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LA INDUSTRIA 
AUTOMOTRIZ 
MEXICANA, SUS 
ESTRATEGIAS 
EMPRESA 
CASO DE 
GENERAL 

RIALES, 
LA 
MOTOR 

MEXICO, S.A. DE C.V. 
(P~~IMERA PARTE) 

Uno de los sectores manu- 
factureros más dinamico del país 
loconstituyesindudalaindustria 
automotriz, misma que reviste 
además gran importancia debido 
al monto de sus inversiones, la 
fuerza de trabajo que ocupa y los 
efectos multiplicadores que ejer- 
ce sobre otras actividades pro- 
ductivas, así como por la trascen- 
4^-^i^ estratégica de su misma 

)cia; toda vez que el hecho 
Mexico cuente con su pro- 

anta productora de vehí- 
lutomotores, amplía en for- 

ma notable la autonomía econ 
mica del país, en muchos de sus 
renglones, puesto que permite 
satisfacer en gran medida los re- 
querimientos de fuerza tracto- 
motriz indispensable en una ga- 
ma considerable de actividades 
productivas, y dar respuesta a ne- 
cesidades de carácter social 
entre las que destacan las de apo- 
yo a la comunidad, comunica- 
ción, integracidn y seguridad na- 
cional; sin que tal respuesta este 
condicionada al logro de sus pro- 
pósitos generados en centros de 





patrones de comportamiento de Lo mismo ocurrid con la produc- podemos decir que la industria 
una parte de esta rama industrial. ción de manufacturas cuyo creci- automotríz se ha visto afectada 
En tal orden de ideas buscaremos miento cay6 del 5% en 1979 al por la situaci6n económica mun- 
que el an8lisis sea efectuado to- 1 % en 1980 (*). dial, cuyas características ya diji- 
mando en cuenta el entorno so- mos que son; recesión e infla- 
cio-econ6mico que la envuelve y En cuanto al intercambio in- cidn, asi como el alto costo del 
condiciona, y por otra parte limi- ternacional, podemos decir que petróleo. Estainfluenciaestápro- 
taremos el estudio a un an8lisis fueron los países petroleros duciendo cambios tales en la in- 
estructural de su producción y quienes obtuvieron las mejores dustria automotriz, que al parecer 
del mercado que detenta, restrin- entradas de divisas, después los son irreversibles y trascendenta- 
giéndonos en lo posible a los da- países industrializados, aunque les y que en el paríodo 1979-1980 
tos más recientes y a las áreas acusaron deficit en su balanza de se manifestaron principalmente 
económicas y regiones que per- pagos, tocándoles la peor suerte por una baja en la producción 
mitan explicar lasituación actual. a los países en desarrollo que no mundial de autom6viles. Por otra 

cuentan con reservas petroleras. partelos mercados mundiales es- 
PRINCIPALES CARACTERISTI- Por lo demás, el comercio mun- tán requiriendo cada vez mayor 
CAS DE LA ECONOMIA EN 1980, dial de mercancías vio frenado su cantidad de automóviles más pe- 
EN LOS PAISESOCCIDENTALES crecimiento principalmente por queños y económicos lo cual le 
MAS REPRESENTATIVOS DE LA el alza de precios del petr6leo, ha abierto una buena perspectiva 
PRODUCCION AUTOMOTRIZ. que repercutid en un alza general a los autos japoneses. 

de costos y por ende frend la de- 
Durante los últimos 20 afios manda, aunque también es im- Las grandes empresas auto- 

los paises industrializados del portante considerar las restric- motrices a nivel mundial se pre- 
mundo occidental crecieron en ciones arancelarias que impu- paran paraestecambioyestán to- 
su conjunto, a una tasa del 4.4% sieron los gobiernos a fin de evi- mando cuatro tipos de medidas 
anual, sin embargo, poco a poco tar un mayor deterioro de su ba- que de tener éxito, permitirán su 
ese ritmo se ha ido reduciendo, lanza de intercambio. supervivencia. La primera es pro- 
hasta llegar al 1.2% (l) el año de ducir automóviles más peque- 
1980. Este fenómeno da claras Es decir, que el panorama de lies, restringiendo la produccidn 
muestras de estar relacionado la economía de los países occi- de autom6viles grandes. La se- 
con un periodo excesivo por el dentales es de contracción fran- gunda es trasladar su producci6n 
que atraviesan las economías no ca, sin que por ello se haya redu- intermedia y en algunos casos fi- 
planificadas en forma cíclica, cido en términos notables el pro- nal a las regiones del mundo don- 
mismo que se ha anticipado y ceso de inflación que sufren. de puedan abatir costos y elevar 
acrecentado por las políticas mo- 

