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INTRODl:J.CCION 

• - 1 • 

La industria automotriz en México, durante las tiltimas.·:(iéca-
das, ha constituido uno de los sectores productivos m4s·im-• 
portantes para el pa!s, por la funci6n estratégica que en el 

" desarrollo econ6mico nacional desempeña, los voltimenes .actua 
les de su inversi6n y la constante crea.ci6n de empleos tjtie -
genera. 

Esta rama industrial, resulta particularmente interesante p~ 
ra el estudio y posible implementaci6n de mecanismos gubern! 
mentales de pol!tica econ6mica, inherente a las ventajas y/o. 
desventajas potenciales de una estrategia de integraci6n na­
cional o de promoción a las exportaciones. La industria aut2 
motriz en M~xico, fue a principio de los años sesenta, un -­
sector fundamental en los esfuerzos del gobierno de la Repú­
blica en materia de sustituci6n de importaciones, por la el! 
vaci6n del contenido nacional que esto significa, pero en la 
actualidad se le considera como una industria excesivamente 
protegida, altamente estimulada y hasta cierto punto inefi-­
ciente, que utiliza enormes cantidades de divisas cuando po­
dr!a ser generadora neta de las mismas. 

Desde 1962 el desarrollo de la industria automotriz ha.esta­
do vinculado a medidas gubernamentales que han tendido hacia 
la integración horizontal y la compensación de importaciones 
vía exportaciones, aunque sobre esto último, parece improba­
ble que México, en las condiciones actuales, con sus produc­
tos automotrices obtenga una ventaja comparativa. 
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Antes de 1962, la industria automotriz de México estaba inte--
-

-~ grada por cerca de una decena de empresas ensambladoras a par-
tir de piezas sueltas, y otras 20 empresas importadoras de ve­
h!culos ensamblados, el gobierno de la República motivado por 
una orientaci6n de integraci6n nacional vía sustituci6n de im­
portaciones y deseoso de estimular la industrialización y la -
generaci6n de empleo, decret6 en 1962 que los autom6viles ven­
didos en México deberían alcanzar por lo menos un 60% de cante 
nido nacional medido a costo directo, según la Ley de Indus- -
trias Nuevas y Necesarias, y que dentro de este p~rcentaje se 
incluyera el motor y la transmisi6n, Estableciendo además que 
las empresas terminales podrtan fabricar sus propios motores,­
pero que las otras partes constituyentes del contenido nacio-­
nal tendr!an necesariamente que adquirirse de proveedores na-­
cionales, 

Con este Decreto, la inqustria automotriz nació como un sector 
manufacturero muy importante, no obstante, la carga de la ere! 
ct6n de una industria proveedora de partes recayó, en gran me­
di'da, sobre las empresas terminales subsidiarias de empresas -
transnacionales, 

Con la expansión del mercado automotriz interno, las ventas de 
la industria crecieron en forma sostenida durante los años se­
senta, pero en esta forma la rama contribuyó al agravamiento -
de la situación de la balanza de pagos del país. Para finales 
de los años sesenta, el problema de la balanza comercial defi­
citaria estableció los términos de gravitación básicos de las 
decisiones de política gubernamental para este sector. 
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- ,. . . 

A ;ártir de enton<Jes y hasta,la' fecha, se ha continuado en una -
lticha.;inces~rlt;:·en torrio'.a é~te problema, las dos soluciones al-

_.;.- ' - --:· -... ,,_-:··., .. . 

terriativa~;',.que se h~n venid~ contemplando son: el aumento del --
contenidó 0riacional de cada vehículo o el desarrollo de las expo~ 
tac iones, p'ára' compensar·,' las i~~ortaciones. 

En 1972 se.consolid6y extendi6 esta política, exigiendo que las 
empr~sas ,terininales comp~nsaran un porcentaje cada vez mayor de 
sus importaciones con exportaciones, sin embargo, el incumpli- -
miento por pa'rte de los industriales de los requerimientos de ex 
portaci6n condujo a muchos y muy graves problemas. 

El Régimen del Presidente JoslS L6pez Portillo, despub de anali­
zar la situaci6n, decidió avanzar hacia una posición intermedia, 
en el Decreto de 20 de junio de 1977, estableció de nuevo, que -
las empresas terminales compensaran sus importaciones con expor­
taciones, pero también exigió un nivel de contenido nacional v!a 
la fórmula costo-parte y liber6 el precio a los automóviles. 

A seis años de publicado el Ordenamiento señalado anteriormente, 
el panorama que muestra el sector es hasta cierto punto contra-­
dictorio; los grados de integraci6n recomendados no se han cum-­
plido, aunque se insiste en presentarlos con una ligera mejoría 
en términos relativos, aprovechando las deficiencias del método 
de c~lculo empleado ( costo-partes )*, pero en términos reales -

(*) Se mezclan ritmos de niveles de inflación distintos. Por un 
lado los precios de los productos necionalesQ:recen a una -
tasa cercana al 30% y los importados no llegan a representar 
un incremento del 9%. 
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no.se>lla incorporadonuevos componentesde fabricaci6n nacio­
nái;,fu~rt:es desajustes en los presupuestos de divisas de las 
empresas integrantes de la industria, con su consecuente agr!!_ 
vamiento cr6nico en la balanza comercial del sector y una - -
elevaci6n desorbitada ~n los precios de los autom6viles. Por 
otra parte, este instrumento ha resultado positivo para cap-­
tar un considerable monto de inversiones en proyectos espec!­
f icos destinados a la exportaci6n. En la actualidad el benef.!, 
cio de estas inversiones aan no se pone de manifiesto, en ra~ 
z6n de que este tipo de inversiones requiere un tiempo deter­
minado de maduraci6n. · 

Por lo que respecta a los grados de integraci6n nacional prom~ 
dio alcanzados por las empresas fabricantes de autom6viles,p! 
ra 1981 su registro fue de 62.28%, resultado que refleja un -
incremento de 4.08% con respecto a 1980. De las siete empre-­
sas fabricantes, cinco registraron incrementos en sus grados 
de integraci6n nacional y seis alcanzaron en forma global los 
grados mínimos de integraci6n nacional, únicamente Ford Motor 
Company, S.A., registr6 44.6% que resulta inferior al obtenido 
en 1980 con 47.9% y seis de los vehículos con grado de integr~ 
ci6n nacional inferior a los mtnimos requeridos corresponden -
a esta empresa. 

Al comparar los grados de integraci6n naciohal registrados con 
el grado de integraci6n nacional recomendado.paf~ 1979, se ob­
serva un d4ficit de 17.83%. 
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Por otra parte, otro de los problemas fundamentales que tiene 
el sector, lo constituye la compos1c16n de las exporta~iones 
mismas que en porcentaje abrumador lo generan las empresas -­
terminales, para contrarrestar esta situaci6n e impulsar la -
fabricaci6n nacional de autopartes, se han establecido instr~ 
~entos que tienden a incrementar el desarrollo de la indus- -
tria auxiliar; tal es el caso del Programa de Fomento para la 
Industria Nacional fabricante de Autopartes y la Resoluci6n -
Sobre Planeac~ón Concertada. 

El ProgrC\ma ele Fomento, tiende a la actualiza<;:ión de los li-­
neamientos generqles de pol!.tica que a trav6s del Decreto pa-. . ; .· ' . ' 

ra el. Fomento 11,utomotr1z, se han ven.ido a~licando en este sec 
·" '' . 

tor1 de tal forma que se logre un crecimiento más dinámico y 

s~sténid¡;·;. que permita satisfacer los requerimientos naciona­
les y generar.posibles exportaciones. 

En .la actualidad la industria de autopartes se encuentra tra­
bajando a un ritmo conservador, este hecho, aunad.o a la escasez 
de materias primas y a la falta de coordinaci6n existente, ha 
originado problemas en el abastecimiento a la ·industria term~ 
nal, que la Resolución Sobre Planeaci6n Concertada infructuo­
samente trata de corregir. 

Por la importancia que entraña en las decisiones gubernament~ 
les, se debe señalar en forma relevante, que al iniciar esta 
década de los ochenta, la industria automotriz en el mundo, -
se encuentra frente a cambios altamente trascendentes como --
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,-1 ., 

consecuencia del grave problema de los energéticos y sus. cons­
tantes incrementos en preciosi la competencia internacional -­
que·h~ modificado los hábitos de consumo de toda cla~e de vehf 
culos de autotransporte en el mundo, la espiral inflacionaria 
y sus consecuencias y algunos otros factores, han alterado el 
desarrollo de la industria automotriz. 

Estamos en el umbral del rediseño total de los.vehfoulos, de -
una verdadera y auténtica revoluci6n en la tecnología .aütomo-­
tr!.z, que tiende hac!a un veh!culo m&s eficaz en su relació~ -
de uso de combustible, más ligero y con nuevos elementos que -
apenas hoy se estan vislumbrando, particularmente en lo que se 
ref;f.ere a pl.ásticos, componentes el.ectrónicos, aceros de alta 
resistencia y en general todo tipo de innovaciones. 

En este campo y en este momento, donde la industria ~~bÚ:>nal -
0
•,é'1"lv· 

fabricante de autopartes encuentra su m~s grande retó:,y·,aLmis 
. ·, ... ~-,··"·--',:· .. -

mo tiempo su gran oportunidad, podemos afirmar que el'sectór -
terminal, trata de retrasar esta oportunidad, quÚ(c;Jri{el ·fin 
de lÓgrar una mayor integración vertical en el futuro; 

Toca al Gobierno de la República encausar y saber 
,, ·. ·1··.' · .... , 

la presente coyuntura internacional, eliminando lascontréldic-
ciones del. pasado con sistemas mb modernos y acc:>r~e~ a los 
cambios ;f.nternacionales y a la situación actual del pa!s. 

Como una estrategia general de desarrolle\ en materia automo- -
triz, la experiencia nos señala que orientar la póliti~~hacia . -·. ,. '•"•.'·· ' 

un incremento en los grados de integraci6n n:acfonai, ésto. e_s, 
,· 
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a trav~s del mecanismo Qe SU$tituci6n de importaciones, ha en­
gendrado cier~os problemas fundamentales y recurrentes, sobre 
todo una estructura industrial ineficiente y dificultades cr6-
nicas de la balanza comercial, derivadas en nuestra opini6n -­
por una deficiente y casi nula planeación. 

En vista de esta exper:i.7ncia, se.·ha'-.c1ef7ntdci: ia,poHÜca .,ci,e · -­
promoción de·export~C:ibnes>com~:\úi~·:;~~~~Ú~~fa>~rternativ~ de 
de:s~rro110· que pod~!~::~~~cÚ~ .·~sto~ ~róbl~a·s~ ·· ·., . · ' '· 

'·f.~'.'.'.,' .. : . ·.-:~, .... : 

Sin.embaJ;"i;Jo, pÓdenios·~osténer que una pol!t.ica orientada·funda 
'. - ·- ·. ·. . . - ' - ' ,·, ," } ., . . .• '.',_.~. -· -

mental.mente a, las exportactones, crea sus propias dificulta- -
des, sobre todo cu~ndo las empr~ . .won subsidiarias y at{en-­
den a intereses.transnacionales. 

Debemos :i;ecord~r <¡lle'_¡" industria a'Utomotrtzmexicana se cre6 
qrac.j.as a los requerimientos del contentdo nacional mínimo es­
tablectdo en.1962, que hac!a depender la produccidn y ·sucre-­
cimtento, sobl'e. todo de las empresas termj.nales transnaciona--
1.es, 

Cl.l~ndo l.a indl.lstria auto~otriz empez6 a manifestar problemas -
de ineficiencia y a constituir una grave fuga de divisas, se -
convirtió en un candidato excelente para la promoci6n de expo::_ 
taciones, a fin de estimular una mayor eficiencia en la indus­
tria y de contrarrestar el gran monto de sus importaciones. 
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La integraci6n nacional y la .prornoci6n de exportaciones se han 
contemplado hasta hoy, com6 alternativas estrictas y excluyen­
tes, pero si. realmente reconocemos que la política de integra­
ci6n nacional ech6 los cimientos de una industria que podría -
convertirse en un candidato para las exportaciones, surge otra 
gran posibil!dad, consistente en encontrar instrumentos de po­
lítica económica mediante los cuales sea posible anlicar dosis 
mayores de contenido nacional que propicie un volumen mayor de 
exportaciones, al mismo tiempo que se reduce la necesidad ·de -
depender de estas exportaciones. 

Debemos insistir, que las exigencias de exportacic:5n .y la. inte­
graci6n nacional, contempladas' a menudo como alternativas es-­
trictas y excluyentes, .nó lo son necesariamente. Para esto hay 
que recordar que mientras la industria automotriz mexicana fue 
s61amente una operaci6n de ensamble de partes importadas, no -
podía exportarse nada, los requerimientos del contenido nacio­
nal crearon las bases para las exportaciones de la indus.tria -
automotriz actual¡ motores, transmisiones, muelles, ruedas, ma 
sas, etc. 

Existe un problema fundame'ntal analizando lo anterior; un re-­
quert11ti~nto de aumento en la int~gración ria6io~~L.~le~ari los 
precio's:,·~~ los veh!culos y volverá más dift:cii .'aún l~~ ~;{~orta. 

. . • <,. ::.,: -~: .' '.. • -

ciones. ·.··· ····. >r 
'\.: .• ·.i ,: '· ".' ·''·· ,_.,,· 

'< J:' ·i: .· 

Resulta particularmente s.e9uro, d~d~s· iX~~6ó~aiciones actuales 
del pa!s, que el pr~cio de\ las un.idades<terrni~~das aumente, co 
mo se ha ven!do registra'ndo',:hasta'iJ.a:'\•i¿J~~;\:~~;o s:Í.~ que ésto­
se haya traducido en un incr~~~~o enel<cé>ntenido nac~onal de 
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. :· . ,, '' .. , '• 

los~vehtculos¡ pero de esta no h~y;a~6n para su 
poner que aumenten los precios, por ~rrfbaae su nivelnor- -
mal, de las partes y componentes que ya se fabrican,·y estas 
partes seguirán constituyendo la mayor propo~c16n:de las. ex-­
portaciones, avanzando hacia una independencia y: autodetermi­
nación en esta rama industrial, 

De esta forma, el incremento en los gradosde intia9raci6n na­
cional, que podr!a obligar a todas la.s e~pre'sas t~rminales a 
comprar todas estas partes en el pa!s, sinun'aumE!nto consid~ 
rable en los precios; y el mayor volumen consiguiente en la -
producción nacional pe<,,ri~ reducir los precios de estas . par-­
tes, quizá hasta el punto qe bacer factible las«exportaciones 
(Economía de escala) .. 

En sintes!s/ ~; • .ri~~b.l~él·~:ci~ ia. industria:.~titofuotriz en M~i-!­
co' puede~ ser/ analizaá.o•como Ú!l problema de balanza de pagos o 
con{o ~un pr~blcirna de Ú,po estru~tural, '>mie'ntras el enfoque del 
an~iÍ.sis y ·sus alternativas d~ 'soluci6n se relacionen con la 
balanza de pago, mientras ~ste sea el objetivo fundamental de 
la politica econ6mica ,automot.t'~z, la compensació~ de importa·· 
cienes vía exportaciones seguirá considerándose como una gran 

. . . . 
alternativa, aunque sin un fundamento verdaderamente. racional 
y efectivo. 

Pero si el problema es considerado estructural y de eficien-­
cia en la industria, surgirán nuevas opciones. Por tanto, la 
estrategia para superar los problemas existentes en esta in-­
dustria y enfrentarse con posibilidades de ~xito al futuro, -
debe ser considerada fundamentalmente en relación a una rees-
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tructuraci6n auténtica del· sector. á~foiri6.t~fz:,'.~:>a una efectiva 
planeaci6n en esta industria. 

/ 

Debemos señalar, que si bien es ·cierto que las soluciones al­

ternas que se han venido practicando para la industria autom~ 
triz son en teoría favorables, aunque aparentemente excluyen­

tes, y que eh el momento de su áplicaci6n han obedecido a co~ 
diciones muy particulares de la situaci6n del pa!s, en nues-­
tra opinión, no atacan el problema fundamental que aqueja al 

sector automotriz; nosotros sostenemos, que los problemas au­

tomotrices no son coyunturales sino que son evidentemente es-
tructllrales. 

,, .'' 

Se inicia el presepte estudio con un marco general del sector 

(Capitulo I); se continGa con el entorno económico de la rama 
(Capítulo II); se analizan las principales políticas que han 
tenido incidencia en su desenvolvimiento y se integra el mar­
co normativo vigente (Capítulo IIIl; se analizan los puntos -
fundamentales del grado de integraci6n nacional Capítulo IV) ; 
se dá un panorama general del mercado automotriz nacional - -
(Capitulo Vl¡ se estudian las condiciones internacionales de 
esta industria que de alguna manera repercuten en la realidad 

nacional. ·ccap!tulo V!}_; se abordan los problemas inherentes a 
1as perspectivas tecnológicas (Capítulo VII)¡ se muestran las 
principales tendencias de esta industria en el escenario in-­

ternacional (Capítulo VIII); se establecen los puntos funda-­

mental para una estrategia de planeaci6n del sector automo­

triz en México (Capítulo IX1; y se culmina con las conclusio­
nes y recomendaciones (Capítulo X); que a nuestro juicio, pu~ 

den implementarse para lograr un desarrollo equilibrado de la 
industria automotriz en México; que garantice la soberanía na 
cional y fortalezca la economía.del país en su conjunto, 





~"1 • ; 

, c·.-,J\··.'.P .. ;'.r.-: ~~·._.ti~'.:r,:~_~·o ;·::·\± ·e--~_: .. :· 

·. cARAcTERISTICAs'GEÑERALES'.DE LA.INDUSTRIA·· 

se def.:í.ne como industria automotriz tenninal a los 
1

fabricantes na 
:·. 

cionales de autom6viles, camiones, tractocamiones, autobuses inte 
grales o tractores, que realizan el ensamble final de estos vehí­
culos utilizando componentes de producción nacional,. tanto pro- -
pios como de la. industri·a lle autopartes, complementados con compS!. 
nentes de importacion,* 

Esto significa que se excluye la J;ab.ricaci6n de componentes y sus 
partes utilizados para ensamblar los vehículos. Estas son adqui-­
ridas en su gran mayoría por la industria terminal para su poste­
rior ensamble. Existen, sin embargo, algunos casos áe piezas - -­
pp~inci¿almente motores- que son producidas por las mismas empre-"-.._ 
sas ensambladoras. 

Para fines del presente capítulo se analizan la fabricaci6n y en­
samble de automcSviles de pasajeros, caroiones, tractocamiones y -­

autobuses integrales. Se excJ.uye el tltatamiento de la fabdcaci6n 
.. ' 

de tractores agrícolas, 
... 

El mercado de esta .industria se analiza en .dos partes, La p.rimera 
agrupa a los automóviles .de pasa~e:r¡os >! la segunda a l.os camiones 
comerciales y ligeros. Los primeros se.' c:iiv.iden en cinco catego- -

.. ·~ 

* FraccicSn II'del Artículo 2o. del riec,rti~6 para el Fomento de la 
Industria· Automotriz •. Diario,Qffcial1;<20 de junio de 1977 • 

• ,. ,J - - .. ·'., •. ""' .':' . • ... _..... . ' 1. ·, 
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rías, seg1In las características de la unidad: populares, compac-­
tos, estándar (desaparecidos del mercado desde 1977), de lujo y -

deportivos. Los camiones comerciales son·aquellos cuyo uso predo­
minante es el transporte de mercancías y su peso bruto vehicular 
no pasa de 3,000 Kilogramos; los camiones ligeros se encuen~ran -
en un rango de 3,001-~,000 Kilogramos ue peso oruto vehicular - -
(P.B.V.l. La segunda parte inciuye a los camiones medianos (de --

5,000-9,000 Kilogramos, P.B.C.O., que dejaron de producirse en --
19BQ, camiones pesados (9,001-13,500 kiiogramos P.B.V.), .tractoca 
miones y autobuses ~ntegrales. 

La industria automotriz mexicana naci6 en el :año de 1925;'~.cuando 
se estableci6 la planta ensambladorá ~e .la. ~Jllpr~sa Fc>i:'d Mot~r Co!!!_ 
¡;.any. Años después, iniciaron operaciones.las plaritas General Mo­
tors de México, S.A. de c.v., {1935) y de li'ábrié~s .Au~o~ex,s.A., 
(1939}. Durante las dos décadas·siguientes continuaron abriéndose 
numerosas plantas dedicadas casi exclusivarrente al armado de los -
vehículos, ya que importaban la mayor!a de sus partes. En el pais 
se producían s6lo algunas piezas aisladas, tales como radiadores, 
amortiguadores, baterías, llantas, pfstonesy bujías. 

Para el año de 1960 exist!an· ya 19 empresas automotrices t.ermina­

les. De ellas, 12 eran ensambladoras de autom6viles, .cuat'ro .. de· ca ' ··. . .. .~.·· ,. '·. -
miones, siete· de tractocamiones y dos de autobuses integriJ;les~ --
Seis de esas empresas operaban en más de uno.de.los s'~gm~htbsde 
producci6n mencionados. 
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Adem&s, en···ese mismo a~o· h~b!a cerca de 20 empresas dedicadas a la 
importación de unidades terminadas. Estas abastecían una•propor- -
ci6n importante· de 'ia demanda interna de automotores •. ··• ·. 

El 23 de agosto de 1962 la entonces Secretar!a de Industria y Co-­
mercio, .emiti6 un Decreto que prohibía, a partir de septiembre de 
1964, la importación.de automóviles, camiones y conjuntos mec&ni--

.' ... , !'' 

cos armados para su .~so o ensamble. :Adem&s, señalaba que desde la 
misma fecha.el grado.de integrací6n nacional de la industrÚ auto­
motriz debería representar por empresas al menos el 60% del costo 
directo de los veii!culos fabricados en el pala • 

. -·. ·:-

Como resultado, no solo ocurrió una intensa s\l~tituc.ióri·cie importa 
,t:;:;' ',,· ..... , .. 7·· •. J:_:;~·'..: .. ,- ~>: '.,' -

ciones de vehículos :terminados, sino quesedi6•e1·súr~imiento y 

expansión acelerada de la industria nacionaldeautopartes,. con -
el consiguiente erecto de ahorro en divisas, g·~~E!iad'i'dri :d'e' empleos, 
avance tecnológico y diversificación indust~iai~· .. ; . . 

El campo productivo de la industria terminal y la de autopartes -
quedó claramente delimitado, La primera no fabrica componentes -­
producidos por la industria de autopartes, con excepción de los -
motores y algunos de sus componentes, as! como las partes que ya 
producía con anteri9ridad al Decreto. Posteriormente, en 1969, --

1972 y 1!177, se emitieron diversos decretos que ampliaban y oanple­
mentaban las disposiciones del de 1962, mismos que se describen en 
el Capítulo III de este trabajo. 

Como resultado del Decreto de 1!162~.varias delas empresas ensam-
,. - '. ,., ' . 
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',, ... 

bladorasdesaparecieron, aLno estar en posibilidahe~é.ie operar en 
los términos del mismo. En 1955 había un total a~·'l!) ~ÍÜ~~esas; una 
de las ·cuales (Representaciones Delta, S.JI .• ) desa:p~rec'i6.:~se mismo 
año. Posteriormente se añadi6 una nueva empresa (Fábric~ Nacional 
de Autom6viles, S.A.), que oper6 solamente de 19b8 a 1970; en 1977 
la empresa paraestata.L Diesel Nacional, S.A., .se d:ividi:6 en dos -­
(DINA y RENAULT DE MEXICO, S.A.); en 1980 una empresa extranjera"." 
(International Harvester) salió del ramo automotriz pára producir 
s6lo tractores agricolas. 

Como resultado, en la actualid~a existen 13 empresas. terminales. -
De ellas, siete se dedicl:tn· ~<p~oducir autom6viles de pasajeros, -­
ocho producen camiones, cÚ.pccr ensainblan tractocamiones y sóio dos 
producen autobuses i~tegrafes (ver cuadro 1.1) • 

. El capital de las empresas terminales es mayor:ttadainente extranje 
.. '''.: ·.·-·, -

ro en su conjunto. Cinco empresas que fabrican autom6vúes y camio 
' ·,, · ... ~. . -

nes comerciales y ligeros tienen capital total o' Casi totalmente -
extranjero¡ ~stas son Chrysler de México, S.A.,>Ford Motor Company, 
S.A., General Motors de México, S.A. de c.v., Nissan Mexicana, ~ -
S~A. de C.V. y Volkswagen de México, S.A. de C.v.· Las restantes 
son de capital mayoritariamente estatal: ~iesel ~aéional,'.S,'A~, 

,. . .· ·-·· ~ . 

Renault óe Héxico, S.A. y Veh!culos Automo~ores Mexicanos, S~Á. de 
c.v. 

Por io· que respecta a las empresas que prouucencamiOnes pesados, 
ti'~ctocamiones y autobuses integrales, tres tienen parÚc:ipa~i6n -
r:iayoritariamente extranjera: Chrysler de Méx!co, S.A~i Ford Motor 

' ··:· ·• 

Company, S.A. y GeneraJ. Motors de México, S.A. de'C.V. Las de par-
ticipaci6n estatal mayoritaria son Diesel Nacional, S~A., \Y Mexic,! 



C U A D R O 1.1 

TIPOS DE UNIDADES PRuDUCIDOS POR LAS EMPRESAS AUTOMOTRICES TERMINALES 

AUTOMOVILES CAMIONES 
DE PASAJEROS . COMERCIALES 

Chrysler de M~xico, S.A. X X 

Diesel Nacional, S.A. X 

Fabrica de Autotransportes 
Mexicana, S.A. de c.v. 
Ford Motor Company, S.A. X X 

General Motora de M6xico, 
S.A. de c.v. 
Kenworth Mexicana, S.A. de 
c.v. 
Mexicana de Autobuses, S.A. 
de c.v. 
Nissan Mexicana, S.A. de 
c.v. 
Renault de M6xico, S.A. de 
c.v. 
~·railers de Monterrey, S.A. 

Veh!culos Automotores Mexica 
nos, S.A. de c.v. X X 

v!ctor Patrón, S.A. 
1.'olkswagen de México, S.A. 
d·~ c.v. X X 

CAMIONES 
LIGEROS 

X 

X 

X 

- . 
' : .·. ~ .x .. -· 

X 

. 
FUENTE . Asociaci6n Mexicana de la Industria Automotriz, A.C.'• .. : . 

CAMIONES TRACTOCAMIONES 
PESADOS 

X 

X X 

X X 

X 

.. _X::, .. 

,·,·.¡ 

..; ~ :,'.. . . 

. ... -. 

AUTOSUSES 
INTEGRALES 

X 

X 

.... 
C\ . 
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na de Autobuses, S.A. de c.v. Las restantes (FAMSA, Kenworth Mexi-. 
cana, S.A., Trailers de Monterrey, S.A. y V!ctor Patrón, S.A~) - -
tienen participaci!Sn mayoritaria áe origen nacional. Cabe señalar 
que todas las empresas que fabrican tractocamiones y autobus~s in­
tegrales son de capital mayoritariamente nacional. (ver cuadro - -
1.2}. 

Además,del considerable nmnero de empresas, la industria se carac­
teriZa p()~, la· gran diversifi~aci6n de su producci6n. El nWllero de 
tipos.de automóviles producidos en el pa!s se elev6 de 19 en 1965 
a 27 en 1~81. Por otra parte, ·el n1ltnero de modelos de autom6viles 
de pasajeros, pas6 de 36 en 1965 a 55 en 1981. En el caso de los -
ca,m!ones, tractocamiones y autobuses, también se da este fen6meno, 
ya que en 1981 había un total ele 53 modelos. Esta situaci6n ha im­
plicado un fuerte impacto sobre los costos de producci6n, pues im­
pide que las plantas terminales y eund~entalmente de autopartes, 
operen a una adecuada escalq de proaucci6n. No obstante el espect~ 
cular crecimiento uel mercado automotriz durante las des últimas -
d€cadas, el costo unitario de los veh!culos no ha podido ser abat~ 
do ya que para una gran cantidad de tipos y rnoáelos, la producci6n 
es apreciablemente baja, dados los estándares y la tecnología que 
prevalece a nivel mundial. 

