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INTRODUCCION

E1 motivo que me impulsé a elegir el estudio de Ya Industria Auto-
motriz Terminal como el tema del presente trabajo de tesis, es la importancia

econdmica que en la Industria Manufacturera tiene esta rama industrial,

Se denomina como Industria Automotriz Terminal, aquella ctapa de la
produccidn de vehiculos automotores, cuya actividad central es ia de el ensam

blado, acabado y retoque final de Tos vehiculos.

Dentro de la produccién de vehiculos automotores se distinguen por
un lado, aquellos vehiculos destinados a las actividades de tipo comercial
(camiones de redilas, trailers, autobuses, etc.). Por el otro, la produccion
de automdviles; es decir, vehiculos de cuatro a seis plazas, generalmente des

tinado al transporte de personas en forma privada.

Ambos aspectos de la produccién automotriz terminal,tienen caracte-
risticas especificas propias que los distinguen y que justifican y hacen via-
ble el estudio autdnomo de ambos sectores. Tales son los casos de: a) Ta par
ticipacion de empresas diferentes en ambos subsectores, b) composicidn dis-
tinta en cuanto a origen del capital de las empresas; c) caracterfsticas dis
tintas en cuanto al proceso de trabajo; d)} diferente tecnologfa; e) acceso
a diferentes fuentes de capital; f) legislacidn y politica industrial dife-

rente y especifica a cada subsector,

Dada la especificidad de ambos subsectores, el presente trabajo de

tesis se aboca, fundamentalmente, al estudio de la [ndustria Automotriz Ter-



minal productora de automéviles de pasajeros (cuatro a seis plazas). Lo ante
rior no significa que no se abordan y sefalan aquellos aspectos de la produc-
cion de vehiculos automptores comerciales que se relacionan y/o son relevan-
tes al estudio y comprensidn de la Industria Automotriz en su conjunto y/o a
1a produccién terminal de automotores para pasajeros. Sin embargo, no es
nuestro objeto de estudio 1a produccién final de automotores comerciales, y
por tanto, aspectos tales como la politica econdmica hacia ese subsector, las

caracteristicas de la oferta y la demanda en el mismo, sélo serdn abordadas

lateraimente.

Este trabajo parte de un andlisis de la Industria Automotriz Termi-
nal en su conjunto (andiisis de rama) en oposicidn a un andlisis de una o mds
firmas tomadas individualmente. El andlisis de la Industria Automotriz Termi
nal tomada en su conjunto, nos permite estudiar, por un lado, 1as caracteris-
ticas de la demanda y la oferta de automotires en México; es decir, las carac
teristicas especificas que asume el proceso de acumulacién de capital en Méxi
co. Por otro lado, nos permite el estudio de las caracteristicas del proceso
de acunulacién del capital a escala mundial., En un andlisis de rama (la In-
dustria Automotriz en su conjunto), aspectos tales como la compelencia entre
Tas firmas, 1a concentracién y desnacionalizacion del capital, etc.; resultan
aspectos endégenos al andlisis. A partir de un enfoque diferente (el de fir-

ma, por ejemple), dichos aspectos resultar ajenos al discurso tebrico.

En el primer capitulo se analizan las caracterfsticas sobresalientes
del desarrollo histérico de la Industria Automotriz a nivel mundial, asi como

las tendencias actuales que dicha industria presenta.

ro



En el sequndo capitulo se discuten Tas principales medidas de poli-
tica econdmica tendientes a desarvollar y fomentar una industria productora
de automdviles en México. En este sentido, se analizan, fundamentalmente,
los Decretos para el fomento de la Industria Automotriz de 1962, 1972 y 1977;

asy como algunas otras disposiciones recientes.

En el tercer capitulo se plantea el estudio de las variables econd-
micas que determinan el comportamiento de Ta Industria Automotriz Terminal;
1a relacién que existe entre éste y las principales tendencias de la economia
mexicana; asi como las caracteristicas que esta industria asume en nuestro

pais.

E1 Oltimo capitulo presenta los elementos mds importantes en la con
A3

figuracion de la demanda de automéviles en México.
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CAPITULO 1
ESTRUCTURA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ A NIVEL MUNDIAL

En este primer Capitulo se intenta caracterizar las principales
tendencias de la Industria Automotriz, desde una perspectiva global., Para
tal efecto, se inicia con el sefialamiento de los elementos mis sobresalien-
tes de la etapa de surgimiento de esta industria (principios de siglo), pa-
ra continuar con el estudio de los aspectos y tendencias mds relevantes que

se presentan hoy en dia, en la Industria Automotriz a nivel internacional.

La industria automotriz terminal, propiamente dicha, surge a prin
cipios del presente sigle. En sus origenes, el proceso productivo asumid
caracteristicas artesanales. La produccibn se realizaba en pequefos talle-
res, en 1os cuales, unos cuantos trabajadOrEs producian un solo automévil a
un mismo tiempo. La produccién de automéviles requeria conocimientos gene-
rales de ingenieria, asi como de una inversidn de capital modesta en rela-

cidén a los actuales requerimientos del mismo.

La produccidn masiva de automéviles fue introducida por primera
vez por Henry Ford., En 1908 introdujo su modelo T, el cual, ademis de te-
ner varias innovaciones tecrnoldgicas, se planted como modelo Gnico. La deci
sion de Ford de concentrarse en un solo tipo de wodelo, le permitid produ-
cir el chasis de un autombvil igual para todos los automéviles, Con la pro
duccidén de motores, ast como con 1a de otras muchas partes, la produccidn
de automdviles se organizé de la misma wanera. £l producir las partes igua

Yes para todos los wvehiculos, permitié la produccion por millares, sin cam-
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bios de disefo.

E1 autombvil modelo T, cuya produccién se inicid en 1908, se des-
continud en 1927. Su precio se redujo de $2,800.00 déiares, al inicio de
su produccidn, hasta $290.00 d6lares al momento en que fue descontinuado (1).
Los costos de produccién se redujeron en un 50%. Entre 1909 y 1921, Ford
aument6é su produccién de 12,000 automdviles a 2 millones de automdviles al
afio. Durante este periodo, Ford incrementd su participacion en el mercado
norteamericano del 10% al 55% (2), Entre las innovaciones importantes que
en este periodo se hicieron, se encuentran el cambio de carrocerias de ma-
dera a carrocerias de metal (1910), y la introduccion de la linea de ensam-

blaje en los afos veintes.

Posteriormente, primero en Estados Unidos y afos después en algu-
nos paises de Europa Occidental, las técnicas de produccidn de automdviles
fueron revolucionadas con la introduccién de la linea de montaje. Esto tra
jo como consecuencia que aquellas firmas que utilizaban métodos de produc-
cidn mas eficientes capturaran firmas una porcién mayor del mercado. En ES
tados Unidos, en 1923, existian 108 compafiias productoras de automdviles,
para 1927 éstas se redujeron a 44 y en 1941 quedaban tan solo 12; General

Motors, Ford y Chrysler dominaban el 75% del mercado en E.E.U.U.

Las firmas que obtuvieron mayores ventajas en términos de la peneg
tracién de mercados, fueron aquéllas cuyo cambio tecnoldgico se inicid pri-
mero. La introduccidn temprana de técnicas de produccidn masiva, le valie-
ron a las firmas norteamericanas, en particular a las tres grandes: General

Motors, Ford y Chrysler, ventajas considerables sobre los productos europeos.
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Esto posibilitd la entrada de productores norteamericanos en el mercado eu-
ropeo. Durante el periodo de la primera post-guerra, el proceso de concen-
tracion en la vama automotriz se incrementd como resultade de las diferen-
cias tecnolodgicas, y por tanto, de costos y precios imperantes en la rama,
Ante este proceso de concentracién del capital, a la par de la penetracidn
de Ta industria automotriz norteamericana en los mercados europeos, éstos
altimos aumentaron sus medidas proteccionistas. Esto didé como resultado
que los productores estadounidenses aumentaran sus mercados fuera de Europa.
En América Latina Ford fue la firma lider, en 1917 instald su primera plan-
ta en América Latina (Buenos Aires). Para 1927 dicha firma contaba ya con
11 plantas ensambladoras en dicha regidon. E£n México, la primera planta en-
sambladora que se instala es una filial de la Ford Motors Co., la cual se

establece en 1925.

A las incursiones de 1a Ford en mﬁérica Latina, le siguieron otros
productores de origen norteamericano, Afios después firmas europeas también
se instalaron en diferentes regiones del mundo en busca de nuevos mercados.
Dada las politicas proteccionistas implementadas por los paises europeos pro
ductores de autombviles (como respuesta a la competencia en sus propios mer-
cados por parte de Tos productores norteamericanos y de pafses vecinos), és

tos tambien buscaron nuevos mercados fuera de Estados Unidos y Europa (3).

En 1929 los productores estadounidenses exportaron 536,000 vehicu
los totalmente ensamblados y 20,000 vehicules mds para ser ensamblados fue-
ra de Estados Unidos (Completly knocked down). En ese mismo afo, los cua-

tro mayores productores europeos exportaron 122,000 vehiculos en total.



Durante 1a segunda guerra mundial la produccidn de autemdviles ca
y6 en forma notable debido a la conversion del aparato productive civil de
tiempo de paz en aparato bélico. La caida en la produccion de automdviles
crea una creciente demanda contenida, tanto en los paises productores de au
tomdviles, como en los paises importadores de los mismos. Esta creciente
demanda contenida favorecid el que firmas productoras de automdviles con
productividad relativamente baja se mantuvieran en el mercado, al lado de
firmas productoras de autombviles con mayor grado de productividad (4). Es
ta situacion se vio modificada una vez que las economias volvieron a una si

tuacidn del mercado similar al prevaleciente en la preguerra.

En t@rminos de los paises no productores de automdviles, el con-
flicto bélico de 1939-1945, estimuld el surgimiento de una industria produc
tora de autopartes destinada a cubrir la demanda insatisfecha de refaccio-
nes, que con el correr del tiempo se incrementd debido a l1a no renovacion

del parque automotor.

E1 retorno a condiciones mds normales en las estructuras del mer-
cado en la segunda posguerra, acelera el proceso de concentracién del capi-
tal en la industria automotriz. En el periodo inmediato al término de la
sequnda guerra mundial, debido a la demanda reprimida durante el periodo bg
lico, una serie de firmas pequefias logran una buena posicidn en el mercado.
$in enbargo, ya para 1953 éstas enfrentaban serios problemas financieros y
de costos de produccidn., Durante este periodose ilevaron a cabo una serie
de fusiones, que condujeron a una mayor concentracidn de la industria auto-
motriz. Este proceso se presentd primero en la industria autotriz estadou-

nidense, la cual, durante la década de los afos cincuenta experimentd jas



G1timas grandes fusiones (5). La industria automotriz europea, permanecid
bastante fragmentada, y no es sino hasta una década despuds que se estable-
cen importantes fusiones entre productores automotrices. Estas fusiones no
se realizaron exclusivamente entre productores de la misma nacionalidad,

sino que se extienden sobre las fronteras nacionales.

Durante la segunda posguerra también se presenta el caso de que
firmas pequefias emigraron de su pais de ¢origen y se radicaron en otro pais
(en el cual no existia una industria automotriz de origen nacional). Esto
fue el caso de Kaiser-Frazer de Estados Unidos, que ante serias presiones
econdmicas transladd totalmente su planta productora a Argentina en 1954,
Una estrategia similar siguid la Willys-Overland, la cual se transladd a
Brasil. En el caso de México, un grupo de empresarios comprd la compafiia
productora Borgward en 1962, después de la quiebra econémica de ésta (6).
Cabe sefialar aqui que a mediados de Vos cinéuentas, unos primero que otros,
los diferentes paises de América Latina empezaron a estar interesados en
contar con una industria automotriz. Con objeto de favorecer el surgimien-
to de una industria automotriz nacional, implementaron politicas econdmicas
tendientes a favorecer la produccidn local de diferentes componentes automo
trices, y no solamente concretarse al ensamblado de automdviles cuyas par-

tes eran importadas,

E1 proceso de concentracidn en la industria automotriz ha dado
por resultado que unas cuantas firmas en cada uno de Tos principales paises
productores dominen la produccién mundial de automotres. Esta industria,
que a pesar de ser una industria altamente oligopdiica, dominada por un par

de decenas de firmas a nivel mundial, es una industria en la que existe una



fuente de competencia entre las diferentes firmas productoras.

La crisis energética de 1973-1975 di6 un nuevo giro a la industri:
automotriz. Anteriormente a la aparicidn de ésta, los productores estadou-
nidenses gozaban de un mercado deseoso de adquirir automéviles grandes. EIl
consumo de energéticos estd relacionado con el peso y en consecuencia, con
el tamaiio de Tos automdviles. A menor tamafio, menor peso y menor consumo
de energéticos. O0tro elemento que también influye, es el uso de materiales

mis ligeros {7).

A raiz de la crisis energética, se modificG la demanda de automd-
viles en favor de los de menor tamafio. Por sus caracteristicas en cuanto a
tamafio y consumo energético, los automéviles europeos y japoneses han gana-
do terreno ya que satisfacen mds los actuales requerimientos en cuanto a
rendimiento de energéticos por kilametro recorrido. La tendencia a un me-
nor consumo de energéticos, no sdlo ha provenido de los consumidores indivi
duales, los cuales encuentran mas dificil pagar el consumo de los mismos,
sino que ademds, varios pafses han reglamentado su consumo. En Estados Unj
dos, en 1976, se estableci6 un rendimiento minimo de 18 millas por galdn.
Esta cifra se ha venido reduciendo y para 1985, el rendimiento por cada ve-
hiculo debe ser de 27.5 millas por galén (B). Ademds, se han tomado otras
medidas tambi&n tendientes a la reduccidn del consumo de energéticos, tales
como 1a reduccidn del 1imite miximo de velocidad (9), 1a reduccidn en el ci
lindraje de Jos automdviles, y el uso de dispositivos electrdnicos, tales

como el encendido automdtico.

La década de los setentas y 1o que va de los ochentas, ha sido un



periodo de crisis econbmica generalizada en el mundo capitalista. Esta cri
sis se ha manifestado en tasas elevadas de inflacidn combinadas con recesidn.
Como resultado, las economias en su conjunto han venido creciendo a tasas
inferiores a las que histdricamente 1o habian venido haciendo. La industria
automotriz, al igual que otras actividades econdmicas, ha enfrentado proble
mas de crecimiento. Sin embargo, si bien la crisis econdmica generalizada
del capitalismo ha afectado a la industria automotriz en su conjunto, la in
cidencia especifica de ésta sobre las diferentes firmas productoras ha va-
riado de acuerdo con las caracteristicas especificas de cada una., Asi, as-
pectos tales como las caracteristicas de los vehiculos producidos por cada
firma, los métodos de produccidn (caracteristicos del proceso productivo),
Tos mercados y tas zonas de influencia de cada una de ellas, han sido funda
mentales para el desarrollo (ltimo de las varias firmas productoras de autg

moviles.

Las productores estadounidenses, como ya seiialamos anteriormente,
en las primeras décadas de este siglo, se colocaron al frente en 1a produc-
cién mundial de automéviles, Sin embargo, la incorporacidn en la década de
los sesentas de los productores japoneses a la produccién de automdviles,
la Tenta pero creciente participacién de los paises subdesarrollados en la
produccidn de automotores, la utilizacidn por parte de los productores eurg
peos de técnicas de produccién masivas, hicieron que la participacién de Es
tados Unidos en la produccién mundial de vehiculos automotores se redujera

notablemente. (Ver Cuadro I)
A partir de l1a crisis energética de 1973-1975, la posicidn de Jos
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CUAOROD |

PRODUCCION MUNDIAL DE AUTOMOVILES

NUMERO DE AUTOMOVILES PORCENTAJE DE LA PRODUC- PORCENTAJE DE LA PARTL PORCENTAJE OE LA PARTI

ARQ PRODUCIDOS CION DE ESTADOS UNIDOS Y CIPACION DE ESTADOS UNI CIPACION DE MEXICO A
CANADA A RIVEL MUNDIAL DOS Y HEXICO A NIVEL M. NIVEL MUNDIAL

1950 7'300,000 85% - .- - ...

1971 21' 000,000 4% 31.7% 0.6%

1976 37'000,000 34.7% 29.8% 0.8¢

1980 38'360,548 24.,46% 20.88% 1.287%

FUENTE: Counter-Information Service, CIS Anti-Report Ford

Tomado de NACLA Rejort on the Américas, p. 9

Julio-Agosto 1979, - S.P.P. La Industria Automotriz en México'  México, D. F. 198).

MIA.  Boletin 194 México, B ., febrero de 1982.

N



productores estadounidenses fue desventajosa. Los automdviles gigantes, de
voradores de gasolina, eran ya obsoletos. Sin embargo, no sélo hubo que en
frentar probleMas en cuanto a la reduccién del peso (para aumentar el rendi
miento de gasolina), a finales de los afios sesentas, diversos paises empeza
ron a legislar medidas tendientes a la reduccidon de los niveles de contami-
nacién ambiental. Estas regulaciones han sido particularmente severas en
Estados Unidos. Para mantenerse en el mercado, los productores de automdvi
les norteamericanos han tenido que desarrollar modelos que cumplan los re-
querimientos actualmente demandados. Los productores norteamericanos han
tenido que enfrentar por un lado, Ta competencia de los productores de auto
méviles pequenos, particularmente de Tos japoneses, en su propio mercado,
Las importaciones de autondviles pequeiios se han incrementado, En 1965 és-
tos representaban el 6.3% de Tas ventas totales, para 1979 éstas habian au-
mentado al 21% (10). Adends, los tres grandes productores norteamericanos
(11) necesitan también aumentar su presencia en mercados exteriores al suyo
propio. Con este objetivo, las firmas estadounidenses han venido invirtien
do millones de dblares en el disefio y desarrollo de automdviles que cumplan
con las necesidades actuales en cuanto a consumo de energéticos y de nive-
Tes bajos de contaminacidn. Los nuevos autombviles: 1inea "K" de Chrysler,
1inea "J" de Ford y linea "X" de General Motors, tienen las caracteristicas

del 1lamado "automdvil mundial".

£1 1lamado “"automdvil mundial" es un automdvil diseiado para ser
comercializado en Europa, Asia y América. Las partes de cada linea son to-
talmente estandarizadas y se producen en distintas regiones de la tierra.

Esto permite el aprovechamiento de las ventajas en cuanto a precios bajos y
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disponibilidad, tanto de la fuerza de trabajo como de las materias primas

en diferentes regiones del planeta. Se calculan que las reducciones en los
costos de produccién perinitirdn reducciones en 1os precios entre 255 y 309
con respecto a Tos actuales. "... Un automdvil compacto norteamericano cues
ta en Estados Unidos alrededor de $8,400.00 délares, en tanto que un automd
vil importado tiene un precio menor de $8,000.00 délares, Con las nuevas
lineas de produccidn de autombviles pequefios y medianos: Chrysler 1inea "K",
General Motors 1inea "X" y Ford linea "J", el precio oscilard entre $6,000.00

y $6,300.00 délares" (12).

Cada 1inea contard con modelos compactos, subcompactos y hasta Tu
josos, sin embargo, se pondrd énfasis, por un lado, en el bajo consumo ener
gético y por otro, en la intercambiabilidad de las autopartes de los dife-
rentes modelos de la linea. Anteriormente ya se han producido 17neas cuyas
piezas son intercambiables. En 1908 Ford iﬁtrodujo su modelo T, que ya po-
sefa esta caracteristica. Por otra pavte, anteriormente ya también se han
producido modelos cuya produccidon se internacionalizé de acuerdo a costos
diferenciales y disponibilidad de materias primas y fuerza de trabajo. Tal
ha sido el caso del Volkswagen seddn Beetle, del modelo Erika, producido
por Ford para el mercado Europeo (13) y mds recientemente, la produccidn de

Ford modelo Fiesta (en Europa Golf) (14).

Sin embargo, todavia en 1982, existe un diferencial de costos en-

tre un automdvil subcompacto norteamericano, y uno similar, producido en Ja
pon de entre $1,300.00 délares y $1,700.00; una vez que éste d1timo ha sido

transportado a E.E.U.U.. Considerando el pago de impuestos y de transporta
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¢i6n. E1 diferencial de costos asciende a cerca de $2,000.00 ddlares mencs

para un automdvil japon&s que para uno norteamericano (14a).

La crisis econdmica que en la (ltima década ha experimentado el
mundo capitalista, ha provocado una serie de cambics tecnoldgicos. Los pro
ductores que tradicionalmente producian automdviles grandes son 105 que inds
cambios han tenide que hacer con objeto de permanecer y mantener su posi-
cion de hegemonia. De acuerdo con un estudio, se necesitan de tres a cua-
tro afos para poder disefiar y echar a andar un modelo de los 1lamados "au-

tomjviles universales", y el costo minimo de producir este método varia en

tre 500 y 700 millones de délares (15).

Por su parte, Tos productores europeos y japoneses, si bien han
hecho importantes avances tecnoldgicos para mejorar los automdviles que pro
ducen, no han tenido que redisefar por completo sus lineas, sino mas bien,

adecuarlas a los nuevos requerimientos.

Un aspecto interesante a sefialar es que la crisis econdmnica de la
dTtima década agudizd el proceso de concentracidn de la industria automotriz,
Como ya habiamos sefialado, en Estados Unidos este proceso cancluyd en los
aiios cincuentas. En 1979, la Genera} Motors capturaba casi el 60% del merca
do de Estados Unidos. Ford le seguia en sequnde lugar con was del 27%; -
Chrysier contaba con poco menos del 12%. E1 cuarto lugar lo ocupaba Volks-
wagen y el quinto la American Motors Co. En Europa este proceso se retarda
hasta finales de los afios sesentas y Tos setentas. FE1 hecho de que el proce
so de concentracidn de la industria autonotriz europea se presente posterior

mente que en Estados Unidos, es explicada parcialmente por el aumento del

14



consumo en Europa en los ahos sesentas, resultado de politicas de expansidn
del gasto piblico y del bienestar social. Sin embargo, ya para finales de

los setentas, una decena de firmas controlaban el mercado europeo.

En Francia, 1a unién formada por las firmas Peugeot-Citroen-Chrys

ler, junto con Renault, controlaban mds del 90% del mercado.

Algo similar ocurre en Alemania en donde tres firmas locales: -
Volkswagen, Daimler-Benz y BMW, comparten el mercado con General Motors y
Ford Motors Co. En Italia, Fiat comparte el mercado con Alfa Romeo. Fiat,
sin embargo, controla aproximadamente dos terceras partes del mercado, En
gran Bretafa, Ta firma local British Leyland, junto con los tres grandes
productores norteamericanos, dominan casi en su totalidad el mercado brita-

nico (16). (Ver Cuadro I1)

En Japdn existen nueve firmas prcductoras de autombviles importan
tes, sin embargo, las dos mayores firmas sobrepasan con mucho, la produccién
de todas las demds y ademds, contribuyen con alrededor de las dos terceras

partes de las importaciones que hace Japdn (17). (Ver Cuadro I11)

Con objeto de ahorrar en el disefio de automéviles pequefos, 1as
tres grandes norteamericanas han reallizado operaciones conjuntas con firmas
japonesas. De esta manera, ademas de ahorrar costos en el desarrollo de
nuevas 1ineas, apresuran su participacién en el mercado de automdviles pe-
quefios. Por el lado de las firmas japonesas, este tipo de “join ventures"
les permite acceso a un mercado (el norteamericano), que por otra via seria

casi imposible.
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A finales de mayo de 1982, General Motors invirtid 200 millones
de délares en la firma [suzu Motors Ltd., con objeto de desarrollar un auto
movil subcompaéto con eje delantero. [Este autombvil se importard a Estados
Unidos a partir de 1984 (200,000 vehiculos anuales). Anteriormente, G.M.
habia invertido otros 200 millones de délares en Isuzu Motors, General Mo-
tors mantiene pldticas también con Toyota y Suzuki, con el propdsito de im-

portar dichos automfviles a E.E.U.U.

Por su parte, Ford estd en pldticas con Toyo Kogyo Co., para el

desarrollo de un automovil mini.

chrysler estd renegociando con Mitsubishi Motor Co., 1a comercia-

lizacién en E.E.U.U. de los automdviles que dicha firma produce (18).

En 1978, Chrysler participa en Mitsubishi con el 35% de las accio

nes, y General Motors lo hace en Isuzu en la misma proporcidn (19).