C 1 
la producción a gran estala.(3) La 

netarias y fiscales restrictivas LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN tercera es fusionarse con otras 
que han sido aplicadas principal- EL MUNDO. empresas a fin de estar en mejor 
mente en los Estados Unidos y posici6n de competir, así pode- 
Europa Occidental, con el fin de Los principales paises pro- mos ver que: “Fiat” ha sido una 
contener el proceso inflacionario ductores en el mundo son: Esta- empresa que desde hace algunos 
iniciado en 1978. dos Unidos, Japón, Alemania Oc- años ha procurado su fusidn con 

cidental, Francia, Unión Sovi&¡- otras y ha dado origen a consor- 
El crecimiento de la produc- ca, Inglaterra, Canadá, Italia, Bra- cios como son: “Lada”, fusiona- 

ción mundial (extractiva, in- sil, España, Polonia y México, cu- da con la empresa “Moskwitch” 
dustrial y comercial) se redujo ya participación en la producci6n de la Unidn Soviética; “Polske 
también, pasando de4% anual en mundial se puede consultar en el Fiat”, fusionadacon unaempresa 
1979 al 1% en 1980 en promedio. cuadro número 2. Desde luego polaca; “Seat” fusionadacon una 
h 
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I Cuadro Núm. l.- SITUACION ECONOMICA EN ALGUNOS PAISES REPRESENTATIVOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

EN OCCIDENTE Y SU COMPARACION CON MEXICO 1979-1980. I 

(a): Considerando como deflactor 1975 = 100 

(b): Considerando como deflactor 1978 = 100 

N.D.- Datos no disponibles 

Fuentes.- Quaterly Economic Review of USA, KU, Jap6n y México, 2: 9 de 1981 
Cuadernos editados por The Economist Intelligence 

Boletín de indicadores econOmicos internacionales. Núm. de Abril-Junio 1981 
Banco de Mexico, S. A., México 

- Actividad Económica de Mgxico, cuaderno mensual, serie "Información Económica" 
Núm. de Julio 1981. 
Banco de Mgxico, '. A., México 
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Cuadro Núm. 2.- PRODUCCION MUNDIAL DE AUTOMOVILES, CAI 

PA IS: 1976: 

AUTOMO- CAMIONES Y 
VILES AUTOBUSES 

TOTAL: 

I E.U.A. I 8,499,OOO 1 2,724,OOO 1 11,223,OOtl 1 29 % 11 8,433,662 1 3,( 

I JAPON I 5,028,OOO 1 2,819.OOO I 7,847,OOO 1 21 % 11 6,175,771 1 3,' 

R.F.A. 3,548,OOO 329,000 3,877,OOO 10 % 

,FRANCIA 3,388,OOO 455,000 3,843,OOO 10 % 

URSS 1,239,OOO 788,000 2,027,OOO 5 % 

ITALIA 1,471,ooo 119,000 1,590,000 4.1% 

CANADA 1,137,ooo 503,000 1,640,000 4 % 

R. U. 1,333,ooo 372,000 1,705,000 5~.1% 

I ESPAÑA I 770,000 / 95,000 / 865,000 1 2 % 1 

1 BRASIL 1 527,000 / 449,000 1 976,000 1 3 % 1 

MEXICO 213,000 112,000 325,000 . 8% 

POLONIA N. D.** 

I OTROS I 1,842,OOO 1 499,000 I 2,341,OOO / 6 % 1 
I I ! ! I 

PRODUCCION MUNDIAL .28,995,000 9,264,000 38,259,OOO 1 130 % 1130,781,371 1 10, 

de fábrica.- Fuentes.- Motor Vehicle. Manufactur 
la ONU y Boletin Mensual 

** No disponible 
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ONES Y AUTOBUSES INTEGRALES, POR PAIS, DE 1976, 1979 Y 1980. 
I 

19 7 9: !! 1980: I 
INES Y 
BUSES 

TOTAL: % ";;Es"- ( T 0 T A L: / % 

's Asociation of USA, Inc. Estadistical Yearbook 1978, de 
\MIA, Enero de 1980. 
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I Cuadro No. 3. EMPRESAS QUE INTEGRAN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL, SU TIPO DE PRODUCCION. I 

AUTOMOVI LES: CAM 1 ONE S TRACTO AUT0BUSE.S: 