Un dato que muestra el dinamismo del mercado automotriz en·M~xico 
es el increm~nto ocurrido en el número de veh!culos en circula- -­
ci6n. Mientras que en 1960 ~bía s6lo 803 mil vehículos en el - -­
país, en. 197Q eran 1 mill6n 792 mil y en 1980 cinco millones 828 -
mil. Como puede verse, en 20 años el nGmero de vehiculos aurnent6 -
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.;: . :_;/ }'.(Ó~·IGEN''oEL CAPI~AL DE LAS EMPRESAS 
· " '! t • < ;/. ; ' · '•; AUTOMOTRICES TERMINALES . 

'.,f;.' ,' .·.\,. :, <'. .'., · · (por ciento ) 
;,·,·'.' 

··Áii~ 'de 
!'undaci6n.· Total 

Nacional •·. ~~njer~. 

EMPRESA' 

Nissan ?1exicana, S.A;·. 
de c.v. 
Renault de M~xico, 
S.A. de C.V. 

FUENTE 

Está tal, Pr1vaao·: ... '.··::;:1:·:, 'e--· 
i ':,\~': ... ; .,; 

5 

·º 
100 

""··' 

,:, 



19. 
' .. ·'.:-.·· 

'• i¡ 

en seis veces •. Además'/í()i:á~tbm6vUes de pasajef~'i;·fepresentaron 
en est_e ilitimo año el j;H. del total· de los. véhi~~ios· re~isfr~dos, 
en compataci6~ c6n ei '60% en 1960. - ' . ' 

. . 

En el año de 1980 existían en el pa!s 1.5 millones de camiones de 
carga y 84 mil autobuses de pasajeros. Los primeros aumentaron 
407% respecto a 1960, mientras que los segundos lo hicieron en 
221%. Ambos casos reflejan la fuerte demanda cie autotransporte, es 
pecialmente por carretera, ocurrido en las dos últimas décadas, 
ante el elevado ritmo de crecimiento de la economía, aunado el 
atraso relativo de otros medios de transporte. Sin embargo la de­
manda de automóviles creci6 aan más en el mismo periodo 781%, - -­
(ver cuadro 1•3l. 

Corno resaltado' de l,o ~ntez).or, el .~1lmer~ de habitantes.,por automó-

vil pas~ de, ?2}~d)f~,6.~.'.~~,'}H~>~?· 1980·~·.· Esta tendencf~.é~+.eja·· un ca~ 
bio sustancial•en;.fos··patrones··de ... consumo·.de diverso'$ sectores de 

,-,.·.', '.::·:,'.''.',",.. .. ·:::.;.,:.···.·~·.':.(':).·1,···:.. 0 "[:''.~;:.:'.:<;;;::,:·· .. ·. ' ' . . .' . '• · •' " '¡ 

la ¡>oblación/y, un<ci.er,to;i~'ejoi:ámiento en el nivel/de' ingresos de -
los estratos·<'Jii&~ ~~·~~~~<:i~yy: medianos. 

··., ,· 



CU A .~ o 1.3 

PARQUE AUTOMOTRIZ EN MEXICO 
(Miles de unidades) 
( en circulaci6n ) 

CAMIONES DE 
TOTAL AUTOMOVILES CARGA 

Volumen Proporci6n Numero Proporcl6n NGiñero Proporción 
... ,,, '.:,• /• 

1950 302.8 
1960 802.6 
1965 1,190.5. 
1970 .. 1, 79l. 9 
1!:17 5 3,339.6 
197(> 3, 621.1 
1977 3,947.9 
1978 4, ·112.2 
1979 !i,332.3 
1980 5,827.8 
variaci6n (%) 
1950-1960 
variaci6n (%) 
1960-1970 
Variaci6n (%) 
19 )0-1980 
variaci6n (%) 
1960-1980 
variación Media 
l\nual 
1960-1980 (%) 

100.0 
100.0 
lOU.O 
lOO.O 
100.0 
100.0 
100.0 
100.0 
100.0 
100.0 

165.1 

.. 123 .3.'. 

. 22!:>.2 
;,··. ',. •' 

626.1 

10.4 

173.l 
483.l 
771.l 

1,22J.~ 
2,400.9 
2,580.4 
2,829.1 
3,360.0 
3,818.5 
4,254.9 

.. 

57.2 
60.2 
64.B 
68 .!:I 
71.9 
71.3 
71. 7 
71.3 
71.6 
73.0 

179,1 

' 155.4 

224.9 

780.7 

11.S 

111. 2 
293.4 
388.7 
525.0 
887.9 
988.0 

1,057.1 
1,278.4 
1,433.l 
1,489.1 

7UENTE : AMIA. - La Ind.ustria Automotriz de México en Cifras, 1972 y 1976 · 
s.P.P.- La Industria Automotriz en México 1981. 
Asociación Mexicana de Caminos. 

36. 7 
36.6 
32.6 
29.3 
26.6 
27.3 
26.8 
27.1 
26.9 
25.6 

163•8 

. 78.·9 

183.6 ' 

AUTOBUSES e::: 
. PASll..TP.N);,l 

NGmero Proporci¿-;1 

18.5 
26.1 
~0.7 
33.1 so.a 
52.7 
61.6 
73.8 
80.7 
83.8 

6.1 
3.3. 
2.6 
1.8 
1.s 
1.s 
l. 6 
1.6 
1.5 
1.4 

41.l 

·26.5 

'153 .2 

221.1 

1\1 
o . 

. 6. o 





CAPITULO II 
ENTORNO ECONOMICO 

1.- Participaci6n de la Industria Automotriz· ·en el Producto In­
terno Bruto Nacional Y' d'el· Se~tor· Manu·fac·turero 1977 - 1982. 

Del an~lisis de las cuentas nacionales de la industria automo- -
triz durante el período compr~ndido de 1977 a 1982, destacan dos 
hechos de especial relevancia. Uno de ellos es la tendencia sis­
tem&ticamente .ascendente de la producción de la industria auto-­
motriz en su conjunto; y el o.tro es que el .volumen de . la produc­
ción de autopartes crecíó. en forita menos acusada que la indus- -
tria ensambladora. 

En efecto, durante el.periodo 1971 - 1982 el producto interno -­
b~ut.b d~ la industria automotriz en su conjunto, creci6 a una ta 

·.~ . -
sá media anual de 41.9%, lo que representó alcanzar para el año 
de 1982 un monto de .135,168 millones de pesos actuales, que con­
trasta drásticamente con el monto alcanzado en 1977 que fue de -
18,133 millones de pesos, a su vez, la rama de ensamble de veh!­

culos representadas por las industrias automotrices terminales, 
creció en el período de referencia a una tasa media anual de - -
50.13%, lo que significó pasar de 8,282 millones de pesos co- -­
rrientes para 1977 a 83,934 millones de pesos en 1982; la corre~ 
pendiente tasa media de crecimiento del sector de autopartes pa­

ra dicho período fue de 32.57%, que representó pasar de 9,852 -­

millones de pesos en 1977 a 51,234 millones de pesos para 1982. 
( ver cuadro No. 2.1 ) • 

Esta tendencia refleja, de un lado, el acelerado crecimiento de 

la producción interna de veh!culos autarotores;' y del otro, la baja ca- -



C U A D R O 2.1 
. - .,·. -

PJ\nTICIPAmoN DE LA TNDU!ITRIA All'l'OMOTRIZ EN EL PRODUCTO INTERNO BRUTO NACIONAL y DEL SECTOR r.u\NUFACTURERO 

1911 1982. ·'' 
(,millones de pesos corrientes ) 

' '.;~_ ' ".' ' . .\ '. .. 
p·R O D U C 'l' o INTERNO B R U·T·O 

11 q o N.acio!lal . ~: ~ectór~ 
·,.;., .:: ·•:?"· Monto 

'' (1) ... , ';:ii' '' (2f •' 

Manufacturero y 
·.,~ ·' -';'·:,•·,'\ '· .:I: ;•l -!_-' .... ~ .. • .• •;" i'' ' ''_ «:I '¡. 

< Ind~stria Automotriz Automotriz Tev;f riál _'1/· A~f6rii~trú· >, Autopartes 2/ 
·Monto Parte. Monto Parte.. Partic:j: M.!:>nto:;.\~.{;_Pártc. . Parte. -

·',,\;::::" 

· Parte. 
3=2/1,. ·. (4) 5=4/2 '(6) 7•6/2 " ª"'6/4,'.'J~!.,>¡'(9)/1¡¡:,:(é!0•9/2 "11 .. 9¡4 

¡ ViJl . . • : ;: 1: ::r,; ]füi's ;\¡:·.·.:8.º·.···,~.: ••. ·.•···º:º·.•.•.•.: .. •,:· .. :.·.•:.p::.;_:.;_· .. _•.•.:,:_•.:.•·.•.; .. _•.·.~:~· .. • .. •~669···~·····;··1:5'.·.· .. •.:4.9'.·.·.'..:2~¡·····.·.· ..•• :.•.',•.··::•_ •. -.•p: .•. : .•. •~·.· .. _._: .• ¡··j·.·····:~ .•. :.•.·.:.,_ •. •.: .•. '~:······::···_:····::·······:,·.·,p·.·•.,.. :; : ; 

1977 
1978 

1' 849, 263·. ':>440, 812 
t · '· ',r ".·;· ·· .. ._·.· · · 

2. 337,398~ •. 550,964 
23~.8 

1979 
1980 
1981 

J' 061 ·s·2·&_._,:::: :714 613 · 
4• 216:490C' 995: ol:J 
5'874,386 l 311 493 22. \;{ :i;; cP1 ··•, : :: cP1 .. ; mir ;·;~r}'fü {~¡ : ' :: : : CPI 

1351:61Í(P);'.'~7.:o(pi·; .:~.8J:t934,'.(P) j',4(P) ,· 62';;i(P):si•··Ú4(h·2 .. ?(P)· '37.9(P) 1982 9'255,75J 1 921 337 20. 
-·· · .. ,. : .. ~- ... . . ·.~ '""~;,..-:•: ... _.'.;,>-.1.;,_fr·,~:_:-<:¡ _: :··.·.r ;. . ....... ~ 
<;'•;;.~:.·:.;' .... ;:-•o,,,·':'~~-.~\··~º:,'''.'·."•:•'.:_,'\·.'",·'· ·'., .·¡~' .. ' 

(I') Cifras preliminares .. ·'; .•... :. :1:$tv.,.·,:_;< : ·•· .. :.;~:·: )'../di:..~:(''..;.;. 
~/ Jntegrada J?Or 49 ramas de acHvidad ecoiidmica•:<·Par'a 19s''.iiño!l''.'.:,l911l:y;;19~2 .. ' 

se inteqraron 73 ramas de actividád éeon6mioa f'< ;_ •;··• · "" -.;' ,: , }'\::é ·~ \' · .;';•;<:} ' :. ' 
!/ Automdviles ·.·.:.· · ·· 'i ' ~•'.:'\~~·f'r'::'.'.··;''-:i; · 
y Jntoqradas por la fabricación de ciirrooer!as, motores, ~aJ.;te~\~:,~.?~~~rtff~/ ! ;) 

para automdviles. ., .»·,·· "· ·: 
PUE~TE : s.P.P. Anuario estadístico de los Estados Unidos Mexica'nosi•Í!ie'2,··i. 

pags. 308, 315 y 317. .. · >·:·: 
S.P.P. cuaderno de Sistemas de Cuentas Nacionales de Mlixico, ·1900,; 
1Y81 y 19B2. . 
H.P.P. y SPFI. La Industria Automotriz en Mdxieo, 1.981. 

"' w . 
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pacidad sector para sustituir con efiCiencia la importaci6n r~ 
querida de autbp~rt~s, ocurrida principalmente como resultado de -
una d~bil y mal ori.entada pol!tica de integraci6n de la industria 
automotriz. 

Corno resultado de esta tendencia, duran fe·· el período observado 1á 
industria autoítÍC>triz en su conjunto, elev6'sU: ipart1cipac:i6n\;en la 
producci6n·. br~'ta: del sector ~anufact~rero' de 4·:'1%)regÚtr~da:/en '~-
1977 a .7 ;o!f;'~l~anzada en 1982. ' )'./; y :: • " ·: • ' ~::.'·:'/:> . 

. . 
,"•. 

Por su parte; .ei pr~d\lctC> interno bruto dél sector automotriz ter-
minal que en 1977 ocup~ba el 1:9% d~l ~reducto interno bruto del -
sector manufacturero, paso en 1982 a ser de·4.4%, lo que reflej6 -

un mayor dinamismo de esta rama con respecto al comportamiento gl~ 
bal del resto de las manufacturas. Asimismo, la diferencia en am-­
bas proporciones se debe.fundamentalmente a que la producci6n de -
la industria automotriz terminal tiene una composici6n sustancial­
mente más elevada de consumo intermedio que la industri'a manufactu 
rera en su conjunto. 

Por ot?:é\ parte; . el crecimiento de la industria automotriz en su .. -
conjunto f~e .cmrante el per!odo observad~, sustancialmente más ac~ 
!erado quE(f31 de las manufacturas y que el de la economía en su -­
conjunto. As!, mientras que el producto interno bruto de la indus­
tria automotriz creci6 a precio de 1970 a una tasa media anual de 
17.45%, el producto interno bruto manufacturero lo hizo a 5.36% 
anual y el producto interno bruto nacional lo hizo a 5.58% (ver 
cuadro 2. 2) • 
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Cabe señalar, cxue durante ,e{·,~~tiodo • 1976 ,_, i977 la. iridustria auto 

motri.z r~c;ristr6 .un _!Jeriodo ~if!cU,, dis~inuyendo sus voldmenes de 
producci6n debido principalmente a problemas de financiamiento y a 
la reducci6n de sus ventas a causa de los ajustes dE7 precio. Con -
excepci6n de esos años, la . .industria a recristrado una expansi6n 
continua y sostenida,. para v:olver a caer drásticamente en'.1982. 

l 

2. - . Cotn¡fsié:i6n;del ·consumo .internó. 
·,,,. 

En 197ú, la industria automotriz terminal realiz6 adquisiciones d.f. 
rectas de insumos nacionales por un monto de 4.5 miles de millones 
de pesos corrientes, provenientes de 2S ramas. El 86.4% del total 
de bienes y servicios intermedios fue a~or.tado por tres ramas: ca­
rrocerías y partes automotrices (57. 4%), COMercio. (21. 9%) y produ~ 

tos de hule (7.1%). Entre las 22 restantes destacan, por orden de 
importancia: la nrn,..,ia rama de vehículos autom6viles, otras indus­
trias textiles, vidrio y sus productos, ec:rui~o y accesorios el~ctri 
cos, transportes, y otras industrias ~uímicas. La participaci6n -­
agregada de estas siete ramas en el total. fue de 9. 8% (ver cuadro 
2 .3) • 

En 1975 se observ6 un proceso de diversificaci6n de las ramas pro­
veedoras, ya que se añadieron cinco más, sumando en total 30. El -
monto en valor de los insumos ascendi6 a 12.2 miles de millones de 
nesos corrjenteB. Las tres principaies ramas abastecedoras fueron 
las mismas que en 1970 y conservaron la misma jerarquía¡ sin emba~ 

qo, su participaci6n conjunta resnecto al ~otal de insuMos nacion~ 
les baj6 a .79.1%. ~n particular, la rama de carroce~fas y partes -
automotrices y la de comercio reqistraron un desccenso de su part.f. 



.:.·· 'CUADRO 2,2 
PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL PRODUCTO INTERNO BRUTO NACIONAL Y DEL SECTOR HANIJl"ACTURERO 

' ' '1 9' 7 7 - l 9 9 2 

:,..{:millones do pesos a on!cioe de 1970 ) 

INTERNO B R U T O 

·-, . 
• ;· " '~ '· • ', < ·, 

Nacional .. · s~(;f¿f '<1 M~n~f~¡;ture.i6.'a/ 
"' Monto ,. .. ,Pártc·;::. , :-:". 

·Industria ·Automotriz .. . ;~uttsm6Üiz Teminal· 1/ .. Automotriz 
· Monto't' ''Parte;,: ·· :··: Parte 7· Monto Part. Monto .parte~ 

(l) '.;;(2) .·3~:.!/1·'· (6)'-é"·::> 7 6/i' ,,,.,.,,,,.,8 6/4 .• (,91 10=9/2 
-· ... ~ ~ . :· : .. '.':i ;::~' '': 

(4) !>=4/2 

1977' 

1979 
1979 

1990 
1981 

657in2 :.l.6103f )4.s 
111,982 .. ,Ü6·é17. ·. 24'.s 
n1¡16J 195,614 25;2. 

941,855 209. 682 '.·24~9 
908, 765 ' 224· 326' '' 

1982 ~/ !J07,30b ' 2111 903 ' 

... - ' 

8 014 
10 233 

11. 988 

'.13 478' 
·l6. 671 

20 63b 
'' ''.:·· 

5.0 
5~8 

6,1 
6,'4 

·.>i.4•·· 
' ·:9;4, 

.; ;. ~ 

Cifras preliminares .. ·· .. , . ·>:·•. :.:.s;> ,' • 
Intec¡rada por 49 ramas de activ'idad econ6micá, Para ·los años. ·.1.981' y ·¡'g's'2 
se inteqraron 73 ramas de actividad económica. 

!/ Autom6vi!es 
~/ Intec¡rada por la fabricaci6n de carrocer!as, motores, partes y accesorios 

para autom6viles. 

s~.9 3 .614 

4 339 

58.4 

· 59 .• 7 

5,089 
5 601 
6 714 

61:0 8 048 

FUENT~ : S.P.P. Anuario Estad!stico de los Estados Unidos Mexicanos, 1982, pags, 308, 315 y 317, 
s.P.P. cuadernos de ~istem~ de Cuentas Nacionales de México, 1980, 1981 y 1982. 
S.P.P. y SPFI. La tndustria Automotriz en México, 1981. 

2.5 
2.6 
2.7 
3.0 
3.7 

Autopartes 21 
Parte. 

11=!1/4 

45.l 

4<1.4 

42.5 
41.6 

40.3 

39.0 

N 

"' . 
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cipación (a 49.3% y 20.4~).~respectivamente; en cambio la rama de -

productos de huie au~ent6 su participaci6n a 9.4%. 

:-'ntre las ramas restantes, tuvieron alquna relevancia las siguien­

tes: transportes, servicios profesionales, imprentas y editoria- -

les, restaurantes y hoteles, vidrios y sus productos, otras indus-

. trias ·qu!micas, otros servicios y servicios financieros. La parti­

·cipaci6n conjunta de estas ocho ramas en el total ascendi6 a 13.5% 

(ver cuadro 2.4) 

Corno podrá observarse, en 1975 continuaron f icrurando como ramas re 

levantes áos ramas productoras de bienes (vidrio y sus nroductos y 

otras industrias ~u!micas) así como una productora de servicios -­

(transporte) . Perdieron importancia la misma rama de vehículos au­

tom6viles, otras industrias textiles, equino y accesorios electr6-
nicos y, finalmente, otros equipos y aparatos eléctricos. En su l~ 

~ar, incrementaron su participaci6n una rama productora de bienes 

imprentas y editoriales ) y cuatro productoras de servicios. 

/ 
/ 

ts interesante correlacionaf la importancia que cobraron las ramas 
productoras de servicios c,jn la disminuci6n aue tuvo la participa­

ci6n de los insumos nacionales en el total de insumos, la cual pa­

so de 80% en 1970 a 6¿% en 1975. Esa mayor dependencia de la indus 

tria respecto a los productos importados trajo como consecuencia -

•.m desplazamiento de los bienes, más que de los servicios, como -­

componentes del consumo intermedio doméstico de la rama. 
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3. Acti~b~.e·inversiones~ 

Los activos fijos de la industria automotriz se han incrementado -
si~nificativamente durante los dltimos años, pasando de 34 mil mi­
llones de pesos en 1977 a 158 mil millones estimados para JªB2, t2 
do ello a precios constantes de 1980. Estos datos reflejan un in-­

cremento anual del 36% en promedio e incluyen a la industria tanto 
terminal como de autopartes (ver cuadro No. 2.5). Dicho incremento 
en los activos fijos de la industria es uno de los principales lo­
gros de la pol!tica automotriz de la pasada administraci6n. 

!·!l segmento de la industria terminal, por su parte, ha sido el más 
din~ico, incrementando sus activos en casi diez veces en términos 
reales entre 1977 y 1982: Durante ese período la inversión total -
en activos fijos se increment6 de 10 mil a 99 mil millones de pe-­
sos, a precios de 1980. Buena parte de estas inversiones consiste 
en proyectos orientados a la exportaci6n, principalmente motores. 

La.invers16n de la industria de autopartes por otro lado, ha rnos-­
trado durante 1977-1982 un crecimiento del 20% auual en promedio, 
tasa que, si se compara con el resto de las actividades econ6micas 

es bastante elevada, pero que comparada con el extraordinario din~ 
mismo del segmento terminal, ha resultado insuficiente. F.ste desf~ 
ce en las inversiones de la industria terMinal, por un lado y la -
de autopartes, por el otro, ha siao uno de los factores determina~ 
tes de la insuficiente oferta interna de componentes reqistrada d~ 
rante los últimos años, cuando las plantas de autopartes han esta­
do operando a toda su capacidad y, no obstante ello, ha sido nece-
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CU,AD_R.O 2.3 

... ,?.At.f~/ABM'r.E~~~~B~::~~;i,~.ÍEME~:;x SE~I?I°'s:',;o ':>. 