E1 lento crecimiento de la demanda de automéviles en 10s paises
desarrollados, asi como las caracteristicas que en cuanto a disefio, consumo
energético y niveles de contaminacion se requieren de los automdviles, han
propiciado que las firmas automotrices se embarquen en una lucha por retener
y ampliar sus mercados. Aun para las firmas con mds recursos econdmicos ha
sido necesario pactar "join ventures" para desarrollar a un menor costo nue
vos productos. Estas tendencias, en el mediano plazo, se manifestardn cada
vez mds en una mayor oligopolizacién de la Industria Automotriz a nivel mun

dial.

En este perfodo de recesién, la industria automotriz ha buscado
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CUADRO 11

PARTICIPACION POR EMPRESAS EN EL MERCADO EURQOPEQ EN 1978

PRODYCTOR %
1.- Peugeot-Citroen-Chrysier 17.3
2.- Renault 12.8
3.- Fiat 12.2
4.- Ford 12.2
5.- Volkswagen 1.4
6.~ General Motors 10,0
7.- Firmas japonesas* 6.5
8.~ Otras (7 importantes) 17.6

* Solamente importaciones. Todas las demds firmas producen en el Conti-

nente.

FUENTE: Tomada de Nacla Report on the Américas. "Car Wars". Vol, XIII.

No. 4 - Julio-agosto 1979 - p.3) con datos de Forbes.
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CUADRD 11!

PRINCIPALES PRODUCTORES DE AUTOMOTORES JAPONESES EN 1981
( UNIDADES )

COMPARIA AUTOMOVILES 1981 AUTOBUSES Y CAMIONES 1981 TOTAL 1981
Toyota 2'240,000 1'050,000 3'290,000
Nissan 1' 864,000 950,000 2'814,000
Mazda 830,000 400,000 1'230,000
Honda 945,000 100,000 1' 045,000
Mitsubishi 650,000 350,000 1'000, 000
Subaru 375,640 225,000 582, 640
Isuzu 130,000 390,000 512,000
Daihatsu 160,000 275,000 435,000
Suzuki 90,000 270,000 360,000 .

FUENTE; Automotive News, abril 1982, Pdg, 4 Tomado de Boletin AMIA 1982.



nuevos mercados. La industria automotriz ha 1legado en Europa, y particu-
Tarmente en Estados Unidos a una etapa en la cual crece lentamente. La ta
sa actual de cfecimiento para la industria automotriz en Europa y Estados
Unidos fluctida entre un 2% y un 3% (en la época de mayor dinamismo de la
industria, ésta lo hacia entre un 12% a un 13%). En Japdn, durante los afios
sesentas, la industria automotriz crecid a una tasa anual del 13%. Sin em-
bargo, de 1973 a 1a fecha, 1o ha venido haciendo a una tasa de 5% y 6% anual.
En Japdn, en 1978, existian 180 automdviles por cada 1,000 habitantes. Esta
relacion era mas elevada en Europa, en donde por cada 1,000 habitantes, ha-
bian 280 automdviles. Estados Unidos es el pais en que mas automdviles por
habitante existe. En este Gltimo pais, por cada 1,000 habitantes existen
500 automdviles {20). Los mercados, tanto de Europa, pero particularmente
el mercado estadounidense, son mercados relativamente saturados, en los cua
les 1a demanda de automdviles se canaliza fundamentalmente a la reposicidn
de &stos. E1 crecimiento debido a la adquisicidn de la mercancia automdvil,
por primera vez es minima. E1 caso de Japdn es un tanto diferente en cuanto
que la relacidn nlmero de habitantes por automivil es mayor; sin embargo,

en este caso influyen otros aspectos que tienden a mantener el consumo de
automéviles relativamente bajo. El1 gobierno japonés ha venido requlando el
crecimiento de Ja demanda de automéviles a través de tasas impositivas ele-
vadas a los duefios de automdviles, y con medidas en dreas densanente pobla-
das, tales como el requerimiento de un espacio para estacionarse, previo a
la compra del automévil. Podemos decir que el gobierno japonés, por cues-
tiones de contaminaci6n ambiental, ha impulsado mis el transporte colectivo,

poniendo restricciones que dificultan el crecimiento del transporte de tipo
individual (21).
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A diferencia de To que sucede en Estados Unidos, Europa Occiden-
tal y Japdn, el mercado de automotoresen Tos 1lamados paises subdesarrolla-
dos es un mercado en expansidn, cuyas tasas de crecimiento se asemejan a
aquéllas prevalecientes en Tos periodos mds dinamices de Estados Unidos,
Europa y Japén. Debido a esta caracteristica, las firmas autometrices tie-
nen puestos 1a mira sobre el 1lamado "Tercer Mundo". En las G1timas dos dé
cadas los productores automotrices han dado una verdadera guerra a efecto

de conquistar y hacerse hegemdnicos en estos mercados.

A partir de finales de los aiios cincuenta$, pero sobre todo a par
tir de la década de los sesentas, las firmas automotrices han venido enfren
tande una presidn creciente a producir Tocalmente los automdviles para el
mercade de cada pafs en que operan como parte de la politica econémica imple
mentada por varios de los paises subdesarrclados. Estas politicas econdmi-
cas han sido responsables, en buena medida,bdel surgimiento de industrias
automotrices en diversas partes del mundo. Por otro lado, el capital indus
trial ha sabido adecuarse a estos cambios, y ha aprendido que la internacig
nalizacidn del procese productivo, le puede beneficiar a través de la obten
cidn de altas tasas de ganancia. As{, cuando la fuerza de trabajo en Mala-
sia (por ejemwplo) es inferior al prevaleciente en Estados Unidos, o aun que
en Argentina, el proceso productivo se translada a Malasia, A través de la
internacionalizacion del proceso productiv-, el capital tiene acceso a la
fuerza de trabajo y recursos naturales baratos. El hecho de que 1a indus-
tria automotriz sea una industria con un alio grade de internacionalizacidn,
le ha posibilitade reducir sus costos de produccidn, Esto se ha traducido

en altas tasas de ganarcia. Ademds, la divisidn e fnternacionalizacidn del
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proceso productivo, permiten la maximizacidn de escalas de produccidn.

Este objetivo estd presente en 1a produccion del 1lamado automd-
vil universal (world car). Automdviles tales como el Volkswagen Beetle, el
Volkswagen Caribe, el Ford Fiesta y el Ford Escort, producen sus diversas
partes en distintas regiones del mundo. Las cabezas de cilindros del Ford
Escort se producen en Italia, los frenos traseros se manufacturan en Brasil,
la caja de velocidades se produce en Gran Bretafa, etc. (22). Ademis, en la
nueva internacionalizacidn del proceso productivo, se contempla una organi-
zacidén de 1a produccidn de tal manera que permita el no suspender la produc
cidn, si en un momento dado dejan de funcionar una o mas de las plantas ma-
nufactureras. Asi, por ejemplo, la General Motors estd echando a andar la
produccidn de wotores de cuatro cilindros para su automévil modelo "automb-
vil universal", en cinco diferentes paises. Ninguno de los paises produce

mas de dos de los tres tipos de motores existentes.

Este tipo de arreglos garantizan que el cierre de una planta debi
do, por ejemplo, a una huelga, no bloquee 1a produccidn total de autombvi-
les. La existencia de varias plantas posibilita el que a través del aumen-
to de los turnos de produccidn en otras plantas, se produzcan el nluero de

motores que se tiene programado producir (23).

Tambidén, con objeto de reducir costos de produccion, las firmas
automotrices han introducido cambios tecnoldgicos importantes, La introduc
cién de computadoras en &) proceso productivo ha significado cambios impor-
tantes en varfas dreas. La industria automotriz utiliza computadoras en el

diseno e ingenieria de los automotores, También se utilizan computadoras pa
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ra los procesos de administracién y finalmente, en el proceso productivo.

De las computadoras utilizadas en el proceso productivo, el robot industrial
es el mds conocido. Estos robots estin siendo utilizados en forma mis o me
nos amplia en el proceso de soldado. En 1980 1a Chrysler instald 128 robots
“en sus plantas de Newark, Delaware y la de Detroit. De esta manera de " .,

las 3,000 operaciones de soldado necesarias para producir el modelo Aries o

Reliant K, 98% son hechas en forma automitica" (24).

Otras firmas también planean la utilizacion en forma creciente de
robots, sobretodo en el soldado de automdviles. Sin embargo, el uso de ro-
bots se extenderd a otras dreas tales como carga y descarga de materiales,
y el ensamblado de ciertas partes de un automdvil. E1 uso extensivo de las
computadoras tendrd repercusiones serias sobre Ta fuerza de trabajo que ab-

sorbe la industria automotriz.

EY uso de técnicas de produccidn intensivas en capital tiende a
desplazar a trabajadores empleados en la industria automotriz. Solamente en
E.E.U.U., de 1978 a marzo de 1982, el nimero de trabajadores que habjan per-
dido su empleo ascendia a 600 mil, de una fuerza de trabajo total de un mi-
116n novecientos trabajadores (25). Las repercusiones sobre el nivel de enm
pleo debido a la introduccion de computadoras en el proceso productivo, y en
particular en la industria automotriz, son dificiles de calcular  Sin embar
go, es claro que se tenderd a desplazar fuerza de trabajo por maquinaria,

A1 hacerlo, las firmas automotrices reducen costos de produccion y ademds
debilitan el poder de negociacién de los trabajadores, al aumentar el desemn
pleo. E£n E.E.U.U, un robot "Unimate" tiene un precio de $40,000.00 délares

y puede trabajar dos turnos por un periodo mayor a4 ocho afies a un costo pro
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medio de $4.80 délares por hora, comparado con el costo actual de trabajo

de 15,00 délares la hora, para un ensanblador tipico" (26).

Para sortear ia crisis economica, los productores de automéviles
han buscado, por un lado, formar alternativas de organizacidn de la produc-
¢ién. Por el otro, han modificado sus técnicas de produccidn, haciéndolas
mds intensivas en capital. Ambos métodos han trabajado en contra de los
trabajadores automotrices. Las plantas automotrices se han transladado a
paises en 1os cuales los salarios prevalecientes son mds bajos, y en los
cuales, el control sobre los organismos sindicales es férreo. Debido a la
amenaza por parte de los automotrices de cerrar sus plantas si los salarios
exceden el minimo que ellas consideran rentables, asi como el constante des
plazamiento de fuerza de trabajo al ser introducidos métodos intensivos en
capital, Tos trabajadores automotrices enfrentan una situacidn desventajosa,

con inminencia de desempleo que les ha venido obligando a aceptar menguos

incrementos salariales.

Finalmente, cabe sefialar que la industria automotriz es una indus
tria altamente oligopolizada, en la cual, las reducciones en los costos de
produccidn no se traducen en menores precios., Las reducciones en los cos-
tos se traducen en mayores tasas de ganancia. Por otro lado, si los costos
de produccidn aumentaran, éstos se transfieren a 1o0s consumidores wia pre-

cios.

La crisis econbmica actual ha sido, y estd siendo, pagado por los
asalariados en general y por los trabajadores de Ta industria automotriz en

particualr, Tos cuales han venido sufriendo constantes cmbates a manos de

23



los capitalistas automotrices, a través de la reduccidn de sus salarios rea

les y a través de la disminucidn de sus empleos.

Conclusiones

Para concluir este capitulo, queremos sehalar algunas de Tas ca-
racteristicas y tendencias sobresalientes que se manifiestan en la Indus-

tria Automotriz a nivel mundial.

A partir de principios de 1a década de los setentas, la crisis
econdmica que ha experimentado el mundo capitalista vino a acentuar el ya
lento crecimiento de 1a Industria Automotriz en los paises desarrollados.
La crisis energética de 1973-1975 reforzé el lento crecimiento de la deman-
da de automdviles, y modificé el perfil de la demanda automotriz en favor

de los automdviles pequeios, cuya eficiencia en el consumo de energéticos

es mayor.

Como resultado de Tos cambios ocurridos en la demanda de autondvi
Tes, en favor de los automéviles pequefios, los productores de automdviles
grandes (productores estadounidenses), se han visto en la necesidad de redi
seiiar sus productos., Este cambio en la demanda automotriz les ha significa
do gastos en disefio y la pérdida parcial de parcelas del mercado internacio
nal de autombviles, en las cuales habian gozado de hegemonfa. Empero, dada
la fuerza econdmica de tres de las firmas norteamericanas, asi como las po-
siciones previamente ganadas en distintos mercados (América Latina y Europa),
es muy factible que a mediano y Targo plazo, consoliden nuevamente una posi

cibn hegeménica, junto con unas cuantas firmas mds. Esto no significa que
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probablemente dos de las firmas norteamericanas (Chrysler Corporation y Ame
rican Motors Company), y varias de las actuales firmas europeas y japonesas
se transformen'a través de uniones, & efecto de poder competir en el merca-
do de autombviles. Asi pues, a mediano plazo se avizora un proceso de ma-
yor concentracidon en la Industria Automotriz. De este proceso saldrdn for
talecidas aquellas firmas cuya capacidad econdmica y ventajas tecnoldgicas

sean mayores, cuyos costos de produccidn sean menores, y cuyos productos

se adeclen mejor a las demandas del mercado automovilistico.

En este proceso por conguistar y consolidar mercados, 1a parcela
constituida por los 1lamados paises del Tercer Mundo, es muy importante, ya
que en estos paises, a diferencia de 10 que sucede en Europa, E.E.U.U. y Ja
pn {en inenor medida), e} mercado de automotores no estd aln saturado. Sin
embargo, en estos paises, el Timite al crecimiento del mercado de automoto-
res, se encuentra en la estrucutra productiva de los mismos, la cual, gene-
ra una muy desigual distribucién del ingreso, haciendo de "bienes” tales co

mo los automdviles, mercancias al acceso de una minoria de la poblacidn,

Finaimente, queremos sefalar que 1a revolucidn tecnoldgica que ac
tualmente se 1leva a cabo en la Industria Automotriz, tmplica una mayor in-
ternacionalizacidn del proceso productivo, que aprovecha las diferenciales
de precios de la fuerza de trabajo, y de las materias primas e insumos.

Asi como una mayor utilizacién de técnicas intensivas en capital (utiliza-
cién de computadoras), a efecto de reducir los costos de produccidn en ague
Tas dreas del proceso productivo, en las que la utilizacién de 1a fuerza

de trabajo humano es refativamente cara. No es claro aln en que magnitud,
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la utilizacidn de computadoras desplazard fuerza de trabajo; sin embargo,
es claro que en esta industria, la relacidn capital-trabajo serd cada vez

mis alta.

La revolucion tecnoldgica de la Industria Automotriz tiene como
objetivo central reducir los costos de produccidn a efecto de acrecentar la

tasa de ganancia.
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CAPITULO 11
POLITICA ECONOMICA HACIA LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL

En este Capitulo queremos sefalar las medidas de politica econdmi-
ca dirigidas a fomentar el desarrollo de Ta Industria Automotriz Terminal en
México. Para dicho efecto, apuntamos las caracteristicas que 1a actividad
de ensamble de vehiculos automotres asumié de 1925 a 1962. Emperc, la parte
central de esta seccidn, es 1a discusion y evaluacicn de las medidas de poli

tica econdmica implementadas a partir de 1962.

La Industria Autowmotriz en México surge en 1962, afo en que Se re-
glamentan y se fijan Tas bases para el surgimiento y desarrollo de la Indus-

tria Automotriz Terminal en el Decreto del 25 de agosto del mismo afio.

A grandes rasgos, podemos decir que la produccidn de automotores
en nuestro paTs ha pasado por tres etapas. La primera etapa, que abarca el
primer cuarto del presente siglo, estuvo caracterizada por Ta importacidn
de vehiculos automotores completamente armados. La importacion de autombvi
les estaba sujeta como cualquier otra mercancia a aranceles a la importa-
cidon. Durante la segunda etapa (1925 a 1962), la politica econdmica hacia
la rama estuvo encaminada fundamentalmente, a fomentar el ensamble de auto-
méviles en México. La tercera etapa, sec inicia con el Decreto de 1962, En
este documento se fijan las bases para el desarrollo de una Industria Auto-

motriz en México
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1925 - 1962

En 1925, el parque automotor.mexicano estaba constituido por
40,076 automdviles, y la red carretera constaba de 695 Km. En julio de ese
mismo afo, la Ford Motor Company. S. A. instald en Héxico una planta armado
ra. Esta fue la primera Armadora de Automdviles y la Gnica hasta el afio de
1935, en que se instalaron dos plantas arimadoras mds: una, la Automotriz
0'Farrill, S. A. (armadora de automéviles europeos), y la otra, Armadora de
Automdviles de la General Motors de México, S.A. de C.V. Posteriormente,
mas plantas armadoras se establecieron en México, entre ellas la Armadora

de Automdviles Chrysier, Fabricas Auto Mex. 5. A. (Ver Cuadro IV)

En octubre de 1925, el Gobierno Federal decidié estimular el esta
blecimiento de plantas armadoras en México; a tal efecto, redujo en un 50%
Tos aranceles a la importacidn de vehiculos C K D*, es decir, la importacidn
de vehiculos desarmados, para ser armados localwente. La importacidn de ve-

hiculos totalmente armados no fue reducida.

La politica econdmica fmplementada por el Estado a efecto de favo
recer la instalacidn de plantas armadoras de automdviles fue fincada funda-
mentalmente, en la utilizacién de estimulos fiscales: reduccion de aranceles
e impuestos, E1 objetivo central al estimular el ensamblaje de automéviles
fue el de crear una nueva rama productiva y a través de ésta, fomentar la
creacion de empleos tanto dentro.de 1a misma activided de ensamblaje, como

en las actividades econmicas (industriales y servicios), ligadas a &sta.

* € KD, ABREVIATURA LN JTNGLES PARA COMPLETLY KNOCKED DOWN.
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CUADRD TV
EMPRESAS DEL COMPLEJO SECTORIAL AUTOMOTOR

Iniciacion de actividades de las empresas correspondientes a
1a etapa terminal del complejo (1925-1958)

EMPRESA FECHA DE ESTABLECIMIENTO

.~ Ford Motor Company, S. A.

.~ Automotriz Q'Farrill, S. A.

.~ General Motors de México, S. A. de C. V.
.~ Fabricas Auto-Mex, S. A.

] Julio de 1925
2

3

4

5.~ Automotriz de México, S. A,

6

1

8

Mayo dea 1935
Octubre de 1935
Enero de 1939
Septiembre de 1941
Diciembre de 1944
Diciembre de 1944
Enero de 1945
Junio de 1945

.~ Automotriz Lozano, S. A.
.~ International Co. of México, S.A. de c.v.
.~ Equipos Automotrices, S. A.

9.~ Armadora Mexicana, S. A.

10.~ Willis Mexicana, S. A. Mayo de 1946

1.~ Automdviles Ingleses, S. A. Noviembre de 1946
12.- Diesel Nacional, S. A. Febrero de 1951
13.~ Autos Packard, S. A. Mayo de 1951

14,.- Studebaker Packard de México, S. A. Marzo de 1953

15.- Representaciones Delta, S. A, de C. V. Junio de 1953

16.- Volkswagen Mexicana, S. A. Enero de 1954

17.~ Planta Reo de México, S, A.
18.~ Industria Automotriz, S. A.

Marzo de 1955
Noviembre de 1958

FUENTE: Orvahanos Lascur ‘'n, Jorge., “Aspectos de la Demanda y Oferta Auto
motriz", Tesis, (AM, México, D. F., 1967, Tomado de Lifschitz, E.
"EY Complejo Automotor em México. ILET. México, D. F. 19.
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Durante este periodo, se tomaron medidas encaminadas a fomentar ei
surgimiento y crecimiento de industrias conexas a el ensamblaje de automoto-
res. Asi, en 1926, se legisld la produccion doméstica de aceites y Tubrican

tes (1).

Durante este periodo surgen-algunas industrias productoras de auto
partes (neumdticos, baterias, aditivos y lubricantes, etc.). Sin embargo,

el crecimiento del parque automotor fue lento.

Entre 1925 y 1945, la circulacion de automéviles y camiones se ex
pandid a una tasa de tan solo 5.3% anual (2). A pesar del mucho mds eleva-

do ritmo de crecimiento de la construccidn de carreteras. {(Ver Cuadro V)

'..... Mientras en 1921 se habian invertido dos millones de pesos
en carreteras, en el periodo de 1924-1928 los vollGmenes invertidos alcanzan

la cifra de 37 millones de pesos" (3).

E1 lento crecimiento del parque automotor estd relacionado al len
to crecimiento de la economia mexicana en general, en la etapa posterior a

Ta Revolucidn Mexicana.

A finales de la década de los veintes y principios de los treintas,
este lento crecimiento se relaciona con la crisis capitalista del 29. A fi-

nales de los treintas, con el inicio del conflicto bélico.

La decision de instalar ensambladoras en México por parte de las
empresas productoras de automéviles tienen su origen, por un lado, en la ne-

cesidad que enfrentaban las empresas productoras de autombviles de expandir
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CUADRD V¥

VEHICULOS EN CIRCULACION (UNIDADES) RED CARRETERA (KM.) 1925-1978

ARO AUTOMOVILES AUTQBUSES CAMIONES RED* TASA TASA
CARRETERA MEDIA ANUAL MEDIA ANUAL
(1) (2) (3} {4) DEL DE 2
1925 40,076 5,344 7,999 695 9.4 N, §.*
1930 63,073 6,261 18,331 1,426 1.7 15.5
1935 64,163 6,828 23,792 5,237 1.7 13.6
1940 93,632 10,141 41,935 9,929 7.9 13.6
1945 113,317 12,407 59,814 17,404 3.9 11.9
1950 173,080 18,466 11,252 21,422 8.9 4.2
1955 308,097 22,320 220,229 27,431 12.2 5.1
1960 483,101 26,126 293,423 44,948 9.4 104
1965 7,18 30,702 388,684 61,252 9.8 6.4
1870 1 233,824 33,059 524,985 71,520 9.9 3.1
1975 2 400,930 50,762 887,9Nn72 186,218 14.2 21.1
1978 3'359,973 73,772 1278,419 207,661 1.9 1.5

FUERTE: Valle Baeza, A, Op. cit. Elaborado con datos de NAFINSA  "La Economfa Mexicana en Cifras .

México, D, F., 1974 y de S.P.P. La_Industria Automotriz en México'. México, D. F. 198!

* No incluye todo tipo de carreteras, 34

* N. S. No significativa,



sus mercados; y por el otro, en la politica econémica impulsada por el Esta-
do Mexicano a partir de 1925, tendiente a favorecer y desarrollar el surgi-
miento de una industria ensambladora de automdviles, asi como la de acceso-

rios y autopartes automotrices.

Como ya hemos sefialado anteriormente, las empresas productoras de
automdviles, durante las primeras décadas del presente siglo, lucharon por
ampliar su propio mercado doméstico, pero al mismo tiempo trascender sus -
fronteras. Sin embargo, enfrentaron fuertes barreras arancelarias a la en-
trada en todos aquellos paises en que existia una industria automotriz nacio
nal. Ante esta situacidn, las empresas productoras de automdviles orienta-
ron sus mercancias hacia aquellos paises carentes de una industria automo-

triz propia, en las cuales tenian influencia econdémica y/o politica.

De esta manera, 10s paises produ-tores de wutomdviles comenzaron a
exportar sus mercancias a sus respectivas colonias o zonas de influencia.
En el caso de México, dada su cercania geogrifica con Estados Unidos, asfi
como sus fuertes nexos econdmicos, este pais fue el que mds influencia tuvo
en la industria automotriz en México, particuiarmente hasta mediados de la

década de los sesentas.

La decisidn de las empresas productoras de automotores de instalar
plantas ensambladoras en México estuvo intiufda por varios factores. Por un
lado, la politica econdinica implementada por el Estado, tendiente a favore-
cer, a través de incentivos fiscales consistentes en la reduccién de tarifas,
la importacién de vehiculos C.K.D., a aquellas empresas que instalasen plan-

tas armadoras de vehiculos automotores,
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Este hecho, aunado a la creciente lucha por los distintos mercados
a nivel internacional, favorecieron el que los productores de automéviles en
traran y se instalaran en los diferentes mercados, aceptando, de alguna mane
ra, las reglas del juego puestas por los diferentes estados - nacidn; sobre
todo, si estas reglas no les significaban reduccidn en cuanto a su tasa de

ganancia.

Las firmas productoras de automdviles enfrentaron la posibilidad
de consolidar su posicidn en el wercado de México a condicidn de que siguie-
ran Tas reglas del juego establecidas por el Estado: ensamblar sus productos
lTocalmente, de 1o contrario, corrian el riesgo de ser desplazadas por otras
empresas, que al aceptar la politica estatal, consolidarfan su posicidn en

el mercado local.