Fuente. Sección de Graduados de la E.S.C.A. I.P.N. 
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empresa espailola; y la “Fiat- 
Autobianchi-Lancia Om”, que es 
un consorcio que agrupa a varias 
empresas italianas. TambiBn “Re- 
nault” se fusion6 hace años para 
crear uno de los dos grandes con- 
sorcios franceses, “Renault- 
Savien-Berliet”, el otro gigante 
francés es también producto de 
una fusidn, “Peugeot-Citröen- 
Talbot”. “La Volkswagen” absor- 
bi6 hace silos la empresa belga 
“Audi”, dando origen al complejo 
“Volkswagen-Audi”. En Japón la 
empresa “Toyota” se asoció con 
la “Mazda” para crear la “Toyota- 
Kogio”, sin que desapareciese la 
“Toyota”. En Estados Unidos la 
“Ameritan Motors” fue absorbi- 
da por la “Renault”; “Ford”, y 
“Chrysler” (en franca quiebra y 
subvencionadaporel gobiernode 
E.U.), asi como “Mitsubishi” es- 
tán en pláticas para fusionarse 
c4)(Nótese que en México tanto 
“Renault” como “Ameritan Mo- 
tor?? están asociadas con el go- 
bierno mexicano; esta circuns- 
tancia tiene repercusiones impor- 
tantes en el país. La cuarta medi- 
da que están adoptando las 
empresas productoras de vehí- 
culos automotores es la de uni- 
formizar su producción, asi por 
ejemplo la empresa “General Mo- 
tors” (que es la única que tiene 
utilidades en Estados Unidos y no 
ha contemplado fusidn alguna) 
est8 fabricando el automóvil de 
diseño básico uniforme a nivel 
mundial, el “autom6vil J” de 
cuatro cilindros, traccibn delante- 
ra y repuestos estándar en todo el 

mundo @), y no es la únicaempre- 
sa que piensa en el “automóvil 
mundial”. 

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 
NACIONAL 

Una visi6n inicial de nuestra 
industria automotriz, nos hace 
ver que está integrada vertical- 
mente, es decir que est8 dividida 
en industria terminal y de auto- 
partes, en virtud de que reglamen- 
tariamente se prohibe a la in- 
dustria terminal, producir auto- 
partes. @) 

La industria terminal está 
constituidapor14empresascuyo 
tipo de producción se puede con- 
sultar en el cuadro núm. 3, de las 
cuales siete, fabrican automdvi- 
les. Lo cual indica una gran diver- 
sificacidn, pues en E.U.A. con 
una producci6n de 6,375,506 
automóviles en 1980 se cuenta 
con 4 empresas grandes, Japón 
con una produccidn de 7,038,108 
unidades, en ese mismo año, 
cuenta con siete empresas, y Po- 
lonia tiene una planta y su pro- 
ducción es muy similar aMéxico 
c7! Por otra parte, el crecimiento 
de la industria es muy notable, 
pues se ha pasadodevenderen 
1975,345,907 unidades, a 490,005 
en 1980, lo cual implica un incre- 
mento del 41% de las ventas en 
ese lapso. (Véase cuadro Núm. 7y 
gráfica Núm. IA). 

La industria automotriz me- 
xicana surge en el año de 1925 en 
que se instalaen México la planta 
armadora de la empresa “Ford 
Motors” Co. Diez arlos después 
se funda “Automotriz O‘Farril, 
S.A.” empresa que desapareció 
posteriormente y la “General Mo- 
tors de MWco,” S.A. que em- 
piezaaoperaralaliosiguiente. En 
1939 se funda la empresa “Fábri- 
cas Automex”, S.A. que alios des- 
pués dio origen a “Chrysler de 
México”, S.A. 

Estas empresas y otras que 
se fundaron posteriormente, se 
dedicaron al montaje de vehi- 
culos, alcanzando su produccón 
en el mejor de los casos, un 20% 
de integracidn nacional en el cos- 
to directo de producci6n,%ien- 
do en aquel entonces el insumo 
nacional más importante la mano 
de obra. 