INTE~~e,~?~··'~:':_LA:;;1:~~1;s~'~f;~~i}i?:HicU~~l~~~~~~.i~~s 
-.i>:-·\· _,:• "":;:,·:." •': ··.::" ·~~ ~. '• :·.>."./. - ·,: .. Í., 
~:-:_(~-:~ .-.)~- "::: .. \~·r}·::-- ~,.. ...... ¡1_· · ·>_:.:~.:~·--., : __ , .=.·; ·· -~,,,-·-~~:-, __ :::.> 

~~~~-...~~~~ 

<:'.'. .·, , .··.·.....•. >.>;;: \: i>art1c':ip~ci6n eri el 
-····>/-.~-~:--', "·-'· .<;.: -'Tota1:>.de·::.1nsumos "ª 

· ... · .. ;Ji<::. · cionales.:, 

1.- Carrocer!a y partes automotrices 
2.- Comercio 
3.- Productos de hule 
4.- Veh!culos Autom6viles 
5.· ot~~s industrias textiles 
6.- Vidrio y sus productos 
7.- E~i~o y accesorios electr6nicos 
8.- Otros e~uipos y aparatos el6ctricos 
9. - 'rransporte 

10.- Otras industrias au!micas 
11.- Imprentas y editoriales 
12. - Ser,1icios de esparcimiento 
13.- Electricidad 
14.- Servicios financieros 
15.- Otros servicios 
16.- Alouiler de inmuebles 
17.- ~aguinaria y equipo eléctrico 

23. -

24.-

25.-

· .omun icac iones 
Extracci6n de petróleo y gas 
Productos Metálicos estructurales 

•rotal 

·,·,,,-. 

57.~ 

• 21.9 , 
, ', 7.1 

. i '.\'~1~: 1ii!~i.· .• 

),¡~11111::~ 
• } • e<' •' \ • ' ~ 

> ;,i,'~,~¡f ¡j~ljii~ .·· ·. 

·.·· )>'. ()'.~,() 

··'.o ~o 

100.0 

FUENTE S.P.P..- Sistema de Cuentas Nacionales de México 



C U A D l:t O 2.4 

RAMAS ABASTECEDORJIS DE LA INDUSTRIA DE 
VEHICULOS 1'UT01~0VILES 1975 

----------------------==p-~.-r.,..ti~c-,i..-p~>a;..;ci3~. en. los 
Insumos .HaciOnales. 

(%) 

l. 
2. 
3. 
4. 
5. 
6. 
7. 
e. 
9. 

10. 
11. 
12. 
13. 
14. 
15. 
16. 
17. 
1B. 
19. 
20. 
21. 
22. 
23. 
24. 
25. 
26. 
27. 
28. 
29. 
30. 

Carrocerías y partes 
Comercio 
~roductos de hule 
Transporte 
Servicios profesionales 
Imprentas y editoriales 
Restaurantes y hoteles 
Vidrio y sús productr~ 
Otras industrias qu!rnicas 
Otros servicios 
Servicios financieros 
Electricidad 
Papel y Cart6n 
Equipos y accesorios electrónicos 
Vehículos autorn6viles 
Prendas de vestir 
Otras industrias textiles 
Comunicaciones 
Servicios de esparcimiento 
Refinaci6n de Petr6leo 
Alquiler de in~uebles 
Industrias básicas del hierro y el acero 
Jabones, deteroentes, ~erfurnes y cosméticos 
Otros productos metálicos 
Maquinaria y equipo no eléctrico 
Industrias básicas de metales no ferrosos 
Otros equi~os y aparatos el~ctricos 
Maquinaria y a~aratos eléctricos 
Aserraderos, incluso triplay 
Artículos de plástico 

T o t a 1 

49.3 
20.4 
9.4 
4.8 
3.1 
2~4 
1.s 

' l.3: 
1.2 

·.1'~2<:. 
· i. f~o. 

... 0~6 
0.4 .·.···ck4 
·o~4 

··.·o ~4: 
0~:3 

.· 0~3 . , 

;t¡!l!'"''. 
•>0.1'.''· : 
. 0~1> 

·.·. 0.1 
:,o)o' · 

····_g .. ~,.g.<:,< .. 
¡·'.··:· 

FUENTE ~.P.P.- Sistemas de cuentas Naci()~aiesde'~é~i6~.: 
,' .. ,,·· ... 
J:: .· 
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ocupaci6n> .. 4. 

•. 
''' 

El incremento de las inveriones mencionadas.en el inciso anterior­
ha resultado en la creaci6n de un gran ntlmero de.nuevos emrleos --. . . ' . 

tant" en la industria terminal~ como en .la de autopartes, así como 
en acti~iaades a ellas vinculadas. 

··,: 

Entre 1977 y 1981 ~l personal ocupado por el sector automotriz, -­
considerando los segmentos terminal y de autopartes se increment6 
ae 91.· mil a 159 mil plazas. De ello resulta un incremento medio --.. 
anual dell5%, tasa muy superior .al incremento de la ocupaci6n a -
nivel nacional y en otras actividades industriales. 

'-i.·: . 

• • 
Siendo la industria de autopartes una .:a~tividad. relativamente más 
intensiva en mano de obra que la industria terminal, la participa­
ci6n de aquella en la generaci6n de empleo ha sido mayoritaria. -­
As!, en 1977 la industria de autopartes aport6 el 56% de los em- -
pleos totales del sector automotriz, r.articipaci6n aue pas6 a ser 
del 57% en 1981 (ver cuadrci 2.7). 

~ 

s. 
. ' ,·_. . .... 

Red de Distribuci6n~ 

La industria automotriz terminal, ,adicionalmente a las. actividades 
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1977 
1978 
1979 
1980 
1981 

1982 ~ 

TCMA* 
77-82 

C U A D R O 2.5 

INVERSION TOTAL EN ACTIVOS FIJOS 

DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 
(Millones de Pesos) !/ 

1977 - 1982 

... 

INDUSTRIA 
TOTAL TERMINAL 

34,390 10 410 
53,240 24 180 
72,540 37 070 
99,120 55 330 

128,390 77 350 

157,690 91J 790 

35.fj ,56 .8 

INDUSTRIA 
DE 

AUTOPARTES 

23 980 
29 060 
35 470 
43 790 
51 040 

58 900 

19. 7 

FUENTE : Comisi6n Intersecreta~ial de la Industria Automotriz, 
SEPAFIN 

* Tasa de crecimiento medio anual · 
e/ Estimado en base a inversiones programadas. 
!/ a precios de 1980. 

w 
"' • 
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.: .- .. 
1977 
1978 

. :1979· 
1980 
1981 
1982* 

e u~ o ~o 2.6 

INVERSION ANUAL EN ACTIVOS FIJOS 

DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

(Millones de Pesos) !/ 

TOTAL 

2 420 
18 850 
18 700 
26 580 
29 270 
29 300 

1977 1982 

INDUSTRIA 
TERMINAL 

1 160 
13 770 
12 290 
18 260 
22 020 
21 440 

SUMA 125 120 88 940 

''·'···.: 

INDUSTRIA 
DE 

AUTOPARTES 

1 260 
5 080 
6 410 
8 320 
7 250 
7 860 

36 180. 

FUENTE Comisi6n Intersecretarial de la:· Indus.tda Au.tomotriz, 
SEPAFIN. 

* Inversiones programadas. 

~/ corrientes. '·.· .... 

w 
w . 
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industriales que• le son propias, da origen a un conjunto de opera­
ciones comerciales y de servicios, entre los cuales destaca la red 
de distribuidores. En el año de 1981 la red de distribuidores auto 
rizados e'staba constituida por 1 231 establecimientos, con activos 

totales por 104 mil millones de pesos y un volumen de ventas del -
orden de los 250 mil millones de pesos. 

La red de distribución automotriz se ha venido ampliando en la Re­

pGblica Mexicana, siguiendo la expansión registrada ¡:>or la indus-­
tria terminal. l\sí, el ndmero de distribuidores en el país, se in­
crementó de 1 171 en 1977 a 1 231 en 1981, lo que representa un -­

crecimiento anual del 5.1% en promedio. El número de.unidades se -
elevó a 287 mil a 561 mil durante el mismo lapso. De acuerdo con -

estos datos, el número de unidades vendidas en promedio de cada --
, ' 

~itribuidor se incrementó de 245 en 1977 a 456 en 1981· 

En t~rminos de valor, las ventas totales de la red de distribuido­
res se incrementaron aceleradamente, al pasar de 48 mil millones de 
pesos en 1977 a 250 mil millones en 1981, lo que arroja un incre-­

mento medio del 51% anual. Del total de las ventas de los distri-­
buidores, el 78% correspondió a vehículos nuevos y el resto a uni­

dades usadas, refacciones y servicios. 

En el. caso de automóviles, la cantidad.de unidades vendidas se in­

crementó entre 1977 y 1981 en 75%, situación que se explica clara­
mente por el mayor poder adquisitivo que generó en la poblaci6n el 

alto ritmo de crecimiento econ6mico alcanzado. 
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CUADRO 2.7 

PERSONAL OCUPADO EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

1977 1981 

INDUSTRIA 
INDUSTRIA DE 

. A~ O TOTAL TERMINAL AUTOPARTES 

1977 90 700 39 800 50 900 
1978 108 830 47 820 61 010 
1979 119 000 50 530 68 470 
1980 138 320 57 970 80 350 
1981 158 550 67 840 90 710 

TCMA* 15.0 14.3 15.5 

77-81 

FUENTE SEPAFIN, Subdirecci6n de la Industria 
Automotriz y del Transporte. 

* Tasa de crecimiento medio anual •.. 

w 
(J1 . 



·1977 .,< 
1979,,'' 
i979 ~ 
1980 
19Bi 

1977 
1978. 
1979 
1980 
1981 

. l·.,;,,: 

,.'., 

';• .. 'i 

\,,, .··, 

.··. No .. DE 
btSTRIBUIDORES 

1 171 
1 184 
1 165 
1 188 
1 231 

·'. ·:::.'> 

ACTIVOS 
PERSONAL TOT~.LES 
OCUPADO (Millones) 

60 922 
67 691 
73 .577 
80 854 

. 87,,97,0 

. 30 654 
40 883 

, 51 615 
59 .010 

104 416 

: DÉ LA RED DE DISTRIBUIDORES 

. ,. :<: '.i '·: \' · ( millones de pesos 
'· \' 1977 1981 

.·,VENTAS UNIDADES UNIDADES 
TOTALES NUEVAS USADAS REFACCIONES 
·.;.· 

.. 48 517 42 517 42 500 2 911 
76 125 62 651 5 329 4 187 

105 805 88 982 1 724 6 348 
157 718 123 020. 11 040 6 309 
249 931 189 947 19 994 27 492 

.""UENTE .AMDA• · 

·::,. 
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UNIDADES 
VENDIDAS 

286 
357 
418 
456 
561 

722 
311 
904 
372 
249 

SERVICIO 

1 164 
3 959 
2 751 

17 349 
12 497 
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En camiones se observa, por su 9arte, un incremento de las unida-­
des vendidas del 139%, mayor aan que el de autom6viles. Este fuer­
te incremento se explica por el hecho ~e que el cami6n sirve a la 
estructura productiva del pa!s mediante el transporte de personas, 
materias primas, insumos y productos terminados, por lo que la ex­
pansi6n agrícola, de la industria de transformaci6n, los servi- -­
cios y los sectores exportadores e importadores lo requirieron en 
forma creciente para el desarrollo de sus actividades. 

El dinamismo de la venta de vehículos se ref lej6 en un incremento 
paralelo de la ocupaci6n. As!, el personal ocupado por la red de -
distribución automotriz pas6 de 61 mil empleados en 1977 a 88 mil 
en 1981, lo que signific6 un incremento del 8.St anual en prome- -
dio. (ver cuadro 2 • 8) .• 

Finalmente, en cuanto a los impuestos pagados por los distribuido­
res se observa que se han incrementado de 8 151 millones de pesos 
en 1977 a 45 497 millones en 1981, lo que representa un incremento 
anual del 54% en promedio. As!, de cada peso que ingres6 a los di~ 
tribuidores en el. año de 1977 por concepto de ventas se pagaron al 
fisco.16.8 centavos1 para 1980 la proporci6n fue de 18.7 centavos 
por cada peso, y, en 1981 de 18.2 centavos por peso vendido. Cabe 
señalar que la disminuci6n registrada entre estos últimos dos años 
se explica por la mayor participaci6n de los autom6viles populares 
y camiones, unidades que no pagan el impuesto sobre autom6viles -­
nuevos. 
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6. Situaci6n Financiera. 

La posici6n de solvencia del Sector Terminal en promedio se mejor6 
comparativamente entre los años de 1977 a 1981, dado que pas6 de -
$ 1.06 a $ 1.14 de activo circulante por cada peso que se deb!a c2 
mo obligaci6n a corto plazo. Cabe mencionar que adn cuando existid 
para el año de 1981, un cierto margen de protecci6n, este margen -
no fue alto; pues si se hubiera llegado a eliminar los inventarios 
del activo circulante la solvencia hubiera sido menor que la uni-­
dad, lo cual comprometía a algunas empresas ante una eventual exis 
tencia de liquidaci6n de sus obligaciones. 

En cuanto a la inversi6n de capital, ésta tuvo un ligero decremen­
to del· Si entre 1977 a 1981, ya que la participaci6n del capital -
contable en los activos totales de las empresas pas6 de $ 0.39 a -
$ 0.37 por cada $ 1.00 del activo total con que contaban las empr~ 
sas. Ello significa que los accionistas perdieron un 5% en la par­
ticipaci6n dentro de los activos totales. Esta relaci6n *'"~· es sa­
ludable, pues existen sectores industriales en posiciones m&s rie~ 
gosa-s. En cuanto a la participaci6n del capital propio dentro de -
la inversi6n fija aquel aporta casi la totalidad, ya que en 1977, 

por cada peso invertido en activo fijo, correspondían a $ 0.83 pa­
sando a $ 1.13 en 1981, lo que· significa un 36% de incremento. 

~·;n cuanto a los rendimientos, la relaci6n entre utilidad neta y -­

utilidad bruta disminuy6 comparativamente entre 1977 y 1981 al pa­
sar de $ 0.30 a $ 0.27 respectivamente, esto indica que los gastos 
de operaci6n aumentaron. Un factor importante pudo haber sido el -
aumento en los gastos financieros debido a pasivos contratados por 
las empresas para aumentar su planta productiva. 
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Las ventas respecto al costo de ventas aument6 de 1977 a: 1981 de -
$ 0.80 a $ 0.88 respectivamente esto implica Ún aumento sensible -
en los costos de producci6n, probablemente generada por el alza de 
insumos importados que participan en el proceso productivo. Obvia­

mente como resultado de este aumento en los costos la utilidad ne­
ta a ventas pas6 de 0.053 a 0.028, todo ello ocasionado por el au­

mento tanto en el costo ,de producci6n como.-en' los gastos de opera­

ci6n •.. 

En lo.'relativo a la utilidad neta respecto al, capital ,dontable de 

1977al~~Ldisrnin~y6pues pas6 de 0~23 a 0.15, est~ es la utili-­
dad que' re~lmente recibe' el accionista·:~or pesoin~erÚdo, 'disminu 
y6 en. un ,;~4% todo corno consecuencia del aumentó 'eri ·~·os,tós y gasto; 

tanto de'producci6n corno de operaci6n. 

> .. 



CUADRO 2.10 

PRINCIPALES RAZONES FINANCIERAS DE LAS 
EMPRESAS TERMINALES EN PROMEDIO. 

( 1977 - 1982 ) . 
RELACION 1977 (l) 1982 (2) 

ACTIVO CIRCULANTE = 12 862 307 1.06 a 1.00 = 44'789,806 1.14 a 1.00. 
9 730 194 38 1882,751 

CAPITAL CONTABLE = 5 781 983 0.39 a l.00 = 26 1 012,203 0.37 a l ~··oo·.• . 
RECURSO TOTAL 22 170 239 72'328,0ll ·' .·. 

,,·',." 
<1'' .. 

CAPITAL CONTABLE .. 5 781 983 0.83 a·l.oo· 26'017,703 1.13 a 1.00: ' 
ACTIVO FIJO 8 374 464 26 1 595,320 . ;.':>·. 

UTILIDAD DEL EJERCICIO~ = 768 581 0.30 a · i.oo 3'334;787 0.27 a l~ÓÓ: 
UTILIDAD BRUTA 2 999 039 12'383,623 ... 
COSTO DE VENTAS 28 764 206 0.80 a 1.00 _107'772,173 o.ea a l:oo 
VENTAS NETAS 31 763 245 -120 11s5,796 

UTILIDP.O DEL EJERCICIO 768 581 0.053 a 1..00' 3'334,787 0.028 ªLoo.····· = 31 763 245 =120 11ss,796 VENTAS NETAS 

UTILIDAD DEL EJERCICIO 768 581 0.23 a l.00 3'334,787 0.015 a l.00 
CAPITAL CONTABLE 5 781 983 25 1017,703 

FUENTE : SubdirecciOn de la Industria Automotriz y del Transporte. SEPAFIN. 

1) Se cuenta con informaci6n de 6 F.mpresas 
Terminales : Vehículos Automotores Mexicanos, 
S.A.; Nissan Mexicana, S.A. de C.V.; Ford Mo­
tor Company, S.A.; Volkswagen de México, S.A. 
de C.V.; General Motors de México, S.A. de -­
c.v. y Chrysler de México, S.A. 

2) Se cuenta con informaci6n de 5 Em­
presas Terminales : Chrysler de Mé 
xico, S.A.; F~brica de Autotrans-~ 
portes Mexicana, S.A.; Ford Motor 
Company, S.A.; Nissan Mexicana, S.A.; 
Vehículos Automotores Mexicanos, -
S.A. 

~ S6lamente se cuenta con informaci6n de 4 empresas terminales. 

.. 

... 
o . 
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e' A p I T u L o rtr . 
EL PRocEs·o ·DE INDUSTRIALIZACION DEL· SECTOR .AürioMOTRIZ . 

Y'LAS POLITICAS DE REGULACION 

l. Período de 1925 a 1960. 

El primer antecedente de intervenci6n gubernamental destinado al 
. ·'· . 

fomento de la industria ensambladora de vehículos automotores es·-. . ~ 

el Decreto del 14 de octubre de 1925, mismo qµe fue expedido con -

el fin de dar un tratamiento fiscal especial a la empresa Ford - -
Motor Company; primera firma automotriz establecida en el país en 
ese año. Mediante este Decreto se reducía el 50~ de los impuestos 
de importaci6n de los componentes para el ensamble de vehículos. 

Hasta 1940, año en que ya existían tres empresas ensambladoras, no 
se había inpuesto restricci6n alguna a la importación de partes y 
componentes. Sin embargo, durante la Segunda Guerra Mundial la in­

dustria automotriz estadounidense sufri6 una reestructuraci6n par­
cial de su. producci6n de civil a militar, lo que motivó que se in­
terrumpiera el suministro de componentes importados para el ensam­
ble de vehículos en México. Esta escasez tuvo consecuencia directa 
la necesidad de fabricar internamente algunos componentes, sentán­
dose las bases para el post~rior desarrollo de la industria automo 
triz auxiliar. 

Hasta 1948 se permiti6 la .. importaci6n de vehiculos.! J~Zal}dO ;~~tos 
~; ' : :·. :~ ·, . 

•. 1: 
~- .. 
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de mayor preferencia en el mercado que los ensamblados nacional-­
mente, dada su variedad de modelos y menores costos. La demanda -
creciente de vehiculos importados amenazaba las actividades de -­
las plantas ensambladoras y la ocupaci6n generada por ellas, si-­
tuaci6n que además implicaba una considerable salida de divisas. 
Por tanto, en el año de 1948 el Estado sujet6 al régimen de perm! 

so previo de importaci6n a los automóviles y, al mismo tiempo, i~ 
tradujo el control de unidades ensambladas e importadas a trav~s 
del mecanismo de cuotas. 

A partir de la promulgaci6n de la Ley de Atribuciones del Ejecut! 
vo Federal en Materia Econ6mica, se hizo posible ejercer un mayor 
control sobre el sector automotriz, por considerarlo una rama im­
portante de la industria nacional. Este instrumento permiti6 al -
Ejecutivo imponer precios máximos al rnayoreo y menudeo sobre la -
base de una utilidad razonable y adoptar los mecanismos pertinen­
tes para evitar desajustes en el mercado interno. 

l! medida. que se constituían nuevas empresas de ensamble, apare- -
cían en el mercado los más variados tipos y marcas. A fines de -
la década de los cincuenta, el país tenía una amplia gama de vehí 
culos armados internamente, cuyos beneficios econ6micos eran redu 
cides, ya que este sector ofrecía una escasa contribuci6n en lo -
que toca a la generaci6n de empleos, incorporaci6n de partes na-­

cionales, uso de materiales auxiliares y avances tecnol6gicos en 
el proceso de elaboraci6n. Por ótra parte, el ahorro de divisas -
se limit6 a la diferencia entre el valor de la importaci6n de ve­
hículos armados y el de la adquisici6n del material de ensamble -
en el exterior. Es decir, la sustitución de importaciones era con 
siderablemente limitada. 
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Una nueva política de cuotas de ensamble, establecida en 1960, tu­
vo. el efecto favorable de que varias de las empresas decidieron r~ 
tirarse del mercado, reduciéndose así el ntimero de marcas existen­
tes~ Sin embargo, continuaban en operaci6n 12 empresas ensamblado­
ras en un mercado que aún era bajo, lo que-impedía el abatimiento 
de los costos. 

~ : . . • / . . . 
2. Período de 1962 a 1977,; 

La industria automotriz. que conocemos ahor~ '\uvb,:'sus: or!genes fun'."' 
damentales en el Decreto Presidencial publi~ado; en el Diario Ofi-­
cial el 25 de agosto de Ü62,. que· tenía como 'objetivo: 

• •• ' - :- ·,, • -:, • c •• ' ! 

1°.- Elevar el contenido nacional d~ losv~h~bulos fabricados en -
México.. •·· •·:»·. . .. : ··.•··:.'. . ... : ··:.... c.:;, 

.. , ' ·:.· ... > .. 
.. ~ . '.• , :-. ··;,· .. ~ .. '· .· .~.-_'./~ .. :··'-;\-'· ,:· .,.: -

Estimular ~·1 estabiec.1.mi~ri~~~.'. de nuE3~.ª~ Ín'dustrl~
1

s d~; autopar-
.i·,¿~\·:t .. : .. :. .. ';f .. :\'.:;.:,'~\::~j.'\ . . ,, ¡ .• -! . ' 

. ' .... -: -~ ~.- ... 
, ··:.'' '·.:' ..... :."J:.;·~ ~. :,; ,_., ,;'1. •. 

tes. 

3 °. - Apt~vechar al máx~? ia~:.:,:l'.nstalaciones existentes en el país, 
eri el campo de las indus'trias mec~nica, eléctrica, de fundici6n y 

otras auxiliares. 

4 ° . - Crear empleos •. ~. ' 

- ~. ': ·3:. ;' .··" ' " . 

so • ..; Reducir el déficit. comér.c:tal·. ~terno·.,<;;·: 

6°.- Estimular, 
del país. 

-.;.:->.". ~·:.:.: · · .,; ~/;:.-~·: .. :;_r • .:;_. ! .•. ~ri~}· . . ::'·' 

vi~ f i;g'~~'~l1~l~i~~ador;·.:'d'~~~t~i;~,~:,~¡n6mico 
.;. ·,_: .. :¡.: ::··. ··." .·. "{::.' 

!> 

' . ,. ' .,~ ... ': :·~ < .. 
El Decreto de. refer'e~cia señalaba fundamentdmentcf que 
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1°.- A partir del 1° de septiembre de 1964 quedaría prohíbida la -
importación de motores, como unidades completas, para automóviles 

y camiones, as! como la importación de conjuntos mecánicos para en 
samble. 

2° .- A partir del 1° de septiembre de 1964, la integración de .las 
empresas terminales debería representar,:cuando menos, el 60% del 

·~ '.,' . _:. 

costo directo de fabricación. 

3°.- Los programas de fabricación de las empresas ser~án;puesto~· a 
la consideración de la Secretaria de Industria y Comercio,.a fin -
de ser aprobados en caso de cumplir los requisitos establecidos -­
por el Decreto. 

4°.- Los precios serían controlados por la Secretaría de Industria 

y Comercio, con base en los costos de fabricación. 

Como consecuencia de este Decreto, se autorizó la instalación de 9 
empresas terminales. Iniciada la fabricación de vehículos en los -
t€rrninos del Decreto, ocurrió un sustancial crecimiento de la pro­
ducción de automotores y de autopartes, un fuerte ahorro de divi-­

sas y una acelerada generación de empleos. 

La ocupación generada por las plantas ensambladoras de vehículos, 

que en 1960 era de 7,072 personas, pasó a ser de 22,303 en 1969, -· 

lo que significó un incremento del 215% ( 13.6% anual). En 1969 -· 
la inversión realizada por la industria terminal fue del orden de 
5,692 millones de pesos, después de observar un crecimiento· medio 

anual de B.5% a partir de 1962. 
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Uno de los efectos más importantes del Decreto de 1962,, fue que 
permiti6 un ahorro sustancial de· divisas. De otra manera, para po~ 

der satisfacer -la-demanda de veh!culos con los procedimientos exi.:! 
tentes hasta 1962, el país tendría que haber erogado una fuerte -­
cantidad de divisas~ 

La industria .terminal automotriz se desenvolvi6 bajo este marco -­
insti tu~Íonal hasta 1969, año en el cual se estableci6 una modali­
dad respecto al otorgamineto de la ·cuota básica de producci6n. En 
el Diario Oficial de la Federación del 21 de octubre de 1969, se -
public6 el acuerdo mediante el cual se condicionaban las importa-­
c iones de partes automotrices correspondientes a la cuota básica, 
a ser compensadas con exportaciones de partes automotrices fabric!!, 
das en el país. Es .decir, al esquema básico de substitución de im­
portaciones del Decreto de 1962 se añadi6 un énfasis para realizar 

exportaciones. 

Esta disposici6n te.nía por objeto eliminar el gasto de divisas pr2_ 
vocado por las importaciones, as1 como contribuir a mejorar la ba­
lanza de pagos del país, ampliar el aprovechamiento de las instala 
cienes de la industria auxiliar automotriz, incrementar la ocupa-­

ción de mano de obra y aumentar la utilizaci6n de materias primas 
nacionales. 

Dicha comp'ensaci6n debería comenzar a realizarse. a partir de 1970 -

para que en un plazo de 8 años, que podría extenderse hasta 10, la 

compensación con exportaciones respecto a las importaciones efec- -
tuadas, debería ser del 100%. En caso de incumplimiento por las em-
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presas de la industria terminal, la Secretaría de Industria y Comer 
cio les reduciría su cuota básica de producci6n en la proporci6n a 
que se hicieren acreedoras. 

Por otra parte, el Gobierno Federal impuls6 a la industria automo-­
triz a trav~s de una serie de estímulos enunciados en el Presupues­
to de Egresos de la Federaci6n, correspondiente al año de 1967. Se 
facult6 a la Secretaría de Hacienda y Crédito Público para conceder 
subsidios a las empresas de la industria automotriz tenninal, hasta 
por el 100% de los impuestos de importaci6n y por la parte corres-­
pendiente a la Fedcraci6n del Impuesto Sobre Automóviles y Camiones 

Ensamblados. Este impuesto fue derogado en el año de 1980, con la -

aparici6n de la Ley del Impuesto al Valor Agregado. 

En virtud de que el Gobierno Federal consideró cumplidos los objeti . -
vos básicos del Decreto del 23 de agosto de 1962, y dado que las --
disposiciones expedidas a partir del mismo demandaban su revisión -
para ser adaptadas a los objetivos de la política econ6mica enton-­
ces vigente, en el Diario Oficial de la Federación del 24 de octu-­

Lre de 1972 se publicó un nuevo Decreto que fijaba las bases para -
el desarrollo de la industria automotriz. Entre sus objetivos des­
tacaban el aumentar el empleo de la mano de obra, conformar una es­
tructura de oferta más acorde con las necesidades del país y con la 

cap~cidad de compra de la población, incrementar las exportaciones 
y disminuir las importaciones de productos automotrices. 

En materia de industria terminal, las reglamentaciones de este De-­

creta se refer.1'.an básicamente a los siguientes aspectos: 
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1º.- Se continuaba exigiendo como grado mínimo de integraci6n na­

cional 'el 60% respecto del CC?sto directo de producci6n; asimismo 
se siguió limitando la integración vertical de las empresas. 

2°.- Las empresas deberían compensar con divisas netas generadas 
' por exportaciones de productos automotrices el valor de las impo~ 
taciones de su cuota básica. 

3°.- Se restringió el número de tipos y modelos que podrían ensa~ 
blarse, para evitar su proliferaci6n y lograr así una producción 
más eficiente. 

4°.- La Secretaría de Hacienda y Crédito Público, conforme a las 

disposiciones legales aplicables, quedó facultada para conceder a 
la industria automotriz terminal, los siguientes estímulos fisca-­

les: 

a) Reducción hasta :el 100% del .impuesto genÉn:~1 de Jmportación -
del material de·ensarnhle~ co~'~iein~ntariq' para:: la fabric~ciión de vehí 

... -.:'.1..· .,; .' . . ··?· ... : ·;;·>::~::¡::>-:F,:·:>::~:.:··'.·:··:" ' .. -·•· - ·-.-\ 
culos.· ._: .·,:;-.. _.- •', .. ·,~:,,_:) ,;-~~· ,_,•:,, ¡:,~·-· 

·. :·:; ·: ·;:·: ~ -·-.,": '' ' - ' "·. . '· ; -.. ; '. : 

b) Reducción hasta el 100%' de la participac'ión neta federal del 

impuesto.especial eje .ensamble. 

' ~ ... :; •. ~-:-;~'.i ,
4

•• ·-: 

c) Reducción del impuesto general de impo~taci6ri,,:sobr'i3'\·máquina--
,' ' .\'. <, • 'r,;,·,', ,":'\;: ,•;;::,._:_"., ;. • '<. 

ria y equipo no producidos en ~l país. , ... • ··· · : '.';';}::'.:'.~·:· < • 

' ·. ,· '.. -.¡ ' :i "".'· ... ·. ";:;{>f'~ ·_ ,~-. 1, 

~·:·-~-·- ,::_~·>.'· -:-,',,_.,'i<''•.·{;~,o.·!. -:·-:.:: 
., • ' " . '. ·; :.,..·~ '.' !, .·1":. ":::·, . . · .. ··:_'.; ' :: ~:\·:'.Ji,;.: ....... ;_.' , .·. 

dl Autorización para depreciar''en:. forhla~:ac~l'era:aa.,Ías;>.inve~siones 

en maquinaria y equ~P,º para ·~i~cit9:s:::1~{ i~p~~~,'~6, :Í~t:renta. 
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3.1 Decreto,para0:el:fomerito·a~·.ia 'Industria Automotriz de 1977. 

En el año.de 1977, la situación que prevalecía en el país oblig~ 
ba a realizar un mayor esfuerzo a nivel nacional para lograr la 
recuperaci6n econ6mica y el desarrollo industrial. En este con-­
texto, en el transcurso de ese año, el Gobierno Federal adecúa, 
una vez más, el marco legal bajo el cual operaría el sector auto 
motriz nacional con el prop6sito de fomentarlo y orientarlo en -
mayor medida ·al .logro de objetivos de interés nacional. 

El Decreto para el Fomento de la Industria Automotriz, publicado 

en el.Diario· Oficial del 20 de junio de 1977 tenía .como objeto -
·~ : W·.'.' • 

" ••• · fC>~en,tar la industria automotriz nacional para acelerar su 
crecimiento, consolidar los avances logrados y convertirla a me­
diano plazo en generadora neta de divisas". (Artículo 1°). 

\ 

Las prin~ipales disposiciones del.Decreto .en materia de'indus- -
tria teritina~ .són:.las siguient'es: 

'¡•, 

1° .- ·A :P~~tir del año modelo· 197a/cnóvie~bie ~e 1977. a octubre 
de ·197ar:la· se~retaría de Patrimonio y Fomento Industrial asignó 

...... ¡ :·· · .. :'. -.. . .· . ' 

un presupuesto de divisas para cada empresa terminal. El prop6s! 