Es interesante sefalar que en el periodo que comprende el conflic-
to bélico de 1939-1945, la actividad de ensamblado de automotores en México
disminuyé notablemente; ésto debido a 1a participacion en el mismo de los
paises productores de autombviles. Sin embargo, durante este periodo la in-
dustria de autopartes, cuyo destino era el mercado de reposicidn y en menor
medida el abastecimiento de la industria de ensamblado, crecid y en algunos
casos inicid la produccidn de autopartes no producidas anteriormente en el

mercado doméstico.

La reconversidn del aparato productivo hacia ta produccién bélica,
forzd a los paises productores de automéviles a disminuir su produccidn a ni

veles similares a aquéllos existentes en la primera década del presente siglo,
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Por este motivo, la actividad de armado de automdviles en nuestro pais dis-
minuyd notablemente; entre 1940 y 1945 los automéviles en circulacidn en Mg
xico aumentaron tan solo de 145,707 unidades a 185,538; los autobuses pasa-\
ron de 10,141 a 12,407 y los camiones de 41,935 a 59,814 unidades.

(Ver Cuadro V)

Durante el periodo que comprende el segundo conflictoarmado inter-
nacional (1939-1945), el parque automotor se deteriord debido a la insufi-
ciente reposicién del mismo. La obsolecencia del parque automotor reforzé
y fortalecid el surgimiento de una industria productora de autopartes, desti
nadas fundamentalmente a la reparacidn y reposicidn de ciertas piezas de los
vehiculos existentes. Esta coyuntura internacional favoreci6 el inicio de

una etapa de sustitucién de importaciones en México.

En la posguerra, la demanda de automéviles crecid notablemente.
Esta estuvo influida por la demanda reprimida durante el periodo de la segun
da guerra mundial, 1o cual derivé en una situacidn superavitaria de la Balan
za de Pagos Mexicama al térmio del conflicto bé&lico, debido al ahorro de di-
visas que durante el periodo 1939-1945 se 11evé a cabo, como resultado de la
disminucion de importaciones, Sin embargo, el regreso a condiciones “norma-
les", acelerd las importaciones en general y en particular, las importacio-
nes de automdviles CKD, y en menor nedida de automiviles armados. Cabe sefia
larse que en el perfodo que comprende la Segunda Guerra Mundial, surgié una
incipiente industria de autopartes; esta industria, sin embargo, sélo produ-
cfa ciertas partes automotrices, pero no fue, de ningura manera, una indus-

tria productora de automdviles. Para el afio de 1946, la Balanza de Pagos
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Mexicana volvid a ser deficitaria. En dicho afio, el déficit fue de 160 mi-

1ones de ddlares y un aio después fue de 147 millones de délares (4),

" ....'En 1947, el Gobierno Federal, con miras a acelerar el desa-
rrollo de la industrializacidn en general, intervino una vez mds y estable-
cié un sistema de cuotas de importacidn, Para ello, volvié a reducir los
aranceles a la importacién de partes y componentes, en comparacion a los que
se aplicaban a los vehiculos totalmente ensamblados; a mds de que hizo abli-
gatoria la incorporacién de ciertas partes de nacionales relativamente senci
1tas. Esta intervencidn tuvo como efecto reducir sustancialmente la importa
cidn de vehiculos ensamblados y se tradujo en nuevo impulso al ensamble de
instalacianes mexicanas. En 1950, de una demanda total de alrededor de 25
mil vehiculos, la industria mexicana ensambld y abastecid alrededor del 89%

(5).

Como resultadoe de las politicas tendientes a favorecer el armado
de automdviles, esta actividad crecid a una tasa del 12% anual. Sin embar-
go, el grado de integracién de autopartes producidas localmente fue minimo.
En 1960, las partes y accesorios de origen nacional incorporados a 1os auto
méviles armados en México representaban tan solo un 8.,5% del valor de la

produccitn ensamblada (6).

Es decir, a pesar de las politicas de incentivos fiscales dirigi-

das a la actividad de ensamble, asi como otras medidas tendientes a favorecer
el desarrollo de una industria automotriz, no habia habido un progreso signi-
ficativo en lo que a é5t0 se refiere, Entre 194] y 1951, por ejemplo, Nacio-

nal Financiera destiné a la construccién de caminos y carreteras 159,6 millo-
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nes de délares, de un total de 382.6 willones de délares de préstamos contra

. tados.

En 1o que a 1a Balanza de Pagos se refiere, &sta, con excepciagn de
un par de afios (1949 y 1950), mostré recurrentemente saldos negativos, a los
cuales la actividad de ensamblaje de automotores, asi como la aln importan-
te importacidn de vehiculos terminados contribuyeron en forma significativa.

{Ver Cuadro VI)

De 1925 hasta 1969, no hubo restriccion alguna, en 1o que al ndmero

de modelos y marcas existentes en el mercado se refiere.

1962 - 1982

A1 iniciarse la década de los se:entas, la situacién de la indus-
tria automotriz no habia variado substancialmente. Las politicas econdmicas
dirigidas hacia la industria se habian centrado en las incentivas fiscales,
De Tos automéviles que entraban anualmente a formar parte del pargue automo-
tor, 85% eran armados Tocalmente. En este sentido, la industria ensamblado-
ra de automotores habia sido un éxito, Sin embargo, existian problemas que
no habian sido resueltos (y que,como veremos posteriormente, subsisten en la

actualidad,

La industria ensambladora habia crecido, sin embargo, la industria
productora de autopartes habfa avanzado muy lentamente, y tan sélo represen-
taba una porcidn marginal del valor total de los automotores, E1 lento cre-

cimiento de la industria de autopartes, se ha debido, en gran medida a que,
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CUADRO V1

EFECTOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SOBRE EL SECTOR EXTERNO
1950-1979  (AROS SELECCIONADOS) EN HILLONES DE PESOS

o M ELE A I Joon s e
(1) (2) (3) (4) (5)= 3-4 (6) =31 (7)= 52

1950 4,403.4 60 576.1 - - 131 -
1955 1,045.7 1,561.4 1,234.9 - - 11.2 -
1960 14,B30.6 5,683.2 1,862.8 - - 12,6 -
1965 19,495.1 5,885 4 2,423.1 - - 12.4 -
1970 29,085.2 13,060.0 2,818.5 458.8 2,359,7 9.7 18.1
1977 28,174.8 11,104 8 3,087.7 647.6 2,440.1 1.0 22.0
1972 33,973.3 13,006 8 3,404.2 1,020 0 2,384.2 10.0 18.3
1973 48,000.6 22,119 8 4,333.3 1,907 6 2,425.7 9.0 17.0
1974 715,708.7 40,084 1 0,175.7 2,381 3 3,794 .4 8.2 9.5
1975 82,252.5 46,489 6 8,423.1 2,607.0 5,816.1 10.2 12.5
1976 91,033.3 39,127 9 9,741.5 4,433 5,278.4 10.7 13.5
1977 126,106.9 31,761 9 14,999.2 5,364.8 9,634.4 1.9 30.3
1978 185,573.8 53,356.7 21,052.6 7,706 6 13,346.0 17.3 25.0
1979 273,723.1 78,527 6 30,869.8 8,220 3 22,639.5 1.3 28.8

FUENTE:  AMIA,  _La Industria Automotriz de México en cifras 1973 y 1976, Para 50-76

SPp, La_Industria Automotriz en México, enero 1981 para 77-79,

Tonado de Valle B., A, 0p. cit, 10



dada la variedad de marcas y el cambio continuo de modelos, es dificil homo
geneizar la produccién, asi como obtener escalas eficientes de produccidn,

Este problema continda presente en la industria de autopartes.

Otro de los problemas que se enfrentaban era el creciente déficit
de la Balanza de Pagos y concretamente, el de la Balanza Comercial de la

Industria Automotriz, resultado de las importaciones destinadas al ensamble.

E1 surgimiento y desarrollo de la industria automotriz se inscribe
dentro de los 1lamados programas de sustitucidn de importaciones. El obje-
tivo de estosprogramas era el imoulsar la produccién local de manufacturas,
para las cuales existia ya un mercado local creado. En este sentido se im-
pulsa sobre todo, la produccidn de bienes de consumo no duradero o interme-
dios; en menor medida y posteriormente en el tiempo, 1a produccion de bie-
nes de capital y bienes duraderos; entre estos Gitimos, la produccién de au-

tomotores,

Dos problemas bdsicos se planteaba resolver con las politicas de
sustitucidn de importaciones, Por un lado, 10s problemas de un creciente dé
ficit de la Balanza de Pagos; estos problemas, se pensaba, se solucionarian
con el surgimiento y desarroilo de una industria propia, ya que los pagos por
importaciones de manufacturas eran un rubro importante dentro de la Balanza
Comercial, Otro problema serio que se pretendia resolver a través del proce
so de industrializacidn era ¢l del desempleo. E1 Estado Mexicano enfrentaba
una basta poblacifn campesina, que a unos cuantos lustros de haber participa
do activamente en la Revolucidn de 1910-1920, se encontraba en una situacidn

similar a la prevaleciente antes de 1a nisma, E1 reparto agrario, a pesar
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de haber sido muy importante durante el régimen Cardenista, habia alcanzado
a sectores muy reducidos del campesinado mexicano, por 10 que amplios secto-
res del mismo se encontraban alienados de la tierra. Era pues imperante,

dar una alternativa dentro del sistema politico mexicano a diversos sectores

de la poblacidn mexicana, particularmente al campesinado carente de tierras.

Como veremos posteriormente, las politicas de industrializacidn,
a través de sustitucidn de importaciones, no resuelven los problemas para
Tos cuales fueron instituidas. Por el lado de 1a Balanza de Pagos, ésta no
solamente no ha disminuido, sino que se ha incrementado alcanzando dimensio

nes nunca antes vistas (7).

Efectivamente, con la implementacidn de las politicas de industria
1izacifn a través de la sustitucidn de importaciones, las importaciones de
manufacturas terminadas de consumo no durvadero, disminuyeron sustancialmente;
sin embargo, el déficit de la Balanza Comercial de México, no s61o no dismi-
nuyd, sino que aumenté. Esto tiene su origen en el cambio cualitativo y cuan
titativo de las importaciones, Las importaciones de manufacturas fueron sus
tituidas por importaciones de materias primas y bienes de capital. Ademds,
Tos pagos por e) uso de tecnologia en forma de regalias y liciencias de fa-
bricacion aumentaron notablemente, Las politicas de industrializacidn, a
través de sustitucién de importaciones,se han traducido en un creciente défi
cit de la Balanza de Pagos de México, la cual ha sido saldada por el pueblo
Mexicano a través de salarios reales mis bajos, de un sistema impositivo re-

gresivo, etc,

En cuanto a solucionar ¢l problema del desempleo en México, las po
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Titicas de industrializacidn, a través de la sustitucién de importaciones,
se han mostrado incapaces de hacerlo. A mds de tres décadas del inicio de
su implementacién, 8stas han'sido incapaces de proporcionar una actividad
econdmica remunerativa a sectores importantes de la poblacidn. Es por ésto
que consideramos que este tipo de politicas no sirvieron, ni han servido pa-
ra resolver los problemas para los cuales fueron impiementadas: Problemas de
Balanza de Pagos y solucionar el creciente desempleo, como los mds importan-

tes.

Con el Decreto Automotriz del 25 de agosto de 1962 (Nota 9) se pre
tendfa dar solucidn a los problemas de la actividad de ensamble en México:
el déficit crénico de 1a Balanza Comercial, asi como la creacidn y desarrolio

de una industria productora de automotores.

Incentivos Fiscales

Con objeto de alentar la inversion en 1a Industria Automotriz Ter-
minal, se otorgd a las firmas que participaban en la produccién de automoto-

res, incentivos fiscales sin precedentes en la Industria Manufacturera.

La Industria Automotriz Terminal ha gozado desde su inicio de la
reduccifn del 100% del “..... impuesto general de importacion de maquinaria
y equipo no producidos en el pais destinados a la fabricacion de componentes
o de vehiculos, asi como de los componentes complementarios de importacidn,
excepto los opcionales de lujo" (8). También estdn exentas hasta del 100%
de la participacién neta federal del impuesto especial de ensamble, y gozan

de la devolucién hasta del 100% de los impuestos indirectos causados por los
componentes y vehfculos exportados (9).
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CUAORO XXVI

PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL SACRIFICIO FISCAL TOTAL 1900-1979

(millones de pesos)

I N 0 U S T R 1 A AU T 0 M 0 T I 1
ARO TOTAL SUMNA T E R M I N A L _AUTOPARTES
PORCIENTG  ENSAMBLE PORCIENTD IMPORTACION PORCIENTO IMPORTACION PORCIENTD

() (2) (3=2/1) { 4) (5=14/1) (6) {71=61) (8) {9 =8/1)
1970 3,797.0 1,567.7 0.3 520.6 13.8 1,043.1 27.% - - - .-
1 3,776.6 1,360.5 36.0 565.0 15.0 795.5 21.0 - . - .-
1972 3,661.8 1,605.6 43.8 538.2 14.7 1,067.4 29.1 -- - - .-
1973 4,555,5 2,016.1 44.3 778.4 17.1 1,231.7 27.2 - - - - .-
1974 7,125.8 2,978.5 41.8 1,071.8 15.0 1,906.7 26.8 -- - - .-
1975 10,181.5 3,203.8 31.5 1,4172.7 13.9 1,786.1 17.6 - . - - -
1976 9,540.0 3,234.4 33.9 1,477.0 15.5 1,757.4 18.4 - -~ ..
1977 9,275.3 3,256.0 35.1 2,244.2 24,2 1,011.8 10.9 - - .-
1978 14,709.9 4,816.1 32.7 3,477.1 23.6 1,164.0 7.9 175.0 1,
1979 20,035.3 8,076.8 40.3 4,901.0 24.5 2,745.0 13.7 430.8 2.1
FUENTE:  Secretarfa de Hacienda y Crédite Piblico.

Secretaria de Programacién y Presupuesto,

Ingresos Gubernamentales

Direccibn General de Premoci6n fiscal,
Coordinacién General de los Servicios Nacionales de Estadisticas.
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La Industria Automotriz Terminal ha sido desde su inicio una indus
tria altamente protegida, que no enfrenta competencia del exterior y goza de

cuantiosas exenciones fiscales. (Ver Cuadro XXVI)

£1 Decreto Automotriz de 1962 regulaba la produccidn de auvtomdviles
y camiones de hasta 13.5 tns. Este Decreto fue el resultado de dos proyectos
distintos, uno elaborado por un Comité formado por las empresas ensambladoras
de automéviles y el otro presentado por un Comité formado por el propio Go-
bierno con participacidn de varias Secretarias de Estado, el Banco de México

y la Nacional Financiera (1C).

Los contenidos de 1os dos proyectos fueron muy distintos. Mientras
que en el primero se proponia un contenido de piezas y componentes de fabri-
cacion nacional de entre el 35% y el 40%, asi como la participacion en el mer
cado local de aproximadamente 15 firmas. e segundo proyecto planteaba alcan-
zar un grado de integracidn nacional (1) de 75% a un 80%, y la participacidn
en el mercado de tan solo tres o cuatro firmas: una mexicana, una estadouni-

dense, una europea y probablemente una japonesa (12).
Grado de Integracidn Nacional

E1 resultado final fue un planteamiento intermedio, el cual se
plasmd en el Decreto Automotriz del 25 de agosto de 1962. Uno de los instru
mentos centrales para lograr el desarrollo de la Industria Automotriz en Mé
xico, fue desde un principio la integracidn de la Industria Automotriz. Se
establecid que a partir del primero de septiembre de 1964, el grado de inte
gracidn nacional de la Industria Automotriz debia representar cuando menos,
un 60%, Cada firma productora de automotores debia incorporar, cuando me-
nos un 60% de partes y piezas producidas localmente. El grado de integra-
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cién se media por planta productora y no por modelos. El resultade fue que
en los autondviles de lujo y deportivos, el grado de integracion fue general
mente muy bajo (alrededor del 30%), en tanto que en los automdviles popula-‘
res y compactos, &ste alcanzaba niveles en ocasiones por arriba del minimo
fijado por el Decreto Automotriz. Con objeto de asegurar que se cumpliera
con el 60% de integracién minima, se establecid la incorporacidn obligatoria

de 1os “"conjuntos mecdnicos". Estos, sin embargo, no fueron especificados

sino hasta en la legislacién de 1972.

E1 criterio en cuanto a 1a medicidn del grado de integracidn nacig
nal minima en la Legislacién Mexicana, es distinta a aquélla utilizada en
otros paises latinoamericanos (Brasil y Argentina, por ejemplo). En éstos,
el grado de integracién nacional minima se determina en base a peso. En Mé-
xico, el grado de integracidon minima se mide con respecto al costo directo
de produccidn, el cual estd constituido por "..... la sumi de: {a) materias
primas y componentes, (b) combustibles y materiales auxiliares, (c) energia
utilizada, (d) wano de obra directa y sus prestaciones, y {e) depreciacidn
de maguinaria y equipo. E1 grado de integracién naciona]les el porcentaje
gue representa el resultado de restar el valor de las materias primas y com-
porentes de importacidn del costo directo de produccién respecto de un mismo

“costo" (13).

E1 costo se mide en base a los costos de produccidn en México, (asi
se estableci6 en el Decreto de 1962 y posteriormente, ésto se ha refrendado

en 10os Decretos de 1972 y 1977).

Los costos de produccidn locales son generalmente mds altos que
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Tos existentes en los paises de origen de las filiales automotrices estable
cidas en México; &sto se traduce en ineficiencia y una aparente, pero no .
real, mayor grado de integracidn, es decir, a mayor ineficiencia en la pro-
duccidn local, existe una aparente mayor integracidn, ésto, sin embargo, no

corresponde al nivel de integracidn real.

E) decreto para el Fomento de la Industria Automotriz de 1977, es
tablece una nueva modalidad en la medicitn del grado de integracidn nacional
a partir de una férmula de costo-partes., A través de la utilizacidn de es-
te procedimiento para medir el grado de integracidén nacional, se pretende

no sobrevaluar el contenido nacional de los autombviles.

La férmula para medir el grado de integracién nacional es la si-

guiente:

GIN = ( 1- VMM ) 100
vip
En donde VMM es el material de importacidon utilizado en la fabrica
cién de cada modelo y VTP, el total de las partes que integran la unidad ti-

pica.

Los valores VMM y VTP se expresan "..... a los precios del pais de
origen convertidos a moneda nacional por el tipo de cambio vigente a la fe-

cha de aprobacidn del modelo correspondiente” (14),

E1 grado de integraci6n nacional recomendado por la Secretaria de

Patrimonio y Fomento Industrial es el siguiente (15):
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ANO - MODELO 1978 1979 1980 1981
EN ADELANTE

’

Automdviles 55% 65% 70% 75%
Camiones 70% 75% 80% 85%

Tractacamiones y auto-
buses integrales 75% 80% 85% 90%

Tractores agricolas 70% 75% 80% 85%

Cuando en 1962 se fij6 el grado minimo de integracion nacional en
60%, el criterio sequido para no fijarlo en un nivel mis elevado se fincé en
la intencidn de que los costos Tocales de produccidn de automotores no se in
crementaran con respecto a los costos existentes antes del Decreta de Inte-
gracion Nacional, Ademds, se perseguia obtener un diferencial de precios na
muy grande con respecto a los paises de or%gen, con objeto de tener posibili
dades de competir a nivel Internacional. Se contaba cen las experiencias de
Brasil y Argentina, paises en los cuales se habian Togrado niveles de inte-
gracién de alrededor del 90%, pero con costos dos y hasta tres veces por -

arriba de los de los paises de origen.

Par 1o que respecta al nlinero de firmas que finalmente permanecie-
ron en el mercado, quince firmas presentaron su proyecto para la produccidn
de automfviles y camianes de hasta 13.5 tons. de capacidad. De éstas, sola-

mente nueve proyectos fueron aceptados y puestos en préctica (16).

De estas cmpresas, todas ellas, con excepcidon de FANASA, aln produ
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cen para el mercado Tocal.

También, en cuanto al nlmero de firmas que se autorizaron para ins
talarse 'en México, hubo mediacidn entre los dos proyectos originales. Las
tres o cuatro firmas propuestas originalnente pok la Comisidn formada por Se
cretarias de Estado, el Banco de México y la Nacional Financiera se convir-
tieron en nueve. Entre los beneficios que se contemplaron para incrementar
el ndmero de firmas aperando en el mercado local, destaca lo siguiente:

Se pensé que al existir un nimero mayor de firmas, se incrementaria la compe
tencia, repercutiendo &sto en favor de los consumidores, a través de precios
mds bajos. Sin embargo, la tendencia no ha sido hacia la baja de precios de
los automéviles. Los automdviles continiian siendo una mercancia a la cual
5610 una porcidn muy 1linitada de la poblacidn tiene acceso. En junio de -
1982, un automdvil Volkswagen Seddn se compraba con el equivalente a 36 sala

rios minimos.

Cabe sefialar que la Industria Autonotriz, es una Industria altamen
te mornopolizada, en la cual, siete empresas controlan la produccidn de auto-
moviles y las mismas, junto con una firma mas, controlan 1a produccidon nacio
nal de camiones. Dadas estas caracteristicas de la rama automotriz, conside
ramcs que la competencia en la industria automotriz no se ha dado, ni se va
a dar bajo la forma de competencia de precios, La competencia se ha dado -
hasta ahora a través de campafias publicitarias, de crédito al consumo, a tra
vés de proceso de diversificacidn y diferenciacién de producto, aparicidn de

nuevas modelos y cambio anual de Tos mismos, el uso de aditamentos, etc.
Por 1o arriba sefialado, consideranos que dadas las caracteristicas
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y el tamaiio del mercado local, el haber permitido la entrada a nueve firmas
fue incorrecto. Creemos que la proposicidn de tres firmas habria permitido
escalas de produccidn menos ineficientes, que hubieran redundado en costos
similares a los imperantes en los paises de origen de las firmas establecidas
en México. Esto se traduciria, por un lado, en la posibilidad de competir a
escala Internacional; y por otro lado, en precios inferiores al consumidor
local, a los actualmente existentes. Para que esto O1timo fuera una reali-
dad, con la existencia de tan solo tres o cuatro firmas, se requeriria de la

intervencidn Estatal a través de controles de precios.

Control de Precios

Es interesante notar que el Decreto Automotriz de 1962, establece
el control de precios a los automéviles producidos localmente. Esta disposi
cion se refrenda en el Decreto Automotriz de 1972. En 1977, sin embargo, el
precio de los automdviles (junto con una serie de productos mds), se libera,
Con &sto, se pone fin a la politica de Control de Precios que el Gobierno Me
xicano habia venido tratando de implementar por tres lustros. A diferencia
de las legislaciones automotrices existentes en otros paises de América Lati
na (Argentina y Brasil), la legislacidn mexicana planted la necesidad de pro
teger a los consumidores a través de control de precios de los automdviles,
Sin embargo, desde un principio chocd con los intereses de las firmas automg
trices. Estas Gltimas, recurrentemente plantearon la imposibilidad de aumen
tar el grado de integracidn nacional a causa del entonces existente control
de precios, El resultado de estas presiones fue que de 1966 a 1971 en la
prdctica hubo fncrementos en los precios de los automdviles, "..... a través

de autorizar cambios de modelos, auwnentos de capacidad de las unidades, in-
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corporacion de equipos requeridos por disefio y opcionales, etc. Con todo,

los precios mds o menos se mantuvieron sin cambios de consideracidn.

En 1972 las presiones inflacionarias internas y externas y la si-
tuacion monetaria interrmacional, ocasionaron que la Secretaria de Industria
y Comercio autorizara aumentos de precios en ciertos vehiculos (automdviles
populares), que se repitieron en 1973 (todos los vehiculos) y mds seguidos y

fuertes en 1974". (17)

En 1975 hubo dos aumentos de precios: en 1976, nuevamente se conce
dieron aumentos. En 1977, la politica econdmica que el Gobierno Mexicano ha
bia tratade de implementar, en relacidn al eontred de precies de l1os automé-
viles sucumbio ®otalmente #mte Tas presion® de tas firmas productoras de aw
toméviles y Ta crisis econdmica que el pais vivia, la cual culmind con la de
valuacion de 1976. Con ésto, se echd por tierra las ilusiones de beneficios
a los consumidores a través de precios bajos de los automdviles, de una In-
dustria cuyas mercancias, relativamente baratas, beneficiarian a los coisumi
dores. Ademds, se mostrd claramente, que dada la alta oligopolizacidn de la
industria automotriz, la competencia entre las firmas, no se da en base a

precios (18),

Cuota Basica de Produccién

Junto con el Decreto de 1962 y la aceptacidn y puesta en prictica
de los proyectos presentados por cada una de las nueve firmas, se les fijd a
cada empresa una cuota bdsica de produccion. Con esta medida, el Estado pre

tendid regullar la oferta de autombviles en México, a través de una cuota de
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produccidn fijada por el Estado, éste seria el regulador de la cantidad de

automoviles que cada empresa produjera. Ademds, en 1967, se Fijaron mecanis
mos, conforme a los cuales, las empresas automotrices podian aumentar su cué
ta-bidsica, El primer mecanismo para aumentar la cuota bdsica, fue incremen-

tando el grado de integracidn nacional por arriba del minimo.