Hasta 1947 la actividad gu- 
bernamental reguladora respecto 
a esta industria, había sido esca- 
sa, pero en 1948 se publicó el 
“Reglamento para las plantas de 
montaje de vehículos”, admi- 
nistrado por la Secretaria de Ha- 
cienda y Crédito Público, cg) y en 
1951 sepublicalaLeydel Impues- 
to sobre automóviles y camio- 
nes” y posteriormente en 1962 se 
publicó un Decreto que propicib 
que las plantas ensambladoras 
se constituyeran en empresas 
productoras, toda vez que ese or- 
denamiento prohibió la importa- 

5 

1 
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completas, y orden6 que las uni- 
dades producidas deberían con- 
tener al menos un 60% del costo 
directo en partes fabricadas en 
MBxico, a partir de septiembre de 
1964. (11) En 1969 se dict6 un 
acuerdo por el cual las importa- 
ciones de partes automotrices 
que hagan las plantas terminales, 
deberán ser compensadas con 
exportaciones de autopartes pro- 
ducidas en México en un 5% a 
partirde 1970yenun15%apartir 
de 1971, debiendo compensarse 
el resto (85%) en un período de 5 
alios, prorrogables a 8 alio?., a par- 
tir de 1972. Para 1976-77 la in- 
dustria en general y la industria 
automotriz en particular, cay6 en 
una crisis de falta de demanda y 
de elevaci6n de precios por lo 
cual el gobierno preocupado por 
la recuperaci6n de esta rama in- 
dustrial publicdel Decretoparael 
fomento de la Industria Automo- 
triz, (l*) en el cual destaca la regu- 
lación de los siguientes aspec- 
tos: 

a) Se establece un “presupuesto 
anual de divisas” para la in- 
dustria, tomando en cuenta los 
objetivos fijados para ese sec- 
tor y la situación de la balanza 
de pagos, asmismo se asigna 
dicho presupuesto a cada em- 
presa según una cuota inicial y 
sus exportaciones netas, con 
lo cual seestablece un sistema 
de balanceo de las importa- 
ciones de componentes auto- 
motricesmismasquesecondi- 
cionan a la exportacidn de 
componentes nacionales. 

b) Se establecen grados minimos 
de integración nacional y unos 

Idos de integraci6n reco- 

mendados” qara las unidades, 
otorgando incentivos a las 
empresas que alcancen tales 
“grados de integracidn na- 
cional recomendados”. 

c) Seclasificaa loscomponentes 
automotrices en: 
-Nacionales de incorporacidn 
obligatoria; 
-De frabricacidn nacional; y 
-Complementarios de importa- 
cidn. 

Determinando el gobierno el 
contenido de cada uno de es- 
tos tipos de componentes que 
deberán incluir los vehiculos. 

d) Se prohibe a los fabricantes 
terminales, la fabricaci6n de 
ctimponentes que produzca la 
industria de autopartes, salvo 
algunas excepciones. 

e) S6lo a las empresas de capital 
mayoritariamente mexicano, 
se les autorizarAn nuevas 
líneas de produccibn y ~610 a 
tales empresas se les autoriza- 
rá para incorporar motores 
diesel para camiones, tracto- 
camiones y autobuses integra- 
les. 

f) Las empresas de la industria 
terminal que fabriquen más de 
un tipo de motor, deberán ex- 
portar cuando menos el 60% 
de la produccibn del motoradi- 
cional. 

g) S6lo podrán importar automó- 
viles, camiones y tracto-camio- 
nes nuevos, a las franjas fron- 
terizas y zonas libres, las 
empresas de la industria termi- 
nal. 

h) Las empresas de autopartes 
deberán tener al menos un 
60% de capital mexicano. 

i) Para que las autopartes produ- 
cidas en México, sean consi- 
deradas como componentes 
de incorporaci6n obligatoria, 
deberán tener al menos un gra- 
do de integraci6n nacional del 
80% y Bste es el grado de in- 
tegraci6n (más exportaciones) 
que deberan tener todos los 
componentes para vehículos 
automotores, a partir de 1980. 

A fin de apoyar adecuada- 
mente a la industria de autopar- 
tes, se publicd en 1980 el primer 
programa de fomento, correspon- 
diente a tal rama industrial, repro- 
duciéndose los preceptos bási- 
cos del Decreto y enmarcándolos 
dentro del plan nacional de de- 
sarrollo industrial. En dicho 
programa, se senala la tasa de 
crecimiento esperada para tal in- 
dustria hasta 1990 y una serie de 
requisitos que se exigen a las 
empresas para incrementar laefi- 
ciencia, tales como tener una ca- 
lidad y precio competitivo a nivel 
internacional. U3) 

Porotraparteyconobjetode 
reducir y regular el consumo de 
energ&icos, se publicd un Decre- 
to por el cual se limita la venta de 
automóviles nuevos, de tal modo, 
que cada empresa de la industria 
terminal deber8 comercializar en 
el país una mezcla tal de modelos 
y número de unidades, que cada 
modelo que haga que no se reba- 
se el promedio del rendimiento 
en Km. recorridos por litro de 
combustible usado, (PREMCE) 
establecido en tal decreto W se- 
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Cuadro Núm. 4. 