to del presupuesto de divisas es que las empresas compensen el -
valor de las importaciones que realicen ~urante el año modelo -­
con un monto equivalente de exportaciones. 
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Para los efectos del presupuesto de divisas se consideran como -
exportaciones (divisa neta generada) los siguientes conceptos: -
las exportaciones de vehículos, partes y componentes, asi como -
las ventas de autos nuevos en las franjas fronterizas y zonas li 
bres del norte del país. 

Considerando que las empresas no estarían inicialmente prepara-­
das para compensar la totalidad de sus importaciones, el Decreto 
prevé el otorgamiento de una cuota inicial a cada empresa, que -
se consideraría como exportaciones. Dicha cuota fue creciente y 

oper6 de 1978 a 1981, partiendo de un nivel de 11,800 millones -
de pesos. 

Para fijar la cuota básica inicial de cada.empresa se torn6 en -­
consideración las .. exportaciones y el gastó :totéll. de divisas ie-­
gistrado durante el período de 1974 a 1976• 

Por otra parte, se c.onsideran Como salida de divisas los siguie!!_ 
tes conceptos: la importaci6n de partes para ensamble y:repuesto 
de vehículos nuevos, así como el pago de regalías y otros gastos 
en el exterior necesarios para la operación de la empresa. 

2°.- Las empresas de la industria terminal.deben generar el - -
100% de las divi~as.necesarias ·para su pre~upuesto. El SO% será 
generadocon la exportación de autopartes:de empresas registra-­
das en la Secretaría de Patrimonio y Fomento Industrial. El 50% 

i - ' 
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restante será obtenido con la exportaci6n de vehículos terminados 

y/o componentes fabricados por la propia industria term.inal o por 

empresas no registradas. En el caso de las di.visas netas genera-­

das por maquiladoras, s6lo se podrá contabilizar hasta el 20% del 

presupuesto de divisas. De esta manera, se posibilita que, tanto 

la industria terminal como la de autopartes expandan su produc- -

ci6n vía exportaciones, abatiendo los costos. A la vez, se permi­
te que la de autopartes se especialice en la fabricación de algu­

nos componentes, que por economías de escala y ventajas comparat! 

vas conviene producir en el país. Con esta política se pretende -

que los productos automotrices sean competitivos internacionalmen 
te. 

3°. - Se fij6 úri grado de integraci6n nacional mínimo para los -
·vehículos básadci eti la f6rrnuia<costo-partes: 

,, 
_- 1r-1·~: __ ';-:-

·. . ;. ; .Autom6viles 

camiones * . . , ' . . . : 

· Tractocamiones 

Autobuses Integrales 

'50% .·.·.·; 
' .... ··,,,. ) 6· . .s % >-.~ : ' q._~,_,. . 

,-, ·:··- .. ';,•.r•' .'-.. :<": .. :· 
, '?B~X::,;c;··, ... 

70%''.'/ . 
...... _ 

»'' ·, ····,'1' .· 

4' • - Adicionalmente, sO e; ta.J.iJi1~ 'lin gracÍ~ d~ ihtOgr aCi6n reco­
mendad~, .que aurn~ritaúf~r6g~~~i'~fün~rite hasta el. añ,6;1~6deló 1981: 

~ ·, .\ ·. '1'. : . ' ' . ·:' 
... ~. :,.',:··,:_,'.,-;.:..: ''1 ,._~-­

~. -~·-_·, ::/':~/<¡_..< .. ·,--:_ '; --.:·,·· _: 
. •·• ... :,;; .0_19_,7_:8 .·· ;1979 1980 .l981 . 

·.:,,; ... -. 
·. 65% ;·: '''. '55% '' · .. 

,,(: 
70% ··715% 

camiones .* . 
TractOcami~nes 
Autobuses 

75% 

80% 

80%. 

:·00~ , >'85% 

. .75% 

.75% 

85% 
SS%·~ . 

* Incluye camiones comerc.iales,·ligeros y pesados; 
* Idem. 

'90% 

90% 
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,·.·" 

El contenido importado de l~s vehtclilos, es aÚictado 'por el d.i..;, 

ferencial entre ambos gr~dos de iritegraci6n (recomen(lado y - -

real) para fines del presupuesto de divisas. ' 

5° • - . Los:' componentes automotrice's se 
gor!a~.~··· ~.· 

···'' ; .. , 

·:· ~·<~~-~)~' 

a)· Nacionales de incorporaci6n, ob;{;í.~~'~8~,~~< 
". ,.,., ·-¿: . :· :· : ·, ,·,' .'.~~·~_1,.¡;.-.~':'(¿._·· ... _ .. _:',;'/:· 

b) ·J)e fabricaci6n Nacional. ,• ··, , 
v'•¡· 

c) complementarios de importaci6n:<:<: 

Las listas de las dos primeras categorías son publicadas por la 
Secretaría de Patrimonio y Fomento Industrial, tomando en cuenta 
los,compone~tes producidos por empresas registradas. Para que -­
las empresas terminales puedan importar los componentes naciona­
les de incorporaci6n obligatoria y los de fabricaci6n nacional -
sujetos a permiso previo deben contar con la autorizaci6n expre­
sa de la Secretaría de Patrimonio y Fomento Industrial. 

Lós componentes · complementari.C>s .de . irnportaci6n se sorné- -
tieron aL r~~Jis'i to:~~ -~~r~'i~o .. ¡)revi&~ dt:1 lá · Secret~ria ~e,.· Comer-

., .• / ··:, .•. '-"'. ,1, ·, 

cié>: ~, 
·.; 

7°.- se mantiene la prohibici6n a las empresas terminales de -
fabricar componentes producidos por· la industria de autopartes, 
adicionales a los que ya producían en.el pasado. 
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8°.- se obliga a las empresas a informar a la Secretaría de -
Patrimonio y Fomento Industrial entre abril y junio de cada año 
sobre las líneas que pretendan producir en el siguiente año mo­

delo. S6lo las empresas de participaci6n mayoritaria mexicana -
podían producir modelos distintos a los aprobados. 

9~ .- Las empresas que desearan pr9d~cirmás .· de .. U~·:t:ipo (le. mo­
tor deb~rfan export~r ai.meno~ :el 6'o%def~volurnen'·:ie;.p·fod.ucci6n·. 
adicional. ':.;)>; .·. '.:'.:\··:. ' .. ::··· · . . ·" ... /:'. 1 l-{:;;::_.::, .·'.. .· ·. 

' :- ~: .·_,:: '>·'.;: ~ ·;' ... - .,-'" .. " ,. ' . 
,'·'.Í•: ........ ,, ,. . ,.;,. 

... ,. 

10°.- Se facultó a:la Secretaría de Comercio paraautorÚar la 
importación. de ~utc:lrn6viles ·y cam:i.one~ n~evos con·.in.c:ltor. de. gaso­
lin~ a la franja 'fronteriza y zonas libres del norte del pa!s, 
iguales a los prodúcidos en el país, y con cargo al presupuesto 
de divisas. 

11°.- se facult6 a la secretaría de Hacienda y ·cr~dito P9blico 
a otorgar la reducci6n hasta de 100%. 

~ ''. ' . -.·. 
a) Del impuesto general de importaciisn de maquinada;.13quipo y 

componentes complementarios a excepci6n de los-.J~(J.~jó • 
.r • • i ' •;!:;:':'·.';; ~ .. -: '.:, :,:L' 'O", , 

:,·,. ,-·--· ... 
\ ,'.' ... -¡:,'.'.> .. \\ ~<'; ··> 

b) 

ensamble. 
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12°. - Se la Secretar!a de Comercio a' devolver. hasta; -
el 100% de los uri~uestos indirectos de expo~t~c!6~S.>. 

·;_,-, 

13° .- se liberaron los precios al distribuidor:y aiptlblic6';de 
los autom6viles. 

14°.-. Se cre6 la Comisi6n Intersecretarial de la Industria Auto 
motriz, presidida por la Secretaría de Patrimonio y Fomento In-­
dustrial y formada además por representantes de las Secretar!as 
de Hacienda y Crédito Público y de Comercio. En la práctica tam­
bién han participado las Secretadas de Programaci6n y Presupue.! 
to y de Comunicaciones y Transportes. su finalidad es ejercer -­
una funci6n consultiva para la toma de decisiones en lo que con­
cierne a la política automotriz. 

15°.- Se establece que únicamente las empresas con mayor!a de -
capital nacional pueden incorporar motores diese! en camiones, -
tractocamiones y autobuses integrales. 

Posteriormente, el 19 de octubre de 1977 se public6 en el Diario 
Oficial :·1as Reglas de Aplicaci6n del Decreto para el Fomento de 
la Industria Automotriz. Mediante este acuerdo, se precisaron -­
con detalle la forma para calcular los presupuestos de divisas y 

los grados de integraci6n. 
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< ."," .. · >'. ~<-~.:f-,_;;·~·:\.'; .. ~';;.:<'.;;'r, '· •. 

;;'.;~.:.-:·,::;_~,·: . _, :,. ~-. 

'-~ _:1~. ~ 1 ~ •• ',.¡ 

A partfr:.~~ii:'í)~·6reto de 1977 se derivaron una .ser:!'~· ~e·ih's~~~en 
tos que han ido adecu4ndose a las necesidades de núe:stro p~Jsf-

a) Programa de Fomento para la.Industria 

'_:<,;".<:-.:·.·. 
:, .. , 

N~cÍori~f:,;~~~r !Can t::e. de 

Autopartes. 

Con base en lo dispuesto por el Plan Nacional de Desarrollo In­
dustrial, el 21 de enero de 1980 se public6 en el Diario Oficial 
de la Federaci6n el primer programa de fomento, el cual corres-­
pondi6 a la industria de au.topartes, reafirmando los postulados 
fundamentales del Decreto de 1977. 

En este programa de fomento se señala la tasa media .. de crecimie!!_ 
to esperada para la industria de autopartes hasta 1990, además -
de una serie de requisitos tendientes a ~wnentar la eficiencia -
de las empresas de autopartes, tales como el tener una calidad -
adecuada en sus productos y un precio internacionalmente compet! 
tivo. 

b) Resoluci6n sobre Motores. 

A fin de generar las divisas necesarias para cumplir con el pre­
supuesto de divisas, las empresas terminales realizaron fuertes 
inversiones en la producci6n de motores para exportaci6n, lo que 
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motiv6 que .la Comisi6n Intersecretarialdé .la:Industria Automo, 

triz, a travtSs de una resoluci6n dividiera. la producci6n de -=- ·· 
' . . . . . •' . : ' .. ~·. -

componentes para motores en dos. grandes cainpos: 

a) El. que le pertenec!a. a :1~$. ~presas .t~rnliriales, (friono-
bloques/ culatas, etc)... . <: 

b) Los productos de las empresas de autopartes (anillos, 
pistones, cigueñales, entre otros). Se di6 la.opci6n d~ -­
que las empresas terminales pudieran seleccionar en l.a pr2 
pia planta tres componentes cr.!ticos correspondientes ·.éll ·· -
campo de las empresas de autopartes. 

·:····i _ 

_ ; .. ; 

c) Resoluci6n sobre Planeaci6n concertada de laindustria\Auto 

motriz. 

Uno de los problemas oeculiares que ha tenido la industria auto 
motriz a lo ·largo ·:de toda la historia es la: falta de coordina-­

ci6n entre las empresas terminales y las de autopartes en lo r! 
lativo a la oferta y la demanda de componentes. Esto en ocasio­
nes ha traído como consecuencia dificultades para terminar la -
producci6n de vehículos, provocando importaciones que de otra 
manera podrían haberse evitado. Para superar este tipo de pro-­
blema, la Comisi6n Intersecretarial expidi6 una Resoluci6n So-­
bre Planeaci6n Concertada el 27 de agosto de 1980. 
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·'" 

lº .- . Corto Plazo (un año),- Con anticipaci6n de 12 meses al -
inicio, del año modelo, la industria terminal proporcionad a -

la de autopartes sus requerimientos de partes y componentes P!! 

ra dichó periodo. Las empresas de autopartes resp~nder~n en un 
plazo de tres meses a cuánto ascienden sus compromisos de pro­
ducci6n. Dentro d~l siguiente mes la industria terminal finca­
rá sus pedidos para el año modelo. cuando existan discrepan- -
cias entre la demanda requerida y la oferta programada, las e! 
presas solicitarán a la Secretaría de Patrimonio y Fomento In­
dustrial la calificación de las importaciones necesaria; 

Las importaciones de autopartes que la industria terminal se -
vea obligada a realizar por incumplimiento en las entregas, ~­

tendrán un subsidio al impuesto general de importaci6n hasta -
por el diferencial de precios entre el producto importado y el 

nacional. Además, no se contabilizarán en el presupuesto de d! 
visas ni en el grado de integraci6n nacional (GIN) • En el casó 
de que las importaciones sean causadas por reprogramaci6n de -
la industria terminal o por no programarse a·tiempo, no habrá 
derecho al subsidio mencionado y se contabilizarán en el GIN y 
el presupuesto de divisas. 

2°.- Mediano plazo (dos años).- Con anticipaci6n de 24 meses 
las empresas terminales proporcionaráninforrnaci6n a las de au 
topartes sobre la demanda esperada y de ias innovaciones tecno 

16gicas contempladas. 
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Esta.informaci6n serlí utilizada por las empresas de autopartes 

para planear y notificar a la Comisi6n Intersecretarial sobre -

sus. compromiso_s de ampliaci6n o construcción de nuevas plantas. 

3° •."'.' La~go plazo (cinco años) • .;. Las empresas terminales darán 

a conocer. süs est.i"Inaciio~es >,futuras de volt1m~nes de producci6n -
, '-:'} : • ! 

anual.· 
•• 1 --·· 

-".'.';_ 
;.,, 

·,•. 

·' 

Ade~ás; ~·~ _:~~_tipU16 el mecanismo operativo· de las importaciones 

y·~~'cre'del Comité Técnico Consultivo Sobre Planeaci6n concer­

tada, integrado por representantes de la Comisi6n Intersecreta­

rial de la Industria Automotriz,· la'industria terminal y la in­

dustr.:Í.ade autopartes. 

d) Decreto que Regula la Importaci6n de Automóviles y Camiones 

a la Franja Fronteriza y Zonas Libres del Norte del País. 

Por medio de este ordenamiento legal publicado en enero de -

1981, se reglamenta l,a. importaci6n de unidades tanto nuevas co­

mo usadas a esa regi6n,del país.· 

~ . ' ' . ' . ' . . 

Duran'te los. años de,19}9. y 1980 se registr6 un· aumenta· conside­

rable: en la importa~i6n de unidades de alto consumo _dé combust! 

ble, . así como de unidades de antiguedad no especificada, muchas 

de las cuales· se pueden considerar como de desecho_i lo _anterior 

iba en contra de las políticas de ahox:ro de combustible del Go-



biernO Federal en 
ba la circulaci6n 
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et pr~~;: casa,·~,·: ·¡~·'~i'.se'gundc?se fomenta 

d"e···.···.u·· "n' 'i, .• ·d· a' a· e'·.•s· •.·· .. ··q···u, 'e' ......... · .. ,,.n' .o··· > . ,· ,' .•·•.• .· . ,'. .• ' • ' ' -'. .. . ..· ' ccin~1ian ~~r(·lÓ~ requisi--
--,. 

tós m!11imos de segutfdad. 

Ante tales circunstancias, el Decreto en cuesti6n pretendi6 ra­
cionalizar las importaciones de autom6viles consumidores en - -
gran medida de combustible, en base al porcentaje de participa­
ción que las unidades de 8 cilindros tengan en el total de pro­
ducci6n nacional; asimismo, se limita la importaci6n de unida-­
des automotrices usadas a una antiguedad máxima de 10 años al -
año modelo correspondiente, y se regula la actividad de los co­
merciantes de este tipo de vehículos. 

Por lo que se refiere' al volumen.de las importaciones'realiza-­
das al amparo· del d.eá~efo d.e 197 a,. i~s c1'fras . son la.s siguien-­
tes: 

Durante 1979 se .import~ron 83 mil ·vehículos usados, y 5,400 nu~ 
vos que representaron el 14.71% en'relaci6n a la producci~n to­
tal de la industria nacional para· ese año; asimismo, se logr6 -
vender en esa región 13 mil unidades manufacturadas por las ~ -
plantas terminales. 

' ' 

Para 1980 la cuota de importación se elev6 a· casi 100 mil auto­
m6viles y camiones usados y S, 266 nuevos~· lo que siqnific6 com­
parado con la producci6n interna un 2i~4 7i1: l.a oferta nacional 
ascendi6 a 15 mil unidades comercializadas eh esa regi6n. 
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En 198l. ).a cuota auto~izacla fue de 105 m~l unidade$ usadas y --

6, 600 nuevas que representaron el 18.62% de la producci6n naci2_ 
nal y, a su vez, las ventas de automdviles y camiones de fabri­
cacidn nacional sumaron 20,000 unidades aproximadamente. 

Para 1982, la cuota de vehículos, tanto usados como nuevos, no 
sufrid incremento alguno, toda vez que las condiciones econ6mi­
cas del país exigían un ahorro en las divisas¡ por lo tanto se 
mantuvieron las cuotas de 1981. 

e) Resolución sobre Anticipos y Contabilizaci6n de Divisas de 
las Empresas de la Industria Terminal. 

La Comisión Nacional de la Industria Terminal, considerando que 
los programas de exportaci6n anunciados por las empresas de la -
industria automotriz terminal necesitaban tiempo para madurar y 
estar en posibilidades de concurrir al mercado externo, expidi6 
la "Resoluci6n sobre Anticipo y Contabilización de Divisas de la 
Industria Automotriz Terminal". Misma que permitía anticipar ex­
cedentes de exportaciones futuras en el año modelo en donde te-­
nían problemas para cumplir con el presupuesto de divisas. Este 
ordenamiento se aplic6 durante años modelos de 1980 y 1981¡ a -­
partir del año modelo 1982 qued6 sin efecto, toda vez que las -­
condiciones econ6micas del pa!s impusieron una mayor austeridad 
en el uso de divisas. 

f) Decreto que Establece los Rendimientos Mínimos de Cornbusti-
· ble para Autom6viles. 
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A fin de racionalizar el consumo de combustible y reducir la -­
contaminaci6n ambiental, se emiti6 un Decreto pubiicado el 21 -

de diciembre de 1981 en el Diario Oficial, que estipula los pr~ 
·, . 

medios de rendimiento rn!nirno de combustible por empresa a par•• 
tir de 1982. Estos valores se incrementarán cada año modelo de! 
de 7.5 Kilornétros por litro en 1982 hasta 11 en 19.90.· 

La aplicaci6n de este Decreto implicará un cambio tecnol6gico -
sustancial en la industri~ automotriz para los pr6ximos años. A 
partir del año modelo 1985 se producirán s6lo autom6viles con -
motores de 6 cilindros en V y de 4 cilindros. Los autos de 8 c! 
lindros serán retirados del mercado. Por tanto, los autom6viles 
tendrán un menor tamaño y peso, lo cual resulta indispensable -
para aumentar su rendimiento. 

Corno resultado de lo> anteriC>r;,)se'.:'.~Stima, q~e' en 1985 habrá un -
ahorro de 12 rn11'.bar:riles·di~~1b~'/de ·~~s:olina y 44 mil de petr6 
leo crudo. En 1990 :¿{;·~-h~r~Ó;'~.~~~~~:'cié'5i .. ~ii .bárriles diarios d; 
gasolina y 173 mÜ:.\i~ ·~et~di~6 '6~~~~.. . 

Es previsible que esta reglamentaci6n tendrá mayores efectos 
después de la presente década, a medida en que se sustituyan 
progresivamente el parque veh!cular actual con vehículos de ma­
yor rendimiento. 

g) Resoluci6n para Racionalizar el Déficit de la Balanza Comer 
cial de la Industria Automotriz en el año modelo 1982. 
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La Comisi6n Intersecretarial emi ti6 esta resoluci6n el 23 de -
julio dé 1981, a fin de frenar el desmesurado crecimiento de 
las importaciones de vehículos y autopartes en el año modefo 
1982p Esta resoluci6n dispuso lo siguiente: 

1°.- Se fij6 un tope para el volumen de producci6n de autom6v! 
les para el mercado interno en al año modelo 1982 igual a la -­
del año modelo 1981, con excepci6n de las empresas cuyos presu­
puestos de divisas fueran positivos durante ese año. 

2° .- El valor de las importaciones de componenU~s en el año m2_ 
delo 1982 no ser& superior al del año modelo 1981. 

3°.- En el año modelo 1982 no se producir&n veh!culos que no -
alcancen el grado m1nimo de integraci6n. . .. 

se. proh!be la importaci6n de componentes)d~·.iiuio .·, 
·¡ ... . \·~:: .. : . . ; t ." 

'.1 ' •. • ' .. ; ·.~· ~ <1 ·:~ ·.;., ~ '! ! f.¡ 
:,.",·.,-" 

5° • ..: · No se otorgarán anticipos ._de divisas pára;~~l á_ño modelo 
,':.;'•.:?> 

1982. 

.. . 
; ... ':'. ... .'·.·:~ ·,." -~~ ... :·:, ' .. 
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;,,~~· - "._ .. , • '.-,·d.··:: ... ., 

.. · .. · ···. ... . . . . ... ,, ..... ··. . . . . . <.;x·:'·>">~.·<::: :. ; ' 
1° • ..;··~~.J:s,~~.a~~e¿~.(;'la ·~uota ·d·~ • importaci6ni.de ·:veh!culos 1nue-
vos y 11sadqs. ppr:;1a franja fronteriza y.2:9iia~":.1iiii~~/ con ·~es-
pec~~i;:;~1·i~ ~forga:~ en 198L •· .. , · 

>'.·'"i .• 

;r.; 

h) ·. Resolución para racionalizar el déficit de la balanza en 
cuen'ta corriente del sector automotriz en el año modelo 1983. 

Un año después de la fecha de la resolución del inciso ante- -
rior, se expidi6 una nueva resolución para racionalizar el dé­
ficit del sector automotriz, bajo el siguiente considerando: 

"Que en los últimos años el valor de las importaciones de com­
ponentes y vehículos automotrices, realizadas por personas fí­
sicas y morales y por la industria automotriz, se ha incremen­

tado de manera considerable". 

"Que estos aumentos en las importaciones y el poco incremento -
en el valor de las exportaciones, ha provocado que el déficit -
en cuenta corriente en autom6viles se agudice, repercutiendo de 
una manera importante en la balanza de pago de nuestro país". 

Entre los puntos sobresalientes de esta resoluci6n cabe mencio­

nar los siguientes: 

._.-,' ... 

Que para el año modelo 19'~~ s~,he's ~Jto~lzará·· a .las empr~ 
:·,.:_ .. · 

.. ·•.,_· 
·'·,. . ._'::~· ; 
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sas de la industria terminal s6lo el volumen de producci6n que 
les permita obtener un saldo de divisas eqµilibrado o positi--
vo. 

' . ·, 

2°.- Del totalde:ingresos de divisas·consegui~o.por las·em--

presa.s deberá~·~·~;duj}~~ :.·, "'•. , , \ , · . ·.· _ 
¡· .. \~·:::, , -·-·. ·-;~ ... . .... : ,·_;< r·~··: .. :· .. :.'\: ·'··'·.. _,_. ~ 

... f. ... :.~, .. ' . ·~ ·.-·'. ::~· . ;-; :J . :, ' .· -_, ·'.·' - . - ' 
.. ' - ,. . -- ,. - . . ... ; . . :. __ -_:.:.': - ' ; ,' . ' .. ':. -"-' ~: ,·_'. , · .. . . ~-,,<::',· ~-.. .¡;;~-,.:..·-¡·· ;' - . ·:·-·, ,~:· . . ·::' - '•''• ,,,,. :.·~;.~. --:· . - .. 

'a) .i.as'di1'1s~·~}r1o comp·~~~,~~iÍs'.durani~ ·~.r', año nícid~fa.'.·f9á·~~ 
\·:.~ : ::< ,_', ,:\~\ .'!~!~-.:~,,:~·:·":,'?.~.·,:,J.,• .. ,',\•·.,¡·· • "•· : ::•if ;:: ':-.:~~~~~',,'~· '.;'.°P ,.;:',J. ':, ·?•".~_,. :·:.'~\'.: :·,: ', •' :, ·;·:.·~. ',· .:,;'_>,/ ' .:"· ,1 T 

\>'.)>···.·:,\'·-~---"':,>,::,·,~, :.:.,·.-<. :·_ ·L•(
0

¡' •• ·,~-· ,. •, ". ,' -,..':"·':.:" ,\'' ,. 

,''' ::~, ·: :,,: :· .'' .. ' "'/~.,.; 

b). .· i.~'~:P~~~~ l;P.i~<cdr~esponda a· los ·anticipos de divisas reci­
bidos''dut'anf~' ese año, as! como sus tasas de descuento. 

3°.- Para efectos del presupuesto de divisas, las empresas de 
la industria terminal podrán considerar como generaci6n de di­
visas únicamente los siguiente: 

a) El valor neto de ias exportaciones realizadas (VNX) 

b) Las ventas de autos nuevos en las franjas.fronterizas y -
zonas libres del norte del pa!s, cons

0

iderando como divisa neta 
generada el precio al distribuidor de la unid~d sin impuestos. 
No se incluirán las ventas de camiones. 

·, .: --~ ·: '~.'.. ' ... ; 
e) Las exportaciones de materias pr1I11as'para uso.aut~motriz, 
ál 20% de su valor total. ·. •\ · 
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d) Las exportaciones de materias primas para uso no automo-­
triz, al 10% de su valor, siempre y cuando se demuestre que -­
son exportaciones adicionales a las proyectadas originalmente 
por los productores y se establezca un contrato por un periodo 
mínimo de 3 años. Los ingresos que se acrediten a'las empresas 
por estos conceptos, serán máximo el 20% del total de las divi 
sas requeridas. 

e) Los dep6sitos en moneda extranjera proveniente del exte-­

rior que las empresas de la industria terminal efectúen eh el 
Banco de México, mismos que podrían destinarse a los siguienw­
tes, usos: a inversiones destinadas a la adquisici6n de acti-­
vos fijos nacionales; al financiamiento de la red de distribu,.:. 

ci6n hasta un 15% del dep6sito total. Las empresas podrán re-­
tir.ar estos dep6sitos cuando generen divisas que permitan te-­
ner .un presupuesto equilibrado del año modelo 1983 y hasta el 
año de 1985. 

4°.- Para el año modelo 1983 tampoco se permitid.la ¡:>:r~duc- -
ci6n de vehículos que no alcancen los grados m.tll'.imo~:de.inte-­
graci6n señalados en el Decreto de 1977. 

5º.- Se establecen restricciones para la incorporaci6n de tran! 
misiones y transejes automáticos de autom6viles y camiones de 

acuerdo a los siguientes porcentajes.con respecto a la produc­

ci6n total de cada modelo: 
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·- -. . :,'--·. .' : :-'·: ~,~·, -_ 

--; " ~ ·~ . . : ' . t. ". ¡ ~ . -

a) En a\itos':.po'pulates 'h~'sta un Ú%. 
- . ' " - ~-.; . '· ": :::. ,\ .__ .. - ' 

; ··, ':. '~- I -. ' . 

b) ;ri~:~b~if~~ súbc~pactos 
e) En::dorn~a'é.td:s has.t~ un 25%. 

8°.- se mantiene la cuota de irnportaci6n de v~h!culos nuevos y 

usados para la franja fronteriza y zonas libr~~·del.nbrte del -
país igual a la autorizada en 1982, que, a su vez, fue igual a 
la de 1981. 
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i) Acuerdo que establece la Incorporaci6n, Obligatoría de -
Dispositivos de Seguridad para Vehículos de Autotransporte. 

Desde 1980 se puso en marcha un programa del Gobierno Federal 

a trav~s de la Secretaría de Patrimonio y Fomento Industrial,­
tendiente a dar mayor seguridad a los propietarios y usuarios 
de los vehículos nuevos, prevenir accidentes y disminuir las -
lesiones en casos que éstos se produzcan. 

En la primera parte de este programa, durante 1980 y 1981, se 

hicieron oblig~torios algunos,:dispositivos de seguridad en to­
dos los automóviles y camiones.comerciales nuevos de fabrica-­

ci6n nacional. 

En la segunda parte del programa y a partir de las primeras -­
unidades del año modelo 1983, según el Acuerdo que establece -
la Incorporación de Seguridad para Vehículos de Autotransporte, 
todos los vehículos nuevos: autom6viles, camiones, tractocami~ 

nes, autobuses integrales y convencionales, remolques y semi~­

rremolques deberían incorporar entre otros, los siguientes dis 

positivos: 

espejos retrovisores. 
luces de advertencia intermitentes. 

luces direccionales. 
luces indicadoras de frenaje. 
limpia y lava parabrisas. 
sistema desempañante de parabrisas. 
triángulo de seguridad. 



apoyacabezas. 
columna de dirección de seguridad. 
doble circuito de frenos. 
parabrisas y vidrios latera~es 
de seguridad. 
cinturones de seguridad. 
extintor. 
sistema de registro gráfíc~ de 
(tacógrafo) . , : ,' 

laderas. 
altura mínima de defensa. 
superficies aritirreflejantes. 
doble localización de las salidas 
emergencia. 

Varios de·estos dispositivo~ son 
actuales vehículos en circulación. 

'/ 
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. ' . 

j) Acuerdo que Establece el Control de la ve16cidacl para Vehí 
culos Propulsados por Motor Diesel, destina~os al S~rvicio de -
Autotranspor~e de Personas y bienes. 

·•,, 

Además de los dispositivos mencionados en el inciso·anterior, -
las Secretarías de Comunicaciones y Transp6rt;.es y d!i! 'i:>atiimonio 
y :Fomento Industrial ~romovieron que. ·los alltobus~s: integrales, 
tractocamiories y camiones con motor Die~el, se • fab.d.cáran con -

•, : .. 
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una serie de modificaciones para circular en carreteras feder~ 

les; esto con el objeto de disminuir los accidentes que por -­
exceso de velocidad tienen lugar. Los límites m~ximos permisi­
bles son de 110 Km/hr. para autobuses integrales y de 95Km/hr. 
para camiones y tractocamiones. (D.O. 28-VIII-82). 

4. Estímulos Fiscales y Subsidios. 

4 .1 . Régim~n .·i.egal. 

El De.creta para el Fomento de la Industria Automotriz señala -
en los artículos 35 a 38 las condiciones y. montos para el oto:E_ 
gamiento de estímulos fiscales a la industria terminal. En pr~ 
mer lugar se exige a estas empresas mantener un saldo equili-­

brado entre importaciones y exportaciones en su presupuesto de 
divisas y cumplir con los porcentajes mínimos de integraci6n -
nacional por modelo que se señala en el Artículo 7° de este D~ 
creta (Artículo 35)*. En todos los casos, la decisi6n de otor­
gar estímulos ser~ con base a la resolución de la Comisión In­
tersecretarial de la Industria Automotriz. 

De acuerdo a lo anterior, la Secretaría de Hacienda y Crédito 
Público está facultada para conceder a las empresas de la indus 
tria terminal la reducción hasta del 100% del Impuesto General 