Este mecanismo fue confirmado posteriarmente par el articulo del
Decreto Automatriz del 22 de octubre de 1972 de la siguiente manera: ".....
(a) por cada punto porcentual por arriba del 60%, se recibe una cuota de pro
duccion de 500, 600, 650 unidades, y asi sucesivamente se agregan 500 unida~-
des hasta 1legar al 70% de integracidn en que se reciben 1,000 unidades por
el punto y un total acumulado de 7,750 unidades, y {b) a partir del 71% de

integracién, cada punto porcentual tiene un incentivo de 100 unidades mas en
L]

relacidén al anterior". (19)

Este mecanismo para aumentar la cuota de produccién, sin embargo,
no ha sido muy usado. Esto tiene su origen en el bajo grado de integracién

nacional que adn subsiste.

En un estudio se estimd que a principios de la década de los seten
tas, el grado de integracion nacional tan solo alcanzaba el 36%; si en vez
de medir éste a precios locales, se le estima a precios internacionales. Es

to sin towar en cuenta el contenido importado que tienen Tas autopartes mexi

canas.

E1 mecanismo mds usado por las empresas automotrices para aumentar
su cuota bdsica de produccién ha sido desde el Decreto de 1962 el incremen-

to en "las exportaciones de productos automotrices, sobre la base de un pe-
so, Moneda Nacional, de material complementario de importacidn por cada peso
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M. N. exportado". (21)

Decreto de 1972 ratificd 1as normas establecidas en 1962 a este
respecto:

"lLas empresas de 1a Industria Terminal que exporten productos auto
motrices, podran importar material complementario para la fabricacion de uni
dades automotrices adicionales a su cuota bdsica. El valor de las importa-
ciones serd igual al de las divisas netas generadas. Las exportaciones po-
dran comprender productos generados tanto por la propia empresa terminal, co
mo por empresas de autopartes, si en este G1timo caso se hubieren realizado

por conducto o gestiones de la primera". (22)

En este sentido, las extracuotas por exportacion, se incrementaron.
En el periodo de 1969 a 1975, éstas aumentaron del 11.7% al 48.4%. Las em-
presas que mds han utilizado este mecanismd han sido Volkswagen de México,
Ford y Chrysler, También han utilizado este procedimiento en afios recientes,

General Motor y Nissan (23).

La exportacidn de automotores es el resultado de la politica indus
trial hacia esta rawa. Empero, el éxito relativo de estas politicas también

se debe al creciente proceso de internacionalizacién de la produccién automo

triz,

Es interesante notar que Diesel flacional (Dina) y Vehiculos Automo
tores Mexicanos (VAM) no han aumentado su cuota bdsica., Ambas empresas son
empresas en las que participa capital mexicano, E1 hecho de que estas dos

enpresas no sean filiales de empresas transnacionales, puede contribuir a ha
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cer dificil el acceso a mercados internacionales, siendo ésto la causa del

no aumentos en sus exportaciones.

En 1969 se decidié que a partir de 1970, las firmas productoras de
automéviles y camiones debian compensar sus importaciones de partes automo-
trices correspondientes a las cuotas bdsicas. Esta compensacidén debia ser
equivalente al 5% del valor de las importaciones de ese mismo afio destinadas
a la cuota basica. CEn los afios subsiguientes. este porcentaje se elevaria
al 15%, 20%, 30%,40%, 50% y 60%, correspondientes respectivamente a los afios
de 1971, 1972, 1973, 1974, 1975 y 1976. Esta medida fue tomada con el obje-
to de aliviar el creciente déficit de 1a Balanza Comercial de la Industria
Automotriz. A efecto de exportar partes automotrices, las empresas filiales
de Compafiias Transnacionales tienen ventaja sobre las compafifas de capital
nacional no filiales de empresas transnacionales, debido al mayor acceso a
mercados internacionales de las primeras. £n este sentido, esta medida en
particular, coloca a las empresas nacionales en una posicidn de debilidad
frente a las filiales de empresas transnacionales, ya que las primeras, no

cuentan con mercados accesibles a los cuales exportar,

La no compensacidn de importaciones de partes automotrices con ex-
portaciones de las mismas fue objeto de reducciones de la cuota bdsica de
produccidn. Las empresas que sufrieron reducciones de su cuota bdsica fueron:
DIESEL NACIONAL, GENERAL MOTORS, IHTERNATIONAL HARVESTER Y VEHICULOS AUTOMO-
TORES MEXICANOS.

En 1977 se requld una nueva fdérmula para compensar importaciones

con expartaciones, que se did por 1lamar presupuesto por divisas. El presu-
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puesto por divisas es "..... el monto anual de las mismas que podrdn ejercer
las cwpresas de Ta industria terminal para Ta importacidn de material de en-
samble y de repuesto, de vehiculos nuevos y de herramental pava ensamble,

asT como para los pagos del contenido importado de Tos componentes naciomales
de regalias al extranjero, por uso de patentes y marcas, conocimientos técni
cos y administrativos, ingenieria bdsica y de detalle y cualquier otro gasto

en divisas.

La Secretaria asignard ese presupuesto de divisas a 1as empresas
de Ta industria terminal en base a una cuota inicial autorizada y a las ex-
portaciones netas que realicen". (24). La cuota inicial autorizada se calcu
la considerando la balanza de divisas histdrica de cada empresa, la partici-
pacion mexicana en su capital y el grado de integracidn nacional de los vehi

culos (25).

En cuanto al corputo de divisas generadas por exportaciones, se re
conocerda "..... el 100% de las exportaciones de vehiculos, herramental y com
ponentes automotrices, asi como de implementos agricolas para el caso de fa-
bricantes de tractores. Se¢ tomara como generacidn neta de divisas, el valor
de venta de los productos menos su contenido importado". (26), Las ventas

en 1as franjas fronterizas y zonas libres, también se consideran como expor-

taciones.

Es importante resaltar que a pesar de la medida arriba sepalada,
el saldo de 1a Balanza Comercial actual es deficitario y nunca, desde el sur
gimiento de la Industria Automotriz ha dejado de serlo. En 1972 hubo una re

duccidn relativa en el déficit de la Industria Automotriz con respecto a 1971,
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sin embargo, a partir de 1973, éste se ha venido incrementando a pasos agi-

gantados. {Ver Cuadro VI)

En este G1timo aito (1982), debido al alto déficit de Ta Balanza de
Mercancias de México. a la cual la Industria Automotriz contribuye con alre-
dedor del 50%, la cuota de produccion que se le asigna anualmente a la Indus

tria Automotriz, se redujo. Con esta medida se pretende ahorrar divisas.

En este sentido, consideramos que la Industria Automotriz no ha
coadyuvado a ta solucidn de prohlemas fundamentales que se plantearon solu-
cionar con los programas de industrializacién a partir de sustitucidn de im
portaciones. Es mds, esta Industria ha contribuido notablemente al acrecen

tamiento del déficit de la Balanza Comercial del pafs.

Recientemente, en julio de 1981, se restringid la importacién de
accesorios de Tujo. Entre ellos, todos los mecanismos electrénicos. Esta
medida estd también encaminada a disminuir el déficit de la Balanza Comercial

de la Industria Automotriz.

Otra medida reciente, diciembre de 1981, reglamenta el promedio de
rendimientos minimos por empresa (PREMCE). Este se calcula a partir de la
sumatoria "..... de los productos de los volimenes proyectados de venta para
cada modelo de automdvil, por la suma de Yos rendimientos combinados de com-
bustible de cada modelo, dividido entre el volumen total proyectado de venta

de autombviles". {27)

A partir de 1982, "..... Tas ewpresas de la industria automotriz

terminal deberdn cumplir tos promedios de rendimiento minimo de combustible
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por empresa (PREMCE) que son los siguientes:

ARO-MODELO PREMCE AR0-MODELO PREMCE
(KM/16.) (Km/1t.)
1982 7.5 —— 1983 8.0
1984 8.5 — 1985 9.0
1986 9.0 — 1987 9.5
1988 10.0 — 1989 10.5
1990 11.0 —

Integracién Vertical

A partir del Decreto Automotriz de 1972, se fijan medidas tendien-
tes a impedir una integracién vertical de 12 Industria Automotriz, es decir,
no permitir el crecimiento de 1a Industria Terminal a costa del desarroilo
de la Industria de Autopartes Mexicana e independiente. Igualmente se pre-
tendia aprovechar en forma mas eficaz la capacidad industrial instalada en

el pais (28).

Con el Decreto de 22 de octubre de 1972, se reglamentd esa politi
ca. En 1977 éstas medidas se ratifican:
"Las empresas terminales no podri:n fabricar partes o componentes

para el mercado interno que puedan ser producidas por la industria fabrican-

te de autopartes". (29)

Como se puede derivar de este artfculo, el Estado Mexicano traté
de proteger a las empresas mds pequeias, y a las empresas productoras de au-

b7



topartes, en las cuales participa en forma mds importante capital de origen
mexicano. Sin embargo, lTos misnos Decretos establecen las exenciones a la

regla arriba séfalada. Es decir, 1a Secretaria de Industria y Comercio, se
resevaba la posibilidad de autorizar a empresas terminales a producir auto-
partes, cuando a juicio de la propia Secretaria, la produccidn de autopartes
por parte de las industrias terminales, redunden en beneficio de la economia

mexicana en general y/o en beneficio de la Industria Automotriz.

Integracidn Horizontal o Concentracion

También, a partir de 1972, se establece que las Firmas productoras
de "..... Automéviles populares sélo podrdn producir automiviles de este tipo.
A su vez, las productoras de tipo compacto, estdndar y deportivo no Yo podrin

ser de tipo popular". (30)

Ademds, se sedala que a partir de 1974 "Las empresas fabricantes
de automéviles de tipo popular sélo podrdn producir hasta 4 lineas de vehi-

culos con tres modelos en cada Tinea". (37)

En tanto que los fabricantes "..... de automdviles de tipc compac
to estdandar o deportives, s6lo podrdn producir tres Vineas de vehiculos con

tves modelos en cada linea..,.." (32)
En ambos casos, el total de modelos no puede ser superior a 7.

Las medidas fmplementadas por el Estado Mexicano tendientes a evi-
tar la integracidon vertical y horizontal de la industria automotriz, desgra-

ciadamente no han sido suficientemente eficientes, En este sentido, cabe



mencionar, que la industria terminal ha venido fabricando autopartes que le

carresponde manufacturar a la Industria de Autopartes,

Algunas pavtes automotrices, dado los frecuentes cambios de modelo,
asi como la inaccesibilidad a To0s requerimientos y tecnologia que la indus-
tria automotriz terminal demanda sean producidos directamente por esta dltima,
o bien, sean importadas. En este sentido ha habido un marginamiento de la
industria nacional de autopartes, esta Gltima caracterizada por estar compues
ta por empresas de menor tamafio que las de la industria terminal. Ademds, la
industria productora de autopartes es el subsector de la industria automotriz,
en el que el capital de origen mexicano tiene una mayor participacin. En es
te sentido, existe discriminacién en cuanto a la participacidn del capital
de origen nacional, ya no en la industria automotriz terminal {en la cual el
capital de origen extranjero es dominante), sino al interior de la industria
de autopartes, que es el subsector en el que el capital de origen mexicano

tiene mayor participacidn.

Conclusiones

Para concluir este capitulo, queremos puntualizar los aspectos gue
consideramos mds relevantes de la politica econdmica implementada por el Es-

tado hacia la Industria Automotriz.

La Industria Automotriz Terminal surge y se desarrolla como parte
de las politicas de industrializacidn a través de sustitucidn de importacio-
nes, Desde su surgimiento, se considerd que 1a Industria Automotriz, por
sus caracteristicas tecroldgicas y de consumo de insumos, tendria un efecto
multiplicador importante sobre otras industrias y sectores de la economia.
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En este sentido, ayudaria a resolver los problemas fundamentales que enfren-

taba la economia mexicana: Problemas de Balanza de Pagos y de Empleo.

En el largo plazo, ésto ha resultado falso. A pesar de 1a politica
proteccionista de que ha gozado siempre la Industria Automotriz Terminal (ex-
encidn del 100% sobre el impuesto general de maquinaria y equipo, exencidn del
100% de 1a participacidn neta federal del impuesto especial de ensamble, devo
Tucidn de hasta el 100% de los impuestos indirectos causados por los componen
tes y vehiculos exportados), &sta se ha mostrado incapaz de coadyuvar a resol
ver los problemas de Baltanza de Pagos y de Empleo. Mis adn, la Industria Au-
tomotriz, ha contribuido histéricamente al saldo negativo de la Balanza Comer
cial de México. Esto tiene su origen en el bajo grado de integracidn nacio-

nal de la Industria Automotriz Terminal,

A efecto de reducir el saldo negativo de la Balanza Comercial de la
Industria Automotriz, e incrementar el grado de integracién nacicnal, se ha
recurrido a varios mecanismos de compensacidn de importaciones por exportacio
nes. E1 mds reciente de ellos, es el Vlamado "Presupuesto de Divisas". A
pesar de estos mecanismos, el déficit de la Balanza de Mercancias se ha em-
peorado, hecho éste Gltimo, que motivd que para 1982, se redujera la cuota

de produccidn de la Industria Automotriz Terminal.

La existencia de siete firmas productoras de automdviles ha dado
origen a deseconomias de escala, tanto en la Industria Terminal como en la
de Autopartes. Esto, por un lado, ha incrementado los costos de produccidn,
y por el otro, ha alentado las importaciones de autopartes. Ademds, Ta exis

tencia de siete firmas productoras de automgviles, tampoco se ha traducido
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en precios bajos, en beneficio de los consumidores. Esto tiene su origen en
el cardcter altamente oligop6lico de 1a Industria Automotriz Terminal., A
partir de 1977 se quita totalmente el control de precios para los automdvi-

Tes.

La Industria Automotriz en México, @ pesar de haber gozado de un
ambiente altamente protegido, no ha logrado consolidarse como una industria
integrada nacionalmente, productora y exporladora de automéviles; mas ain, su
contribucion al saldo negativo de la Balanza Comercial se ha venido acrecen-

tando,

Por lo arriba sehalado, consideramos que 1a politica econémica im-
plementada hacia la Industria Automotriz Terminal ha sido muy poco exitosa,
en cuanto a desarrollar una Industria Autamotriz realmente nacional. Esto
se manifiesta en el bajo grado de integracidn ngpional que repercute sobre

el saldo negativo de 1a Balanza de Pagos.
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triz". p.p. 28 y 29 - Editorial Tecnos - México, D, F, 1975,

Secretaria de Patrimonio y Fomento Industrial. “Acuerdo que Estable-

ce las Reglas de Aplicacidn del Decreto para el Fomento de l1a Indus-

tria Automotriz®. Art. 14. Diario Oficial - México, D. F., 19 de

octubre de 1977,

Secretaria de Patrimonio y Fomento Industrial. "Decreto "

.....

Op. cit. Art, 8

Las empresas cuyos proyectos fueron aprobados son 105 siguientes:
Chyrsier (hasta 1971 Fdbricas Automex), Diesel Nacional, FANASA, Ford,
General Motors, International Harvester, Nissan, Vehiculos Automoto-

res Mexicanos (VAM), y Volkswagen.
Vizquez Tercero, H. Op. cit, p.59

Este planteamiento es desarrollado (por ejemplo), por Labini, S.

"0ligopolio y Progreso Técnico”., Ed. Tecnos.
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(19)

(20)

(26)

(27)

(28)

(29)

Vazquez Tercero, H, Op. cit. p.70
Ver también Secretaria de Patrimonio y Fomento Industrial "Decreto

que Fija las Bases para el Desarrollo de la Industria Automotriz".

Art, 13, Diario Qficial. Meéxico, D. F., 24 de octubre de 1972,

Bueno Z., G. "La I[ndustria Siderdrgica y la Industria Automotriz",

P.94 en E£1 Perfil de México, en 1980. Siglo XXI  Editores.
México, D, F. 1970.

Vazquez Tercero, H. Op. cit. p.40

Secretaria de Industria y Comercio (SIC). "Decreto...." Art. 12

Diario Oficial. 24 de octubre de 1972.
Vazquez Tercero, H, Op. cit. p.p. 40y 4

Secretaria de Patrimonio y Fomento Industrial. '"Decreto...." Art.

30, Diario Oficial. México, D. F., 20 de junio de 1977.
Ibidem. Art. 4do.
Ibidem. Art. 50,

Secretaria de Patrimonia y Fomento Industrial. “Decreto que Establece

Rendimientos Minimos de Combustible para Automdviles". Diario Oficial,

México, D, F., 21 de diciembre de 1981,
Vazquez Tercero, H., Op. cit. p.53

Secretaria de Industria y Comercio, "Decreto...” Art. 9. Diario 0fi
cial, 24 de octubre de 1972.
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(30)
(31)

(32)

Ibidem |

Vizquez T.

Ibidem

Op.

cit.

p.30
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CAPITULO IIT
EVOLUCION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL EN MEXICO Y DE LAS
CARACTERISTICAS DE LAS EMPRESAS QUE EN ELLA PARTICIPAN

E1 presente Capitulo tiene por objeto el estudio de las variables
econbmicas que determinan el comportamiento de la Industria Automotriz Termi
nal; la relacidn que existe entre éste y las principales tendencias de las
economia mexicana; asi como las caracteristicas que esta industria (y las

firmas que en ella participan) asume en nuestro pais.

Indicadores de la Evolucidn de la Industria Automotriz

La Industria Automotriz Terminal ha sido una de las industrias ma-
nufactureras mds dindmicas. De 1960 a 1969, la tasa de crecimiento promedio
anual del Producto Interno Bruto (PIB) en la Industria Automotriz, fue la
més alta dentro de la produccion de manufacturas (40.3%). En el perfodo -
1970-1979, la tasa de crecimiento fue menor (14.48%) promedio anual, por lo

que pasd a ocupar un segundo lugar, después de la fabricacién de fibras sin-

téticas.

En cuanto al Valor Bruto de la produccidn, la Industria Automotriz,
de 1960-1969, crecid a una tasa promedio anual del 34.33% y de 1970 a 1979,
1o hizo a una tasa promedio anual del 14.31%. En ambos periodos fue la segun
da tasa de crecimiento mds elevada, después de la fabricacidn de fibras sin-

téticas (1).
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E1 PIB de 1a Industria manufacturera crecid en 11.7% y 4.80% prome
dio anual para los perfodos 1960-1969 y 1970-1979, respectivamente, £1 Va-

Tor Bruto de la Produccidon 1o hizo a una tasa promedio anual de 7.81% y 7.14%.

La participacidn del PIB y del Valor Bruto de la Industria Automo-
triz, en la Industria Manufacturera son también significativas. (Ver Cuadros

Valor Bruto de la Prod. y PIB)

En cuanto a la creacion de empleos, la Industria Automotriz Termi-
nal proporciond, en 1979, el 2.08% del empleo manufacturero, en tanto que la
Industria Automotriz en su conjunto (terminal y de autopartes) participd con
alrededor del 3.0% del empleo generado en la Industria Manufacturera. En el
decenio 1970-1979, la Industria Automotriz Terminal generd el 2.02% promedio

anual del empleo manufacturere (2).

La Industria Automotriz tiene un efecto multiplicador en 1a crea-
cidn de empleos, a través de su consumo de materias primas e insumos indus-
triales provenientes de otras ramas: siderurgia, electrénica, produccidn de
pldsticos, huleras, etc. £n el perfodo 1970-1979, su participacidn en
el consumo intermedio dentro de la Industria Manufacturera ascendié a 4.49%,

tasa promedio anual. En 1980, ésta fue de 5.91%.

Ademds, existe una extensa red de distribucidén y venta de la mer-
cancia automdvil, asi como diversos establecimientos en los cuales se ofre-
cen servicios de reparacidn de automéviles. Otras actividades econdmicas,
tales como la construccidn de carreteras y la industria petrolera, también

dependen del desarrollo y crecimiento de la Industria Automotriz.
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CUADROD VII

PARTICIPACION DE LA IMDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL VALOR BRUTO DE LA PRODUCCION NACIOMAL Y DEL SECTOR MANUFACTURERO 1970-1979,
(millones de pesos corrientes)

vV AL OR B R U T 0 D E L A P R 0 D U € €C 1 0 N

SECTOR MANUFACTURERO a/ INDUSTRIA AUTOMOTRIZ AUTOMOTRIZ TERMINAL b/ AUTOMOTRIZ AUTOPARTES ¢/

AnQ Nacional  Monto Participacién Monto Participacion Monto Participacion Participacidn Monto  Participacion Participacion

1) (2) 3=2/1 (4) §=4/2 (6) 726/2 8=6/4 (9) 16:67% 11974
1970 643,080 218,389 34.0 13,025 6.0 9,87 4.5 75.8 3,154 1.5 24,2
1971 689,860 234,343 34.0 14,236 6.1 10,689 4.6 75.1 3,547 1.5 24.9
1972 778,662 263,557 33.8 15,840 6.0 11,649 4.4 73.5 419 1.6 26.5
1973 911,415 318,797 33.9 20,633 6.5 16,235 48 73.8 5,398 1.7 2€.2
1974 1'248,220 418,686 33.5 28,147 6.7 21,016 5.0 4.7 7,131 1.7 25.3
1975 1 513,120 501,741 33.2 35,154 7.0 27,289 5.4 77.6 7,865 16 22.4
1976 1'859,901 629,0N 33.8 39,112 62 29,012 4.7 75.1 9,500 1.5 24.3
1977 2'530,200 872,359 34.5 52,301 6.0 38,935 4.5 74 4 13,366 1.5 25.6
1978 3 212,31 1'094,437 34,1 80,357 7.3 61,386 5.6 76.4 18,971 1.7 23.6
19798/ 4'190,898 11401,817 33.4 122,22 8.7 92,456 6.6 75.6 29,765- 21 24.4

R/ Cifras preliminares
a/ Integrado por 30 ramas de actividad econdmica,

b/ Integrado por la fabricacidn de motores; ensanble de vehiculos autombviles y; fabricacién de carrocerfas de vehiculos autombviles.
¢/ Integrado por la fabricacion de accesorius, refacciones y equipos de vehfculos autombviles.

FUENTE:  Banco de México, S, A, Subdireccidn de Investigacidn [conémica y Bancaria. Cuaderno Producto_Interno Bruto y Gasto 1970-1979,
Serie Informacion Econdmica, Tomada de S.P.P.  "La Industria Automotriz en México”. México, D. F 1981,

63



MO

1970
1971
1972
1973
1974
1974
197¢
1977
1978
1979

] Ry
SLCTOR A" UFACTURIERO a/ THDUSTRIA AUTOMOTHIZ  AUTQROTRIZ TEMINAL b/

Hacional Monto varacién - Particip. Hoato " Partiiciy. Monta” Particips Pertic p
() (2) P/6 3=2/1 (4) bed /2 (6) 7-6/2 8+6/4
414,700 94,679 100 22.6 1,783 4.0 2,283 24 60 3
452,204 104,209 110 06 23.0 3,705 J.6 18132 18 191
512,300 118,593 231 2,036 i.4 1,71 15 43 6
0619, 60 1.0 208 Ho13r J.C (YRR 1.6 435
413 700 18310 ey 2 920 3.7 311791 17 a5
IR, 300 227144 23 ) 3,444 3.7 4.013 1.¢ 49 a
1°228,000 289,027 236 9,13 14 4.600 [} e 9
1°674,700 405,696 24.2 19,779 39 9,144 21 535
2'122,4800 613,033 20 2 20,618 [} 14,0¢¢ ? 8 58 0
Taier,000 693,692 23.8 37,814 " 21,919 13 M0

P/
a/
b/
c/

COARD VLT

PARTICIPACTON DU LA TIOUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL PRODUCTO 14T .RNO BRUTO NACINAL Y DEL SLCTOR "ANUFACTURLRO 1970-1979

(millones ce pesos corrientes)

N O R N VR 0 (I A S T

Cifras prelitinaies
Integrado por 30 r1ias de actividad eccondnira,

1

0

AJTQMOTRIZ DE AUTO ARTES ¢/
Honto Particip, Particip,

(%) 10:9/2 11=9/4
1,500 1.6 9.7
1,821 1e 50, F
2,259 1.9 5.1
2.9n3 2.0 5.6
3.836 2.0 54.9
4.2 1.9 50.1
5,213 18 53.1
7,315 1.8 46 4
10,313 2.0 42.0
16,375 2.4 4, 0

Integrado por 1a fabricacién de rotores; en.a tle deo vehiculos astomdy Tes y; fabricacion de carvoce fas de vehiculos autordviltes

Integrado por la fatricacidn de accesorios, refacciones y equipos de vehiculos automéviles

fUEKTE:  Banto de México, 5. A Sthdirecctdn de Investigacioy Leowmeca y Banca a

Serfe Inforwacién Lcordrwa. To ado de S PP La Industris Automotriz en Mexica®,
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Sin embargo, la Industria Automotriz es intensiva en el uso de ca-
pital. En esta industria la relacién capital-trabajo es alta. La etapa del
proceso productivo en la cual se emplea nmds fuerza de trabajo, es en la eta-

pa final de 1a produccién de un automévil: ensamblado, pintura y retoque.