Promedio de rendimiento mínimo de combustible -- 

por empresa, durante un año-modelo expresado en 

Km/Lt. (PREMCE) que exige el gobierno para auto- 

rizar la venta de automóviles. 

AITO MODELO PREMCC (~Km/Lt) 

1982 7.51983 - 8.0 

1984 8.51985 - 9.0 

1986 9.01987 - 9.5 

1988 10.01989 - 10 

1990 ll .o 

gún se muestra en el cuadro núm. 
4 y que se va incrementando a lo 
largo de la decada hasta llegar a 
un rendimiento promedio de ll 
KmlLt. en 1990 lo cual implicaque 
para entonces se venderán en 
México casi únicamente automó- 
viles populares. Por otra parte, a 
partir de 1984, se prohibe laventa 
en el mercado nacional de auto- 
móviles de 8 cilindros. Adicional- 
mente dicho Decreto prescribe 
que los productores de camio- 
nes, tracto-camiones y autobu- 
ses integrales deben introducir 
innovaciones tecnoldgicas que 
permitan incrementar el rendi- 
mientoelcombustibledesusuni- 
dades. 

Habiendo pasado revista a 
i antecedentes de la industria 
tomotriz mexicana encontra- 
PS que desde hace 20 allos des- 
:a la actividad gubernamental 

tendiente a fomenta,r el des- - Obtener divisas del extranjero 
arrollo de esta industria, habién- a través de la exportacidn de 
dose establecido los siguientes unidades terminadas y auto- 
objetivos: partes. 

- Segmentación de la industria 
para procurar su crecimiento 
horizontal, a fin de distribuir 
los beneficios de la misma 
entre un gran número de in- 
dustriales. 

- Incrementar el grado de in- 
tegración nacional de sus pro- 
ductos terminados. 

Crear nuevas fuentes de 
empleo, aprovechando para 
ello tanto el crecimiento de la 
planta terminal, como sus 
efectos multiplicadores. 

Establecer un mercado interno 
de autos pequelios con el pro- 
pdsito de racionalizare1 consu- 
mo de energéticos. (El logro de 
este objetivo, en nuestra opi- 
nión, conlleva, al menos otros 
dos efectos de gran beneficio 
al país, como son: una contri- 
bución notable al mejoramien- 
to del ambiente y el incremen- 
to de la proporcibn de la mano 
de obra y autopartes en el va- 
lorde la produccibn, lo cual 
implica una desconcentración 
de la riqueza). 

- Incrementar la produccidn. 
En los siguientes cuadros se 

podrá apreciar el avance en el 
logro de tales objetivos. 
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I Cuadro Núm. 5. I 

I GRADO DE INTEGMCION DE W INlJJSTRIA AUTOlv0I'RIZ TERMINAL 

de Integración(") Grado de Integración Grado(15' 
TIPO DE vEHICLJi0 acional de 1925-1964 Mínimo establecido en de 

en Promedio. el Decreto de Fomento Integra- 
a la Tnd. Autromotríz ción. (161 

1977 1981 

Automóviles 20% 

Camiones 20R 

Tractocamiones 20% 

Autobuses Integrales 20% 

50% 

65% 

70% 

65% 

50% 60% 

50% 76% 

75% 87% 

70% 93”t(l7) 

Larevisióndeloscuadros5y Las compallías; Ford, Chrysler y aunque lo han ganado en cuanto 
1 nos permrre aprectar que las 
estrategias de las empresas pro- 
ductoras de vehículos automoto- 
res que son subsidiarias de 
comparlías norteamericanas y 
producen automóviles de lujo, no 
coinciden en todo con las estratk 
gias de desarrollo de la industria 
automotriz que ha formulado el 
gobierno federal, pues, en cuanto 
que la producción de autobuses 
implica un alto grado de integra- 
ci6n nacional, debido principal- 
mente al poco cambio que sufren 
los modelos aRo con alio y a la fal- 
ta casi total de equipo adicional o 
accesorios de lujo que requieren. 