de Importación de la maquinaria y equipo no producidos en el -

*" En el año modelo 1978 se facult6 a la Comisión Intersecre-­
tarial para recomendar el otorgamiento de estímulos aún cuan 
do no se cumpliera con los grados mínimos de integración - :: 
(Artículo 4° Transitotio) • 
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país destinados a la fabricación de componentes o de vehículos, 

así como de ios c0mponentes complementarios de.importaci6n, - -
excepto los opcionales de lujo. Además, se les podrá conceder -
la reducci6n o exención de la participaci6n neta federal del i!!)_ 
puesto especial de ensamble (Artículo 36) • 

. >· , 

Por su parte, la Secretaría de Comercio está facuitada para au­
toriza~ !i.·a~;\,01u~i6n hasta del 100% de los impuestos indirec--

·' \,' 1'· ' 
tos. catisadds·por:::los' vehículos exportados (Artículo 37) • 

. :. ,,·, ;'/}.··. ·<.·:" .. '·:. ,', , ' 

El régimen de 'subsidios se aplica ... a las ·importaciones de compo­
nentes, segtln ·1.a lista en que l!stos se encuentran. Dichas lis-­
tas .. son fijadas p~r la secretada _de Patrimonio y Fomento Indu~ 
tria! y 'publicadas en el ~i~.ri() Oficial. Actualmepte están en -
vigencia las. listas publicadas.el 3 de marzo de 1982. 

Las tasas y condiciones de subsidios a la industria terminal P! 
ra el áño modelo 1982 est4n fijadas en el Acuerdo por el que se 
otorga subsidio en favor de las empresas de la industria termi­
nal automotriz y de autopartes, publicado en el Diario Oficial 
el 4 de enero de 1982. Las tasas son las siguientes. 

I M P O R T A C I O N 

1) Componentes complementarios 
no producidos en el país. 

S U B S I D I O 

100% de la cuota ad-va­
lorem de la Tarifa del 
Impuesto General de Im­
portación. 
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.:IMPORTA C I O'N S U B S I. D I O· 

2) . ~Óinponéntes de uso exclusivo 
·automotriz liberados de per­

miso previo de importaci6n. 

Hasta. ei.75% de la cuota 

,:.:¡( ··:. ~· 

"·: :,--. < '·.:·- '',\;: ''.~·.··-<~'-·. 

3

) :f ~::~:~::· n:· p~:~.::~: ·;:: ' ' ' '' .. ·•····:··:·•.••.•._.:_ .... ····:,.~_.: .. •:···.·;':_.·.·.:_ •....•.•• _.r.· .. '·:·• .. •.'.:1··.;.·,• ...•. :_ •. f:···_: .•.. :_-_ .. : .. _·,f: .. :-..• _;_;·,.~_ •. · ... :_• .. •.7 .••.. : .. _._ .. :_:_¡_ •. ·.·.1.· .. _:.t.••.·d···:·······:··.·_'..e,t'1 a cuo~ 
4) ·•c~Po~.~~~i%'; ta~t1~t~j~,~~?;;;~•''L' uaSta Ú 25•••óe la cuota 

na~ional Úb~racios·:. cie:: ~e·i~:{~~·· ,:· · C. :ad~v~rhi~).< .•. 

Í?~~~io •. ,'. u:' '. ,. ' ...• · .. +: ;~~ ['%,';1:'' •..• ~~······ ', ! :}f,,'.0i?fi·' .•. ·.·····•·.· ,. 
, .. . l:;" .'·:· ... :· -, ·; ,;. - ~ " 

' ~~-.:·: ; :· . 

4. 2 · Monto de los subsidic»s ."otdrgados .o 
··,t::/ \<<'. '·. )"• 

Tradicionalmente, la ind.;strÚi~J&i~Iz ~;..J~~l· lla' sidÓ la --
\ • ' ·\'._",'?:.~;:i·: .. !¡ ·~'. </_.';\~::··(;',{•.::-;-:( ,::J, .\::'•~·,:')('.''(, ... :>:.:'··Te:·,!¡';,:;'./' <: 

rama que ha recibido mayor'~~ súbáidiós:;;·~t' trav~~'de .la,r'educci6n 
y/o devoluci6n de impuestos·~ -;, 

Desde el año de 1970, la industria automotriz terminal recibi6 

1,600 millones de pesos por concepto de subsidios al impuesto de 

de importaci6n y al impuesto especial de ensamble. Esta cantidad 

representaba el 41% del sacrificio fiscal total del Gobierno Fe­
deral. En los años siguientes, los subsidios a la industria ter­

minal crecieron a una tasa media anual de 11% hasta alcanzar un 

total de 3,256 millones de pesos en 1977. Dado que estos últimos 

crecieron a una tasa menor que los subsidios otorgados a otras -

actividades, su participación en el sacrificio fiscal total pas6 

a 31. 8% en 1977. 
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A partir·de que empezó a regir plenamente el Decreto para el -

Fomento de la Industria Automotriz, los subsidios a esta Glti­
ma crecieron a una tasa .considerablemente elevada; en 1978 y -
1979 lo hicieron a tasas de 42.5% y 64.7% respectivamente. Por 
tanto, en este tíltimo año ocuparon el 34% del sacrificio fis-­
cal. 

En 1980.desapareció el impuesto especial de ensainble1 por tan­
to las empresas automotrices dejaron de percibir estímulos fi~ 
cales por este concepto. Esto ocasionó una ca!da drástica en -
el valor total de los subsidios recibidos en ese año (54%) ya 
que pasaron de 7,646 millones de pesos en 1979 a 4,128 millo-­
nes en 1980. 

En 1981, el valor de los subsidios creci6 en forma apreciable, 
situándose en 6,550 millones de pesos, cantidad cercana al ni­
vel observado dos años antes. 



1970 

1971 

1972 

1973 

1974 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

1981 

TMCA (%) 

CUADRO 3.1 

PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 
TERMINAL EN EL SACRIFICIO FISCAL* 

(millones de pesos) 

SUBSIDIOS A LA* 
. INDUSTRIA TERMINAL 

Variacion 

SACRIFICIO FISCAL 
... TOTAL 

Valor ........ (%J .. . 

1,,567. 7 

1/360.5 
i,.<>a5 •• ~ 
·.2,olti!i 
.,•., .·/. 

'.2, ~78 •. 5 
3~203~8· 

... · ... ',' 

3,234.4< 

3,256.0 
4, 641.1 

4,128.0: 

6,552.0 

1971-77 

1978-81 
1971.-81 

-13. 2 . 

18.0 

11.0 •. ,· 
19.1> . 

: ! ·"'" 

13.9 

variaci6n 
. Valor (%) 

3,797.0 
3,776.6; 

'. ·¡ ,,: ... ~': ·,, (.'."·'·.<:'· 

1s.2· 
,. 23 .o 
18.o 

; " 

7,3. 

PARTICIPACION 
.J%)< 

·:- •. .. ·, : ~·. 

· '36~a·· 
. . 4·3~'s° 

44.3 

4L8 

31.5 

33.9 

31.8 

28.8 

.34.1 

20~4 

28.0 

* Excluye la devoluci6n de impuesto a la exportaci6n. 

FUENTE : SEPAFIN: S.P.P. y SEPAFIN.- La Industria Automotriz 
en México. 
SEPAFIN ... Direcci6n General de Industrias. 



1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
19.80 
1981 

n,d •. 
e/ 
r; 
FUENTE 

C U A D R O 3 ,2 

MONTO DE LOS SUBSIDIOS OTORGADOS A LA INDUSTRIA TERMINAL' 
(millones de pesos}. 

IMPUESTO IMPUESTO 
ESPECIAL GENERAL DE 

DE ENSAMBLE . .IMPORTACION. . ... SUBTOTAL . . . . . . CEDIS 

524,6 
565.0 
538,2 
778.4 

1 1 011.0 
1,417.7 
1,477,0 
2,244,2 
3,477 ,1 
4 1 901,0. e/ 

780,0 -...... 

1,043.1 
795.5 

1,067.4 
1,237.7 
1,906.7 
1,786.1 
1,757.4 
1,011.0 
1.164.0 
2, 745.0. e/ 
3,348.0 -
6,552,0 

Cifras no determinadas 
Cifras estimadas 

1, 567 .1 
1,360.5 
1,605.6 
2,016.1 
2,978,5 
3,203,8 
3,234.4 
3,256.0 
41 641.1 
7,646.0 
4,128,0 
6,552,0 

Cifras correspondientes al año modelo 

n.d. 
n,d. 
n.d. 
n.·d. 
n·,d. 
n.d,· 
n~d •.. 
n.d~.: 1¡ : 

.682,1 I/ · 
725.9. T/ · .. 
428;9·-· 
n.d, 

S.P.P, y SEPAFIN: La Industria Automotriz en M~xico 
SEPAFIN ... Dirección General de Industrias. 

TOTAL 

n.d. 
n.d. 
ri .d ~ 

. .. n~d~. 
· ri •ª• n:a .. ·. 

· ... ;>·••<~ :~· :."· 
5 323~2 , . .. . . 

.8/371~9'.. 

4,556;9 
.n•d~·/ 

·.t· ... 

...., 

.... . 





\.'.~~·¡<?~~·::;:·,~~,:: .·~,.~;-:.\:' .. ',; .. · 
." .. ·re• 

A raiz de los Decretos publicados en el Diario ·Oficial el· 25 de -
agosto de 1962 y el 24 de octubre de 1972, el grado. de integra- -
ci6n de la industria automotriz terminal se calculaba.de acuerdo 
a la fdrmula de costo directo, en la cual in'terven!an los siguie!!_ 
tes.renglones del costo: 

a). 

bL 
el 
dl 

el 

f}_ 

.·,~: 

Materias primas, artículos semí~terminados o tei'ÍniJ1ados. 
Combusti:ble y otros materi.~Íes·· acixÚiilres. 
Energía utilizada . . · .. ::.í'~~':F' 

Salarios y prestaciones derivad~s déN::Í.bs ~o~tr~tds. de traba-
-.. · 

jo. 
. .• 

Deprecíacidn de la maquinaria y eql.iipC; ·en los t'érminos que -
señala la Ley del Impuesto sobre;üC-Re~ta. 
Seguros y fletes. 

.; 

El grado de íntegracic'.5n nacional exigido·(GIN) era 60% para cada 

empresa. 

La aplicaci6n de esta f6rmula ten!a algunas desventajas. La prin­
cipal de ellas es que en no pocos casos el mayor grado de integr~ 
ci6n era consecuencia de una mayor ineficiencia. A medida que los 



17. 

costos de mano de obra, energía e insumos nacionales fueran más -
altos, el grado de ~ntegraci6n aumentaba. Esta situación incenti­
vaba a las empresas a aumentar sus costos, y así cumplir con el -
requisito legal. La repercusión que tenía sobre los precios era -
evidente, 

Para corregir esta situaci6n, en el Decreto para el Fomento de la 
Industria Automotriz de 1977 se cnmbió la fórmula; se sustituyó -
la de costo directo por la de costo-partes y se cambio la medi~ -
ción por modelo. Esta fórmula se especifica en el Acuerdo que es­
tablece las Reglas de Aplicación del Decreto para el Fomento de -
la Industria Automotriz (Diario Oficial del 19 de octubre de - --
1977). Según este Acuerdo, el cá'.lculo del GIN se realiza tornando 
en cuenta los siguientes elementos : 

(VNM) Valor del material importado.utilizado en la.fabricación 
de cada modelo. 

., 1~)'..;).:·;,· ... ',:.,;.;{y;f; 
(VTP) VOfoi total de. laS part;·s·~0f~~~:*ª"·2?t/~~d0d típica. 

El grado' de in'tegracitSn nacional se 'ótitíerie apl~é::~hdo la. siguien-
te fórmula : ·':'( 

· . .'· '"'. - ;: ;·.".::;-.:.:_'-

', ·.:, -
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por el tipo ·de cambio vigente a la fecha de aprobaci6n del modelo 
correspondiente. De esta manera, se evita que, como consecuencia 
de una devaluactdn, los grados de integraci6n bajen considerable­
mente, como suced!a antes de la vigencia de estos ordenamientos. 

El valor total de las.partes {VTPl nunca podrá ser mayor al 70% -
del precio al público de la unidad b.1sica de cada modelo en.el -
país de origen. La Secretada de Patrimonio y Fpmento 'Industrial 
resuelve en su caso·de duda respecto a la equivalencia entre mode 
los produ~idos en México y en el extranjero. 

Por lo tanto, del valor total de los componentes que tiene un ve­
hículo, cuando menos un porcentaje de integraci6n mínimo tiene -­
que ser mexxcano para que se le pueda autorizar su producci6n. El 
GIN m!nirno que se estableci6 fue 50% para autom6viles, 65% para -
camiones, y 70% para tractocamiones y autobuses inte9rales (Artí­

culo 7º del Decretof. 

Lo anterior se ha traducido en un nuevo impulso a la industria n~ 
cíonal de autopartes durante los últimos años, con lo que ahora -
se producen en el pa!s componentes que anteriormente se importa-­
ban, tales como &rboles de levas, cigueñales, transmisiones pes! 
das, ejes y motores para tractocamiones y autobuses integrales, -
entre otros. 
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Sin embargo, conviene mencionar que en 1os datos de grado de inte 
gr ación nacíonal se incluyen·· ciertas partes o componentes import~ 
dos. El Acuerdo que Reglamenta el Decreto para el Fomento de la -
Industria Automotriz permite considerar como nacionales, para fi­
nes de estimación del GIN, compras realizadas en el extranjero de 
partes y componentes que se efectúan como resultado de problemas 
de abastecimientos de la industria de autopartes (Artículo 15). -
En 1979 se reglament6 que los vol'11menes a autorizar de importaci~ 
nes de emergencia no podrían ser mayores a las necesidades de cua 
tro meses de producci~n. Las partes que se encontraban dentro de 
este tratamiento eran las consideradas como nacionales de incorp~ · 
ración obligatoria (lista t 1} y las de fabricación nacional (li! 
tas .2A y 2B). 

Al emitirse la Resolución sobre Planeación Concertada de la Indu~ 
tria Automotriz, se estaelece la calificaci6n de Importaciones no 
previstas para la industria terminal, que consiste fundamental- -

mente en aquellas importaci'ones de partes o componentes que se -­
efectaen durante el año modelo por incumplimiento de los proveed~ 

res nacionales o por causas de fuerza mayor. Dichas importaciones 
afectan el grado de integración nacional de la empresa de autopa~ 
tes que no cumplió. Las diferencias fundamentales en la política 
de importaciones de emergencia y la actual enmarcada en la citada 

Resolución son: 

a) Para obtener la calificación correspondiente, la industria ter 
minal debe antes haber cumplido cabalmente con los compromisos de 
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A'·f· 

la Reso1Uci6n, principalmente el de~~nti;'~g~r; ~:/i~iind,~~~r~·~ .de -
autopartes sus requerimientos anU}il·~;~,á,·cC):r:t?·P.rit~#·~.a~~-·f: largo -
plazo, ' ;.~;\·. · ? O: · 

:·:_;_,·, 

b)_ La i:mportac:r:6n se paga con divisas, ya que afecta a· la indus­

tria,. de autopari;.es,. cua~4C> así se comprueba o ~n .Elu .. ~~so: cibntra­
rí:o, se afecta a la iridust:r:ta -terminal en su presupU:'esto 'de .-di vi 
sas y· grado. d.e integ~~c·:f:~ri.· · ·. · . ·>:·':" ',.·:·: .. -

::/';'.;,.'' ,·.,:,; i ;, . 

"""-· ·,· :\' .: .. >i··: .. ~~,· ;</·:·'_, 
(' ': 

La industria tenninal ha tendido a incrementar sus grados de int~ 
gración en los illtim·· s cuatro años, aunque con un cierto rezago -
en comparaci6n con los recomendados por el Decreto. Esto se ha d~ 
bido principalmente a las dificultades enfrell.tadas por la indus-­
tria _nacional de autopartes· para expandir su producción. 

La producción de autom6viles tuvo en 1978 un grado de integra- -­
ci6n nacional promedío de 55,4%, superior al mínimo exigido legal 
mente 1_50%) y prácticamente igual al recomendado para ese año. En 
1~81 el GIN aumentó ocho puntos porcentuales,para quedar en 62.9%. 

Pero, sí se excluye las importaciones de emergencia, el GIN ser!a 
ligeramente menor (62.3%}. Para el mismo año el grado de integra­
ci6n recomendado ftte del 75%. Por tanto, la diferencia entre GIN 
recomendado y e1 que efectí:vamente o~tuvieron las empresas fue de 
12 puntos para el caso de los autom6viles. Cabe aclarar además -­
que los porcentajes citados se refieren a la producci6n de autom6 
vil.es en su conjunto; sin embargo, a nivel de empresa··y de modelo 
se presentan algunas disparidades. 
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En el caso de los camiones, el grado de integraci6n nacional pro­
medio obtenido por las empresas fue de 65.8% en 1978, cuatro pun­
tos por debajo del recomendado para ese año (70%). Al año siguie~ 

te aumentó en forma drastica hasta 73.1%, casi igual al recomend~ 
do (75%l. Sín embargo, en 1980 y 1981 se estancó, para quedar en 

74.9%, o.'sea 10 puntos menos que el recomendado (85%). Al igual -
que en el caso de los autom6viles, al considerarse las importa- -

cienes de componentes de emergencia, el GIN pr&cticamente no se -
alter~. 

Por su parte, los tractocamiones y autobuses integrales tienen un 
alto grado de integraci6n, aGn mayor que el recomendado. Para los 
tractocamiones, el GIN, pasó de 77.6% en 1980 a 90.2% en 1981. -­

Sin embargo, debe aclararse que durante esos años, los motores, -
dado que no se producían en M~xico, se consideraron como naciona­
les para efectos del calculo del GIN. En cambio, se si considera 
a la totalidad de las importaciones de partes y motores como ta-­
les, el GIN fue apreciablemente menor, aunque ha ido aumentando -
(58.9% en 1970 y 70% en 1981). 

Los autobuses integrales, por ~ltimo, empezaron con un grado de -
integración baja, pero a partir de 1980, superó ya el recomendado. 
En efecto, mientras que en 1978 el GIN, fue del 61.6%, muy infe-­

rior al recomendado de 75%, en 1980 fue 88.4% (superior en 3.4 -­

puntos al recomendado) y en 1981 de 91%. Por otra parte, contabi­
lizando los motores importados como tales, el GIN se elevó de - -

52.6% en 1979 ~ 70.8% en 1981. Ambas tasas indican una intensa -­
sustitución de importaciones de partes para autobuses. 
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CU AD RO 4.1 
. ··GRADÓ DE INTEGRACION DE LA INDUSTRIA TERMINAL 

(%~ 
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Automóviles Camiones Tractocamiones 
Autobuses 
Integrales 

GINMINIMO so. 00 

1978 

GIR* 
GIN a) 
GIN b)' 

1H9 
"GIR 

GIN a) 
GIN b) 

1980 

GIR 
GIN a) 
GIN b) 

1981 

GIR 
GIN a) . 
GIN b)' : 

sfo~ 
···t'' '. 

. 55·.;'4·<)::: · .. 
·•/ri:~.d~ .,:.'< . 

.. ::í',/j :.'·\~>~::··>':· 
- '. ~: : - "' ... ¡ : 

. • -:~:{':· _','::/~-~;;··:;·~-.\~_í,. ~-~ . 

.. ·'·: > ·• " ~s;;p.o .. 
··' .;;56~ 99 .... 
· ~.· 55.~ 6~ < · 

.. .' ~ .'. ~ .·• 

,:,', 

65.00 

70~00 

65.80 
· n.d • 

. ' 

... 75.00 . 
'73.12 

·. 72~68 

74.94 
74.50 

70.00 

75.00 

77. 60 
n~d. 

80~00 : 
83.49 . 
58.90 

05 .. oo 
88.07 
66~12 

"''90. 00 
'" "' , 

90.23. 
. •. 69. 99 

*El GIR es el grado de integración nacional recomendado. 
FUENTE : Secretaria de Patrimonio y Fomento Industrial.­

Dirección General de Industrias. 

70. o.o 

7.5.00 
61.60 
n.d. 

80.00 

72.60 
52.60 

85.00 

88.42 
67.63 

90.00 

91.05 
70.81 

a) Considera como nacionales las importaciones de emergencia. 
b). Contabiliza las importaciones de emergencia como tales. 
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Cabe destacar :1ue a partir de 1982 empresa~ paraestatales (Dina -
Cummins y Moto Diesel MexicanaL.iniciaron en México la.producci6n 
de motores diesel para tractocamiones y autobuses integrales; con 
ello el grado de integración nacional será ahora del orden del --
9-0%. 



·.,. f'·:. 

:'•. 



1. Pa'norama: General·. 

Durante las dos últ.imas dtfoadas~ la industria automotriz ha sido 
una de las actividades económicas que ha registrado mayor creci­
miento en México. Durante los 16 años gue van de 1966 a 1981, la 
producción de vehículos automotores aumentó en casi seis veces, 
mostrando una tasa de crecimiento anual de 11.6% en promedio, La 

producción total de 1981 ascendió a 597 mil unidades, en campar~ 
ción con 103 mil en 1965, 

A principio de la década de los sesenta, el mercado de automoto­
res se encontraba en plena expansión, prueba de lo cual es el ya 
para entonces considerable crecimiento 4e~ parque automotrtz na­
cional. En efecto, de 1950 a 1960 el nfünero de vehículos en cir­

culación había aumentado de 300 mil unidades a 800 mil, lo que -
significa un crecimiento medio anual de 10%, Entre 1961 y 1965 -

aumentó a una tasa ligeramente inferior, aunque muy elevada - -­
(8. 2% alcanzando 1. 2 millones de unidades en el último año men-­
cionado). Una alta proporción de estos vehículos en circulación 
habían sido importados. Sin embargo, el dinamismo de la demanda 
automotriz se acentu6 en los años posteriores, lo cual, aunado a 
la prohibición de importaciones, permitió un rápido aumento de -

la producci6n de vehículos. 

1 
J. 
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' 'PRODUCCIÓN DE VEHICULOS AUTOMOTORES ; 
'.: . ! ::·' ; : ·:·'·.; ., •• :.:~{:;' 

. ,, . , .. (unidadest 
' ..... ' 

"··. ,_ . ' •.• ,·, ..••••..• -........... , ••• ··!:•1, ....... , •••.•••.••• ; . 

Ano· ·· Autom6viles Camiones Tractocamionos ·.,,Autobu~es Total 
.......... :·:. :·:·: :·:·. ::':·. :·:·. :· .. Integral.es : 

1965 70,242 32, 0,26 505 571 103,344 
1970 133,216 53' 885 1,806 947 189,854 
1975 237 ,118 117,725 2,724 1~707 359,274 
1976 212,549 108,844 2,091 1,495 324, 979 
1977 187,637 90,886 1,005 1,348 280,876 
1978 242,519 137,939. 2,119 1,551 384,128 
1979 280,049 158,103 4,367 1,907 444,426 
1980 303,056 178,455 6, 819* 1, 675 490,005 
1981 354,897 .231,963 8, 217* 1,44.1 596,518 

'. ............................ 

FUENTE Asociaci6n Mexicana de la Industria Automotriz, A.C. 
* No incluye la 'producci'dn de Traksomex que fue en 1980 

de 87 unidades y en 1981 de 1,050 unidades, 

No obstante, la tendencia de largo plazo en la producci6n de auto­

~otores n~ h~ sfdo·uniforme en los distintos períodos. En el dece­

nio 1966-75, la producci6n de vehículos creció a una tasa media -­

anual de 13.3%. Posteriormente, en loF años de 1976 f 1977 ocu- -­
rrieron disminuciones de 9.5% y 13.6% respectivamente, mismas que 
se debieron principalmente a la contraccion generalizada en la de­

manda de consumo e inversion, así como a los fuertes incrementos -

de precios que sucedieron a la devaluaci6n del peso. No obstante; 
en los siguientes cuatro años, la industria terminal repunt6 con -

un crecimiento de 20.7% anual en promedio. 



FUENTE 

·.·· ' 

. ',-~ .· ' ·. ,,.,-.. , 

' .'.· ...•....... ':.;;< ~· •; ·.·.····:··.·.9 ":U. A\b . R o' 5. 2 - .. .; . ~ -~·- . . ·. : .. ·, - ' . - .. " -
TASAS DE ;\CRECIMIENTO . DE LA PRODUCCION 

·, ,: 

87. 

'. ·, ' ,.,~. ' . . ' . . . 

·19~;1.:: ... i'l.}7a¿\i('*~Jt:;}19so. ·1901 1966-70 .. 1971~7~ l1976 

Asociaci6ri M~i~aJ~:a~: i~ Indusb":té\ ~ht~~of~ii'~<'i~C., 
·'' , ' • ~·. ; ¡ : " ' : ·: • ; 

En este cuatrienio se registre'.) un crecimiento sin precedente, ya -

que en 1981 se produjo m~s del doble del ntlmero de unidades que en 
1977. El auge respondi6 al acelerado crecimiento de la demanda 
agregada interna ocurrido a partir de 1978; en el caso de los aut~ 
rn6viles inf luy6 muy especialmente el consumo de los sectores de me 

dianas y altos ingresos. 
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Los automóviles han reducido sustantivamente su proporci6n dentro 
del to.tal de la produc~i6n, ya que en el lapso analizado bajó del 
70.2% en 1970 al 59.5 en 1981. En cambio la participacidn de los 
camiones comerciales casf se duplic6 entre 1970 y 1981, La parti­
cipaci6n del resto de los veh!·cu1os osc.Uc:5 en torno al 17% de la 
producci6n total. 

C U A D R O 5.3 
PARTICIPACION RELATIVA'DE LA PRODUCCION 

DE VEHICULO~ J~ L, .. .. . .. .. .. .. . 
' ....................... " .. ". ,• ... ' ......... . 

Total 

Autos de pasajer·os 
Camiones com·erc·iaies 
Camiones 'ligeros 
Camiones medianos· y 
pesados 
Tractocamiones 
Autobuses integrales 

19-65 197a J.9.75 . 19.BO 1981 ........................ 

:1-00:~0 :~ ;~ :·!Q&! :~ 

67 .~· 
13 .!l 

6.7 

10.A 

o. 5 

o.6 

.. ·-·­
: ... ·-:·; 

70.2 · 66~6 61.8 59.S 

}3·J}.; ... l.~;~ .22.1 24 .• 9 
·f>:•S: '•: :6;'!L. , :5,7 ··· 6~2 

•.·· ~.;.~;j·~'·}\/·: . ;,r;.;,u'.):.:/: \·.·. ·. ')1.La 

.. M~';})Iji~~l~!t!~iJ!{!' ~:: 
·, ~ .';<> 

................... •• •'•. ··:•:•,'·• .. • ..... 1 ........ . 

FUENTE Asociación Mexicana de la Indústria A~tomot:dz, A·.c. 

Del análisis a nivel de empresa, resalta la fuerte concentraci6n -
en la producci6n. En 1965, primer año de vigencia real del Decreto 
de 1962, las tres mayores empresas (Chrysler, Ford y General Mo- -
toral participaron con el 70% de la producción de automotores. Gra 
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,.. .~ ··<<'. 
.. . , .. ,_,: · . . . . .. . : .. : :::··. ::-·:~·.·:_;.X;1~,~~·~ ... ~l·\~ ;:: ,~-. _, -~ _ .. ~.--:_::· .. \·;_. :< __ .. , :.::', '. .. _ .. _ .· ·'..:,:-, )' .:--.:,};~ :~;·_ ... ~~~·_,.-,~:·!:::;:·,::<;.~ _; :\_ .. <: _- ,- ,_ :.. .· 

dualmente .·ha ido dísTiiimiyendo esta>c()ricell,fr8.~16i1';~ de~ manéra" que 

:r~::~pa1:nt==='.~!f ~~(,~pf es:~ '••'foii,k~~!f ~n;,•¡,¡,~~l~i';~;~~rd) , 
' . ,.. '; '·-·--~ .. 

. ' ~ . ; ' : 

!• '·_¡ 

: _I ~ ' -~ • • • 

.,_, 

C U A D R O 5.4 
PRODUCCION DE LAS PRINCIPALES 

EMPRESAS AUTOMOTRICES 

(Miles de Unidades} 

1965 1970 1975 1981 
Ndmero (%) Numero (%) N __ tiñ\_e_r_o--(..-%) NGmero ( % ) 

Total , 

Volkswagen 
Chrysler 1/ 
Ford -
Nissan 
General Mo 
tors 
Dina/Re- -
nault 2/ 
FAMSA -
Otros 

103.3 

13.2 
27.9 
22.2 
. 1.1 

21.B 

7.1 
6.1 
3.9 

100.0 189.1 100.0 

12.8 35.6 18 .8 
27~0 38.8 20.5 
21.5 .. 37.0 19.6 
. 'l.,1.:': 15.6 .8. 2 

359.3 100.0 596.5 

104.6 29.1 138.4 
65 .. 3 18.i 116.1 
55~8 15 .5 111.1 
30.9 8.6 72.1 

10.1 67 .• 2 

10.5 46.8 
' 6. 7 34.4 
.1.J 10.4 .. ... '.• 

-«: .. •, .; 

FUENTE : Asociaci6n Mexicana de la Indus~ria A~tOm()triz,. A.C. 

y Hasta 1971, Fcibrica Automex, S.A. ·· · , . · . 

y A partir de 1977, Renault de M~xico·opera>C:6iib,~presa -
independiente de DINA. · . / : >,: ; ' : . 

·'t' 

100.0 

23.2 
19.S 
18.6 
12.1 

11.3 

7.8 
5.8, 
1.7 
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2. Automl5v1'l·es 

···-•.. 
La producci6n de autos de pasajeros es nuni~ricamente el' seqmen-
to m4s importante de la industria automotriz. En los años sesen 
ta participaba en cerca del 70% de la producci6n total de auto­
motores. Durante la década pasada, bajl5 paulatinamente su pro-­
porción hasta llegar al 59.5% en 1981, debido principalmente al 
intenso aumento en la producci6n de camiones comerciales. 

En los 16 años analizados.la producci6n de autom6viles se quin­
tuplic6. As!, en 1965 se produjeron 70 mil autom6viles, cifra -
que casi se duplic6 en 1970 (133 mil), seis años después de que 
se prohibi6 su importaci6n. En los siguientes cinco años, el 
crecimiento, no obstante que fue intenso, redujo ligeramente su 
dinamismo en conjunto, reflejando la relativa desaceleraci6n -­
del ritmo de actividad econ6mi9a en comparación con la década -
anterior, misma que influy6 en la demanda de bienes de consumo 
duradero. 

En el bienio 1976 y 1977, caracterizado por una fuerte contrac­
ci6n de la demanda global, la producci6n de autos tuvo una fue~ 
te ca!da (20. 9% de 1975 a 1977) .- .P~steriormente, se recuper6 en 
forma rlipida y en el lapso 1978-81 la tasa media de crecimiento 
fue de 17 .3%. 

La estructura de la producci6n por categor!as tuvo algunas va-­
riaciones importantes, especialmente en el segundo quinquenio -
de los·años s~senta. 
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En 19.6s.:io~:'.autos populares participaron con s6lo el 27. 4% de -
la prciduc'é::i6~; mientras que los deportivos y de lujo lo hicie-­
ron cqn:.él:'f4.7%, correspondiendo el 57.9% restante a los inte!:_ 
rnedit?s/Jco~pactos y est~ndarl. Durante el quinquenio 1966-70 la 
producci6n de autos populares se triplic6, con lo que pasaron a 

. participar con el 45% del total¡ la producci6n de autos de lujo 
y deportivos creci6 casi 150%, mientras que la de compactos y -

est~ndar lo hizo en forma más modesta. Entre 1971 y 1975 se du­
plic6 la producci6n de autos populares e intermedios, ocupando 
en este último año, en conjunto, el 89.4% de la producci6n; en 
el mismo lapso los de lujo crecieron a un ritmo más modesto y -

los deportivos cayeron. 

A partir de la recuperación d~ la industria, ocurrida en 1978, 
la composici6n por categor!as no ha variado en forma significa­
tiva. Sin embargo, los autos compactos perdieron importancia re 
lativa a expensas de los populares y los más costosos. En 1978 
la producción de autos populares creció en forma espectacular -
(43%) y en 1979-81 lo hizo a una tasa media de 14.8%. En cambio, 
en el lapso 1978-81 la producci6n de autom6viles de lujo creci6 
a una tasa media anual de 22,6% y la de deportivos a 24,9%¡ los 
compactos lo hicieron en s61o 9.8%. Esta última tasa no puede -
considerarse baja por sí sola, y reflejan un incremento consid~ 
rable de la demanda, debido a su vez al mejoramiento del nivel 
de ingresos de los estratos medios de la poblaci6n en los últi­
mos años; incluso parece satisfactoria en relaci6n con el incre 
mento en sus necesidades de transporte. 



1965 

1970. ··•·· 
1975 
1976 
1977 
1978 

CUADRO 5.5 
PRODUCCION DE AUTOMOVILES DE PASAJEROS 

(Miles de unidades) 

TOTAL POPULARES COMPACTOS ESTJ\NDAR DE LUJO DEPORTIVO 
Ndmero (%) ~dmero (%) Numero (%) NGmero (%) Ndñlero (%) Ndmero (%) 

70.2 100.0 19.2 27.4 29.5 
133.2 100.0 59.5 44.7 36.9 
237.1 100.0 131. 7 . 55.5 75.2 
212.5 100.0 111.6. 54~6 74.0 
187.6 100.0 88 ~4:: · .. 47;1 76.6 
242.5 100~0 l.26.4 <5·2.1 88.5 .. 

280.0 100.0, ·149.o ; 5'3,2 93.4 
. 303 .1 100.0 170.3 56.2. 92.6 

