sumo la competenciabase en la calidad de los
productos ofrecidos, al desaparecer la competadeiprecios, en si se eliminaba el
mercado competitivo y se favorecia el control detaado por parte de las empresas ya
existentes. Es en este marco cuando se da el Deteetntegracion de la Industria
Automotriz, el 23 de agosto de 1962.

Las medidas tomadas en 1960 por parte de la adratién de Adolfo Lopez
Mateos, partia de la logica del pensamiento ddiatag con fuerte influencia en los
paises latinoamericanos. Consideraban que se dehetituir a la industria automotriz
gue se encontraba fragmentada en numerosas firedisadas al ensamblaje o
importacion de automoviles, por otra mas eficigntée propiedad mayoritariamente
mexicana. Esperaban que como habia ocurrido enpéises desarrollados, se
consolidara como una rama importante de la manutagt estimulara al resto de la
economia, a partir de los encadenamientos proasctiv

En 1960 se encargo al Banco de México, a NafinESacretaria de Industria y
Comercio y algunos representantes de la Secratartdacienda, la realizacion de un
estudio en el que se expresara cual seria la nmegorera de iniciar la integracion
nacional en la industria automotriz. Consideraroe @ra necesaria la reduccion de
marcas de vehiculos, la congelacién de los modelodo menos durante cinco afnos,
recomendaron la creacion de por lo menos siete abiap mexicanas y dar preferencia
a la produccion de autos compactos. A la par lggesas transnacionales desarrollaron
su propio estudio, en el que consideraban inopesalls medidas propuestas por la
comision, ya que les resultaba poco ventajosoieibinle la produccion de autopartes
en el pais, por los costos y la calidad de la podn. Durante los meses que
precedieron la publicacion del Decreto, se intéeibn las negociaciones.

Este hecho se debi6 en buena medida, a la urgeeci@desarrollar una
capacidad de fabricacion suficiente para podeigiaat con ventaja en los
planes de integracién regional que se estaban ralat® en la ALALC,
estableciendo un verdadero quid pro quo con Brasfrgentina. Y en

» Lifschitz, Edgardo, El complejo automotor en México y America Latina, México, Universidad Auténoma
Metropolitana unidad Azcapotzalco y el Centro de Economia Transnacional, 1985, p. 36

3 Izquierdo, Rafael, Politica hacendaria del desarrollo estabilizador, 1958 — 1970, México, Fondo de
Cultura Econdmica, El Colegio de México, Fideicomiso Historia de las Américas, 1995, p. 113.
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segundo termino a la necesidad de iniciar el progrde fabricacion por lo

menos dos afios antes de terminar su sexénio.

Fue con el Decreto del 23 de agosto de 1962, qgadudi en el Diario Oficial el
25 del mismo mes, se da origen a la producciornonatide automéviles y camiones,
mediante el cual se determino que a partir delelSaptiembre de 1964, la integracion
nacional deberia representar el 60% del costotdiek la produccion de los vehiculos
que se ensamblaran en México. Se debia alcanzamesl de integracién con la
fabricacion en el pais de los motores y conjuntesamicos mas complejos, asi como
también se tendrian que integrar otros componetiéeproduccion nacional. Las
empresas que no cumplieron con este requisito quedaera del mercado nacional,
como es el caso de la Planta Reo de México y muetmgsesas pequefias, que en su
mayoria contaban con capital naciofidEn el Decreto se incluia un plazo de dos meses
para que las plantas ensambladoras presentarampreysctos de fabricacion de
automoviles, en los que se especificaba las pates serian maquinadas por las
empresas, incluyéndose necesariamente la produdsbrmotor; la inversion que
efectuarian; las partes de origen nacional queiniah; un listado de las piezas que se
necesitaran importar para la fabricacion de losonesty conjuntos mecanicos; tenian
que presentar el calendario de produccién y elggdadintegracion que alcanzarian el 1°
de septiembre de 1964; y los contratos de asistéécnica y la licencia de fabricacion.
En la practica, la integracién nacional del 60%s®mplié entre 1965 y 1968.

El 25 de agosto de 1962, se publico en el Diari®fieial de la Federacion, el
Decreto Presidencial que sentaria las bases detilactira actual de la industria
automotriz. Se buscaba aumentar el contenido nalcida los vehiculos que se
fabricaban en México, promover el establecimientdoutha industria de autopartes,
enlazar a la industria automotriz con otras indasstdel pais como la mecanica y la
fundidora, desde luego que uno de sus principabgstioos era la creacion de una
mayor cantidad de empleos y reducir el déficit cmmkexterior.

El Decreto sefialaba fundamentalmente que:

1) A partir del 1° de septiembre de 1964 quedariailpicdn la importacidn
de motores, como unidades completas, para autogsdyvitamiones, asi
como la importacién de conjuntos mecanicos pararebke.

2) A partir del 1° de septiembre de 1964, la integraale las empresas
terminales deberia representar, cuando menos2&ld&d costo directo
de fabricacion.

3) Los programas de fabricacion de las empresas s@u@stos a la
consideracion de la Secretaria de Industria y Coimen fin de ser
aprobados en caso de cumplir los requisitos esidbke por el Decreto.

4) Los precios serian controlados por la Secretarimdiestria y Comercio,
con base en los costos de fabricaéfon.

Es importante mencionar que aparte de las emprgsasse dedican al
ensamblado de automdviles y camiones, existen sdigeempresa en México que se

¥ salas Vargas, Guillermo D., “Politica industrial e industria automotriz en México 1947 — 1979”, Tesis de
licenciatura, Colegi de México, 1980, p. 77.

3 Vazquez Tercero, Héctor, Una década de politica sobre industria automotriz. Bases para una nueva
politica, México, Tecnos, 1975, pp. 25 — 26.

*® Asociacién Nacional de Distribuidores de Automéviles, Aspectos fundamentales de la fabricacion y
distribucion de automdviles y camiones en México, México, Arana, 1966, p. 33 — 35.

** México. Secretaria de Programacion y Presupuesto. Direccidén general de andlisis de ramas
econdmicas, Andlisis y expectativas de la industria automotriz en México 1982-1986, México, Secretaria
de Patrimonio y Fomento Industrial, 1986, 49 — 50.
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dedican a la produccion de camiones pesados, #sscoo estaban reglamentadas por
las disposiciones gubernamentales vigentes paranisambladoras de automoéviles y
camiones y consecuentemente no quedaron sujetas nkamientos del decreto
presidencial de 1962

De las diecisiete empresas que ensamblaban autesi@i México en 1962,
para 1964 solo quedaron nueve empresas que cuomplen los requisitos, cinco de
las cuales eran de origen norteamericano, dos aras¢ una europea y una japonesa.
Con base a este decreto se autorizo la instalaOmueve plantas destinas a la
produccion de automadviles y camiones, a cada uhasdeuales se les asign6 una cuota
basica de produccion, es decir un volumen detexoirte vehiculos a producir para
garantizar su operacién econémita.

Con la emision del Decreto, el Estado pretendiaagueentara paulatinamente
la integracion nacional, dentro de la industrisomdtriz, por ser una de las principales
actividades manufactureras. Pero el Decreto fauetas empresas mas importantes,
ya que permitid la existencia de una politica pratmista que les permitié tener un
mercado cautivo, una disminucién en los arancedesnghortacion de componentes y
realizar la transferencia de paquetes tecnolOgiosjue le permitia a las matrices
reciclar los equipos desechados. Todo esto permiie se dieran las bases para el
despegue de la industria automotriz y se dieraecirmiento constante a lo largo de las
dos décadas que siguieron.
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