Lieneral MOtOrS nan dejado de 
producir autobuses integrales y 
la última de las citadas no produ- 
ce ni siquiera “motores chasis” 
paraautobuses. Cabe hacer notar 
que las enormes necesidades del 
país, de este tipo de vehículos es- 
tá siendo cubierta en lo posible 
por otras empresas, principal- 
mente de participacibn estatal. 

En el cuadro Núm. 7 se apre- 
cia que las empresas de automó- 
viles grandes han perdido merca- 
do, frente aotras pues pasaron de 
tener el 46% de la venta de auto- 
mdviles en 1975 al 34% en 1980, 

a venta ae camtones cuya partrcl- 
pacidn en el mercado pasd del 
64.58% en 1975 al 74.93% en 
1978 para alcanzar un nivel del 
65.91% en 1980. Esos desde 
luego son datos generales del 
grupo de estas empresas, sin em- 
bargo, es notable que la empresa 
General Motors, que es la que se 
analiza en este estudio, ha perdi- 
do mercado en forma notable 
pues pasd del 7.91% de participa- 
ci6n en el mercado de automóvi- 
les en 1975, al 5.71% en 1980 y 
eso a pesar de que alcanzó en 
1978 una participacibn de 10.08% 
en ese renglón, por otra parte en 
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Cuadro Mím. 6. 

FUERZA DE ‘iWBAJ@ I3iPLEADO Eh’ LA IXUSTRIA AIJl’O~1OTIIIZ 

(número de empleados) 

No Disponible 
ir* 

Proyectado. 

cuanto al mercado de camiones las empresas automotrices se ha surfrirán cambios, o ya lo están 
General Motors pasó del 17.25% visto afectado por los factores de sufriendo a fin de adecuara la or- 
de participación en 1975 al carácter social y econdmico que ganización a su nuevo entorno. 
11.74% en 1980. arriba se mencionaron, y de este Pasemos pues a examinar la si- 

Todo lo anterior nos hace 
modo hemos de considerar que tuación de esta empresa a fin de 

estar en posibilidad de hacer un 
pensarqueel comportamientode 

las estrategias empresariales, en 
especial en General Motors análisis de tales estrategias. 

1 
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VENTA NACIONAL DE VYHICULOS AUTOMOTRICES Y 

1975 1976 197 

I s I 
UN1L)ADE.S IPEXE+RACION 1 IjNIDADES PEKE:RACION UNIDADES 

AUTOMOVILES 231,118 1 0 u . 0 0 199,137 lOO. 194,471 

GENERAL M. 18,281 7.91 18,724 9.40 15,798 

FORD 55,909 24.19 21,945 ll.02 24,897 

CHRYSLER 33,780 14.61 33,243 16.70 39,247 

OTRAS 123,148 53.29 125,220 62.88 114,529 
I 

CAklIONES 110,378 100.00 100,877 100.00 92,254 

GENERAI. M. 19,030 17.25 18,033 17.88 18,190 

FORD 22.329 20.22 23,552 23.35 25,495 

l- CIIRY 0TRb.S Sf,ER 29,932 39,087 1 35.42 27.11 22,681 36,611 1 36.29 22.48 20,603 27,966 

t 

TRACTOCAMIONES I 

@TRAS 2,747 1 100% 2,015 ) 100.00 1,151 

+AUTOBUSES INTEGRALES 

0TRP.S 1,664 100% 1,408 100.00 1,364 

TOTAL DE LA IKDUS’IRIA 345,907 100% 303,437 100.00 289,240 

GENERAI, kl. 37,311 10.78 36,757 12.11 33,988 

FORD 78,238 22.62 45,497 15.00 50,392 

CKYSLER 63,712 18.42 55,929 18.43 59,850 

OTRJ! S 166,646 48.18 165,254 54.46 145,010 
- 

FUENTE : ASOCIACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 
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lúm. 7. I 

PENETMCION EN EL MERCADO, POR EMPRESA. 

7 I 1978 I 1979 I 1980 / 7 
1 

1978 
I 

1979 
I 

1980 
I I I 

0, 0, % % 9, 9, 
PENETRACION PENETRACION UNIDADES PENETKACION UNIDADES UNIDADES PENETKACION UNIDADES PENETRACION IJYIDADES PENETRACION IJYIDADES PENFTRACION PENFTRACION 

100.00 2,102 1 0 0 . 0'0 4,459 100.00 6,819 100.00 

t 

100.00 1,615 100.00 1,953 100.00 1,675 100.00 

J 

100.00 361,028 100.00 425,316 100.00 490,006 100.00 

11.75 50,991 14.12 54,466 12.81 38,224 7.80 

17.42 69,279 19.19 74,423 17.5u 86,289 17.61 

20.69 77,695 21.52 90,611 21.30 97,842 19.97 

14 163,063 45.17 205,816 48.39 267,651 54.62 

.ANCE DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN 1980 
l 
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LAGENERAL MOTORS DE MEXICO, S.A. DE C.V. 