3.54. 9 100.0 191.5 54.0 111.3 

42.0 . 11.3 16.6 
27.7 11.8 8.9 
31. 7 s.~ 2.2 
34.8 1.7 o.a 
40.9 -
36.5 
33.3 
30.6 
31.4 

6.1 8.7 4.2 6.0 
16.3 12.2 8.7 .6.5 

'• .<' 

18.7 7.9 6.3 > . ·2.1 

. ·~;~¡ .. ;:'.~j·v:!iJf ')? !'.: 
2s.tl.'.:10.·c>> .;¿~:,~.;;~. 3.5 
28~4' •· .•. 9~4 ! ',1:1"~7< . 3.9 

· 3s~1 :10.1 :ti3f;~:>: 3.9 

FUENTE··: ·~~ociaci6n Mexicana de la Industria Automotriz, A.C. 
j:.· .. 

' ,#" .. ·º· ,. 

ID 

"' • 



PERIODOS: 

1966-70 
1971-75 
1976-81 
1966-81 

ANUAL 

1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 

FUENTE 
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Sin embargo.resulta significativo eÍ hecho de que la producci6n 
de los autom6v.i:les de mayor . ces.to creci6 a tasas apreciablemen­
te más elevadas, lo cual indica un fuerte mejoramiento del sec­
tor de más altos ingresos de la poblaci6n. A la vez, la mayor -
preferencia del pGblico por los autos populares, en relaci6n -­
con los compactos, puede obedecer a que los precios de estos Gl 
timos resulten excesivos al sector de la poblaci6n que tradicio 
nalmente. lo.s demandaba. 

' . . 
·· · · C U A' D R O S. 6 

TÁ~AS'DE.CRECiMIENTO'DE LA PRODUCCION DE AUTOMOVILES 

Totai.)'opulares compactos EsUndar . . -.. ·. ~. ' . . . DeLujo Dei>ortivos 

4~s·• 0.9 ·'. ~21~~1!i:'.;>;.,'> 15.S 

~:¡!;li -lSs],J;S~~·1m,1~. -1u 
. "' ' .· ,,:··.·:· .•.· ... · .. :·,•.· .. ,· .. · .. 
. . ~ ..... '• ( • --."~1 ., ,, '.::" .~.:··"):, .·•· .• •.,:.:: " .."": .; .. ; , .. · '.:· ':·;.:~;~:;'·'·.: ,·. 

. . .. !:.;· ,•" ,-'..>,':,: ... 

:li·2···· 1.º~~--.· ••. :: .•.. •.-... ·~~······ •. ·_·.·.•.· .. ·.·.·.•.·:·.·.•.•.:.•.: ... ·.·.:.•:·_ .. ·.:······.·:·-·-·.: ... ·.:·:.-.-.:.· •... ···.;·.'······141i ..•. J¡.g.·.·.··.:.•.~:·-•.· •. •.: ••. ·.·3!9·····-·:···.·.·.··,··-·--.·.:·· ...•.... ·.• .. • .... · .... • .. -•.·.· .. :.· .. ·.·._···_· .. ·.·.·.· .. :.·_• .. ·.·.•.·.· .. :· ..... • .. ·.•.···.·.·.· .•. ' .... ·. ?li ;. F~' "6 7: 3 'N·0Hr . . ~ ~i: i 
., • .. ··:. ' ' 5 ·, 5 ;'·+:: ,, . '. . .. ___ ,·.··.···· ...• ··· •.. •··· .. ••·.·.· •. ".:.· •..• ·~.-.··.;·.·,··.:····· ..• · ..• ·· .. ·.··.· ...• ··:··.· .... ' .... ·.·······.:··:.·.·.;·.··'.····· •. ·.·.· .. ·.~·'.,·.32.·:·:··'.···:.1'4 .. ·.·: .•... ' ... ·:'·· .•. :~ ..•.• ': ... · .. 3º~···.·.·.·.··,_ .. ·.·.· ... ·;·· .. '·· ..... ·•· ....• ·.· .. :·· .. · .. · .. · •.. '.·.;, .•... ·•·.•.··.· .·· ' 72 • 9 17:~t 1~.~, . ~·~Í1~~i~',. < .. · ~u 

'. '.· 



EMPRESA 

Volkswagen de México. 
Chrysler de México. 
Ford Motor Company. 
Nissan Mexicana. 

CUADRO 5.7 

PRODUCCION DE AUTOMOVILES DE PASAJEROS POR EMPRESA 
(Unidades) 

·, .,., 1965 - 1981 
. '',. 

1965 1970 1975 1976 1977 <:::7i~78 .· .. •.;. 1~79 1980.;' '1981 

13,189 35,626 88,851 
20, 272 25,050 33,51~ 

13,889 22,538 33,335 
893 11,667 23,727 

68, _781 42, 834 . 

f3, 983 38,736 
21,826 26,130 
24,082 24, 984 

86,306 
43,008 
31,542 
26, 571 

90, 918 113/033 121, 879 

so, 653!' · s6/~.~~> 58, 110 
35,281 37~¡~5 s3,994 

1) 
2) 
3) 

4) 

5) 
6) 

General Motors de México.12,577 13,798 16,576 18,671 17,889 21,752 ~::~i: '~i;t!t :~:::~ 
VJ\M. 

7) Renault de México. 
8) Diesel Nacional. 
9) Fábrica Nacional de 

Autom6viles. 

TOTAL 
.:.'.'.:··. 

4, 240 11, 857 21,,960 22,047 16,462 19,768 . 20,309' ··. 2f;i6a · 23, 904 

·~·-' - .. 20,602 13,572.,14,366 21,,,~~5 22,204 
5, ie2 .. 12~ 326 i9í15i . 23.r1s9/ .. · · · :. · · · 

',356 
.:.:' ,. ' 

70 ,'242 '133' 218 237, 118 

:·;·: ',, 

( ' .. " ·.-: .. ·:. 

.-

' '."; :., ~ . ' 
-·"' 

:: ! 

212,s49 101,637 24i~.si9'-~.2so/049:~;:.30J{os6 354,091 
. , .. ,'. ,. '.'·~··. '·.·.-· ;;· ''· .'_; ··': ::. ,,,-,·;,.,.,, .... ,_, '·.. . - . ·,-": ' 

FUENTE Asociación Mexicana de la Industria Automotriz, A.C. 
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El número de empresas ensambladoras de autos de pasajeros ::;e i~:i. -

mantenido en siete desde 1965. En 1968 empez6 a operar otra empr!:_ 
sa (Fábrica Nacional de Autom6viles, S.A.), pero dej6 de producir 
en 1970. El ritmo de crecimiento de la mayad.a de las empresas v~ 
rió sustancialmente entre los años de 1965 y 1975. Posteriormente 
han mantenido proporciones similares de penetraci6n en el merca-­

do. ·(ver cuadro 5. 8). 

El más notable cambio observado entre 1965 .y 1975 es el dinámico 
áUme~tC> en la producci6n de Volkswageh d~ Mé~Úco, y Nis san Mexica-

, ' -'' ,,,.·,-. -., . 

na y lapérdida de importancia relativa de las tres empresas nor-
teamericanas; Chrysler, Ford y Gener~l Motors~ En efecto, mien- -
tras que en 1970 las dos prilneras produjeron sólo el 20.1% de los 
autos ensamblados en el pa!s, para 1975 esta proporci6n pasó a --

47.5%; además, ya desde finales de la dé.cada de los sesenta Volk! 
wagen ocup6 el primer lugar en la producción, misma que ha mante 

nido en.forma ininterrumpida, participando con más de un tercio -

del .total. 

Del otro lado, las planta~ d~ Chrysler, General Motors y Ford, en 
1965 producían el 65.6% del ~atal de automóviles, y en 1975 sola­
mente el 35.2%. Desde entonces no han cambiado apreciablemente su 

participación, siendo de 39.7% en 1978 y 39.3 en 1981. 

Los cambios anteriormente mencionados están.asociados, principal­
mente al auge de la demanda de autos populares, o sea el lapso --
1965-1975. En los años recientes el fuerte dinamismo de la deman­
da de autos de lujo y deportivos influyó en el ligero aumento en 
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la participaci6h·de·ias tres empresas .~()ttea~erlcafias. 
-,:·.·-·< ,.. . 2\. 

Por su part~';las empresas paraestata'.1~~ ;DINA, Renaul t· y VAM han 
ocupado tradicionalmente una proporci6nminoritaria en la produc 
ci6n. En 1965 fue .13.U, en 1976 alcanza~on un máximo de 21.3% ; 

han bajado paulatinamente hasta 13% en 1981. 

La producción de automlSv.iles se ha caracterizado tradicionalmen­
te por su diversif icaci6n, misma que en años recientes se acen-­
tdo. As!, en 1965 se produc!an 36 modelos de automóviles; en 
años posteriores la industria se mantuvo en ese mismo n11mero o -
ligeramente por arriba. Sin embargo, en 1979, 1980 y 1981 el nG­
mero de modelos se elev6 a 41, 45 y 55 respectivamente. Ent~e -­
las empresas que han aumentado el n11mero de modelo destacan - ........ 
Chrysler, Renault, Volkswagen y Nissan. 

3. Camiones comerciales 

El rengl6n de camiones comerciales ha mostrado un dinamismo en -
su producci6n que supera ampliamente el resto de la industria au 
tomotriz terminal. 

Entre 1965 y 1981 la producci6n aument6 10 veces, .al i,Pasar de p~ 
co más de 14 mil unidades a 149 mil. Esto resulta de una tasa -
media anual de 15.8%, superior al 11.6% del conjunto de la indus 
tria •. 



.. . ·-,'-·; 

~~.·.··.·~b~~:~:tth·•·. 
3) 'Ford. 

.· 4) Nissan •. 

5) 
6) 

General 
VAM 

CU A D RO 5.8 

Pl\RTICIP.ACION DE LAS EMPRESAS E~ LA 

PRODUCCION DE AUTOMOVILES 
(%) . - . -· l 

1965 ·1911 · .~)I~iie/( :·¡~.¡!b'. .. ':1900 . 
-· . . :·:;<····,: :-=-:·/(·~·-~ ·.-.-., ,:'.,.'-e· ,,;;.~;:;:.;<;· . ....-r:>' .. .I . 

1970 1975 1976 

-... ~:·E::'.;::::·,.::-· < :_;_ '·.:.:·' .. __ , ~)(/.:. 
2.6~7 · .. n.5 .. · 32~4 , >;.~';üa·i · 

:,,,,·, '•".'".;._,·:· .. ;: 

' ... , · •. ' ',;_ .::>. :·~: .. ·.: 

. 1s>.a. 

/ :-'· '• 

\1) 
...¡ . 

1981 

34.3 

16.4 

15.2 
13. 5 

7.7 
6.7 

6.2 

100.0 



C U A D R O. 5.9 

NUMERO DE MODELOS DE AUTOMOVILES POR EMPRESA 
1965 - 1981 

1965 

Chrysler de M~xico, S.A. 

Ford Motor Company, S.A. 

General Motora de México, S.A. 

Nissan Mexicana, S.A. d~ c.v. 
Vehículos Automotores Mexica­
nos, S.A. 

Volkswagen de México, S.A. 

Diesel Nacional, S.A.* 

Renault de México, S.A.* 

Fábrica Nacional de 
Autom6viles. 

9 

6 

36 

1970 

11 

6 

39 

1975 

7 

7 

/ .. 

1976 

8 

'., , ' 

36 

1977 1978 

10 8 

1 t ·0 

36 37 -··· 

1979 

.9 

.' 8 ~· 

41 

198C 

9· 

.8:: 

.45' .·· ·-
* Hasta 1976 los autom6viles Renault fueron producidos por la empresa Diesel Nacional, S.A. 

A partir de 1977 los produce Renault de México, S.A. 
FUENTE : Asociaci6n Mexicana de la Industria Automotriz, A.C. 

ID 
CX> . 

1981 

13 

8 

9 

5 

7 

6 

7 

45 
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,' 

c·u.: A o R o 5.10 

\, PRÓDUCCION DE CAMIONES COMERCIALES 
·~ .. -.'·: (. 

--,,·· "\'- (Unidades} 

1965 1981 

. ~-· :. _: ' 

··· Produc::9i6n 

19.65 · ..•. · 'i:'é14(Ú4 
. .. ::"' 

197d ··. ···: :·2'5, 010 
.¡ ·/.;;~'·:· ._: ,:_\l_ ·::~ : ·.:··. - ,· ,·, 

1975 · ..... · .. ·' .. '.i'..59, 286 

~:~~ ' :: '. /tY:/'.:1:~·~:~ . 
1978 

1979 

1980 

1981 

/85~402 

: 95;799,. 
108,049 

149,030 

Indice Variaci6n 
Participaci6n 
en producci6n 
de automoto-­
res. (%) 

1965=100 Anual. 

100. o:·. 
. 174.S 

413.6 

435.3 

403.0 

595.8 

660;3 

753.8 

1,039,7 

(%) 

13.9 

', 11.8 :!/ ' 13.1 
·is.e y.·· 16.5 

s~J ·.. .. · .19.2 
·r-;:·· 

->1.A .}i ··.· .. 2o.6 
'47.~0 . J .. ··>· '."·:·22.2 

····· \i.222\ -~:;: .··:·:"·~'i''·<h. 6 

12~8' 

37.9 

!/ Variaci6n anual media en 1966-70 
:., ';·~~-~~·:t_:)\:(,:"'.''.~· 

2/ Variaci6n anual media en 1971-75 · · · ··· · 
FUENTE : Asociaci6n Mexicana de la Industria Au'tom~trlz, A.C. 

El crecimiento de la producci6n nacional de este tipo de unidades 

se ha ido identificando a lo largo del tiempo y en años recientes 
se volvi6 espectacular. As!, la tasa media de crecimiento, que -­
fue de 11.8% en el per!odo 1966-70, se elev6 a 18.8% en 1966-70. 

Despul!s de aumentar levemente durante el per!odo contraccionista 

de 1976-77, en el lapso 1978-81 la tasa anual pas6 a ser de 26.7%. 

Como resultado de esta evolución, la participaci6n de los camio-­

nes comerciales dentro de la producci6n total de automotores pas6 

de 13.9% en 1965 a 24.9% en 1981. 



C U A D R O 5.11 

PRODUCCION DE CAMIONES COMERCIALES POR EMPRESA 
(Unidades) 

1965 - 1981 

E M p R E s A 1965 1970 1975 1976 1977. 1978 

1) Ford 3,314 4,989 7,416 · 10 '695 . , ... 13,785· 22,365 

5,56'8 
. ; ' 

Ú.·:941· 11, 550 2) General Motors. 6, 791 ·101467 <t· ; . ; 19,784 

3) Chrysler. 3,316 5,357 . .. 14,;·l,85 io/oa4 . 
' .... ' 

9,332 17,624 

4) Nissan. 212 3,962 
'. 

7,l.44 10,250 12,082 12,934 

5) Volkswa9en. - . 15,719 14,671 9, 30.9 7,674 

6) VAM. 1,492 1,202 1,248 1,748 1,620 2,546 

7) DINA. 589 2,456 3,037 3,004 ·2,475 
"''··",. 

8) Renault .. ·, :a~:/'. 
¡: .... ;·.,·,,,..; •'" .... · 

9) Trailers de Monterrey. 23 25.~ 70 7·> .. :·;,:.i/:.~·'.,:?~ 

,, •' ::·?.r::~'.:::::··:,-_,:-. 

TOTAL 14,334 25,010 59,286 '62 400 , ' 

's77~9"'··85. 402 
' ·., . ; '' ;• . '· . 

FUENTE : Asociaci6n Mexicana de la Industria Automotriz, A.C. 

: 
" 

1979 

21,650 

21,095 

20,887 

15,123 

10,546 

3,253 

3,245 
~.: 

-
.. 

95,799 

1980 

27,882 

16,532 

23,161 

15,679 

14,348 

5,304 

5, 143 

108,049 

... 
Q 
Q 

1981 

34,347 

29,845 

29,035 

24,683 

16,511 

8,658 

5,951 

149, 030 
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:·::,: 

El naitiéro de> empresas ensambladora~ de'r\iC:~miones comerciales --
ascienden ~ siete. Con anterioridad a,.:.iJ18 tia'b!~ una más (Tra! 
lers de:;Monterrey), misma que. se retii~::'.d~ · es'te. mercado, 

". 

En 1965 las tres empresas norteamericanas produjeron el 84% de 
los camiones comerciales ensamblados en México. Para 1975 esta 
proporci6n baj6 a 54% y en 1981 subi6 a 62.5%. 

Estos cambios se deben a la fuerte expansi6n de Nissan a fin! 
les de la década de los sesenta y a que Volkswagen empez6 a e~ 
samblar este tipo de vehículos, Posteriormente, la producci6n 
de estas dos empresas creci6 a un ritmo inferior que el resto. 
As!, mientras que en 1975 participaron con 38.4%, en 1981 lo -
hicieron en 27.7%. 

La participaci6n de las empresas paraestatales ha fluctuado, -­
manteniéndose baja. En 1965 fue 14.5%, en 1975 de 7.2%y en -
1981 de 9.8%. 

El ntímero de modelos de camiones comerciales casi·.no. ha variado 
.a lo largo del tiempo 'elci~.t!an 13 mod~ 

. ··¡..·,\' 

los diferentes, · . : .. , ': ;. ; ~ . ..:, ~¡ j •_, ' 

4. Camiones ligeros., 

" ···,···. •'' '·'·. 

La producci6n de camio.~~ª en forina sostenida 
···\\-,·'',·: 



' • • -. • .• •••. -.. ·- _. • • ~ • • " t .. • • • • • • 

Fotd 

General Motora 
Chrysler 
Nis san 
Volkswagen 

VAM 
DINA 

C U A D RO 5.12 

" PARTICIPACION DE LAS EMPRES.1>.S DE LA 

· PRODUCCION DE CAMIONES' COMERCIALES 

( % ) 

1965 1970 1975 1976 

::::~~:s de Mo~~~r~ey ~ . 
. • . ·. ·. l'".:t. ', !',. 

1977 .• 

,'l, . > .. ?_:.~·~:~<. ,: •J.,.··· ,•f,-- ":. -;:· -~'-:\1~'t):"f,·,~·:·;:-· ·.-' . ">· ,:· '-.~~-~"i) __ ;:<.::-,;-~:~:t·}::'·,'' .. ~-- :·~<:·',';". ,·: ·_ .<" 

FUENTE : .Asodaci6n' Mexicana de la Indu~~ti~ ~ff~~~,r,i~,<~~·c~>~ : 
,···,: .. ,..'; ... ·,·.· 

.... 
o 
N 

1981 



Chrysler 

Ford 

General Mótors 

Nis san 

VAM 

Volkswagen 

DINA 

Renault 

C U A D R O 5.13 

NUMERO DE MODE:LOS DE CJl.MIONES COMERCIALES PRODUCIDOS 

1965 - 1981 

1975 197.6 '1977 .··. 1978 

Trailers de Monterrey 

TOTAL 

FUENTE 

·l.979 

,,·.·• .. 

'1 

13 
"-. -· 

.... 
o 
w 

1981 

l 

2 

1 

3 

3 

2 

1 

13 
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y acelerada, ªl1nque 1igeramente errática. Se trata de un _segme!!_ 
to relativamente p~queño de la industria terminal, ya.que a lo 

largo del periodo su participaci6n ha es~ado alrededor d~ ·.-:-.·• 
6 - 7% del total. su producci6n aumentó de cerca de 7mil. unida 
des en 1965 a 36,.700 en 1981, lo que significa un aumen,to anual 
medio de 11%. · 

Solamente cinco empresas producen camiones ligeros: ias norte-­
americanas y las paraestatales. Tradicionalmente Chrysler de M! 
xico ha participado en alrededor de un tercio de la.producción 
nacional. Le sigue Ford y General Motors. Las tres empresas en 
conjunto participaron con 80% de la producci6n total en 1981. -

(ver cuadro 5.15). 

El ndmero de modelos producidos fue de 6 en 1981, siendo General 
Motors la única empresa con más de uno. En el pasado exist!an -­
más modelos; el más alto fue de io, en 1975. 

. ; 

1965 
1970 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 

C U ADRO 5.14 
PRODUCCION DE CAMIONES LIGEROS 

(Unidades) 

· .· Producci6n Indice 
1965=100 

Variaci6n 

6,924 
12,364 
24,945 
23,605 
16,455 
29,682 
32,367 
28'154 
36,701 

100.0 
178.4 
360.0 
340. 7 
237.S 
428.4 
467.1 
406.3 
529.7 

12. 3 . 
15~1 

- 5.4 
-30.3 

80.4 
9.0 

-13.0 
30.4 

Participaci6n 
en la produc­
ci6n de auto­
motores. 

6.7 
6.5 
6.9 
7.3 
5.9 
7.7 
7.3 
5.7 
6.2 

FUENTE Asociaci6n Mexicana de la Industria Automotriz, A.C. 



-· 6) International. 
TOTAL 

FUENTE : .0.sociaci6n 

Chrysler 
Ford 
General Hotors 
DINA 
Vl\M 
International 
TOTAL 

C U A D R O 5.15 

PRODUCCION DE CAMIONES LIGE~OS POR EMPRESA 
(Unidades) 

1965 - 1981 

1965 1970 1975 1976 1977 1978 

1,303 
g,§29 n,~g4 24,§4!j n,G!J!j H,4!;5 2§,GiH 

l>'exicana de la Industria Automotriz, A.C. 

CUADRO 5.16 

PARTICIPACION DE LAS EMPRESAS EN LA PRODUCCION DE 
CAMIONES LIGEROS 

( % ) 
1965 - 1981 

1965 1970 1975 1976 1977 1978 

28.0 35,8 38.Q 33.8 30.7 30.1 
23.7 30,8 13,l 25.6 42.2 29,l 
23.6 . 31.3 21.2 21.9 24,l 19,7 

23,9 13.0 18.4 
5.9 2.1 3,8 5.7 3.0 2.7 

10 .0 

no.o Ioo.o HilU! !Oll. ¡¡ Ull.o urn.n .. 

FUENTE 1 Asociaci6n Mexicana de la Industria Automotriz, A,C, 

~2,n7 2U,Bi lli,,oI 

1979 1980 1981 

28,5 32,8 33,9 
27,7 34,3 24.2 
19,1 12,l 22.4 
21,l 16,9 14.6 
3,6 3,9 4.9 

ID!t.~ UD,D IOo.D 

... 
o 
U1 . 



C U A D R O 5.17 

NUMERODEMODELOS DE CAMIONES LIGEROS 

,.• ::.·.· 

106. 

E M P ·RE S. A 1965 1970 1975 1976 19·11 19.78 1979 19ao 1981 

Chrysler 1 2 

Ford 2 3 
.. :,;.· \ 

General Motors 
,. 

2 

International t_'J .· 
VAM :.~' ·l' 
DINA :·.r,· ·--: 

TOTAL 

....... ,_,. 

5. Camiones medianos Y' p·e·sados 

. ··" ... ':-. 
~:, ;, ; . -; 

·,., ·.<.·;<-·. 
,,:·._,· 1 

·¡.:· ''·' 

1 

r,a producción de camiones medianos y pesados creció a un ritmo -

menos acelerado que el resto de la industria. La tasa media de -
variaci6n de la producción fue 9, 5% en el periodo 1966-Bl. En --
1965 se produjeron 10,763 camiones, cifra que aumentó casi la m!, 
tad en 1970. (16,511 unidades), para duplicarse en el siguiente -

quinquenio. En 1975 se ensamblaron 33.5 miles de unidades; sin -
enbargo, en los dos siguientes años la producción cayó abrupta-­
riemte, reflejando la drástica contracci6n en la inversión públi·· 

ca y privada. 

Posteriormente, la producción de camiones se recuperó y creció -
en forma considerablemente acelerada, 'en congruencia· con las te~ 

. - ' ' 

dencias generales de la economía mexicana, y del sector transpoE, 



1970 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

1981 

'•:··:' 

C U A D R O 5.18 

PRODUCCION DF. CAMIONES 

( Unidades ) 

1965 - 1981 

V O L U M E N 
·• , Total Medianos Pesados 

io,163. 

16,511 

'33¡494 
22,83.9 

i61662 . 

'22,856 

. ' 1:,;: .. ;:~.¡ 
' l; 

3,363 

1,439 
1,161' 

1 772. 
' ,· 972, 

V ·A R I A C I O N (%) 
.Total Medianos Pesados 

. ' .. 

19.5 

- 32.4 

26.7 
37.7 
32.4 

.... 
o 
....¡ 

45.8 

9.4 



1) 
2) 
3) 
4) 
5) 
6) 

EMPRESA 

Chrysler de M~xico 
Ford Motor co. 
General Motors. 
DINA 
FA."'ISA 

C U A O R O 5.19 
PRODUCCION DE CAMIONES MEDIANOS Y PESADOS POR EMPRESA 

(Unidades) 

' 196~ 

2,506 
3,370 
2,016 
1,037 

., . , '_j,.· 
., .. , . 

. . ¡'~: .; -~~. < ~~.·.-

'~. _. 1970 

3,987 
5,644 
2,550 
3,739 -

1965 - 1981 

1975 

B,085 
11. 753 

3,950 
8,267 

1976 1977 .. · 1979 

4,596 . 4;.832 .7í231 
7, 5.93; '. 3,636 5,110 
1, 83.2 1,234 2~052 
7,657 6,188 ·7,491 

International Harves 
ter · 1., 834 .. ' ..... 591 .. 1,439 1,161 . .772 .. 972 

~ . 10"i 763 . 16"!511 33,494 2211339 16!662 22,856 

FUENTE . Asociac16n Mexicana de la Industria Automotriz, A.C • . 

1} 
21 
3) 
4) 
5) 
6) 

. E M P. R B. S. A 

Chrysler 
Ford Motor Co, 
DINA 
FAMSA 

CUADRO 5.20 
PARTiCIPACION DE LAS EMPRESAS· EN· LA PRODUCCION DE CAMIONES . 

%. 
' . ' . ' . ' ...... ' . ' ..... ' ' ' 1965' ..... 1981º . ' .. . 

. . . . . . 1.9.6.5. ' . ' . ' .. l.9J.Q . . 19.7.5. . . 1.9.7.6 .... 1.9.?J. .. ' 1.9.78 .. 

23,3 24,1 24.1 20,1 29.0 31.6 
21.3 34.2 35.1 33.2 21.8 22.4 
9,6 ~2.6 24.7 33.5 37.1 32,8 

General Motors. 18,7 15, 4 11.8 e.o 7.4 9,0 
International Harves 
ter .- · 17 .a·· ' ..... 3-.·6 '. ·4 ,3· · · · ·5·,1· · · · · ·4'.o · · · · ·4·s · 

TOTAL . 1:º.º:·º .. ' 100·. o · 100·.a · 1·00.a . 10.0:- o . '100.0 
.. . . . . . . -

FUENTE : Asociaci6n Mexicana de la ¡ndustria Automotriz, A.C. 

1979 1980 1!)81 

·9,943 17,127 16,491 
8,414 11, 561 13,867 
2,351 1,824 1,79G 
8,155 . 9,854 10,803 

109 1,886 3,270 

965 

29,937 42,252 46,232 

19.7.9. ' ¡ : 1980 1981 
·"· 

33.2 · ·4a. 5 35.7 
28.1 ' 27 .4 30.0 
27.2 23.3 23.3 
0.4 4.5 7.1 
7.9 4.3 3.9 

3.2 
100.0 100.0 100.0 

.... 
o 
CI) 



109. 

' ·. - .>'',,, 

tes en particular. Despu~~·.:de que ·~h~ 1977 la producci6n .de camio­
nes se en~~ntraba en un 'nivel s'i~Úá~ al _de.' 1970; en el lapso - -
1978-81 éteC:i6 a una tasa ~Jdia'<~1~1.la1 de 29 .1%, con lo cual casi 

,. ' - :.· ::'.,'• ,.· 
se.triplic6. 

A lo largo del período analizado, la mayor parte de la producci6n 
ha tendido a cóncentrarse en cam:i:ones pesados, .que son los que -­
tiene~ ~n peso bruto veh!cular de entre 9 y 13 toneladas. En 1970., 
el ~0~4% de los camiones producidos fueron medianos ( de 5,001 a 
9í000kg. P.B.V.) .. En los.años siguientes, la producción de este 
tipo·deunidades de~cendi6 paulatinamente, hasta que en 1980 desa 

. . ' . -
parecieron. Este fenómeno es atribuible a las mayores ventajas --

,_ : . ,. . 
que para.los usuarios reportan las unidades m&s pesadas, ya que -
abaten los costos por tonelada transportada. 

En 1981 el 66% de la producci6n de camiones estaba concentrado en 
dos empresas: Ford y Cñrysler. En un nivel intermedio estaba DINA 
con el 23%7 sin embargo, esta empresa hab!a participado con un -­
tercio de la producción total en 1976-78. El resto es producido -
pór General Motors, que gradualmente ha bajado su participaci6n, 
y FAMSA que ernpez6 a operar en este ramo en 1979, Ese año fue t~ 
bién el último en que International Harvester operó en la indus-­
tria automotriz. 
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1981, alpasar de SOS unidades a 8,217. Entre los años de 1965 
y 19751 este rengl6n n~ se había desarrollado a un ritmo tan -­
acelerado 'como el r~sto de la ,industria automotriz, Igual en el 
caso de los camiones decreci6 muy dr.isticamente en 1976 y 1977. 
Sin embargo, en los ,años si:guientes la producci6n aument6 en -­
forma especta,cular, al pasar de mil unidades en 1971 a m~s en -
1981. Esto implica una tasa media anual de 60% en 1978-81. 

Las cinco empr,esas que actualmente producen tractocamiones in-­
crementaron en forma importante su producción en los cuatro 111-
timos años. La mayor de ellas es Kenworth, q\ie particip6 en - -
1981 con el ,37% de la producción nacional, a la que le siguen -
FAMSA (27.5%) y ,participaba en una quinta parte de la produc- -
ci6n, en la ~itima perdi6 importancia, manteni~ndose en el - --
3-4%. (ver cuadro 5.23). 

El número de modelos de tractocamiones se hab!a mantenido en -­
seis (uno por 'empresa T. hasta 1978. En 1.979 aumentó nueve, para 
bajar posteriormente a ocho, 

La producci6n de autobuses, que tuvo un crecimiento importante 
hasta 1975, posteriormente se ha mantenidoj!s~nqada, con lige-

. b ' • 

ras fluctuaciones. En 1965 se produje:i::on 571 autobuses, cifra -
que se triplic6 en 1975 (1,707 unidádes). Posteriormente, obse~ 
v6 una caída en el bienio 1976-77 ante la fuerte ca!da de la in 
versi6n. 



C U AD R O 5.21 

NU:·IEIW f.1E MODI::I..Of; JJB CM! ONE:s MEDTANOS Y PESADOS 

. ·. . 

,;..;,f965 
·o:.:; 

. -- •• ~· •. ~--~.1- .: : , '·, :~· . • - • _; ~~>2:~~·,,, '~ '·':L "~ «, ;'_.<:~. 

chry·ai~r··· .·: ··· ;;,.··;;·;:!:::\;}: . ··.·~ ··::.:\·~.; .....•... 
; : .l ;·- .·,'. ,: -· "' -;;·'' .-... '.'~. ·:·'.'·º-:,:-~-•'/" 

Ford ;'.· ... ·.··• <• ·.•·· .. ·>ú:.,:·:J".. < ; .. ~·;;:i>é·\2'··· 
General:Motori:i e·/·· .:::~ ... ·::·:4'\ '}·> 

InteiAaúC>ri~·i{ ·,:: · · . :··· :}·.4'· 
DINA 

FAMSA 

TOTAL 

FUENTE 

; >3' . 

------------···-·--------
PRODUCIDOS POR EMPRESA 

1965 - 1981 

1970 1975 19.76 

:.,: 

E 

1981 

2 

2 

1 

7 

4 

16 



e u AD R o s,2¿ 
PRODUCCION DE TRACTOCAMIONES 

(Unidades) 
· V O L U M E t;i V A R I A C I O N (1) '.,Indicl! .. 1965=100 

1) 
2) 
3) 
4) 
5) 

1965 505 
1970 . i', 086 115.0 .. 
-1975 2, 724 150.8 ' 
19.76 2,091 23.2 
1977 1,005 51.9 
1978 2, 119 110.0 
1979 4,367 106.l 
1980*. 6,819 56.1 
1981* 8,217 20.s · 

FUENTE : Asociaci6n Mexicana de la Industria Automotriz, A.C. 
* No incluye la producc16n de la empresa Traksomex que fue de 87 unidades 

en 1980 y de 1,000 en 1981. 

CUADRO 5.23 
PRODUCCION DE TRACTOCAMIONES POR EMPRESA 

(Unidades) 
1965 - 1981 

EMP RES A 1965 1970 1975 1976 1977 1978 1979 

Kenworth 214 452 . 1,452 1,148 428 900 1,885 
FAMSA 36 121 391 313 203 602 1,006 
DINA 63 276 595 384 332 414 956 
V!ctor Patr6n 18 21 123 113 n.d 131 432 
Trailers de Monterrey 104 166 89 67 42 72 88 

TOTAL 505 l,086 2, 724 2,091 1,005 2, 119 4,367 

I-'UENTE : Asociaci6r. Mexicana de la Industria Automotriz, A.C. 

215.0 
539.4 
414.6 
199.0 

.. 419. 6 
864.6 

1,350.3 
1,627.l 

1980 

2,571 
2,129 
1,243 

652 
224 

!!fil 

.... .... 
N . 

1981 

3,075 
2,263 
1,806 

777 
296 

8,217 



e u ADRO 5.24 

PARTICIPACION DE LAS E~IP~ESAS EN LA 
PRODUCCION DE TR'\CTOCAMIONES 

% 

1965 - 1981 

EMPRE S A 1965 1970 1975 1976 1977 '· 1978 

·_.·,.·_-·' 

1) Kenworth 42,.0 41.6 53.3 54. 9 42.6 . ""42 ~5 
2) F.AMSA 7.1 11.1 14.4 15.0 20.2 ·29 .4 
3) DINA 12.5 25.4 21.8 18.4 33.0 . 19 .s 
4) V1ctor Patr6n 3.6 1.9 4.5 5.4 6. 2 . 
5) Trailers de Monterrey 20.6 15.3 3.3 3.2 4.2 3.4 
6) Trailers del Norte 13.9 4.6 2.7 3.2 

~ 100.0 100.0 ~ 100.0 ~ 100.0 

FUENTE : Asociaci6n Mexicana de la Industria Automotriz, A.C. 

EM p RE 

FAMSA 
KENWORTH 
TRAILERS 

s A 

C U A D R O 5.25 
NUMERO DE MODELOS DE TRACTOCA11IONES PRODUCIDOS POR EMPRESA. 

1965 - 1981 

1965 1970 1975 1976 1977 1978 

1 l l 1 1 1 
1 1 1 L i· . . 1 

DEL NORTE 1. 1 1 1 1 
. ,·: ., '1 

VICTOR PATRON 1 1 1 l n.d .• . i 
DINA l 1 1 1. 1 1 
TRAILERS DE MONTERREY 1 1. 1 l 1 1 
~ 6 6 6 6 6 ! 

... :;"··· . . . ' 

-¡·-,. 

.·1979, ,1980 19(.)1 
; 

43.2 .. 37,7 37.4 
23.0 .· 31.2 27.5 .. 

.21.9 18.2 22.0 
9.9 9.6 9.5 
2.0 . 3 .3 3.6 

100.0 100.0 100.0 

19.7,9 >:l~80 1981 
. :"'.'' 

.. .. 
5. 2 3 
1 .. ·· 2 . 2 

··< • .;... -. 

1 l 1 
1 1 1 
2 2 1 
.! 8 8 

, .. 
1-' 
w . 



114 • 

. 5 .26 

. <~Rbb~b~ION ~E AUTOBUSES INTEGRALES 
·~., .' ' . ~ ...... 

·. ··:i,:1'::·«·'· (Unidades) 
. .e, _/ :. ·.,~r:,~··1,'-. · · : 

.. <:C~iiice -19ss=100 

197'0'>. 
19,7·5:' 

197.6:. 
-. >::-._ 

1977•. 
1;1s: 
1979' 

1980 
1981 

1/ Tasa media en 1966-70 · .:i:\: ::, · .. /; .. :. :· .. < :·><n0>:. 
2/ Tasa media en 1971.:.75 ·· .. ,.';: ... ;/' ·' '' <· ... :,t.:.~-. ... · 
FUENTE Asociaci6n Mexicana de i~·:indust.t"i.a ~~toil\otriz, A.C. 

• •• .:· • • J -

Si bien, la producci6n se recuperó en los dos siguientes años y en 1979 

se alcanz6 un nivel récord de 1,907 autobuses, en 1980 y 1981 cay6 dr&~ 
ticamente. En este dltimo año se situ6 en 1,441 unidades, inferior a la 
de 1975. Esta caída fue debida en gran parte al estancamiento en la de­
manda de las empresas dedicadas al transporte carretero. 

En el último año la totalidad de los autobuses fueron producidos por -­
dos empresas paraestatales; Mexicana de Autobuses y Diesel Nacional. -­
Trailers de Monterrey dej6 de ensamblar autobuses en 1980, después de -
haber perdido importancia gradualmente. 



1) 
2) 

3) 

C U A D RO 5.27 

PARTICIPACION DE LAS EMPRESAS EN LA PRODUCCION DE AUTOBUSES INTEGRALES 
% 

1965 - 1981 

EMPRESA 1965 1970 1975 1976 1977 197.8 ... •. 1.9?9 

Mexicana de Autobuses 23.1 36.4 54.7· 52.8. 

Diesel Nacional 42.4 34.5 43.1 45.4 
Trailers de Monterrey 34. 5. 29 .1 .. 2.2. LB 
TOTAL 100.0 100.0· lC>O. ·o. 100.0 -. 

FUENTE : Asociaci6n Mexicana de la Industria Automotriz, A.C. 

i980 

C U A ORO 5.28 
PRODUCCION DE AUTOBUSES INTEGRALES POR E~~RESA 

(Unidades) 

:.;;; ·:: qi 

EMPRESA 1965 

1) Mexicana de Autobuses 132 
2) Diesel Nacional 242 

3) Trailers de Monterrey 197. 
T O T A L 571 

FUENTE : .Asociación Mexicana de la 

1965 - 1981 

1970 1975 1976 

345 934 790. 
327 735 678 

275 38 27 

947 1,707 1,495 

Industria Automotriz, A.C. 

1977 

916 

409 
23 

1,348 

1978 

888 
644 

19 
1, 551' 

,_:·\ 

1-' 
1-' 
IJ1 . 

1981 

49.9 
50.1 

1981 

719 
722 
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A partir de 1977 se diversific6 la producci6n de autobuse~ 1 ya -
que anteriormente sólo los había de tres tipos. En 1981 se.proa~ 
jeron 10 modelos: 8 de MASA y dos de DINA. 

C U A D R O 5.29 

NUMERO DE MODELOS DE AUTOBUSES INTEGRALES PRODUCIDOS·PQR EMPRESA 
1965 1981 

E M ,P RE S A 196S 1970 1975 1976 1977 1978 1979 1980.1981 

Mexicana de· Auto 
buses. 1 1 1 ·1 9 
Diesel Nacional·... 1 1 .. :1· l'; 2 