Actualmente existe una tendencia hacia la automatizacidn del proce
so productivo en la Industria Automotriz (a través del uso de computadoras),
Estas innovaciones tecnolégicas han representado ya la pérdida de empleos,
particularmente en Estados Unidos (ver capitulo primero). Con la propagacidn
de estas técnicas de produccién, es muy factible, que en el mediano plazo,
esta industria tendrd una relacién capital-trabajo mis elevado, por lo que

generard, proporcionalmente, menos empleos de los que actualmente genera.

Desnacionalizacion

La Industria Automotriz es una de las 1lamadas ramas dindmicas.
Este tipo de ramas se caracterizan por ser intensivas en el usoc de capital.
Debido a Tas caracteristicas tecnoldgicas de este tipo de industrias, la par

ticipacién de empresas de capital extranjero ha sido histéricamente importante.

En esta seccidn intentamos conocer la participacidn del capital na-

cional dentro de la industria productora de automdviles.

Al analizar la trayectoria de las empresas que participan en la Ind
dustria Automotriz, en cuanto al origen del capital de las mismas, observamos

cambios interesantes.

En 1961, de las doce plantas que operaban, solamente tres (Ford,
General Motors e International Harvester) eran de capital ciento por ciento

de origen extranjero, los demds productores de automotores, eran de capital



total o mayoritariamente mexicano (3).

En 1962, con 1a nueva legislacidn de la Industria Automotriz Termi
nal, se autorizan para producir en México, a ocho compaiiias. De éstas, Ford,
General Motors, Volkswagen y Nissan, eran y aln son, empresas cuyo capital

es de 100% de origen extranjero.

También se autorizan dos empresas en las cuales el capital mexica-
no era mayoritario (F&bricas Automex y Vehiculos Automotroes Mexicanos). Fi
nalmente, dos compaiifas cuyo capital era de origen totalmente mexicano: Dina,
empresa estatal con licencia de Renault de Francia y FANASA (Borgward) de ca

pital 100% mexicano privado.

Dentro de la legislacidn de 1962, se tomaron medidas tendientes a
evitar que las compaiiias mds pequefas fueran absorbidas por las mds poderosas.

Con este objeto, fijaron cuotas de produccidn a cada una de las empresas.

Para aumentar las cuotas de produccién se fijaron dos mecanismos.
Por un lado, a través de! aumento del grado de integracidn mds alld del 60%
fijado por el Est ' cada punto mds de integracidn se autorizaba el au
mento de 500 unidades automotoras a las empresas. El1 sequndo mecanismo, y
el mds utilizado por Tas empresas terminales consistid en el aumento de la
cuota a cambio de aumentar las exportaciones. Sin embargo, en 1972, se abo-
1i6 el sistema de cuotas con el objeto de contrarrestar la deficitaria Balan
za Comercial de la Industria Automotriz. En su lugar, se fijé ura gradual
compensacidn de las importaciones con exportaciones. En 1970, ésta serfia

del 5%, en 1971 de 15% y asfi sucesivamente.
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En 1977, la compensacidn de impdrtaciones con exportaciones se fi-
jé de una manera distinta, a través del presupuesto de divisas, que es - -
"..... el monto anual de las mismas (divisas) que podrdn ejercer las empre-
sas de la industria terminal para la importacion de material de ensambie y
de repuesto, de vehiculos nuevos y de herramental para ensamble, asi como
los pagos del contenido importado de los componentes nacionales, de regalias
al extranjero, por uso de patentes y marcas, conocimientos técnicos y admi-
nistrativos, ingenieria bdsica y de detalle y cualquier otro gasto en divi-

sas". (4)

A partir de 1978, esta cuota se calcula tomando en cuenta la balan
za de divisas histérica de cada empresa, el grado de participacién del capi-
tal nacional y el grado de integraci6n de los vehiculos (5), Cabe sefalar
que la reduccién de la cuota de produccién de la Industria Automotriz, se
fundamenta en el déficit de la balanza de divisas, causado por el bajo grado

de integracidn nacional de las empresas.

Es converniente notar que este tipo de politicas, si bien estdn en-
caminadas a aliviar el déficit de la Balanza Comercial de la Industria Auto-
motriz, son medidas que pueden ser cumplidas con mayor facilidad por aquellas

empresas filiales de compafiias multinacionales.

El hecho de ser parte de un conglomerado a nivel internacional,
les da acceso a mercados (otras filiales) internacionales. En el caso de las
compafifas de origen nacional (mexicano), el acceso a mercados internacionales
es muy escaso y dificil. Mas aln, puede verse bloqueado por compafiias que

operan en otras regiones geogrdficas. En este sentido, este tipo de medidas



favorecen a largo plazo, la desnacionalizacién de empresas de capital de ori

gen nacional (mexicano).

La participacion de Tas empresas cuyo capital es totalmente mexica-
no VAM , Chrysler hasta 1971 y Renault hasta 1979 ha disminuido. (Ver Cuadro
IX }. En 1963, las empresas en las cuales participaba capital mexicano, tu-
vieron una penetracién en el mercado del 35%, elevdndose ésta al 41.9% para
1965. Sin embargo, a partir de 1970 la participacidn de empresas mexicams

desciende drdsticamente alcanzando tan solo un 18%,

Durante 1a década de los setentas y la que va de lTos ochentas, la
participacidn no rebasa el 20%, excepto en 1976, en que alcanza un 22%. Es-
tos datos nos revelan, en 10 que respecta a la participacidn del capital me-
xicano en la Industria Automotriz Terminal, que &ste ha disminuido notable-
mente, alcanzando en 1981 tan solo un 13.48% con resnecto a la participacidn

dentro del conjunto de la Automotriz Terminal,

Creemos que la menor participacion del capital mexicano en la Indus
tria Automotriz, es la manifestacién de una tendencia a 1a desnacionalizacidn
de dicha industria. La compra de Automex por Chrysler a finales de 1971, el
cierre de FANASA (Borgward) en el mismo afio, asi como la creciente participa-
cidn de Renault de Francia en la produccidn del mismo automdvil a partir de
1979, son significativas evidencias del mencionado proceso de desnacionaliza-

cién de 1a industria terminal.

Fdbricas Automex surge en 1939 como planta ensambladora bajo licen-
cia de Chrysler. En 1962, Chrysler participaba con el 33% de las acciones, y

el restante 66% era capital de origen mexicano. A partir de este afio, la em-
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CUADRD  1X

PARTICIPACION DI {MPRESAS DL CAPITAL MIX1CAND Y EMPRESAS DL CAPITA UXTRANJERGD EN LAS VENTAS DC AUTQMOVILES
(porciento)
1963 190hH 1970 1971 1972 1973 1974 1974 1976 1977 1978 1979 1980 198] 1982
Enpresas de Capital ’
facional (total o
mayoritario) 3.0 419 18.0 16.9 17.4 16.6 16.7 17.9 22.0 172 15.0 13.9 15.02  13.48
Lapresas de capital
extranjera 65,0 531 82.0 831 82.6 83.4 83.3 82 6 780 82.8 85.0 861 84.93 86,52
TOTAL 100 J00 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 190
FUINTL Dlaboraci6 propra con datas to udos del Cuadio Penetraci6n por Lupress en e fercado Nacional . (Cuadro )
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presa report6 descenso en sus ganancias, las cuales tendieron a deteriorarse
posteriormente (6). "En los afios 1970 y 1971, la compaiiia (Automex) tuvo
pérdidas por 180 millones de pesos, en tanto que su participacidén en el capi-

tal descendid a solo 300 millones de pesos.

Al mismo tiempo, Automex incrementé su deuda con el grupo Chrysler
por mis de 260 millones de pesos y en 1969 por 350 millones de pesos. Tam-
bieén en ese afio contratd una deuda de largo plazo por 73 millones de pesos,
la cual se incrementd en otros 191 millones de pesos en 1970. En ese mismo
afo, Chrysler incrementd su participacidn en la compafiia de un 33% a un 45%

y en diciembre de 1971 invirtid 14.5 millones de délares, con lo que pasd a
participar con un 90.5% del total del capital de la compaiifa, punto en el que

se convirtié (Automex) en una subsidiaria consolidada", (7)

Ya para 1975 la subsidiaria de Chrysler en México (antiguanente Au
tomex), contaba con un 99.10% del capital invertido. La participacidn de ca

pital de origen mexicano era menor al uno por ciento (0.9%. (8)

FANASA inicid su produccidén en 1967. Fue formada por un grupo de
empresarios mexicanos, 1os cuales compraron la tecnologia, asi como la planta
de produccién de 1a empresa Borgward de Alemania Occidental (9). E1 capital
era 100% de origen mexicano. Ademds, FANASA firmé un contrato de asistencia

técnica con una empresa espaiola (10).

A pesar de la asistencia técnica y el apoyo que el Estado Mexicano
brindd a FANASA, ésta nunca pudo realmente despegar. La produccidn de automd

viles Borgwar se efectud durante tan solo 3 anos, cerrando su planta en 1971,



En 1968, FANASA produjo 1,279 automdviles, para 1969 la produccifn se redujo
a 85 y en 1970, Gltimo afio en que produjo, sélo alcanzé la cifra-de 356 au-
tomdviles. (Ver Cuadra ¥ ) Durante los afos de produccidn, fue la enpre-
sa que menos produjo. Durante estos tres afios, la ewpresa 1ider en cuanto a
unidades de autombviles producidos fue Volkswagen, con una produccién de -

23,709 unidades, 24,437 y 25,626 unidades en los afios de 1968, 1969 y 1970,

respectivamente(11),

Al cierre de FANASA y la absorcién de fdbricas Automex por Chrysler,
quedaron en México tan solo dos empresas con participacidn de capital nacional:
Vehiculos Automotores Mexicanos (VAM) y Diesel Nacional (DINA). VAM es empre
sa con capital mayoritario mexicano (60%). Dina es una empresa que vino pro-
duciendo hasta 1979, los autombviles Renault. Ewpero, en ese afio DINA dejd
de producir dichos autombviles, y éstos pasaron a ser manufacturados por la
Nueva Renault de México, empresa en la que barticipa capital mexicano con un
52%, y Renault de Francia con el restante 48%. Al formarse la Nueva Renault
de México, uno de los elementaos esgrimidos fue que DINA estaba comercializando
inadecuadamente el producto, deteriorando, de esta manera, la imagen de la

firma Renault.

Tanto en Vehiculos Automotores Mexicancs, S. A. de €. V., como en

Ta Nueva Renault de México, participa capital paraestatal mexicano,

Otro indicador interesante del grado de participacién del capital
mexicano en la Industria Automotriz Terminal, 1o proporciona el porcentaje de

participacidn del capital nacional (mexicano) por empresa. (Ver Cuadro XI)
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PRDBUCCION AMUAL OE VEAICULOS AUTO' OTORES POR EIPRCSA 1965 1961

CUADRD X

(PREDUCCION DE AUTO'OVILLS Y CAMIONIS HASTA 13,500 KGS. DI P.B.V )

EMPRESA 1965 1966 1967 1963 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1930 1981
HRYSLER DE MEXICO 27,857 26,041 29,293 29,180 35,520 38,8720 35,300 139,267 47,8% 62,839 65,032 56,642 57,956 76,806 90,720 106,363 116,074
Automéviles 20,272 15,498 19,707 20,202 21,896 25,050 24,512 23,724 26,830 35,643 33,518 33,983 38,736 43,008 50,653 56,838 58,110
Camianes 7,585 7,543 9,586 8,883 13,624 13.770 10,785 14,543 21,09 27,196 31,14 22,659 19,220 133,798 40,067 49,525 57,963
ORD MOTOR CO. 22,216 26,969 21,643 31,339 33,659 36,984 41,423 43,200 44,512 55,170 55,772 46,147 50,503 67,663 74,321 86,859 111,695
Autorbviles 13,889 18,460 14,286 20,460 21,923 22,538 25,460 26.75C 24,649 33,534 33,335 21,826 26,130 31,542 35,281 37,775 54,594
Camiones 8,327 8,59 7,357 10,889 12,763 14,446 15,963 17,459 19,863 21,636 22,437 24,321 24,373 36,121 39,060 49,104 67,10
ENERAL MDTORS 22,033 21,840 21,419 27,756 27,000 27,859 31,972 28,932 37,170 40,159 36,286 37,624 34,638 49,424 54,418 38,774 67,236
futomdviles 12,577 1,870 10,728 13,272 13,380 13,798 15,113 1,810 17,041 17,969 16,576 18,671 17,891 21,752 24,778 16,993 27,357
Camiones 9,456 9,970 10,681 14,484 13,620 14,D61 10,359 17,128 20,129 22,190 19,710 18,953 16,747 27,672 29,640 21,775 39,879
NTERNATIONAL HARVESTER 3,137 1,836 322 39 468 591 770 a4 905 1,205 1,439 1,161 772 992 - - - 965 .-
Camiones 3,137 1,886 322 391 468 591 770 844 905 1,206 1,439 1,161 772 997 - - - 965 .- -
ISSAN MEXICANA, S. A. 1,105 1,340 6,642 9,674 12,907 15,629 17,359 22,212 2,635 26,8007 30,871 34,332 37,066 39,505 50,87 51,327 72,132
Automdviles 893 1,325 5,276 6,743 9,753 11,667 14,326 17,480 19,374 19,797 23,727 24,082 24,984 26,571 35,648 35,744 47,449
Camiones 212 16 1,366 2,931 3,154 3,962 3,533 4,732 5,261 7,000 7,144 10,250 12,082 12,934 15,123 15,679 24,683
EHICULDS AUTOMOTORES M. 6,140 7,874 9,134 10,280 10,993 13,314 14,184 14,300 16,993 21,800 24,145 25,146 18,564 23,113 24,729 27,556 34,365
Automdviles 4,240 7,583 7,558 9,210 9,152 11,857 13,202 13,537 15,401 20,173 21,960 22,047 16,462 19,768 20,309 71,168 23,904
Camiones 1,900 291 1,57¢ 1,070 1,731 1,457 962 763 1,592 1,627 2,185 3,099 2,102 3,345 4,420 6,338  10,46]
OLKSWAGEN DE MEXICO 13,189 18,519  17,63C 23,709 24,437 35,626 48,219 53,4¢" 89,624 114,504 104,570 83,452 52,143 93,980 109,464 127,381 138,390
Automéyiles 13,189 18,519 17,63C 23,709 24,437 35,626 48,094 55,400 81,642 104,106 88,851 68,781 42,834 86,306 98,918 113,033 121,879
Camianes - . .. .- .- - - - 125 3,068 7,982 10,339 15,719 14,671 9,309 7,674 10,546 14,348 16,511
1ESEL HACIOWAL, S.A. 6,208 8,929 12,94€ 11,629 16,51 18,521 19,299 21,000 20,735 24,400 34,008 36,882 26,734 28,995 32,559 41,366 44,298
Automdviles 5,182 5,888 7,437 7,420 10,170 12,326 12,705 15,304 15,180 17,353 19,151 23,159 20,546 13,572 14,366 21,615 22,204
Camiones 1,626 3,041 5,50¢ 4,203 6,391 6,191 6,530 5,69 5,605 7,047 14,857 13,723 6,188 15,423 18,193 19,7561 22,07
RAILERS DE MONTERREY 23 207 22 219 257 253 75 210 150 89 70 7 7 .- 8 3 -
Camiones 23 207 224 219 257 253 75 210 150 389 70 ! 7 8 3 -
AB.HAC. DE AUTONOV - - - - 1.279 854 356 - - ... I - - -
_hutoméviles - - .- .- 1,279 #5400 3560 - - - - - - e e s ST R I el R
Ul AL JL02,508 113,005 119,250 145,465 163,006 137,253, 200,001 207,443 "82,632 396,957 _352,103..321,3/3 278,383..380,473..437,192...432,5% 2,450,




CUAIIRO %1
PARTICIPACION DEL CAPITAL MEXICANO POR EMPRESA TERMINAL EN 1975

(porciento)
EMPRESAS EXTRANJERA PROPIEDAD NACIOHAL
Chrysler de México, 5. A, 99.1 0.9
Dresel Nacienal, S. A, af 100.0
ford Motor de México, S.A. de C.V. 100.0 ---
GeneraT Motors de México, S.A. de C V. 100.0 ---
Hissan Mexicana, 5. A. de C. V. 100.0 .e-
Vehiculos Automotares Mexicanos, S.A. de C. V. b/ 40.0 60 0
Voltswagen de México, S.A. de C.V. 100.0 .-

a/  Masta 19/9 Diesel Haciomal fabricd los autombviles Renault bajo licencia de Renault de Francia, A partir de
1974, 1a Nueva Renault de Francia pasa a fabvicar dicho automdévil. En esta enpresa participa capital mexi-
ca o {estatal) cen un 923, [ 487 restante es de'Repault de Francia,

b/ bty epresa fabrica vehiculos de 1a American Motors Co (E.L.U.U.)

TULNTT  Busiaess Treads 1975 p10h. Towado de S.P.P. 'la Industria Automotriz en Wéxico . p.15¢
Mexico, D, 1, 19481,
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Como puede observarse, on 1975, virtualmente cinco de las siete
firmas que participan en la Industria Automotriz Terminel son de capital 100%
extranjora, cn tanlo que onolay dos restontes, oo une particips el capital ex

Lranjero pnoun A0%,  (Vehiculos Automotores Mexzicanos) v en la otra, 1o hace

en un 487 (Nueva Renault de México).

Nueramos concluir este apartado seiialando que ha venido ddndose un
proceso de desnacfonalizacidn de la Industria Automotriz Terminal en México.
Esta tendencia spomanifiesta en la menar penetracidn de las empresas con ca-
pital de origen mexicano en el mercado nacional. A este respecto, como ya
sefalanos, la penetracion en términos de vehiculos vendidos en el mercado, ha
disminuido notablemente.  En 1965 ésta era del 41,9%, en 1981 fue tan solo
del 12,92 (Ver Cuadro 1X ) . Esta tendencia a la desnacionalizacidn se mani
fiesta tamhién en la absorcién de Fabricas Automex por Chrysler; en la desa-
paricidn de FANASA, y la inversién directa de Renault de Francia en la produc

cion tocal de dichos automéviles.
Concentracion

La Industria Automotriz es una rama en la cual, a lo largo del pre
sonte siglo, se ha venido dando un proceso de concentracidn, En este aparta
do Lrataremos de apuntar las tendencias que en este sentido presenta la In-

dustria Autamotriz on México.

De 1962 a la fecha, La Industria Automotriz Terminal no ha variado
sustancialmente, en cuanto al ndmero Jde firmas que ¢n ella participan. En

1971, Ta vapresa FANASA se retivd del mercado debido a problemas fimancieros
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y oo portir de ewa fecha, son siete las empresas que producen automdviles en

Mozrico,

Comy yi vimus en lo seccidn anterior, 1a participacidn del capital
de origen mexicano en esta industria ha disminuido sustancialmente. Ahora
bien, #n cuanto o la medicién del grado de concentracidn, tenemos que existen
varios métodos que nos indican ol grado de concentracidn en una industria.
Sin cmbargo, nosostros solo utilizaremgs dos. Por un jodo, utilizaremos la
penetracidn en ol mercado por empresa en cuanlo al nimero de vehiculos vendi-
dos. Por el olro, utilizaremos la participacion anual (porcentaje) de las ma
yores empresas, en términos de activos fijos. En ambos casos utilizaremos

Jas cuatro mayores firmas (12).

Al towar Ja participacion en términos de los vehiculos vendidos en
el mercado Tocal por las cuatro mayores firuas a partir de 1963, un aiio des-
pués de la entrada en vigor del Programs Automotriz, encontramos que no hay
cambios significativos en cuanto al porcentaje de participacién de las cuatro
mayores cipresas. (Ver Cuadro del Indice de Concentracidn en base a Penetra-
cién en el Mercado). En 1963 el grado de concentracidn fue de 76.8%, éste
fue en aumento, y para 1966 fue de un 82,2%. Posteriormente descendid y se
mantuvo alrededor del 75%, excepto en 1976, aiio en el que descendid al 69.6%

A pavtiv del Cuadro Indice de Concentracitr. podemos concluir que Ta concen-

traci6n en la Industria Automotriz terminal, en base a la penetracién de las

cuatro mayares ivmas en el mercado local no ba variado sustancialmente.

Abhora bien, a partir de los activos totales de las cuatro mayores

anpresas, obtenemos que el grado de concentracidn de las cuatro mayores fir-
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CUADRO XTi

INDICE DE CONCLNTRACION DL LA INDUSTRIA AUTONOTRIZ TERMINAL EN BASE A LA PARTICIPACION EN EL MERCADO
OE LAS CUATRO MAYORES FIRMAS

ARQ No. DL FIRMAS CONCENTRACION DE LAS CUATRO
. MAYORES FIRMAS (%)
1963 10 /0.8
1964 10 80,1
1965 10 81
1966 9 2.2
1967 9 78.3
1968 10 75.9
1969 10 74.5
1970 10 73.2
197} 9 /5.h
1972 9 74.3
1973 9 5.1
1974 b 75.6
1975 6 7.1
1976 6 69.6
1977 6 5.2
1978 6 /4.9
1979 b /6.4
1980 9 76,2
1981 9 15,2

FUENTE:  Elaboracidn propia con datos de Jenkins, R.0. Op, cit. (para e) porfodo 1960-1969);
5.P.P.  "La_Industria Automotriz en Mex;cn" México, D. F. 1981 (para 1970-1979):

Pondinn Nanndunnd L mnie Faicana caw 0) Moiame da Meaadnmt {1non . 1001 )



CUADRO A1 11

HOICE O CONCFITRACION FHOBASE A 105 ACY!VOS)[O[ALES DF LAS CUATRO MAYORES EMPRESAS TERMINALES.
(porciento

ARD 1974 1975 1976 1977 1978 1979
PORCITIN 66 7 64.9 63.2 67.5 69.9 72.4
FULNTI {laborac 6n propia con datos tondas de S p.p. "La_Tndustria Atonotriz en México' .

a4 Méxdco, DL T 1981
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mays fluctida entre un 63.2% y un 72 4% ¢n una serie de 6 afios {13). VYer Cua-
dro Concentracidn en base o Activoy Totales de las Principales Cmpresas de la

Induatrio Automotriz Torminal). lLos indices de concentracidn obtenidos &

través de o participacion de Jos actives totales de las cuatro mayores empre
4% o5 menor @ aquel obtenido a través de 1a penetracion en el mercado por

lan cuatro wayores firmas,

Ambas mediciones del grado de concentracidn nos ofrecen una disper-
s16n no significativa de los datos, por To que pademos concluir que en la In-
dustria Automolriz Terminal, no ha habido cambios importantes en el grado de

concentracion de 1962 a la fecha (14).
Tecnologia

La mercencia automdvil es un bien de consumo duradera, cuya produc-

cion requiere de una tecnologia intensiva en capital,

Comn ya habiamos seialado anteriormente, un par de decenas de fir-
mas dominan la produccion automatviz a nivel internacional. Se trata pues,
de empresas trasnacionales, cuyas casas matrices se encuentran en Estados Uni
dos, en buropa o en Japon y cuyas Filiales, o empresas producen automdviles

con fa tecnologfa de los paises de origen.