SU COMPORTAMIENTO HISTORICO Y SITUACION ACTUAL 

Esta companía fue fundada tos tipos de motores en México Por otra parte General Motors ha 
en 1935 como subsidiaria de la para un mercado tan restringido, participado en la formacibn de 
General Motors, Co. de Estados por tanto ~610 permaneci6 una serie de empresas producto- 
Unidos con capital 100% norte- “Chevrolet” como marca genérica ras de autopartes, ubicada en la 
americano. Fue la segunda em- de la mayoría de sus productos. regidn fronteriza del norte del 
presa ensambladora de vehícu- país y cuya produccidn se destina 
los automotores en el país y des- TambiBn desaparecieron principalmente a la exportaci6n. 
de sus inicios hasta mediados de muchas de lasarmadoras instala- 
la década de los sesenta su mi- das en el país, con lo que se- Con respecto a la mano de 
si6n fubel constituirseen una ba- ampliaron las perspectivas de- obra ocupada por la empresa en 
se para la comercialización de la ampliar la participación en el mer- los últimos cuatro anos (ver 
producción de su casa matriz en cado. cuadro núm. 8.) no se observa un 
el país para lo cual y en vista del incremento importante, yaque de 
bajo costo de la mano de obra de A fin de adecuarse a la polí- 5,737 empleados en 1977 aumen- 
México y las mínimas restric- tica gubernamental tendiente a tda6,463en1980;loquesignifica 
ciones arancelarias existentes en procurar que las empresas auto- que se crearon únicamente 776 
aquel entonces, se consideró motrices produciesen sus moto- plazas, cifra que está por debajo 
adecuado armar los vehículos en res en México, e incrementar el de lo obtenido por “Ford” y “Chr- 
el punto de venta. Después de ha- grado de integración nacional de ysler” que aumentaron en 2,470 y 
berse instalado la planta y el sus productos. La General Mo- 2,141 respectivamente en el mis- 
equipoduranteelaliosíguienteal tors construyó una planta de fun- mo periodo. 
de su fundación, en 1937 se inícid díción, en Toluca, que empezb a 
el ensamble de camiones a un rit- funcionar en 1963. En dicha plan- En el renglón de sueldos pa- 
mo de 10 vehículos diarios y a fi- ta, además de vehículos armados gados por la empresa (ver cuadro 
nes de ese aílo se ensamblaron y motores, se producen piezas de núm. 9) debe destacarse que en 
los primeros autom6viles para pa- fundición de hierro gris y modular los últimos tres arlos, “General 
sajeros. W para el mercado exterior. Motors” aumentó sus gastos por 

este mismo concepto en 281 mi- 
Desde el inicio de sus opera- La empresa continud expan- Ilones de pesos. Cabe hacer notar 

ciones y hasta fines de 1962, Ge- diéndose hasta alcanzar sus ac- que la empresa se ha visto en se- 
neral Motors introdujo en el mer- tualesdimensionesyparaellode- rios problemas laborales como lo 
cado nacional diversas marcas sarro116 un complejo industrial demuestra la huelga de trabaja- 
como son: Chevrolet, Pontiac, más, en Ramos Arizpe, Coah., a dores que sufrió en 1980, compa- 
Oldmovile, Buick, Cadillac, y a fi- diezkil6metrosdeSaltillo, misma rativamente con Ford y Chrysler 
nes de la segunda guerra; Vaux- que empez6 a operar el aiio pasa- los sueldos promedio pagados 
hall y Opel. do y que consta de una planta de durante 1977 y 1978 fueron muy 

armado de automdviles de pasa- similares (alrededor de 
Con la prohibición de impor- jeros con sistemas de ensamble $95,900.00 al alio en 1977 y de 

tar motores desaparecieron la chasis-carrocería y una planta de $100,150.00 en 1978) y los incre- 
mayoria de las marcas de la maquinado y ensamblado de mo- mentos en sueldo fueron también 
emoresa en virtud de lo poco cos- tores V-6 los cuales en su mayoria muy semejantes (aproxímada- 

lue resultaba producir tan- se exportan a los Estados Unidos. mente 14.90% de 1977a1978)sin 
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MANO DE OBRA OCUPADA POR EMPRESA 1977-1980 
(número de empleados) 

1977 1978 1979 1980 

General Motors 5,737 6,221 6,475 6,463 

Ford 5,258 6,481 7,110 7,728 

Chrysler 5,787 7,313 7,593 7,928 

1 La Estructura económica de las 500 empresas más importan 
Grupo Editorial Expansión México y 

Revista Expansión Núm. 322, Agosto 1981. kléx. 