~~~;;;~s de Mon-.. . i: ..• : ,;.{\.'':.~:'(i/ }X·¡: :.~ l · 

10 7 

2 2 

1 ,3 

13 12 

7 

2 

.. 3' '.• ... 

12 

8 

2 

Por último, cabe mencioriar que~ a. partir de 199·3 ~ritr~fá en pro­
ducci6n la empresa productora de. vehtculos. in~e:graÚ!~:.:·.tPROVISA) , 

" . . . . ' ~ . : ., ' . ; . : . ' .'' 

con una capacidad inicial ·de ,400 unidades anuilles;;,; ' >: 

8. Precios 

Entre 1970 y 1980, el índice de precios implícito del PIB se in­

crement6 en un 17.6% anual en promedio, mientras gue el corres-­
pendiente a la rama de vehículos autom6viles creci6 al 16.4% 

anual durante el mismo período 1970-1977. Cuando los precios de 
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los vehículos estuvieron sujetos a control oficial, por un lado, 

y el periodo 1977-1980, cuando hubo liberaci6n de los mismos. -­
As! durante el primer periodo el índice del PIB creció al 13.7% 

anual, y el correspondi~nte a la rama automotriz lo hizo al 1.5%, 
situación que se explica en alguna medida, por el hecho de que -

durante los años 1970-1976 se mantuvo una política de paridad f~ 
ja contra el d6lar, con lo qu~ los costos del material importado 
de los veh!culos no se incrementaron sustancialmente. En contras 
te, durante 1977-1981, las tasas fueron del 21.8% anual para el 
PIB y del 34.5% anual para la rama automotriz; el incremento de 
precios por encima del nivel general, se di6 a raíz de la publi­
caci6n del Decreto de 1977, que liberó los precios y los modelos 

de automóviles del control oficial. 

!Jurante la elaboración del Decreto sepens6.que las empresas com 
petir!an en.el mercado interno, limitando los incrementos en pr~ 
cios y que el presupuesto de divisas actuar!a corno mecanismo re­

gulac1cir del nGmero de modelos. Sin embargo, con la expansión ace 
lerada de la demanda interna registrada a partir de 1977, .la com 
petencia entre las empresas se desplaz6 al terreno de los mode-­

los, con lo que se diversificaron éstos y los precios se dispa-­

raron. 

\ 

A nivel de segmento de mercado, los precios que más se han incr~ 
mentado han sido los de los automóviles de lujo y depórtivos, -­
mismos que durante el periodo 1975-1980 se elevaron en un 360 .. 
y un 345%, respectivamente. Durante el mismo periodo, los pre- -
cios de los autos compactos crecieron en un 223\, mientras que -

los populares s6lo lo hicieron en 203%. 



TOTAL 
Anos PIB 

1970 100.0 
1971 105.9 
1972 112.5 
1973 126. 9, 
1974 155. 8. 
1975 180.3 
1976 215.6 
1977 281.2 
1978 328.2 
1979 394.8 
1980- sos.o 

FUENTE BANCO DE MEXICO. 

C U A D R O 5.30 

IND~CE DE PRECIOS DEL PIB 
1970 .. 100 

VEHICULOS CARROCERIAS 
AUTOMOVILES y PARTES 

. 
100.0 100.0 

75.9 109.9 
95;a 113.6 

111.6 112.1 
114.B 131.3 
109.3 158.7 
109.4 185.5 
188.0 272.6 
283.0 322.9 
342.3 366.8 
457.6 466.8 

··.·· ... 

OTROS EQUIPOS 
DE TRANSPORTE 

100.0 
105.4 
113.2 
124.B 
151. 6 
162.5 
200.2 
272. 6 
314.9 
409.8 
547.5 

,... ,... 
00 . 
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En el. otro. ,extremo los precios que cr.ecieron en menor propor- -
ci6n fueron los de los camiones y tractocamiones, debido a su -
mayor grado d~ integraci6n qu~ los hace menos sensibles a las -
variaciones del tipo de cambio, as! como por el hecho de que -­
sus precios se han mantenido bajo control. As!, durante el pe-­
r!odo 1975~1980 el precio de los camiones pesados se increment6 

en 156% y el de los tractocarniones en un· 132% ,:r incrementos"que 
·repres~ntan. :meno$ .. de la .. mitEJd~ de los· regiS.trado~H:po:t :los· ·atitoiil~ 

viies deportivos y de. lujo. 

Por otra parte, al hacer comparaciones a nivel internacional se 
pone de manifiesto una de las debilidades más graves de la indu! 
tria automotriz mexicana, ya que los precios han sido en prome- · 
dio entre un 50% y un 100% mayores a los de los otros países, -
con el agravante de que los estandares de calidad son con f re-­
cuenc ia menores. As!, a principios de 19B2, antes de la devalu~ 
ción de febrero, el precio de un automóvil de lujo era en Méxi• 
co del orden de lB mil d6lares (490 mil pesos a un tipo de cam­
bio de 27 pesos por d6lar), sin considerar impuestos, mientras 
que su equiva~ente en·los E.E.U~U. costaba 10,400 dólares; es -
decir, existe una diferencia del 73%. 

Las diferencias relativas han sido menores en el caso de los -­
autos populares, pero todavía significativas. En los días post~ 
riores a la devaluaci6n de .febrero, las diferencias de precios 
se invirtieron a favor de los autos producidos en México que r~ 
sultar!an más baratos en términos de una paridad de 48 pesos -­
por d6lar. Es difícil establecer comparaciones para fechas más 
recientes debido a la inestabilidad de los precios de los veh!­
culos as! como a la nueva modalidad del mercado de cambios. 



C U ADRO 5.31 

PRECIO DE ALGUNOS VEHICULOS FABRICADOS EN MEXICO 1965 - 1982, 
(Miles de pesos) 

TIPO DE VEHICULO 1965 1970 1975 19 8 o . ··J·'.··-'·.'.:·',:.'~ .. ,·.·.:: .. :.:.·.·.,1'9.~-~< ·: ,• 19 8 2 * 
,·,; :' --. '.. ;,,:: -' r: . " >. "',.,' '. ~ 

POPULARES .· ·., ...•. i:;.;~~;;}J',f~'j:?~~f '.:}. ·:;···.········.··.·· .. 
vw sedán 2 pts. 4 cil. 22 .• 3 .. · 26.o: · ·Ú~l 125·;9·· .. •.<154.0· ·206.8 
Datsun sedán 4 pts. 4 ciL , ' 25. 8 ·· .2~~::~;:. "' .,.';.3.~f.º · 11.~-·~·,~;'.;}<,;(0199. :ri · : 248 .1 

:f ~~:':...~1ºª" 2 l'~i 6'~!;:' ff • f > ·· · ~Fg ; y:~ii, ~ · ' if ~~~fa::!~'0:Í~g:j~.;r/;y • ~~;¡~'. . 
~=r~~~~ª1 ar:ie pLtTos • Gracn Ma. r'.q::u-Ji· •. :st.:·'.·:· .. :. "· ... ·.· .:::,C-;s'.. ~ •. :._: .... ·'.;:;· .•. ~·.··:,\!;~1.·;;_.·; .. '.·.; .. _.',··_.-.. ~l .. • •. ·/ .... 1.·.•-~·- · · · .. ··· ,. ;S-~f,·j.¡;~L;.r·~/'.·;;::.··::.\ ·._'····:.;_.,,_¡,¡>:, ··•· <JY: ....•. 

.,... ,;,_-~:,:'/;_(:- --:.·:; .... ._;_., '.·.~· -:~ ·'\,.·:·\~::··;:-: . .-_:: .. :;'_,'· /_;·(·.:,': -.·:·{/·.::. ,_-. ' . '· 

2 pts. a cil. · ,.59;9 i • •• ~1~8{ : 97~7''' ·-~_'..352\'6{/:;,, ·· ., 407~'() 
.,.',.,.:· ..... >.· .. ,.\ -~:~<~.~ ... ····>:¡.:·- .. r·:~>/:::··, 

DEPORTIVOS " '. " , , . , ' , . ·0 

, •• , • :" • • • • • •• • , • 

Ford Mus tanq Hard . 2 pts • 8 cil • 51. 9 . .. .;,t' ~ · · '. 71. 6 .· ·• • .. · t.i ~. ?}; 'h! :,~.~4 §~ :{i(\'\ '.4.34 ; 1 

CAMIONES COMERCIALES · .:.···· ,,.. ':<··>.>f, _.>~.· i'.:~·.); 1;,f¡~'.oi;;;,.~:~;fff;'~/,S?'.i:):'~ .e 
Ford Chasis cabina F-lOO-F-150.32~7'. ,'é';'J7{()·/, 57,. 7, .· .''." · 176 9·--. ·225'.'3 ·, ,.¡:,.:' ',335,9 
CAMIONES LIGEROS . ' . ',: ·' . ~i. '· \,;§:,~. :·i . • .. ;'':°.;¡:,;¡:' ;_-:¡:;',···· :·~!ü;l~'.)fs:;'.!t.·?·;,:' .. 

4~~5 ·· .t1~2!i\···<67.~9',<···'210.9/<. 2sa~·of<< >:üfa.i Chevrolet C-31003 

CAMIONES PESADOS 
Dodge PD 600 197 Diesel. 

TRACTOCAMIONES (2) 
DINA D-861 

106.8 (l) 121.2 172.1 

3.41. 5 (J) 350. 3 468.8 

·,.··;···: 

440.7 590.9 827 .. 2 

1,090.3 1,320.9 1,450.l 

¡: Se refiere a unidades Msicas sin incluir impuestos. Para cada año se tom6 el Gltimo 
obtenido del año modelo. 

(1) 
(2) 
(3) 

* 

1967 
Precios de distribuidor 
1968 
Hasta mayo 

.... 
l'J 
o 
• 1 
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INDICES DE PRECIOS DE ALGUNOS VEHICULOS 

1970 = 10.0 

TIPO DE VEHICULOS 1970 

POPULARES 
VW sedán 2 pts. 4 cil. 
Datsun sedán 4 pts. 4 ciL .·. , . _, 

COMPACTOS 
Rambler American 2 pts. 6',§1:¡·;: 
oodge Dart 2 pts. 6 ciL ::e;· > · · 

DE LUJO 
Ford Galaxie LTD Gran Marqúi~ 
8 cil. · , 

. . . . . . . 

.... 100 < ',. l.42 ·-.··. 
';.·,:··· .' 

,., . 

100 '134 

364 

311 377 

'. 
'·' 

699 

* se refiere a unidades básicas sin incluir impuestos. Para cada año se tom6 el último ~ 
obtenido del.año modelo. ~ 





C A P I T U L O VI 

COMERCIO EXTERIOR 

l. Antecedentes. 

La problemática de comercio exterior del sector automotriz, en 
particular por el lado de las importaciones, ha sido siempre -

una de las preocupaciones fundamentales que subyacen a las me­
didas de regulaci6n y fomento que ha adoptado el Gobierno Fe-­
deral. Es precisamente a la luz de tales medidas como pueden -
explicarse las tendencias a largo plazo del comercio exterior 
en esa rama fundamental. 

Al iniciarse el ensamble de automóviles en 1'1!bc;í.co, por parte -

de subsidiarias de los grandes consorcios norteamericanos, el 
comercio exterior de la industria se lim:i:tó a la importación -
de prácticamente todos los componentes necesarios para la inte 

gración de los vehículos. 

Hasta el año de 1940, cuando ya existían en,México 3 empresas 
ensambladoras de vehículos Ford, General Motors y Chrysler, no 

se había implementado restricción alguna a la importaci6n de -

partes y componentes. Sin embargo, durante la Segunda Guerra -

Mundial la industria automotriz no:rteamericana sufrió una - -­
reestructuración parcial de su producción, orientándose hacia 
la industria militar, lo que trajo corno consecuencia que se in 

terrurnpiera en buena medida el suministro de componentes para 
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e.f ensamble de vehículos de México. Esta situaci6n trajo como 
consecuencia la necesidad de fabricar inter:1'1am'erite algunos. -­
componentes, sentándose las bases para el desarrollo poste- -
·ri_or de la industria automotriz auxiliar. 