Enoel caso de Moxico, de las siete empresas productoras de automévi
los, cinco de ellas son filiales de empresas Lrasnacivnales cuyo capital es
JOOE wxtranjero.  Una wis, es empresa con participacidn de capital nacional,
gue produce en México automdviles de la American Motors Co. Finalmente, has-
ta 1979, Ta empresa paracstatal DINA, de capital 100% mexicano, produjo el
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automdvil Renault bajo ivicencia de Renault de Francia, En 1979 DINA dejé de
praducir este automovil y 1o pasé a producir Ta Nueva Renault de México, em-
presa en que participa capitsl paraeslatal mexicano en un 52% y el restante

es capital de Renault de Francia

La tecnologia que las siete empresas productoras de autombviles en
México emplean, tiene su origen en las casas matrices de las respectivas fir-
mas, os decir, la tecnologia de cuabro de las siete empresas proviene de Esta

dos Unidos, una de Francia, otra de Alemanaia y una @1tima de Japdn,

l.os bienes y servicios que las empresas productoras de automdviles
en Maxico adquieren de sus filiales o de las empresas a 1as cuales compran
tecnologia, son miltiples y comprenden los siguientes aspectos: compra de ma-
quinaria y equipo, asistencia técnica, capacitacién y preparacion de personal,

asistencia en cuanto a técnicas de mercado, administracidn, etc.

La seleccidn de la tecnologia a utilizarse en la produccidn de bie-
nes materiales, es un aspecto central en el surgimiento y desarrollo de una
industria o sector productivo. La estructura productiva de una economia estd
en gran parte condicionada por el tipo de tecnologia que en ella se emplee.
fs por ésto que al adquirir tecnologia extranjera proveniente de ET (empresas
transnacionales), se debe considerar que los criterios que éstas utilizan, en
1o que respecta a la seleccién y utilizaciin de una determinada tecnologia,
responden a la expansion de lTas mismas a nivel internacional, y de ninguna ma-
nera, a las necesidades de desavrollo y crecimiento econdmico de un pafs espe-

cifico (15).

Ademds, debe considerarse también, que ta utilizacidn de tecnologia
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extranjera, ya sea a través del fomento de la inversién extranjera directa o
de Ta utilizacion de patentes, significa un drenaje de divisas por concepto

do servicios al capital.,

Por 1o arriba expuesto, consideramas que la seleccidn de tecnologia,
asi como las drcas de la producciGn a desarrollar, son fundamentales en el

curso ulterior de una cconomia.

l.os pagos por transferencia de tecnolagia, asumen formas diferentes
seguin se trate de empresas filiales de compafifas transnacionales o de empre-
sas independientes de las £T. En el primer caso, la empresa filial forma par
te de un conglomerado, y la utilizacidn de la tecnologia esté dada por las

politicas generales de la ET.

En el caso de EN (empresas nacionales), éstas contratan tecnologia
con uma ET. Las modalidades y restricciones en el uso de tecnologia, asi co-
mo el wonto pagado por la tecnologia, dependen del poder de negociacidn de la
empresa,  En los contratos por transferencia de tecnologia, frecuentemente se
inchuyen cldusulas restrictivas por parte de la compaiiia vendendora en cuanto
a la utilizacién de 1a tecnologia, Estas cldusulas, gencralmente tienen por
objelto, "..... evitar que la enpresa usuaria pueda competir en l1os nercados
del proveedor; obtener ventajas pecuniarias por medio del aprovisionamiento
de insumos; equipos y asistencia técnica; garantizar que las eventuales modi-
ficaciones y perfeccionanientos introducidos por el usuario reviertan al pro-
veedor; Tograr un cierto grado de injerencia en la direccién de 1a empresa

que favorezca una posible intervencion posterior del proveedor en la propie-
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dad de Ta empresa usuaria y, tombién, evitar que una utilizacidon deficiente

contribuya a desprestigiar la tecnoloia transferida". (16)

Entre las filiales de ET y sus matrices, 1os contratos establecidos
no son muy representativos de los flujos de capital que entre subsidiarias y
caso matriz existen. MHay dos tipos de pagos que tradicionalmente las subsi-
diarias han venido efectuando a favor de la casa matriz: pagos por regalias y
pagos por transferencia de tecnologia (17). En México, sin embargo, ".....
desde 1974, el Registro Nacional de Transferencia de Tecnologia no autoriza
los pagos a una empresa matriz por licencia sobre patentes y marcas registra-

das, aunque Yos admite cuando son por asistencia técnica”. (18)

Si bicen es cierto que algunas transferencias de capital de las fi-
Viales a las casas wmatrices se han venido regulando y suprimiendo (pagos por
regalias), existen flujos de capital, 1os cuales son dificiles de regular.
Tal es el caso de los pagos intrafirma, en especial la sobrefacturacidn de
las importaciones "...,. Las restricciones a 1a remisidn de regalias y la fal
ta de control.... en cuanto a los precios de transferencia pueden haber esti-
mulado el uso de este mecanismo también a fines de los afios setentas, aunque

10 hay pruebas que documenten el uso reciente de tales practicas". (19)

Como ya hahiamos sefalado, los pagos por transferencia de tecnologia

representan flujos de capital, los cuales repercuten en la Balanza de Pagos,

En un estudio realizado (20) en 1970, se reportd que el coeficiente
de importacidn de tecnologia de las empresas transnacionales fue de 2%, en

tanto que en las empresas privadas nacionales fue de tan solo 0.3%. En otras
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palabras, *..... los pagos de importacidn de tecnologia por unidad de produc-
cién, son sicte veces mayores en las filiales que en las empresas privadas na

cionates". (21)

En la Industria Automotriz, en otro trabajo (22) se encontré que
el coeficiente de importacidn de tecnologia era de entre el 3.5% (1imite mini
mo), y el 5% {1imite mdximo). Este coeficiente incluye pagos por licencia de

fabricacidn, marcas y asistencia técnica.

Queremos puntualizar que los pagos por tecnologia significan trans-
ferencias de excedentes de las filiales, o de Tas "empresas independientes"”
(23), hacia la casa matriz. Estos flujos de capital repercuten en el saldo

negativo de la Balanza de Pagos.

La Industria Automotriz Terminal mexicana, cuya tecnologia proviene
totalmente del exterior, contribuye notablemente al saldo negative de México
con el exterior. En este sentido, consideramos que existe una relacion direc

ta, entre pagos por tecnologia y déficit de la Balanza de Pagos.

Costos de Produccién

Como senalamos con anterioridad, el acceso que las filiales de em-
presas transnacionales tienen a la tecnologia es diferente a aquel que tienen

en las empresas de capital independiente.

Las primeras forman parte de un conglomerado internacional y tienen
acceso a la tecnologia en é1 gemerado  En este sentido, Ja transferencia de

tecnologia previamente gencrada por la £T, hacia una subsidiaria, tiene un
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costo minimo, sino es que igual a cero., En contraste, la produccidon o desa-
rrollo de un producto puede ser extremadamente alto para una empresa “indepen

diente", incluso puede ser infinito.

E1 acceso directo a fuentes de tecnologia, les permite a las filia-
les de empresas transnacionales (ET) trabajar con técnicas de mayor producti-
vidad. Esto repercute en diferenciales de costos en favor de las filiales de
ET.

Dadas las caracteristicas altamente oligopdlicas de gran parte de
las ramas, en las cuales participa directamente capital de origen extranjero,
Tos diferenciales de productividad entre ET y "empresas independientes”, se

traducen en mayor tasd de ganancia para las primeras.

La Industria Automotriz Terminal cumple con las caracteristicas
arriba descritas. El acceso a tecnologia altamente productiva se traduce en

menores costos, y éstos a su vez, en mayores tasas de ganancia a favor del po

seedor de Ta tecnologia

Otro aspecto que también repercute en mayores tasas de ganancia, es

el acceso que a fuentes de financiamiento tienen las diferentes empresas.

En primer lugar, la mayor productividad y los menores costos de pro
duccidn que generalmente tienen las filiales de ET, posibilita a dichas empre
sas, a tener un mayor grado de financiamiento interno. Ademds, en tanto que
las "empresas independientes" tienen posibilidad de obtener créditos exclusi-
vamente en la banca local, las subsidiarias de ET tienen acceso a diferentes

mercados de financiamiento, en los cuales operan las subsidiarias y la casa

matriz del conglomerado.
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Al tener las ET acceso a diferentes mercados de capital, pueden
aprovechar a su favor los diferenciales en las tasas de interés existentes
en diferentes paises. Las empresas nacionales, en cambio, sGlo son conocidas
en su pais de origen, de ahi que $610 ahi pueden gozar de crédito. Asi pues,

el tamafio de Ta empresa amplia sus posibilidades de financiamiento y crédito.

La internacionalizacidn del proceso productivo (Ver capitulo Uno),
asi como 1a integracién vertical del mismo, han posibilitado a las firmas,
particualrmente a las ET, el acceso a fuentes de materias primas, y en gene-
ral de insunos, relativamente baratos. Esto, sin embargo, no se ha traducido
en una disminucidén de los precios de los autombviltes. Las firmas automotri-
ces han venido utilizando la obtencidn de materias primas relativamente bara-
tas para incrementar sus ganancias. Para tal objetivo, la sobrefacturacién
al interior de las ET, entre casa matriz y subsidiarias, ha sido uno de los

mecanismos mas utilizados.

En sus transacciones con otras empresas independientes, las ET han
venido utilizando cldusulas restrictivas, como parte de sus contratos de trang
ferencia de tecnologia. Estas cldusulas, entre otros aspectos, condicionan

1a venta de tecnologfa a la venta de ciertos insumos.

Como resultado de estas prdcticas y siendo 1a Industria Automotriz
a nivel mundiatl, una industria fuertemente oligopolizada, las reducciones en
tos costos de produccidn, no se han traducido en menores precios para los con
sumidores, sino en tasas de ganancia mds elevadas, para los productores de au

tomévites y particularmente para las ET, las cuales tienen un monopolio sobre

el acceso a la tecnologia,
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De esta mancra, la internacionalizacidn del procese productivo se

hi traducide en menores costos de Tos insumos y de la fuerza de trabajo.

La internacionalizacidn del proceso productivo ha propagado 1a ins
talacion de plantas automotrices en diferentes regiones del mundo., Esto ha
dado camo resultado el surgimiento de trabajadores automotrices en diversas
regiones.  Como el pago de la fuerza de trabajo obedece a condiciones histd-
rico-morales y de desarrolio de Tas fucrzas productivas, tenemnos que el pre-
cio de la fuerza de trabajo difiere considerablemente de pais a pafs, y aun
en el interior de un mismo pais. Tradicionalmente, en los paises desarrolla-
dos, el precio de la fuerza de trabajo {salario), es mis alto que aquel impe-

rante en los pafses subdesarrollados.

En el caso de la Industria Automotriz, los trabajadores con sala-
rios mis altos son los de Alemania Occidental; sequidos por los Estados Uni-
dos y los japoneses. En 1976, los trabajadores alemanes de la firma Daimler-
Benz tuvieron percepciones anuales por concepto de salarios y prestaciones
por 19,100 ddlares anuales. Los salarios y prestaciones anuales de los tra-
bajadores de la Generl Motors, la Ford y Ta Chrysler de Estados Unidos, asi
como los de la Volkswagen de Alemania Occidental, fueron de alrededor de -
18,000 délares anuales. En ese mismo afio, los trabajadores japoneses de To-
yota Nissan, percibieron 14,400 d6élares y 14,300 d6lares anuales, respectiva
mente. Los trabajadores italianas de la Fiat percibieron tan solo 8,500 dé-

lares anuales (24).

En el afo de 1976, la Industria Automotriz Terminal en México, gas

t6 7,472 délares anuales por trabajador (115,828 pesos), por concecto de rs-
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CUADRO X1V

DIFERCHCIAL P18 GINERADO POR TRABAJADOR ER LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL Y EN LA INDUSTRIA
MANUI ACTURERA 1970-1979 (Porciento. Manufacturera = 100)

ARG HHDUSTRIA INDYSTRIA
MANUFACTURERA AUTOMOTRIZ TERMItAL
1970 100 163.30
1971 100 124 58
1972 100 148 18
1973 100 155 6%
1974 100 148.48
1975 100 117 86
1976 100 88.36
191/ 100 105.17
1978 100 145,02
1979 100 167.54

TUENIE:  Cuadros Valor Agregado por trabajador en la industria manufacturera en México 197D-1979 y
{uadra Valor Agregado por trabajador en la Industria Automotriz Terminal 1970-1979.
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muneraciones y prestaciones a la fuerza de trabajo (25), es decir, el salario
promedio anual de Tos trabajadores automotrices mexicanos, representd el 394
del salario percibido por los trabajadores alemanes; el 41., del salario de

los trabajadores automotrices norteamericanos; el 51% del salario de los tra-

bajadores japoneses; y el 87% del salario de los trabajadores italianos.

A pesar del diferencial salarial existente entre los trabajadores
en los paises de origen de las firmas automotrices, y el de los trabajadores
automotrices mexicanos, el salario de estos G1timos, en relacion con los tra
bajaores de la Industria Manufacturera Mexicana, es relativamente alto. Las
renuneraciones de los trabajadores automotrices en México, se ubican por en-

cima de la media salarial de la Industria Manufacturera. {(Ver Cuadro XIV)

Con la creciente internacionalizacidn del proceso productivo, Méxi
co se ha ubicado como productor de motores automotrices destinados a la ex-
portacién., A través de este mecanismo (intermacionalizacidn del proceso pro
ductivo), las firmas automotrices estdn aprovechando los diferenciales de
precios de la fuerza de trabajo y de 105 insumos. Estos diferenciales se
traducen en menores costos de produccidn y mayores tasas de ganancias. En
este mismo sentido, trabajan las innovaciones tecnoldgicas. (Ver capitulo

primero).

Inversidn y Tasa de Ganancia

La tasa de crecimiento de la inversién estd determinada por Ja ta
sa de ganancia, la cual depende de los niveles de productividad y del creci

miento de 1a demanda, entre otras cosas.



Una manera de medir el crecimiento de la inversidn, es a través
del crecimiento de los Aclivos Totales. De 1970 a 1979, la tasa de creci-
miento de Tos activos totales en la Industria Automotriz Terminal fue de
21.70%, promedio anual. (Ver Cuadro XV). Esta tasa de crecimiento es supe-
rior a la del empleo, Ta cual fue de 7.19% para el mismo periodo. A partir
de estos indicadores, podemos concluir que la Industria Automotriz es una In
dustria intensiva en el uso de capital, en la que la relacidn capital-traba~

jo es alta.

Ahora bien, con objeto de determinar la tasa de ganancia de la In-
dustria Automotriz Terminal, hemos tomado un periodo de seis afios, y hemos
visto la relacidn que existe entre el excedente bruto de explotacidn y los
activos totates, (Ver Cuadro IXI) En el periodo tomado observamos que la ta
sa promedio anual fue de 19.21%. Es decir, por cada cien pesos invertidos

en la Industria Autowotriz Terminal, se obtuvieron $19,21 adicionales.

En el periodo analizado, la menor tasa de ganancia corresponde al
aino de 1976 (2.55%). Cabe sefalarse aqui que, en el afio de 1976 se presentd
yna crisis generalizada de la economia. En contraste, en 1979, los hallaz-
gos petroleros, materializados en flujos de divisas procedentes de la venta

del crudo, imprimicron un efecto multiplicador sobre las inversiones y la

demanda,

La serie que se presenta en el Cuadro VI, abarca un perfiodo corto,
sin embargo, os representativo en que el sentido que nos muestra, una tenden
cia a la baja de la tasa de ganancia en el periodo comprendido entre 1974 y

1976. [Esta etapa coincide con una de las crisis econdmicas mds fuertes vivi:
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(. JADRGO ALY

ACTIVOS (OTAL S DE EAS PRINCIFALES THMPR SAS DE LA THOUSTRIA AUTOMOTRIZ TCRMINAL 1965-1979

{auto dviles y o 10nes)

Aul) MUEONES DF PESOY TASA 0F CRECIMIENTO
(porciento)

136, 97,0 - .-
[N 40010 16 94
116/ 4 90, 0 5 46
168 Heag o 6 99
1 6) L 69e.0 a3 16
1 /4 b Zde ) [ROET)
1) 6 (01,0 . 4.44
| /7 72140 9. 94
R 10 1040 45 60
[y 14 /51,4 10,43
P/ 17 4473 d, 61
1 /b /4 B00.D 41.73
(I 17 36,7 -30.9)
[IRFA 22 8al 2 2.5
|(\1' \H(() reed Hento pro edloe anval e e B0 7 ?538

Covreader T 190 a 19779, Carysde s de Mixjco, 5. A 3 Diesel Naclonal, §. A, ord Motor Co,, General
Moturs de Méxaco, S, A, Int raational darvester México, S, AL, N ssan Mexicana, S. AL,
Veafvatos Auto o o e Hextcanos, 5. AL, Volkswagen de México, 5. Al

De 1974 9 19249, se ne ayer Tadas as © 4 ceds drrdoa 1encianadas, excepto Inte national
Levester Moxacn, S50 A 5y onosu luga se neboyer Keworth Hoxica v, 5. A de C. V. Mexd
Che o Autobeses, S A de UV y Ryault Mexdcana, § A d .V,

R na fos ayar 19h a 1973, ditos tomacos de AMIA 1a Industria Automotrlz ce México en Cy-

:» d?ln‘)]h PO e Y erfoco B2 G 1979, SPP Ma dustriy Aatonotriz en Méxica



das por la economia mexicana, la cual toca fondo en 1976, con la devaluacidn
de la moneda nacional. A partir de 1977, existe una notable recuperacidn de
la Industria Automotriz, la cual coincide con el ingreso de las divisas gene

radas por Ja venta de petrdico.

Desafortunadamente, no contamos con informacidn para 19380-1982.
Sin embargo, pensamos que hasta 1981, la tendencia al alza de la tasa de ga-
pnancia se mantuvo, para caer en 1982, ano este (ltimo, también de crisis eco
ndmica, acelerada tasa de inflacidn y pérdida del poder adquisitivo del sa-

lario.

Relacidn Capital-Trabajo

Dada la impartancia econdmica que se le ha otrogado a la Industria
Automotriz Terminal, como industria pivote nultiplicadora del empleo y la in
version, es fundamental conocer la relacidn capital-trabajo dentro de dicha
industria. A partir del Cuadro VII, observamos que durante el periodo 1970
a 1979, el empleo en la Industria Automotriz Terminal creciG a una tasa pro-
medio anual de 7.19%, en tanto que Ta tasa de crecimiento de la produccidn

fue de 13.206%.

Ahora bien, si comparamos estas tasas de crecimiento con el compor
tamiento de la inversién (Ver Cuadro XV), tenemos que esta Gltima es Ta que
mds crecid, Para el periodo 1970-1979, la tasa de crecimiento promedio anual

de los activos totales fue de 21.70%.

Estos indicadores econdmicos nos ayudan a comprender el comporta-

miento de Ta Industria Automotriz Terminal, en cuanto a la utilizacidn de

95



CUADRO XVY
TASA DIF GANANCTA DC LA THDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL

1974-1979
ARG EXCEDENTE BRUTO DE EXPLOTACION
ACTIVOS TOTALES
{porciento)
1974 17.48
1975 11,23
1976 2.5,
17 12.28
1974 1,.3/
1979 36,37
URHTE- Tlaborierdn oot con datos Seveetaria oo Progranacién y resupuesto,  La Industria Automotriz en
Hexace  Moxice, Db 199 wecrolarfa de Pragrancidn y Cresupupsto Sistema de Cu s Nacigna-
Tes 13/0-149/78 Vol 111 fowo L. Hécrco, 0. . 1981 vy Secretaria de Progra werdy y Presupies
to Soote vde Curtas thaio cles 19791980 Vol. 11 Méxwo, Do 198).
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fuerza de trabajo y de capital. En este sentido, es importante sefialar que
esta industria es intensiva en el uso de capital. Esto se manifiesta en in
crementos adicionales mayores en 1a absorcidn de capital, con respecto a los

incrementos en la utilizacidn de fuerza de trabajo.

Otro indicador del uso creciente de capital, respecto a Ta utiliza
cién de fuerza de trabajo, lo proporciona la relacidn unidades producidas en
tre nimero de trabajadores. (Ver Cuadro XVII) A 1o largo del periodo 1970-
1979, sc manifiesta una tendencia a la produccién de mayor nimero de unidades
por trabajador. Asi, cn 1970, cada persona empleada producia el equivalente
a 7.88 unidades (automotores); para 1979, esta relacion era de 10.66 unida-

des por gada persona empleada.

Como ya sefialamos mis arriba (capituio primero), los cambios tecno
16gicos que actualmente estd experimentando la Industria Automotriz, consis-
ten en gran medida, en el aumento de la productividad por hombre ocupado.

E1 incremento de la relacion capital-trabajo implica una menor absorcibn de
fuerza de trabajo. Lo cual se manifestard en una todavia menor tasa de cre-

cimiento del ompleo.

Es dificil medir el efecto multiplicador que la Industria Automo-
triz ejerce sobre la tasa de crecimiento del empleo y 1a inversidn, en otras
industrias o ramas econbmicas. Ln este sentido, nada mas queremos apuntar
que son varias las ramas cconémicas, cuya produccién depende en mayor o me-

nor medida de el comportamiento de la Industria Automotriz,



CUADRO XVII

EVOLUCION DE EL EMPLEO Y PRODUCCION DE AUTOMOVILES Y CAMIONES (1970-1979)

ARD PERSONAS EMPLEO TASA PRODUCCIDN PRODUCCION TASA UNIDADES PRODUCIDAS
EMPLEADAS DE TQTAL CRECEMIENTO POR PERSONA
CRECIMIENTO (unidades) %
1970 23,825 - .- 187,953 .- - 7.88
1971 25,809 8.32 209,081 11.24 8.10
1972 28,042 8.65 227,449 8.78 8.1
1973 35,551 26.67 282,638 24.26 7.95
1974 kYRR 4,39 346,952 22.75 9.34
1975 39,731 - 3.73 362,193 1.5% 9.8%
1976 36,105 1.04 321,373 - 8.76 8.90
1977 34,395 - 4.74 278,383 -13.38 8.09
1978 36,789 6.96 380,478 36.67 10,34
1979 40,978 11.38 437,189 14.90 10.66

FUENTE (1):  S.P.P. La Industria Automotriz en México". México, D. F., 198}, De 1970 a 1977 se incluyen

las siguientes enpresas: Chrysler de México, §. A.; Diesel Nacional, S. A.; Ford Motor Co,,

5. A., General Motors de México, S. A. de C. V.; International Harvester de México de México,

5. A.; Hissan Mexicana, S. A. de . V.; Vehfculos Automotores Mexicanos, S. A. de C. V y Volks
wagen de México, S. A, de C, V Para 1978 y 1979, no se incluyen ni International Harvester
ni VAM, y en su lugar se incluye al Grupo Industrial Ramirez y a Kenworth Mexicana, S.A. de C.V.

(2} AMIA ta Industria Autometriz de México en Cifras 1976". y Boletin Mensua) AMIA.

98



Precio de Tos Automdviles

Desde el inicio de la Industria Automotriz Terminal en México (1962),
los precios de los automoviles en el mercado local han sido mds elevados que

los precios de los autombviles en los paises de origen,

Como sefialanios anteriormente (capitulo I1), la decisidn inicial de
exigir un grado de integracidn nicional minima del 60%, encontraste con el
exfgido en otros paises (Brasil y Argentina, por encima del 90%), estuvo fin
cada en la idea de no elevar demasiado los precios locales de Tos automdvi-
les. Dado el tamaiio del mercado de los automéviles en México, en relacifn a
la diversidad de marcas y modelos, la produccidon de ciertas partes resultaba

antieconfmica, por lo que se procedid a la importacidn de dichas partes.