I Cuadro Núm. 9. I 

SUELDOS PAGADOS POR EMPRESA 
Imillones de pesos) 

1977 1978 1979 

General Motors 550 685 831 

Ford 504 714 913 

Chrysler 555 806 975 

Fuente: La estructura económica de las 500 empresas rnss importan - 
tes de México 1981. Grupo Editorial Expansión, México. 
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embargo en 1979, Chrysler sblo 
incrementó el salario promedio 
en un 11.65% y las otras dos 
empresas lo hicieron en un 
16.55%, habiendo quedado por 
tanto su promedio de sueldos 
más bajo que las otras dos 
empresas (122,981 contra aproxi- 
madamente 128,350 en prome- 
dio), en realidad el conflicto labo- 
ral de 1980 nofueoriginadoen vir- 
tud de mejoras en sueldos, (aun- 
que vale la pena revisar la estrati- 
ficaci6n de los mismos, según 
los distintos niveles jerárquicos a 
fin de tener en cuenta tal distribu- 
cibn) sino que se trató de un 
conflicto intergremial derivado 
de la lucha por la titularidad del 
contrato colectivo de trabajo que 
estaría vigente en la planta de Ra- 
mos Arizpe. Se hace mención de 
esta problemática laboral toda 
vez que su incidencia limitó en 
gran parte el logro de los objeti- 
vos de la empresa sobre todo en 

cuanto a produccibn del automó- 
vil Montecarlo que fue en ese aAo 
el nuevo desarrollo y cuyo nivel 
de ventas se esperaba más eleva- 
do en cuanto al aspecto de la 
empresa (ver cuadro núm. 10) 
donde podemos observarque Ge- 
neral Motors mantiene 1.65% de 
Activo total por cadapeso de pasi- 
vo que representa la estructura 
más sólida de las tres comparlías 
analizadas. 

Asimismo es interesante ob- 
servar que mantiene una alta pro- 
porción de Capital contable (.65) 
por cada peso de pasivo, que 
representa nuevamente la cifra 
más alta. 

Por otra parte, de cada peso 
de capital social aportado por Ge- 
neral Motors, sus resultados acu- 
mulados que integran su capital 
contable alcanzan 10.16 cifra que 
supera en dos y cuatro veces las 

magnitudes de la competencia. 

Por último en el aspecto de 
operacidn, puede observarse que 
en relacibn a un peso de capital 
contable General Motors, genera 
s6105.74pesosmientrasqueChr- 
ysler obtiene 19.22 y Ford 6.0 lo 
que significa que las ventas de 
Chrysler superan en mucho las 
cantidades de los dos restantes. 

Asi, puede concluirse que 
General Motors mantiene una in- 
versión alta en capital contable 
derivada de sus resultados acu- 
mulados que son mayores que 
los de la competencia y que las 
ventas que genera actualmente 
son muy bajas en relacidn a Chry- 
sler aunque con Ford Motors son 
bastante similares. Asimismo, 
puede inferirse que esta empresa 
ha preferido el financiamiento de 
su operach! a base de recursos 
propios. 

k3 

I Cuadro Núm. 10. 
I 

RELACIONES FINANCIERAS DE LAS TRES EMPRESAS 

"FORD" "CHRYSLER" Y "GENERAL MOTORS" 
I I 

Ford Motor General Motors Chrysler de 
RE LAC 1 ON Conlpany. de México, S.A. México, S.A. 

1978-1979 1978-1979 1978-1979 

Activo t~otal/Pasivo total 1.26 1.18 - 1.65 1.79 1 .56 

Capital Contable/Pasivo Tot.0.26 0.18 - 0.65 0.79 0.56 
Capital Contable/Capital Soc. 2.69 2.74 - 10.16 4.04 6.09 

Ventas/Capital Contable 14.63 19.22 - 5.74 5.88 6.0 _l 

znte: La estructura económica de las 500 empresas más imporran - 
tes de México. Vol. II. 

1 