Los precios de los automéviles dependen, aunque no exclusivamente,
de los costos de produccidon. Durante 1os sesentas y hasta mediados de los
setentas, la préctica del cambio anual de modelo fue una prdctica generaliza
da, sobre todo en la industria automotriz norteamericana y sus filiales. Da
das las escalas técnicas necesarias para hacer redituable la produccién de
algunos de los componentes de un automdvil (aproximadamente 240,000 motores)
y 600,000 carrocerias en las plantas mas eficientes a nivel internacional a
principios de los setentas) (26), el cambio anual de modelo resultaba en ma-
yores costos de produccion en diseiio e ingenieria, asi como en Ja incosteabi
lidad de 1a produccidn local de gran parte de las piezas que hacen un automg
vil. Ante esta situacibn, se recurrid constantemente a la importacidn de auy

topartes; ésto ha repercutido negativamente en la Balanza de Pagos.
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Por el lado de las piezas y autopartes que se producen localmente,
estas,gencralmente, tienen costos de produccidn por arriba de los existentes
en otros paises (E.E.U.U., Japbn y paises europeos), debido, fundamentalmente,
a Tas escalas de produccidn locales, asi como a la tecno]og}a empleada. Es-
ta Gltima varfa de empresa a empresa. En el caso de empresas transnaciona-

les, dado el acceso que tienen tanto a tecnologia, como a mercados exteriores,

estos problemas se minimizan,

Cabe seiialar aqui que, 1a ipdustria de autopartes es diferente a la
Industria Automotriz Terminal. La primera estd constituida por varios miles
de establecimientos de muy diverso tamafio, tecnologia, origen del capital -
(racional o fordneco), y aun en cuanto a la mercancia que cada uno de ellos
produce. [n este sector compiten empresas cuyo capital de origen mexicano
{generalmente establecimientos pequefios o medianos y con una inversién en ca
pital menor a la de filiales de empresas transnaciona]és), con filiales de
cmpresas transnacionales,

Otro factor que ha contribuido a no alcanzar escalas de produccidn
menos ineficientes en la Industria Automotriz Terminal, es la participacién
de ocho firmas cn ¢l mercado local, cada una de ellas con varios modelos y
lincas. En 1981 sumaban 92 los automdviles diferentes, entre modelos y 11-
neas, En este sentido, el mercado local es relativamente pequefio en rela-

cién al niwero de modelos y marcas que en &1 compiten,

En un trabajo sobre la Industria Automotriz Terminal se estimé que
para mediados de la década de los setentas, el precio de los automéviles en

México era nds alto que el de los mismos automdviles en sus paises de origen,
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dependiendo del modela, entre un 30% y un 60% (27).

Calculos recientes estiman que los precios de los automdviles en
México son en praomedio, aproximadamente 35% mds elevados que los precios de
Jos automéviles en sus paises de origen (28). Es interesante sefialar que en
los automdviles, en Tos cuales el diferencial de precios es mayor, es en los

1lamados automdviles de lujo, que son Tos que menor grade de integracidn na-

cional tienen.

Como sefialamos en el primer capitulo, la Industria Automotriz, an-
te los wercados relativamente saturados de E.E.U.U., Japbn y los paises euro
peos; ante la crisis energética y las crecientes medidas por parte de los go
biernos, tendientes a controlar la contaminacién ambiental, se ha visto en

la necesidad de revolucionar Ta industria a efecto de cumplir con los reque-

rimientos del automdvil actual,

ET Namado "automdvil mundial", ademds de cumplir con los requeri-
mientos arriba mencionados, tiene la caracteristica de que a partir de auto-
comunes ¢ intercambiables se producen diferentes Tineas. Este es el caso,
por ejemplo, del modelo K, de la Chrysler, actualmente ya en el mercadoc en
México. E1 diseio y produccidn de partes automotrices intercambiables, redu

ce los costos de produccidn en el mediano plazo.

La internacionalizacién del proceso productive, también incide en
Ja reduccion de los costos de produccidn, a través de la obtencidon de insu-
mos y fuerza de trabajo baratos. En el mismo sentido trabaja la introduc-
cién, en ¢l proceso productivo, de técnicas intensivas en capital, tales co

mo el uso de computadoras (robots).
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Dadas las caractek%stiCas de la industria sutomotviz, tanto a ni-
vel mundial, como en ¢l caso especifico de México, en que unas cuantas fir-
mas (siete en México), controlan el mercado de automdviles, es dudoso que
los menores costos de produccidn se traduzcan en reduccidn en el precio de
los automfviles. Siendo la industria automotriz una industria altamente oli
gopolizada, lo mds factible es que las reducciones en 1os castos de produc-

cidn se traduzcan en una mayor tasa de ganancia para los productores de au-

tomdviles,

Capacidad Qciosa

La Industria Automotriz Mexicana, desde sus inicios en 1962, ha
operado con capacidad instalada ociosa. En 1968, una encuesta (29) realiza
da a 92 empresas manufactureras, entre las cuales estaban firmas productoras
de automgviles, reveld que cn las plantas automotrices terminales, la capaci

dad instalada utilizada era de tan solo el 45%.

De acuerdo a informacidn obtenida recientemente (30), la Industria
Automotriz Terminal (productora de autombviles y camiones), tiene capacidad
para producir alrededor de 800,000 autowotores. Tomando en cuenta esta in-

formacién, inferimos que en 1981, la capacidad instalada utilizada ascendid

solamente al 73%.

A finales de 1981, se redujo la cuota de produccién de la Industria
Automotriz Terminal. Nuevas reducciones a ia cuota de produccidén se fijaren
en los meses de enero, febrero y marzo de 1982. Se espera que este aiio, la

producci6n de vehiculos automotores serd de entre 400 mil y 500 mil unidades,
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HPRESA

L

sler de México, S.A.*
el Nacional, S. A.
Motor Co., S, A

PENETRACION POR EPRESA LN EL § ERCADD NACIONAL (automdviles y lauitones de hasta 13,500 Kg. de PBY)

1970

ral Motor de México,S.A.C.V. 22,2

an Mexicana, S.A.de C.V,
culos Autonotores,S A.C.V
:swagen de Méx., S.A.C.V,
S

1963 1965
100 100 100
1.0 29.2 19.3
9.2 6.7 8.9
24 4 22.3 172
17.4 9.9
2.5 12 8.8
4.8 64 9.1
8.2 13.6 26.8
7.7 3.2 ---

19N

100

15.4
8.5
16.7
93
9.6
8.4
32.1

Hasta 1970, 1a actval fil al de Chrysler fue AUTOMEX.

{TL:  Elaborado con datos tomados de BoletinMensual AHIA y de AMIA.

Para el afio de 1963, se ut1l1zaro1 datos de Jenk ns. R Q.

CUADRN XVITE

1972

100

16.3
89
15.8
8.3
10.4
8.3

32.8 -

1973

100

15.3
7.8
13.7
8.3
10.9
8.8
35.2

1974

100

15.3
0.3
14.2
1.7
8.5
8.4
37.6 -

1975

100

14.4
8.1
14.5
7.9
10.7
9.3
35.1

1976

100

16.7
12.0
11.0

9.4
1.8
10.0
29,1

1977

100

25.8
8.3
11.9
7.6
1.5
8.4
26.0

1978

100

19.3

6.4
4.7
101
12.5

8.6
28.4

1979 1980
100 100
18.9 23.18
6.0 9.03
13.4 18.9
9.7 8.38
13.2 10.37
7.9 5.98
30.9 23.77
- 0.39

1501

100

20.42
7.49
19.82
10.72
11.79
5.99
23.17
0.62

'La Industria Automotriz en Wéxico en Cifras 1976".
p.29%.

Dependent Industrialization..,
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contra 584,190 unidades en 1981. De alcanzarse una cifra de produccidn de
alrededor de 500 mil unidades en 1982, la capacidad instalada utilizada en

1a Industria Automotriz Terminal seria tan solo de 62.5%. :

E1 hecho de que la capacidad instalada en México esté continuamen-
te subutilizada, se traduce en costos de produccidon mis elevados. La existen
cia de capacidad instalada subutilizada estd estrechamente vinculada a la -

existencia de diversas marcas y modelos.

A pesar de la existencia de capacidad instalada subutilizada y los
consecuentes mds elevados costos de produccidn, la tasa de ganancia de la
Industria Automotriz ha sido rentable. (Ver Cuadro XVI. A partir de 1977,
ésta se ha venido acrecentando para alcanzar un 36.37% en 1979. Es, sin em-
bargo, de esperarse que la tasa de ganancia caerd en 1982, debido a la cri-
sis econbmica que atraviesa el pais, y que en la Industria Automotriz Termi-
nal se manifesta en reducciones de la produccid: automotriz y en una menor

demanda efectiva de automdviles.

Penetracion por Empresa en el Mercado Local

La penetracidn por empresa en el mercado local ha venido variando
de 1962 a 1a fecha. En el periodo comprendido entre 1963 a 1970, las empre
sas con mayores ventas en el mercado son las tres grandes norteamericanas.

(Ver Cuadros XVII1 y XIX).

Para los afios de 1963, 1965 y 1970, en conjunto capturaron el -

67.6% del mercado, el 68.9% y el 46.4% respectivamente,
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En 1963, la empresa con mayor penetracidn en el mercado mexicano
era la Ford Motors Company. Esta capturd en dicho afio, un 24.4% del mercado,
sequida por la General Motors (22.2%) y la Chrysler (21.0%). Durante este
periodo, las empresas produckoras de automdviles pequefios y medianos, Ssi bien
ganaron terreno en el mercado local, se encontraban muy a la saga de los pro
ductores norteamericanos. Nissan aumenta su participaciﬁh enel mercado de
2.5% en 1963, a 8.8% en 1970, VAM pasa del 4.8% al 9.1% en el mismo periodo.
Volkswagen, que en 1963 participara con el 8.27 del total de ventas, las in-
crementa obteniendo el 26.8% del mercado de los productores de automdviles

pequefios solamente.

Renault disminuye su participacion en el mercado local. En 1963
participd con el 9.2% de los automdviles vendidos, en tanto que en 1965 y en

1970 1o hizo con el 6.7% y el 8.9% respectivamente.

£1 periodo que abarca de 1971 a 1975 fue diferente. Durante este
lapso, los automiviles que mds penetracidn tuvieran en el mercado local, fue

ron los autombviles pequefios y medianos.

E1 crecimiento de la demanda de los automdviles pequenos, y en con
secuencia su mayor penetracién en el mercado doméstico, tiene su origen en
las politicas econdmicas implementadas por el Estado, tendientes a favorecer

el financiamiento al consumo de bienes duraderos.

A partir de 1974, este tipo de créditos se suspende, por lo que ya
para 1975, la participacién de las firmas productoras de autombviles media-
nos tiende a bajar. Entre 1974 y 1975, la firma Volkswagen reduce su pene-

tracién en el mercado doméstico en 2.5% (de 37.6% a 35.1%), En 1974, Volks
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wagen obtiene la mayor penetracidn en el mercado local de 1962 a la fecha.

La devaluacin de la moneda nacional en 1976, como mecanismo de co
rreccidn de los problemas inter e intrasectoriales, asi como del déficit de
1a Balanza de Pagos, afectd en forma significativa la estructura “oductiva
del pais a favor del gran capital. Los cambios en la estructura productiva
del pafs se acompaiaron de cambios en las relaciones de clase. Estas G1timas
se manifestaron en una estructura del ingreso mds regresiva en México. Con
la devaluacidn de la moneda, se redujo el poder adquisitivo de los asalaria-
dos a través del menor aumento de los salarios con respecto a los precios de

las mercancias.

Después de la devaluacidon de 1976, la demanda de los automdviles
pequefios y medianos, que son 1os de menor precio en el mercado, se contrajo,
debido @ que este tipo de automdviles por sus caracteristicas en cuarto pre-
cio, son adquiridos fundamentalmente por la cla:e media urbana (31). Como
estos sectores estdn generalmente formados por profesionales medios, cuyas
percepciones salariales reales se vieron reducidas, la demanda efectiva de
automviles pequefos y medianos se contrajo, hecho, éste 41timo que condujo
a una menor participacion en el mercado local, por parte de las firmas pro-

ductoras de automdviles pegueiios y medianos.

La liberacién de los precios en 1977, resultado de las presiones
de los productores automotrices, posibilité aumentos en 10s precios de los
mismos., Este hecho, aunado a la pérdida de poder adquisitivo de Tos asala-

riados, repercutié en las ventas de autombviles pequeiios y medianos,
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Como ya habfamos sefialado anteriormente, la devaluacién de la mone
da, aunada al precio inflacionario en Méxice, favorecieron una regresiva dis
tribucibn del ingreso. Esto se manifestd en la reactivacién de la produccidn
de los 1lamades automdviles de Tujo. Asi, las firmas Chrysler, Ford y Ge-
neral Motors, que en 1975 habian tenido una tasa de crecimiento anual de su

produccién de 7.3%, 0.6% y de 1.6% respectivamente, en el afio de 1978 crecie

ron a una tasa de 11.4%, 34.1% y 44.6% respectivamente.

En 1976, Volkswagen perdid 6 puntos con respecto a 1975 en cuante
a su penetracién en el mercado. Las demds firmas, excepto General Motors
que perdid tres puntos, mantuviercn o aumentaron ligeramente su grado de pe-

netracion en el mercado local, (Ver Cuadros XVIII y XIX)

En 1977, todas las firmas productoras de automdviles pequefios o me

dianos pierden puntos en cuanto a las ventas locales.

De las firmas productoras de automdviles de Tujo, solamente General
Motors disminuye su penetracién en el mercado (en 1.8 puntos) respecto a 1976.
En 1977, Chrysler es la firma que mds aumenta su penetracidn en las ventas lo
cales, incrementdndolas en un 54.49% respecto a 1976, En el afio de 1977 par
ticipd con un 25,8% de las ventas, en tanto que en el afo anterior lo hizo

en tan solo un 16,7%.

De 1977 a la fecha, ha habido una tendencia a que las firmas produc
toras de automdviles grandes y de Tujo, aumenten su penetracién en el mercado
de automiviles en México. La penetracion conjunta de las tres grandes firmas

estadounidenses en el mercado local de automéviles fue para 1977 de 45.3%;
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CUADRO AIX

VECTA DE AUTO"OVILES POR EMPRISA 1960-1981

(umdades)

LMPRESAS ¥ HARCAS 1826 162% 1970 1971 1972 1973 1974

TOTAL 32,152 66,902 132,882 148,526 163,078 178,191 234,223
Chrysie- de México, S A. 3,889 20,271 25,551 22,621 25,0014 27,251 35,780
Diesel Naciosal, 5. A, 5,736 4,802 1,817 12,557 14,460 13,897 19,556
ford Motor Co.. S. A. 6,875 12,993 22,781 24,51 25,877 24,489 33,367
General Motors de México 6,899 9,765 13,141 13,638 13.606 14,834 17,984
Nissan Mexicana, S5.A. de C.V. 1,149 893 10,667 14,223 17,054 19,320 19,792

Vehiculos Autartot. flex., S A.C.Y. 322 4,243 12,039 12,822 13.982 15,627 19,586
Volkswagen de México, S.A C.V 2,379 12,949 35,485 47,704 53.636 62,773 88, 58

Otras empresas que fabvicaban
y ya no fabrican actualmente. 4,903 981 3N

—— — PUSIENED

FUENTE Claboracion propla o1 datos de (b) y {a) AYA

S.pp, La Incustra Autorotriz en féxico . Cuadro w0 1f1 9 pp. 80y 8l
Elaborado con datos AMTA.  La Industria Automotiiz de 1976

p.p. 80y 81 (para 19/0 a 1979). ANA  “Boletin Hensual (para 1980 y 1981).
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(para 1960 y 1965) S.P.P.

1975

231,108
33,169
18.774
33,580
18, 281
24,650
21,515
81,139

La Industria Autorotriz de México en Jifra 1976',

1976 1977
199,137 199,47
33,248 39,247
23,863 18,411
21,945 24,897
18,724 15,798
23,580 24,016
19,916 17,591
57,861 54,511
1.p. 88 y B9 y

"La Industria....México

1978

226,587
43,758
14,611
33,409
22,847
28,30%
19,329
64,329

1979

266,906
50,349
15,879
35,899
25,908
35,289
20,971
32,611

1930 1981
286,041 561,249
56,850 57,730
21,460 19,464
38,533 53,365
17,278 26,345
36,093 47,340
20,900 23,00
94,927 113,048



para 1978 de 44.1%; en 1979 de 40.20%; en.1980 de 50.47%; y para 1981 alcan-
26 50.96%.

Las demds firmas, todas ellas productoras de automéviles pequefios
y medianos, logran una relativa mejoria en 1978 y 1979; sin embargo, en el
periodo 1980-1981, todas ellas (salvo DINA en 1980), han perdide dinamismo en

1as ventas locales. {Ver Cuadro XVIII)

Por 1o arriba expuesto, queremos sefialar que las divisas generadas
por 1a venta de petrdleo, no han ayudado a mejorar la distribucidn del ingre-
s0 en México. Son las personas con ingresos fijos 10s que han pagado 1a cri-

sis de la economia mexicana.

Este hecho se manifiesta en la pérdida de dinamismo de las ventas
de automéviles pequefios y medianos, y en 1a mayor penetracién en el mercado

local de los productores de automdviles de lujo.

Algunas Consideraciones Sobre la Situacién Actual

En esta dltima parte del presente capitulo, abordaremos la situa-
cién imperante en la Industria Automotriz Terminal para el primer semestre
de 1982 y su relacién con la Balanza de Pagos, dado que como ya explicamos,

la Industria Automotriz tiene un elevado coeficiente de importacidn,

En los seis primeros meses de 1982, la venta de automdviles y ca-
miones cayé en —1.26% con respecto al mismo periodo en 1981. Los automdvi-
les fueron los que proporcionalmente mds redujeron su penetracién en el mer-

cado al caer su venta en — 4,02%, respecto a 1981, (Ver Cuadro XX)
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CUADRO XX

VENTA Y CRECIMIENTO POR MARCAS EN AUTOS Y CAMIONES
ENERO-JUNIO

1981-1982

EMPRESAS ToT AL AU T 0 s C A M I 0 N E_S
1981 1982 Var1§c1dn 1981 1982 Vari;cidn 1981 1982 Var1%c1on

AUTDS Y CAMIONES 284,294 280,726 1.26 173,902 166,906 - 4.02 110,392 113,820 3.10
Chrysier 59,234 50,365 - 14,97 30,948 25,816 16.58 28,286 24,549 - 132
Ford 59,245 52,116 1N.02 28,394 22,145 - 22,01 30,891 30,57 - 0.9l
General Motors 29,303 33,301 13.64 13,166 13,080 - 0.65 16,137 20,221 25.31
Nissan 28,889 37,042 28,22 21,057 24,678 17.20 7,832 12,364 57.86
Renault 9,383 10,908 16.25 9,383 10,908 16.25 - - - - .- - - .
Veh. Automot. Mex. 18,540 11,530 - 31.81 13,023 5,659 56.5% 5,517 5,871 6.42
Valkswagen 67,025 74,830 11.64 57,931 64,620 11.55 9,094 10,210 12.27
Dina 11,094 8,913 - 19.66 - - - - - - - -« 11,094 8,913 - 19.66
F.AM.S.A, 1,581 1,121 - 29.09 - - - - .- -~ .- 1,581 1,121 - 29.10
TRACTOCAMIONES 4,149 2,723 - M3 - - - - - - - 4,349 2,723 - 34.37
Dina 891 855 - 4.04 - .- - - - - - - 891 855 - 4,04
F.AMS A 1,303 510 - 60.86 - - - .- - - - - 1,303 510 - 60.86
Kenworth 1,466 930 - 36.56 ... - .- - - 1,466 930 - 36.56
Trarlers de Mty. 125 79 - 36.80 - - - - .- - - 12% 79 - 36.80
Traksanex .- - 227 - .- ~ - - - - -~ . - - 227 - ..
Victor Patrdn 364 122 -~ 66.48 - - - - - - - - 364 122 - 66.48
AUTOBUSES INTEGRALES 822 694 - 1867 - -- .- - SR 1) 64 - 1587
Dina 3497 435 9.57 - - - - - - - .- 397 435 9.57
M.AS.A 425 259 - 39.00 .- - - - .. 425 259 - 39,006
TOTAL GENERAL 289,265 284,143 V.77 173,902 166,906 - 4,02 115,363 117,237 1.62

FUFNTE:  To ado Boletin AMIA  HNo. 111.  Jutio 1982



CUADRD X1

PRODUCCION TOTA. Y TASA DE CRECINMIFNIOS DC LOS AUTCIOTORTS N MEXICO 1965-1981

AR O 1965 1966 1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 198
TOTAL o
Jn1g:ges produci- 103,584 114,766 120,379 146,478 165,391 189,986 211,393 229,791 285,586 350,947 356,624 324,979 280,813 384,127 444,426 490,006 597,118
fasa de Creciiento 10.79 4.89 21 6% 12.91 14 87 11.26 §.70 24.28 22.88 1.61 - 8.88 -~136 37.18 15.69 10.25 21.85
%

FUENTE:  tlaborado con datos de AMIA
y Boletin Meisual — ANIA
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Esto es signivicative, dadas Tas altas casas de crecimienty que en
el pasado la Industria Automotriz Terminal ha experimentado (Ver Cuadro XXI).
De 1966 a 1981, la tasa de crecimiento promedio anual de 1a produccidon fue de
12.27%: en tanto que er los G1timos cuatro afios (1978-1981), ésta fue de)

34.46%.

A finales de 1981 y principios de 1982, se decretan reducciones a
1a cuota de produccion de la Industria Automotriz Terminal. Ademds, se prohi
bieron las importaciones de accesorios de Tujo  Con la disminucién de la cuo

ta de produccidn se pretende ahorrar 3,000 millones de délares.

La Balanza Comercial de la Industria Automotriz Terminal ha sido de
ficitaria desde el surgimiento de dicha industria (Ver Cuadro VI . Sin embar
go, el déficit de esta industria ha venido creciendo constantemente, por 1o
que recientemente, éste " ... representd £1 524% del saldo de México con el
exterior", (32) Lo anterior, también s» manifiesta en el crecimiento del
coeficiente de Importacion de la Industria Automotriz, el cual en 1970 iue del
21.63%, para 1979 se habia e¢levado al 25.24%, y en 1981 al 52.0%. (Ver Cua-
dro XXII)

De 1978 a 1981, la demanda automotriz crecid en forma inportante.
Esto se debid, por un lado a la expansion uue esperimentd Ta economia produc-
to de la explotacidn y ventas del petréler. Fur otro lado, a la demanda de
automdviles por parte de los estratos de ingresos altos y medios. Sectores
de estos 01timos, se benefic:aror de las divisas generadas por la venta de

petrdleo.

En 1982, la cisminucion de la cuota de produccion de la Industria
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CUADRO XX1!

COEFICLENTE DE IMPORTACION DE LA THDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL

ARO PORCTENTO
1970 28,55
1971 28.88
1672 29.22
1973 28.44
1974 29,38
1975 30.86
1976 32.89
1977 38,62
1978 34.29
1979 33.37

FUENTE: Elaborado con informacion de los cuadors VI y VII.
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Automotriz ha coincidido con una disminucidn de la demanda efectiva de auto-

mdviles, producto del deterioro de los salaries de gran parte de los sectores

de ingresos medios.

En Tos Gltimos meses de 1981 y el primer semestre de 1982, ha habi-
do un total de 13,416 despidos en la Industria Automotriz., De esta cifra,
7,940 son trabajadores de la Industria Terminal, y los otros 5,476 despidos,

son trabajadores de las principales empresas productoras de autopartes (33).

De acuerdo con datos proporcionados por la Asociacifn Mexicana de
la Industria Automotriz (34), en 1980 el nimero de personas empleadas en es-
ta industria fue de 56,792 (40,497 obreros y 16,295 empleados); para 1981, la
cifra ascendid a 65,230 (47,057 obreros y 18,173 empleados).

En el primer semestre de 1982, la cifra de obreros empleados se ha
reducido a alrededor de 39,117, 10 que implica una pérdida en 1a absorcidn
de obreros empleados; con respecto a 1981, del 16.88%.. Si se toma a la fuer
za de trabajo total empleada en la Industria Terminal (obreros y empleados),
tenemos una reduccidn en el primer semestre de 1982 de 12.18%, respecto a

1981.

Dada 1a actual situacidn que enfrenta 1a economia mexicana, Banamex
pronostica que el crecimiento del PIB serd de tan solo 2.3%, y el producto in

dustrial total ser& del orden de 1.4% (35).

La produccidn de automdviles en México, para 1982, no crecerd con
respecto a 1981, mds adn, se espera que disminuya. S5i la produccién de auto

motores en el segundo semestre de 1982 creciera al mismo ritmo que lo hizo

E-
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durante el primer semestre, la produccion. total de 1982 seria del orden de
568,286 automotores, contra 587,460 de 1981. Sin embargo, se pronostica una
menor produccidn en el segundo semestre de 1982, que en el primero. Hay quie
nes estiman que 1a produccidn en 1982 no rebasard con mucho los 400 mil auto
motores (36); otras fuentes calculan una reduccidn cercana al 10%, con res-

pecto a 1981 (37).

En 1982, a dos décadas de haberse iniciado la produccién de automo-
tores en México, la Industria Automotriz Terminal, no ha consolidade una es-
tructura productiva que le permita autoabastecerse de T0s insumos que ella
consume, por lo que ha recurrido a crecientes importaciones de autopartes, ac

cesorios y materias primas, acrecentando con ello el déficit de la Balanza Co

mercial del pafis.

La solucidn al déficit de 1a Balanza de Mercancias de la Industria
Automotriz, se ha planteado, en 1982, como la disminucidn de la produccidn au
tomotriz. Esto se ha traducido ya en la pérdida de empleos en el sector auto

motriz.

Es evidente que ta Industria Automotriz no ha logrado contribuir a
1a solucién de el problema de la creacidn de empleos en México, ni el de la
Balanza de Pagos. M&s adn, esta industria ha contribuido notablemente al

acrecentamiento del déficit comercial de nuestro pais.
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CAPITULO TV
CONSIDERACIONES SOBRE LA DEMANDA DE AUTOMOVILES

E1 propdsito de este capitulo es el sefialar algunos de los factores

que influyen sobre la demanda de automéviies en México.

E1 estudio de los determinantes de la demanda pudiera ser en si, un
tema de tesis, por lo que el capitulo tan solo apunta Tos elementos que se

consideran mds importantes para comprender 1a demanda de automdviles en México.

Al estudiar la demanda de automdviles en paises subdesarroilados,
no es posible considerar Gnicamente el ingreso per capita de la poblacidn.
Una de las caracteristicas de los 1lamados paises subdesarrollados, es la mar
cada desigqual distribucidn de ingreso. Por este motivo, consideramos que pa-
ra comprender la demanda de automéviles en nuestro pafis, es fundamental estu-

diar 1a estructura del ingreso.

De las mercancias cuyo destino es el consumo individual privado, el
automdvil es la segunda mds costosa, después de la adquisicion de una vivien-
da. Debido a este hecho, la demanda de automéviles estd fuertemente determi-
mada por el nivel de ingresos de las personas y por la distribucién del ingre
so, Otros factores que también influyen 12 demanda de automdviles son: el
crédito al consumo; el precio de Tos autombviles; el precio de los energéti-
cos; impuestos al consumo de automdviles; caracteristicas y extensidn de la

red vial de las ciudades; disponibilidad de formas alternativas de transporte.
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México es un pais cuya distribucidn del ingreso es de las mds desi
guales del mundo. Ademds, la distribucidn del ingreso en México se ha empeo
rado en las Gltimas décadas, haciéndose cada vez mds regresiva (1). La desi
gual distribucidn del ingreso se deriva en buena parte, de las caracteristi-
cas que la estructura productiva, y mds aidn, que el proceso de industrializa

cion, han asumido en México,

ET proceso de industrializacion en México se ha caracterizado por
ser relativamente en 1a utilizacién de capital, absorbiendo cantidades rela-
tivamente pequefias de fuerza de trabajo. Esta caracteristica del proceso de
industrializacidn, aunada a la abundante mano de obra existente en México,
han conducido a un lento crecimiento de la tasa de empleo., La baja capacidad
de absorcion de fuerza de trabajo ha acrecentado el ejército industrial de

reserva, presionando el salario a la baja.

AsT, la reducida creacion de empleos incorpora a grupos pequeiios
de la poblacidn como perceptores regulares de un ingreso, y por otro lado,

la abundancia de fuerza de trabajo presionan hacia la baja el precio de la

misma.

De esta manera, tenemos que la estructura productiva de México ha
derivado una creciente desigual distribucién del ingreso. A su vez, la re-

gresiva estructura del ingreso refuerza la actual estructura del ingreso.

Siendo el automdvil un "bien" relativamente caro, en un pais con
las caracteristicas de distribucidn del ingreso como México, esta mercancia

solo estd al alcance de sectores reducidos,

En 1974, el salario minimo promedic general para el pais fue de
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CUADRG XXII1
DISTRIBUCION DEL INGRESO FAMILIAR 1968-1974

1968 1974
ESTRATO DE PORCENTAJLDE PORCENTAJE DEL PORCENTAJE DE PORCENTAJE DEL
INGRESO* LAS FAMILIAS INGRESO LAS FAMILIAS INGRESD
0-1000 44,53 14.62 46.4 11.05
1001-3000 41.96 41.67 37.9 34.81
mis de 3000 13.51 43.87 15.7 54.14

A precios de 1974, estos estratos equivalen a los siguientes 0-1700; 1701-5200, respectivamente. Para
detlactarlos se utiliz6 el indice de precios al consumidor con 1968=100.

FUENTE:  Tomado de Lustig, N. "Distribucién del Ingreso, Estructura del Consumo y Caracteristicas del
Crecimiento Industrial', p.53 en Conercio Extertor Vol. 29 No. 5 Mexico, D, F.” 7TUry.
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$1,131.4 pesos, hasta el 7 de octubre y posteriormente fue de $1,441.2 pesos
(2). A partir de los dates proporcionados por el Cuadro Distribucidn del in
greso familiar 1968-1974, podemos ohservar que los trabajadores de salario
minino se incluyen en la primera categoria (percepciones de 0 - 1,700 pesos).
Esta categoria agrupa a 46.47% del total de las familias existentes en México.
Ahora bien, para dicho afio si consideramos solamente a las familias trabaja-
Jadores, cuyo salario es el minimo, éstos necesitarian ahorrar su salario in
tegro por un periodo de casi 30 meses (29,7 meses) para poder adquirir el
automévil del afio mds barato del mercado. En tanto que las familias, cuyo
ingreso es el mds alto del grupo ($1,700.00 pesos), necesitan ahorrar sus
percepciones integras por un perfodo de 20 y medio meses (3). En 1981, para
que un trabajador de salario minimo pueda adquirir este mismo automdvil, ne-
cesitaba destinar 32 meses de salario a dicha compra. En 1982, se requieren
36.5 meses.

En 1982, las familias de los trabajadores de salario minimo, en las
zonas urbanas, necesitan destinar alrededor del 63% de su ingreso para ~ubrir
sus gastos de alimentacidn (4). Esto quiere decir que, con el restante 37%
tienen que cubrir gastos de vivienda, vestido y transporte. A partir de esta
informacidn podemos inferir que, cuando menos para el 46.4% de las familias
en México, la adquisicion de un automfvil es prdcticamente imposible. Asi
pues, Ta demanda efectiva de automéviles tendrd que provenir de los estratos

de ingresos medios y altos,

Las actividades econdmicas en México se hallan fuertemente centrali-
zadas. Tanto en los servicios como los focos de insdustrializacion, se encuen

tran Tocalizados en unas cuantas ciudades o regiones geogrdficas.
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ENTIDAD FEDERATIVA

TOTAL

Aguascalientes
Baja California llorie
Baja California Sur
Campeche
Coahuila

Colima

Chiapas
Chihvahya
Distrito 'ederal
Durango
Guanajuato
Guerrero
Hidalgo

Jalisco

México
Michoacdn
Morelos

Nayarit

Nuevo Lefn
Qaxaca

Puebla
Queretaro
Quintana Roo
San Luis Potosi
Sinaloa

Sonora

CUADRO Xx1v
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Los niveles salariales y en general de ingresos, son mds elevados
en estas zonas geogrdficas, que en el resto del pais. Al existir una mayor
concentracion del ingreso en estas regiones, también existe una mayor deman-
da efectiva de automéviles. Esta demanda estd influida por el "efecto demos-

tracion" y por la necesidad cotidiana de transporte. (Ver Cuadro XXIV).

Por las caracteristicas sectoriales y regionales del aparato produc
tivo y de la distribucidn del ingreso, tenemos que es en las zonas urbanas,

sobre todo en las principales ciudades del pais, en donde se concentra una ma

yor demanda de automdviles.

E1 crecimiento y desarrollo de la Industria Automotriz estd estre-
chamente ligada al crecimiento de una clase media urbana, y en general a los

estratos de ingresos medios y altos.

En un estudio reciente, se 11egd a la conclusién de que "
caso de los automéviles, resulta ser siempre la concentracidn en 21 tope la
mejor alternativa..... " (5), ya que la redistribucidn del ingreso en favor de
los estratos de menores recursos tendrian efectos sobre la demanda de bienes
de consumo no duradero (alimento, vestido), y aiin sobre los de consumo durade
ro (electrodomésticos), pero cuyo precio unitaric es sensiblemente inferior

al de los autondviles,

Junto con el proceso de industrializacidn se forman una serie de
cuadros técnicos, profesionales, medios y obreros calificados, necesarios pa
ra 1levar adelante el proceso productivo, y en general de reproduccidn del
capital. Estos cuadros medios, se ubican tanto en los servicios como en el

proceso productivo mismo. Por el monto de sus ingresos se ubican los estra
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tos medios.

Es precisamente en las dreas urbanas donde mds se desarrollan los
estratos de ingresos medios. Las fuentes de ingreso de estus sectores, pro-

viene sobre todo de las percepciones salariales (6).

Las personas de ingresos medios y altos son los demandantes de auto
miviles en México. La demanda efectiva de autombviles depende del ingreso

real de dichos sectores de la poblacidn.

La demanda de automgviles por parte de los estratos medios, se diri
ge sobre todo hacia 1os automéviles "populares", compactes y en menor medida
hacia los 1lamados estdndard. La demanda automotriz por parte de los estratos

de altos ingresos, en cambio, se dirige hacia Tos automéviles de lujo y depor

tivos.

Como ya habiamos sehalado, 1os estratos medios obtienen sus ingre-
sos, fundamentalmente, a partir de percepciones salariales., En este sentido,
es significativo que después de la devaluacidn de 1976, y particularmente en
1977, afio en que se empieza a implementar una politica de contencidnsalarial,
la participacion de Tos automdviles populares decae, aunque a partir de 1978,
se recupera 1igeramente. Esto @1timo,se explica en parte, por la distribucidn
a sectores de 1a clase media de las divisas generadas por la venta de petrdlec
al exterior, [En contraste, 1a venta de auluméviles de lTujo incrementa su par-

ticipacién en 1977, (Ver Cuadro XXV)

Como ya habiamos sefialado mis arriba, Ta denanda de automdviles de-
pende ademds del nivel de ingreso y de la distribucidn del mismo, de otros

factores, entre ellos el precio de los energéticos, E1 precio de la gasolina
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CUADRO XXV

PENETRACION POR EMPRESA Y CATEGORIA EN EL MERCADO NACIONAL DE AUTOMOVILES 1970-1979

(porcentaje)
CONCEPTO 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100,90 100,90 100.0 100,90  100.90
Populares 44.5 50.1 52.0 53.9 54 .4 53.9 52,9 46.3 47.3 50.)
Compactos 28,2 25.8 28,1 27.4 28.5 32.6 35.4 36.1 40,3 35,6
Estandar 8.7 7.6 5.4 4.6 4.3 2.7 0.9 -~
De Lujo 12.1 10.6 10.3 10.4 9.3 8.1 8.2 15.0 9.9 10.6
Deportivos 6.5 5.9 4,2 3.7 3.5 2.7 2.6 2.6 2.5 3.7
FUENTE:  S.P.P, "La Industria Automotriz en México". México, D. F, 1981,
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en México es uno de los mds bajos del mundo. En agosto de 1982, el precio de
1a gasolina NOVA AZUL es de 10 pesos por 1litro; en Estados Unidos el precio

por Titro de una gasolina similar es de entre 25 y 30 pesos (un délar a un dd
lar quince centavos por galdn) (7). E1 precio de la gasolina NOVA AZUL se ha
incrementado en 614.2% a partir de 1974, Este tipo de gasolina es la mds co-
minmente utilizada para automdviles. La gasolina DIESEL, se ha incrementado

gn 700% de 1974 a 1982. E! precio de un automdvil Volkswagen Seddn se ha in-
crementado en 697% de 1974 a 1982, en tanto que el salario minimo 1o ha hecho

en 623% en el mismo periodo.

Como puede verse, el incremento de Tos indices de los precios de la
gasolina, los automdviles y el de el salario minimo, no han variado sustancial
mente. Sin embargo, es muy posible que en este (1timo afo (1982), como resul-
tado del acelerado proceso inflacionario, de las politicas restrictivas del
gasto pablico, asi como de 1a politica de contencidn salarial; Ta distribucidn
del ingreso se haya modificado en detrimento de los perceptores de ingresos me
dios. De ser asi, la estructura de la demanda de automéviles se podria modifi
car, y dependiendo de cambios en la distribucidn del ingreso, variér 1a tasa

de crecimiento de 1a Industria Automotriz.

ET precio de Tos automdviles es también un elemento importante en la
confiquracidon del perfil de la demanda. En Estados Unidos, en la segunda dé-
cada del presente siglo, la intraduccidn por Ford de 1a Tinea de montaje, se
tradujo en incrementos en la productividad, menores costos de produccidn ¥y me

nores precios de los automéyiles. (Ver capftulo primero).
Dadas las caracteristicas actuales de la Industria Automotriz en el
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mundo y particularmente en México; las disminuciones en los costos de produc-
cifn no se traducen en nenores precios.

s

La Industria Automotriz es uma industria altamente oligopolizada en
la cual, Ta competencia no se da en base a precios, sinc de diversificacidn y
diferenciacién del producto (cambios de modelo, aparicién de nuevas lineas);

campafas publicitarias; y hasta mediados de la década de los setentas, en Mé-

xico, crédito al consumo,

Laos precios de los automdviles en México han sido, desde el inicie
de esta industria, mds elevados que los imperantes en los paises de origen de
los vehiculos. Empera, en afos recientes, se ha manifestado una tendencia a
la reduccién del diferencial de precios entre Jos vehiculas producidos en Mé-
xico y los de los mismos en los paises de origen. Esto ha sido particularmen
te cierto para los automdviles cuyas ventas son mayores y cuyo grado de inte-

gracidn es mds elevado que el de los automévile: de lujo y deportivas.

Creemos, sin embarga, que de variar la estructura del ingreso hacia
pautas mas regresivas, la demanda automotriz tenderd a contraerse. De suce-
der esto, los productores automotrices incrementardn el precio de los automd-
viles, cuando menos, hasta el punto en que compensen la caida en las ventas

con incrementos en el precio de Jos automdviles.

Estamos convencidos de que la estructuva oligopdlica de la Industria
Automotriz, no da cabida a la competencia entre las firmas en base a precios;
que las reducciones en 10s costos de produccidn se traducen en mayores tasas
de ganancia, y finalmente, que en perfodos de recesién econdmica, la menar de

manda se compensa a través cde los precios.
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Las caracteristicas del crédito a los consumidores, asi como la dis
ponibilidad del mismo, son aspectos que influyen, de manera importante, en la
demanda automovilistica. Hasta 1974 existié un programa de crédito al consu-
mo de bienes duraderos, entre ellos 1os automéviles. Sin embargo, posterior-
mente a este afio, las fuentes de financiamiento para la adquisicidn de automg

viles se han venido reduciendo y encareciendo.

En 1982, el créd%to directo a el consumidor para la adquisicidn de
un automdvil VYolkswagen Seddn (el automdvil mds barato del mercado), habfa
virtualmente desaparecido en muchas de las agencias distribuidoras de automé-
viles. Para automoviles de mayor tamaifio y mds caros, el crédito tiene las si
guientes caracteristicas:

a) Pago inicial de el 50% del precio de lista del automdvil.

b) Saldo del 50% restante en 12 meses, con una tasa de interds del

4.5% mensual (54% anual).
c) Ademds, en muchos de 1os casos, se requiere de un aval con bie-

nes raices.

E1 hecho de que el crédito al consumo se haya encarecido y hecho
mds dificil de obtener, puede ser la causa de que a partir de 1975, se note
una ligera disminucidn en 1a participacidn de los automéviles populares den-

tro del conjunto de automdviles vendidos. (Wer Cuadro XXV)

Es de suponerse ademis, que son las personas de estratos medios las

que requieren mis crédito para adquirir un automdvil.

Podemos concluir que 1a disminucidn y el encarecimiento del crédito
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al consump de automéviles ha afectado ta demanda de los mismos, principalmen-

te, 1a demanda proveniente de las personas de ingresos medios.

La disminucidn y encarecimiento del crédito al consumo de automdvi-
les, hace de éstos, una mercancia menos popular, cuyo consumo se dirige a per

sonas de ingresos mis elevados. En este sentido, se restringe su mercado.

Los impuestos al consumo de automdviles pueden desalentar la deman-
da de 1os mismos. En algunos paises, como en Japén, los altos impuestos al

consumo de automéviles han servido como instrumento para desalentar el uso ge

neralizado de automdviles.

En el caso de México, si bien existen impuestos y cargas fiscales
que son absorbidas por los consumidores, @&stos, dada su magnitud, no han desa-

lentado el consumo de automdviles por parte de las clases de ingresos medios

y altos,

Los impuestos que existen al consumo de automéviles son:
— ISAN (Impuesto sobre Autos Nuevos.
~ IVA (Impuesto al Valor Agregado)

— Registro Federal de Automéviles (mil pesos)

Ademds de estos impuestos, existen algunos gastos que corren por -

cuenta de los consumidores.
— Gasto de translado de la planta a la agencia.

— Inspeccion fiscal y acondicionamiento del vehiculo,

— Tenencia



Consideramos que en términos generales, 1os impuestos al consumo de
automdviles en México, no han sido una barrera al crecimiento de la demanda

de 1os mismos.'

Otro de los impulsos que se di6 a la Industria Automotriz fue a tra
vés de la creacidn de una red de caminos. (Ver Cuadro V). Cabe, sin embargo,
apuntarse que actualmente, la red carretera es insuficiente para la cantidad
de vehiculos que en ella circulan. Esto se ve agravado por el hecho de que
no existen formas alternativas de transporte, particularmente, en lo que a car
ga se refiere, La red ferroviaria mantiene caracteristicas similares a las
que tenia a principios del presente siglo, y en cuando al nimero de kildmetros,
esta cifra no ha variado sustancialmente. Por el lado de una red fluvial, &s-

ta no existe, ya que no hay vias navegables.

Asi pues, a pesar del impulso dado a la red carretera, el transpor-
te, particularmente el de mercancias, es un cuello de botella al desarrollo

econdmico del pais.

El transporte urbano, es también un problema a resolver, Sin embar

go, 1a solucidn al transporte urbano no es el transporte individual,

En 1979, el 3% de los vehiculos (51,087 vehiculos, entre autobuses
yrbanos, taxis, carros de metro y tranvias y trolebuses), transportaron al
79% de las personas que viajaban el el Distrito Federal (14'536,000 viajes-
persona-dia), en tanto que 97% de los vehiculos particulares (1'465,000 vehf

culos) transportaron al 21% de la poblacién (3'864,000 viajes-persona~dia).

(8)
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Como hemos visto (capitule segundo), 1a Industria Automotriz Termi-
nal goza de importantes exenciones fiscales. Goza la exencidn del 100% sobre
el impuesto de ensamble de que gozd en 1977, ascendid al monto de 2 millones
224 mil 200 pesos. Esta cifra equivale al costo de construccidn de cuatro

kildmetros de metro (9).

Dado la porcidn de pasajeros que se transportan a través de vehicu-
Tos colectivos y el que 1o hace a través del transporte privado, asi como el
costo econdmico que cada uno representa, consideramos que la solucidn al trans
porte de personas en México, dista mucho de ser el transporte individual, EI
transporte colectivo es mas eficiente, nds econémico, y mds conveniente, desde
el punto de vista ecoldgico. Mas ain, consideramos que todos 10S recursos que
se destinan para el desarrollo de la Industria Automotriz, a través de exencio
nes fiscales, gasto en produccidn y reparacidn de infraestructura {reparacidn
de calles, carreteras, ejes viales, construccién y remodelacién de las mismas);

podrian ser dedicadas a otras actividades econdmicas.

Para concluir, queremos sefialar que si bien, todos los aspectos aquf
sefialados infiuyen la demanda de automdviles, la distribucidn del ingreso, el
crédito al consumo y el precio de los energéticos juegan un papel fundamental

en 1a configuracidn del perfil de ta demanda en México,
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CONCLUSTONES

Para concluir, queremos sefialar los aspectos centrales, que a nues-

tro juicio, se desprenden & lo largo de este trabajo.

— Con la Industria Automotriz a nivel mundial se ha venido dando
un proceso de concentracién., Este proceso se acentuard en la presente década,
asi como en 1a de las no ventas. Resultado de este proceso es, por ejemplo,
1a compra de alrededor del 50% de las acciones de American Mo. Company de

E.E.U.U., por Renault de Francia.

— E1 mercado de automéviles en Estados Unidos, y en menor medida,
en 1os paises europeos y Japdn es un mercado relativamente saturado, cuya ta-
sa de crecimiento es muy lenta. En E.E.U.U., la tasa de crecimiento en los
noventas serd de tan solo al 1.5% anual. En contraste, la tasa de crecimien-
to de la Industria Automotriz, en los 1lamados paises subdesarrollados en las
Gltimas décadas, ha crecido a tasas elevadas. En México, de 1978 a 1981, lo
hizo a una tasa promedio anual del 34%. Empero, los paises subdesarrollados,
experimentan  en afios recientes serios problemas de Balanza de Pagos, y me-
nores tasas de crecimiento de sus economias. Creemos que el crecimiento de
la Industria Automotriz, a nivel mundial depende en gran medida de la capaci

dad de crecimiento de dicha industria en los paises subdesarrolliados.

Desde el surgimiento de Ta Industria Automotriz en México, se la
considerd como una industria pivote, cuyo efecto multiplicador sobre otras
industrias y actividades econémicas era importante. A efecto de desarvollar

1a Industria Automotriz, se le otorgaron cuantiosas exenciones fiscales.
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~— Sin embargo, a veinte afios de haberse iniciado la produccibn de
automotores en México, esta industria ha sido incapaz de producir localmente
gran parte de los insumos intermedios que dicha industria consume en el proﬁ
ceso productivo, Esto se ha traducido en altos coeficientes de importacidn,
y en acrecentamiento de la Balanza Comercial de la Industria Automotriz, Es-
ta industria contribuyd con el 52% del déficit de la Balanza Comercial de Mé-

xico en 1981.

— A efecto de corregir el fuerte déficit comercial de la Industria
Automotriz, en 1982, se redujo la cuota de produccion de dicha industria. E§
to, sin embargo, trajo como consecuencia, el despido de mds de trece mil tra-

bajadores automotrices.

— Es dificil determinar cual ha sido el efecto multiplicador de la
Industria Automotriz en cuanto a creacién de empleos se refiere; empero, es
importante recordar que la Industria Automotriz es una industria con una ele-
vada relacidn capital-trabajo. Mds aidn, la introduccidn de computadoras en
el proceso productivo, elevard la intensidad en el uso de capital, por lo -

cual, se tenderd a utilizar, relativamente, menos fuerza de trabajo.

— La utilizacidn de técnicas de produccidn mds productivas, tenderd
a reducir los costos de produccidn, &sto, sin embargo, no se traducird en me-
nores precios de los automiviles, dada la estructura altamente oligdpolica

de esta industria, y si, en mayores tasas de ganancias.

— La tendencia a una mayor internacionalizacion del proceso produc
tivo también trabaja en sentido de incrementar 1a tasa de ganancia al aprove-

char los diferenciales de precios de la fuerza de trabajo y de las materias
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primas, existentes en distintas regiones del mundo.

~— Creemos que las perspectivas para la Industria Automotriz Termi-
nal en México, a'mediano y corto plazo no son muy prometedoras, dada la situa

cidn que enfrenta la economia mexicana en 1982.

Ante la situacifn que vive la economia mexicana de lento crecimien-
to, empeoramiento de la deuda externa, y deterjoro de los salarios de los per
ceptores de ingresos medios, 1a solucién al crecimiento de la Industria Auto-
motriz pudiera ser el mercado externo. Sin embargo, la mayoria de los paises
subdesarrollados experimentan problemas similares a los de México {lento cre-
cimiento econémico y fuerte deuda Externa). En lo que toca a los paises desa
rrollados, como ejemplo sefialamos, Ja tasa de crecimiento de la Industria Au-
tomotriz serd de tan solo el 2% para la década de los ochetas. En este con-
texto, creemos que la Industria Automotriz en México, y paises cuyo desarro-
110 econdmico es similar, tenderd a crecer a tasas menores de lo que histdri

camente lo habia venido haciendo.
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