Hasta el. año de 1948 se permitió, por otra parte, la importa­
ción libre de vehículos ensamblados en el exterior, los cua--

··,· ,, ' 

les.~bastecían el mercado conjuntamente con las ensambladoras ... 
establecidas localmente. Sin embargo, en los años posterio-' -

res1:. la creciente demanda automotriz, particularmente la - -­
orientada a los vehículos importados, comenzó a constituirse 

en una considerable salida de divisas, además de que no perm! 
tía el desarrollo de las ensambladoras locales. Por tanto, en 
el año de 1948, el estado someti6 al régimen de pezmiso pre-­
vio de importación a los autom6viles y, al mismo tiempo, in-­
tradujo el control de unidades ensambladas e importadas me- -

diante el mecanismo de cuotas. 

A principios de la década de los sesenta, la industria autom~ 
triz mexicana estaba integrada por once empresas ensambladoras 
y veinte empresas importadoras de vehículos ya ensamblados. -­
Las tres principales empresas ensambladoras se repartían tres 
cuartas partes del mercado. A pesar de que se ensamblaba en el 
país una amplia variedad de vehículos, los beneficios que ello 

reportaba e=an reducidos; escasa ·generación de empleo, baja i~ 
corporaci6n de partes nacionales y poco uso de materiales auxi 
liarec. Consecuentemente, el ahorro de divisas que las plantas 

ensarnbladoras representaban era mínimo. En el año 1960 el déf! 
cit comercial del sector automotriz ascendió a 147 millones de 

dólares, de los cuales dos terceras partes consistieron de un! 
dades terminadas, entre autom6viles y camiones. El resto co- -
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·::, 

rr~spohdi6 a lllc,~ores> ·~f\.i~i.s\.Y .otros• componentes~< 
;~ .. : -

';1:-;. ,•¡'_· 

E11./~ste contexto, a med.iaaque el número de unidades ensambla­
das/en elpais aumentaba,· la importación de componentes comen­
z<S { constituirse en un factor de peso y preocupacicSn en el dé 
ficit comercial en cuenta corriente. 

En aquel momento, hacia principio de la d~cada de los sesenta, 
la splUción que pareci'6 mas atinada fue la de emprender un es­
fue,t.~o intensivo para sustituir las importaciones de componen­
tes.~· ~Este es b&si:camente el esp!ritu del Decreto de 1962, con 
el que se pretend!a: 

~levar el conten:i:do nacional de los vehtculos fabricados -
en MéXicio. 

2º 

crear emp~E!º· ·. .. .. , t 

-~ ·. "1 _:);,:; ;: ., .. 

4º Reducir el D!Sfici~ ~~~~~cial. · 

Durante los años posteriores a la promulqaci6n de este Decreto, 
ocurri6 en el pais un crecimiento sustancial dE' la producción -
de automóviles y una acelerada expansión de la illustria autom~ 
triz auxiliar, lo que representó un cierto ahorro úP. divisas y 
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una considerable generaci6n de empleos. Entre 1960 y 1970, la 
producci6n de autom6viles y camiones se incrementó qlobalmen­
te un 281.7% mientras que el déficit comercial automotriz lo 
hizo en 57%, lo que en buena medida es resultado de la susti­
tuci6n de importaciones. 

La industria automotriz terminal se desenvolvi6 bajo ese mar­
co institucional hasta el año de 1969, cuando se estableci6 -
una nueva modalidad respecto al otorgamiento de las cuotas bá 
sicas de producci6n. 

El hecho principal fue que, a pesar del crecilniento de la in­
dustria de autopartes, el d~ficit comercial automotriz con- -
tinu6 ampliándose en términos absolutos, debido, por un lado, 
al acelerado crecimiento de la demanda y la producci6n inter­

na y, por el otro, al insuficiente avance en la producci6n n~ 
cional de componentes. 

En este contexto, se gesta un cambio importante en la concep­

ción de la política indust~ial automotriz, consistente. en co~ 
binar la preocupaci6n por sustituir importaciones con el fo­
mento a la exportación de componentes, sobre todo a mediano -

plazo. Esta es una de las consideraciones fundamentales que -
llevaron a la promulgaci6n de las disposiciones oficiales de 
octubre de 1969 y del Decreto de 1972. Este último en su par­

te principal señalaba que las empresas deberán compensar con 
divisas netas generadas por exportaciones de productos autom~ 
trices el valor de las importaciones de su cuota básica. 
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\c':uo:A;O R o 

· ·: ::'.:::B~~~i~~~()~ERc:eiL Í>EL .. SECTOR 11nrr•nM'""'11 
:~:.'-; .:,-·, ·. 

, -· . i. :· ' . ·~ .: • ·, -, : ·~ . -

- . ~--,~ ,; .. , ,. •.·. (. 

~-:~ '.: .. : :· .. /)-~~. ,:;:.:_:' 

1976 '/ :'.' 

1977~].' 
; 719' 760 

638 826' 

.1 903 181 
.·.!;i'. ·.··; 

. ·SALDO 
(-) 

,. .. -: '·/·:·::{.>":·: . ·,.' 1 ";'' ::',·,~ :' --- ' ••• :. 

,,'</':O.r::-.·.:>.:.>•: . .;:·: ..• :··::.';,o~/ '··,' es·~ 340) .... , 
--- .· ·;:;"".~: ' ,, < ·: (93 744) 

' • 'i" - ' • ~-. '. .. ::.... ' ·.:~ '·.' ... +: >, ,, ' ''!: (146 727) 

-:-.":'.~··\·'.··· ·•· ··\?c~o2,a46) 
26:y380.,xr··. 

,. ·122;'.óici: ,· 
192.' 342 

'25if'468 
·., 333 912 

.•. ·.376 9'22 

•·,'•'(23/f 320) 

·fi~€{319) 
· ·ccs26: 418> 

•· c3as 358) 
. (559 092) 

:,. :(1 ·'()49/453) 
1978 1

· 

1979·;·>·'· 

1980• , 

1981 2 518'607/ , . .:.···· '.·lf.:,1:~r·:;~~ 
~-·· <<\::· 

FUENTE 
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Concretamente el ordenamiento rle 1969 estipulaba que las cuotas 

básicas de prod:ucci6n que se hab.1'.an venido asi"nando a las em-­
presas, deber.1'.an ahora justificarse mediante la compensación 

·con exportaciones de un porcentaje creciente de sus-importa- -­
cienes. Asimismo, las empresas que re~istraron exportaciones s~ 
periores a esos niveles se har.1'.an acreedoras a cuotas adiciona­
les. Estas medidas se ratificaron y ampliaron en el.Decreto de 
1972, de tal manera que se esperaba que para 1979 .las empresas 
compensar1an con exportaciones el 100% de las ililportaciones de 
su cuota l:l~sica. 

Como resultado de estas medidas, la industria automotriz comen­
zó a registrar por ~rimera vez desde su establecimiento en M~xi 
co,- exportaciones a nivel sifnificativo. En el año de 1969, las 
exportaciones automotrices apenas rebasaron los ocho mil d6la-­
res, cifra que constrasta con las importaciones que fueron del 

orden de 136 millones de d61ares en ese mismo año. Para 1972, -

las exportaciones eran ya de 6~ millones de dólares y en 1975 -

de .122 millones. 

Sin embargo, a partir· del año de 1975 las exportaciones de las 

empresas dejaron de alcanzar los niveles preestablecidos. En -
ese año se esperaba que las exportaciones compensaran el 50% de 
las tmportaciones totales de la industria, pero en realidad s6-
lo se alcanzó a compensar poco menos del 40%. Entre las causas 
de esta situaci6n cabe mencionar la recesión que afect6 a la --
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VALOR DE LAS IMPORTACIONES DEL SECTOR AUTOMOTRIZ 1950-1970 

•:,, 

':,·"i··;J·;··· ,- . ., . ', .. ' \·!· . 

' '' 'Í,~50 
·.··.-·· '.:~ 

··:.\:,. 

Autom6viles 
'i9, 903 personas 

., .. • 

Motores para 13··050 
'' ' , 

Partes y refacciones 1,987 

Camiones para transporte 
meres. 18,519 

Chasis 1,881 

TOTAL : 55,340 

(miles de d6lares) 
('!UINQUENIOS 

1955 

31,485 

21,902 

4,907 

32,274 

3,176 

1960 

58,227 

9,955 

29,563 

36,013 

l.2,969 

93,744 146,727 

FUENTE : Balanza de pagos1 Banco de México ( 1950 - 1969 ). 

- .,. ... ' .,., 

' <-:·" ·.·::;.),(.';' - ., . /:~~·:.\·~ .. ,~~;;'.~_,,,' 
·.\:·.:',:: .> .. -,, ... 

·. <9:8'i908·:··:·.· .. /'.;,ii4', 275 
.. , : -~: _, .. ·. .. .u;·,-'~-

,_.<;:~F.3_,~·,·~1· 9.~; - -- _ .. ,, :-~:).:.~~-~-16s 

,· 52,·8,39:: ··::. ~.67,620' 

·.·.• •. '.··.:·:··.·3,:.·:··.;8,.· .. · ...... ·.,~·.·.·.··.25.·.·.·.·.···.·34·· .. ·.·37·····.·"·· .. •.· ... · •.. ,· .· .· : .:1~, 872 , .. . .~<•·'-'<:''. 50,i7S: 
·· .. ·_,·»\::·-;{. :~~)-_:_;"-:. 
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VALOR DE LAS IMPORTACIONES DEL SECTOR AUTOMOTRIZ 1975-1981 
·'. , .. )·>' '··. (miles de d6lares) 

Autom6viles transporte personas 
Motores para autorn6viles 
Partes y refacciones 
Camiones para transporte de 
roercs. 
Chasis 

Autom6viles oara usos s/ equi~ 

'i975: 

11,046 
56, 919 

127,338 

-58, 969 
356 

pos especiales 

Material de ensamble 
~ 1e,, &~s 

. ;. ". 413,443 

Remolques 3,583 
. . ·. •. . "' . " .... ~- .. .; : ~ . . . . . . . . ' . . 

1976 

8,552 
64,125 

116,886 

57,091 
1,210 

14,923 
452,434 

3,539 

TOTAL: 750,329 718,760 

.FUENTE : Balanza -~~::~:~;os¡ Banco de Mr;xico, 

1977 

6,348 
59,982 

81,824 

34,192 

886 

'.10 ,178 

450,508 

1,908 

1978 1979 1980 1981 

6, 651 109' 5_33 
70,455 120,068 

129,973 237,270. 

49,022 . 126,14!, 

252 966 

19,145 

612,221 

5,385 

35,139 
786,365 

10,790 

155,383 189,766 
144,964 168,418 
394,269 . 474,035 

127,326 189,919 

~,281 6,643 

108,425 139,374 
949,133 1,111,279 

22,400 239,173 

638,826 893,004 1,426,275 1,903,181:2r518,607 

.... 
w 
o . 
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.industria automotriz a nivel mundial durante los a~os 1974 y -

.1975 y que tendió a reducir la demanda por los productos que -

M~xico pretendía exportar. A ello ~ebe añadirse el qrado de s~ 

brevaluaci6n del peso que para esos años se había acumulado, -

en funci6n de los diferenciales de inflación con el exterior y 

que poco despu~s sería una de las causas evidentes de la deva­

luaci6n de septiembre de 1976. Por Gltimo, debe destacarse que 

durante esos años no se emprendieron proyectos orientados al -
mercado exterior por parte de las empresas ensambladoras, as! 

como las productoras de componentes. Ello hac!a sumamente di-­

fícil penetrar en el mercado externo, principalmente al de los 

Estados Unidos, caracterizado por altos niveles de especializ~ 

ción y e~iciencia. 

2. Sítuaci6n reciente. 

. .. . ; 

2.1 Presupuesto de Divisa~ d~ la industria terminal. 

Posteriormente, en el Decreto de 1977, se refuerza la pol!tica 

ae sustítutr importaciones y se establecen nuevos mecanismos -

para inducir las exportaciones. Concretamente, el Decreto señ~ 

la que, a partir del año modelo 1978, las empresas deber!an -­
compensar el valor de las importaciones que realizaran con un 

monto equivalente de exportaciones. 

Para los efectos de ese presupuesto de divisas se considerarían 

como ingresos los siquientes conceptos:'las exportaciones de -

veh!culos, partes y componentes, as! corno las ventas de autos 



C U AD RO 6.4 

VALOR DE LAS EXPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

(Miles de dólares) 

Automóviles transporte de 
personas 
Automóviles transporte de 
carga. 

Cha sises 
Motores 
M'\lel.:l.es y sus hojas 

1970 1981 
i_1 .' 

' 1970 1975 1976 1977 1978 

4 t685. ··· ·· 9; 904: ·. !12~i8~.'u'\'\.~9;33j. 
:·)• ,:·:. ·'. \:: ... :. . .;. ... ' ·:·. ~ :·:·/ 

11 

126,780 
';' · ... ·::.~ .. - •.::(::·: .. '. 

" ' .• -. ;. .•. ···i 
• ' • ~ 1. ': .. 

• '• • ! 

... ' . 9.~ ó':79.: 

5,555 
86,317 
32,749 
14,646 

1979 

93,120 

23,648 

159,969 
l, 646 ' 

51,590 
29,810 

17,039 

1980 1981 

98,528 68,918 

30,116: 38,369 

209; 43.T~ ·.· 163, 278 
l: i6i2 ' 1, 30~ , ' 

30,4?.~< 58,852 
.14,48,4~.~ 18,362 

20,)37> 21, 254 

T .. O 'l'.A.L ............... 26 1 388 .122,010 H2,342 253 1 468 333 1 912 376,822 404,372~ 370,337 . ' ' .. ' ...................... . 

\ 1 
n,s, ~no stgntfícativo <menor de 500 d6lares). 
FUENTE ;. Balanza de pagos, Banco de México. 
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nueyos en la franja fronteriza y zona libre del norte del pa!s, 
adicionalmente, al considerar que las empresas no estar!a a cor 
to plazo capacitadas para exportar a los niveles requeridos, el 
Decreto otorg6 a cada empresa una cuota inicial que se conside­
rada como exportaciones. Dicha cuota fué 11~800 millones·de· -­

pesos en 1978, decreciendo progresivamente hasta desaparecer en 

1~82 · (año modelo). 

·Por el lado .de los earesos, se ~o~sideraroncomo.salida de divi 
sas·. lo·~ siguientes c~nceptos :i l~ :i.mpo'H~cii'6ñ/~e partes· para en:­
samble y repuesto, la importaci~~· ae' ~ehi~U:1os ;ti\lev,os, as! como 
el pago de regal1as y otros c::rastos ::en· ~]S~~t~~i~~ (ver notas ex 

plicativas del cuadro 6.5). ·(·: ,. 

Como resultado de estas medidas, las empresas de la industria -
terminal se vieron obligadas a realizar esfuerzos de exporta- -
ci6n, como requisito para hacerse acreedoras a los est!mulos -­
que otor~a el Gobierno Federal, as! co~o para conservar o incr~ 
mentar su posici6n en el mercado interno. As!, a partir de 1977 

se comenz6 a re?istrar un crecimiento sostenido de las exporta­

ciones de la industria automotriz que se elevaron de 192 millo­
nes de d6lares en 1976 a 404 millones de d6lares en 1980. Ello 
arroja un incremento medio anual del 27%, tasa rnuy superior a -
la tendencia hist6rica y al crecimiento observado por el resto 
de las exportaciones, excluidas las de hidrocarburos. 

Sin embargo, debe subrayarse que la generaci6n de exportaciones 
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fue si~p.re,. ins.uficiente para cumplir con las metas estableci­
das en~.·~1·:n~~reto de 1977, con respecto a las cuales la indus­

tria au'.t~~triz se mantuvo con un rezaqo considerable, tal co­
mo sÉ(:aJ;>recia en el cuadro 6. s. 

Por lo que se refiere al gasto de divisas, ~ste.creci6 a una -
tasa J;>romedio del 33% anual :~ntre 1978 y 1981. La mayor parte 
consisti6 del llamado costo importado de los veh1culos (CMV), 

.que representa alrededor de dos tercios de las importaciones -
totales. Le siguen en importancia los gastos indirectos de di­
visas (GID) y las importaciones de refacciones (M.REF.)1 ambos 
conceptos se incrementaron tambi~n considerablemente. 

2.2 Balanza Comercial del Sector Automotriz. 

Lo dicho en el inciso anterior se refiere en buena. medida a di 
Versos aspectos contables establecidos en el Decreto de 1977. -
Ahora es conveniente observar el efecto de tales medidas en la 
balanza comercial del sector automotriz, en particular y el -­
pa!s en general. 

Como ya se señal6 anteriormente, a ra!z del Decreto de 1977 se 
observ6 un repunte significativo en las exportaciones de la i~ 
dustria automotriz*, que se elevaron de 12 millones de d6lares 

* Existen discrepancias entre los datos de exportaciones del 
Banco de M~xico y las de SEPAFIN, mismas que se deben prin­
cipalmente, a que aquellas se refieren a años calendario, -
mientras que @stos ültimos cubren años modelo. El análisis 
aqu! presentado se basa en la informaci6n del Banco de ~~X! 
co. 



Ingreso de divisas 
a) Cuota Inicial 
b) -Valor Neto -

Exportado -­
(VNX) 

-Venta en - -
frontera. 

al) saldo anterior 
bl) Inversiones 

Eqresos de divisas 
c) Contenido Impor 

tado (CMV) . -
d) Gastos Indirec­

tos de divisas 
(GID) 

e) M. Refacciones 

gfl M. Autom6viles 
) M. Especiales 

Saldo (-) 

C U A D R O 6.5 

PRESUPUESTO DE DIVISAS DE LA INDUSTRIA TERMINAL 
(millones de pesos) 

1978 - 1981 

1978 1979 1980 

22,019.67 25,517.16 22,994.31 
12,779.32 10,285.96 6,224.22 

8,475~80 8,791.05 7,106.67 
'' 

764.48 1,637.99 2,377.32 
' ". ., . 

4,441.06 4;552.59· - - 361.10 2, 73LbL 
" 

15!076.57 22,104.64 27,030.17 

12,244.69 17, 561. 68 .19,.811.24 

1,677.67 2,662.31 4,661.55 
933.93 1,517.71 2,H~:~~ 220.28 360.64 

2.30 

,lj' 

6,943.10 3,412.52 (. 4,035.36)* 
"· 

FUENTE 
* 

SErAFIN, Subdirecci6n de la Industria 1'.ut6rnotriz y del Transporte. 
Sin considerar. anticipos de divisas otorgados a la industria terminal. 

,·'1981 

22¡797. 28 
3,164.83 

9,004.17 

3,302.08 
2,353.09 
4,973.11' 

35,308.18 

25,737.31 

5,609.48 
3,136.48 

824.91 

(12,510.90)* 

1-' w 
ln . 



NOTAS AL CUADRO 6.~ 

a) Cuota inicial = Asignaci6n de divisas otorgadas a la industria terminal en base al Decreto 
de 1977 

b) Valor neto exportado (VNX} = Exportaci6n de veh!culos y partes automotrices, deduciendo el 
contenido importado a los mismos. 

al) Saldo anterior = Excedente de divisas generadas en el ejercicio anterior (no incluye la 
parte no ejercida de la cuota inicial, que no es transferible). 

bl) Inversiones =A ~artir del año ~odelo 1979, la Comisi6n Intersecretarial acord6 considerar 
como exportaciones para efectos del presupuesto de divisas, las inversione~ de la indus- -
tria terminal recibidas del exterior, como aportaciones ce accionistas extranjeros para au 
mentes de capital destinados a la administración de activos fijos nacionales. -

cY Contenido importado del veh!culo (CMV) = Valor del contenido im~ortado del vehículo, calcu 
lado en base a la f.6rmula del Art!culo 5°.del Acuerdo que establece las ~ealas de Aplica-~ 
ción del Decreto de 1977. En éste influyen factores corno: el valor del material importado 
de los vehículos, el contenido importado de las autopartes, el ~rado de integraci6n de ca­
da vehículo en relaci6n al rnfoi..'llo y al recomendado, y la composici6n del capital social de 
la emp:r.esa. 

d) Gastos indirectos de divisas ('lID)_ = Incluye todos los pa~os al exterior realizados por ca 
da empresa, tales como regal~as, asistencia t~cnica, viáticos, etc. 

e} H. Refaccíones = Importaciones de componentes para repuesto. Incluye todas las importacio­
nes que realizan las plantas para el mercado de repuesto. 

f} M. Autom6viles = Importaciones de veh!culos nuevos a la f.ranja fronteriza y z,o,nas libres -
del norte del pa!s. · ' ; 

g) M. Especiales = Importaci6n de veh!culos con equipos especiales. 

\ 
.... 
w 
CI . 
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en l.976 a 404 millones de d6lares en 1980, para caer a 370 mi--
1-.·,_ ' 

llones en 1981. ·La tasa de crecimiento observada durante el pe-
ri~do 1976-1980 fue del 27% anual en promedio. 

Dentro de las exportaciones, los conceptos más significativos -
fuerón la exportaci6n de autom6viles para el transporte de per­
. ~onas y las de piezas sueltas para autom6viles. Las primeras se 
incrementaron de 9.9 millones de d6lares en 1976 a 99 millones 
de d6lares en 1980, lo que representa un volumen diez veces su­
perior en un lapso de s6lo cuatro años. Los dos rubros mencion! 
dos participaron en conjunto con el 76% de las exportaciones t2 
tales realizadas por la industria automotriz en el año de 1980. 

Por lo que se refiere a las importaciones, ~atas crecieron a 
una tasa media .anual del, 28. 5% entre 1976 y 1981, incremento 

que. ftie superior al de.las exportaciones, y se reflej6 canse- -
cuentemente, en:·un aumentó considerable del d~ficit comercial -
d~ ia int1ustrtá. · 

A1 interior de 1~ importaciones, los conceptos m!s importantes 
son el de material de ensamble y el de partes y refacciones, -­
que representan conjuntamente el 63% de las importaciones tota­
les reg±stradas en 1981. Las compras de.material de ensamble se 
elevaron de 452 ~illones de d6lares en 1976 a 1,111 millones en 
1981, como resultado de un incremento medio anual del 20% (ver 

cuadro 6.31. 

Las importaciones de parte~'.y''refaccio~~1f por otro lado, se in-
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crementaroride.117 millones de d6lares en 1976 a 474 millones en 
1981, lo que siqnifica un crecimiento anual del 52% promedio. 

Otro rengl6n gue creci6 si~nificativamente fue el de irnportaci6n 
de autom6viles para el transporte de personas, que se elev6 de -
s61o 8 millones de d6lares en 1976 a 190 millones en 1981, como 
resultado de un incremento del 86% en promedio anual. De ello 

7esult6_que las mportaciones de autor.t6viles incrementaron su -­
participaci6n en las importaciones totales del sector automo~ -­
t-ri'z de 1.2% en 1976 a 7 .5% en 1981. 

Como corolario de todo lo anterior, e~ saldo deficitario de la -
balanza comercial del sector autonmtl:'i~; se increment6 de 526 mi 
llenes de d61ares en 1976 a casi l,500 millones en 1980 y - - --

2,148 millones de d6lares en. 1981. 

Asünismo, su participaci6n en el d~ficit comercial total del - -
pa1s se elev6 de 20% en 1976 a 47% en 1980 y al 58% en 1981. Es 
decir, en este ~ltimo año el d~ficit automotriz represent6 más -
de.la mitad del d~fícit de· la halanza comercial del pa!s. 

Entre 1as causas que explican la problemática anterior, cabe se­
ñalar las siguientes: 

1º Las empresas de la industria terminal tuvieron un retraso co!!_ 

siderable en el inciso de sus proyectos orientados a la exporta­
ci6n, dándose un compás de espera a fin de observar las intenci2 
nes del Gobierno en cuanto a la aplicaci6n estricta del Decreto. 
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2º En los a~os inmediatar:iente posteriores a la aparición del -
Decreto de 1977, se produjo en el pa!s una expansi6n sin prec~· 
dente de la demanda de veh!culos que absorbió prácticamente la 
capacidad instalada, tanto de la industria terminal como de la 
de autopartes: ello no s6lo imposibilit6 la generaci6n de exc~ 
dentes exportables, sino que hizo necesario recurrir a import~ 
cienes adicionales de emergencia, dada la incapacidad de la i!}_ 
dustria nacional ~ara abastecer el mercado. La creciente impoE 
tación de autom6viles fue ta~bién estiMulada por el aumento -­
si~nificativo del ingreso personal disponible, en particular -
el de los ?rupos de estratos superiores. 

3° Adicionalmente, debe señalarse el hecho de que, a partir de 
la segunda crisis petrolera de la d~cada la econom!a interna-­
cíona1 entró en un per!odo prolongado de recesión, que se tra­
dujo en -una reducct6n de la demanda, en un aUJT1ento de· los es-­
fuerzas de exportación de los pa!ses industrializados, que - -
vetan artenazados el empleo en sus industrias básicas, ast como 
en un endurecimiento general de las pol!ticas proteccionistas. 
Todo ello contribuyó a dificultar atln más la colocación de pr2_ 
duetos mexicanos en el. exterior. Esta situación la sufrieron -
prácticaP.1ente todas las ramas de la industria nacional, inclui 
da la industria automotriz .• 

4° Por tlltimo, cabe recordar que el Decreto de 1977 señala la 
obliqaci6n de realizar exportaciones en una proporción del 50% 
por la industria terminal y un 50% por la· industria de autopar-

' tes. Esta tlltima no respondió como se esperaba con inversiones 
en plantas destinadas al mercado externo, lo cual también difi­

cul t6 e1 lo~ro de las rnetas de exportación. 
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PAR'l'ICIPACION DEL SECTOR AUTOMOTRIZ EN .EL SALDO 
DE LA BALANZA CO~ERCIAL 

(millones de d6lares) 

1950 - 1981 

BALANZA COMERCIAL 
···DE MEXICO 
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(447.7) 

.·· (458~ 3) 
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BALANZA CO~ERCIAL 
AUTOMOTRIZ 
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(146.7) 

(202.8) 
(230.3) 

(628.3) 

(5~6.4) 

(385.4) 
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; . 44. 3 
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CUADRO 6.7 

PROYECTOS PARA EXPORTACION DE LA INDUSTRIA 
AUTOMOTRIZ TERMINAL 

E M P R E S A 

General Motors 
Ford Motor Co. 

PRODUCTOS· 

Motores v-6 de 2.8 Lts. 
Motores 4-L de 2. 2 .. Lts. 

Volkswagen of America. Radiadores y estampados 
Volkswagen of AJrterica. Motores 4-L diese! y q_! 

solina 
Nissan Mexicana 
Renault Industrias 

Motores 4-L 
Motores 4-L 

CANTIDAD 

Hasta 400 mil por año 
Hasta 400 mil por afio · · 

250 mil por año 

300 por año 
450 mil por año 
de 300 a 340 mil 
año 

FECHA: DE 
ARRANQUE 

1982 
1983 
1979 

1982 
i903 

1984 
Renault Industrias f)uspensiones ~~o 300 a 3.40 m1;~)~~}''.'~:· . •< • 

1983 
,· , 

·.··:.:_:.'.:":' ,.<-::·;-,> .. ·. 

FUENTE 
-------------------------------------------,--~~·~-

,,_ :-'\\.:,:-···, "\,< •. ····''"-' ., 

comiS16n .IntérElecrétáriaréle ··la;·Industria Automotriz. · 

' . : ~ .. 

f-' 

e . 
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3. Exoecitati~~s. 

De acuerdo con lo hasta aqui señalado, no debe pasarse poralto 
el hecho de que la industria automotriz ha logrado durante los 
tUtimos años avances considerables en su capacidad exportadora 
y en el camino hacia la obtención de un equilibrio en su·presu­
puesto de divisas. Existen en la actualidad numerososproyec- -
to~, principalmente de la industria terminal, oriéntados)fti:hda­

·mentalmente a la exportaci6n, entre los que destaca~· l~s q~e· 
aparecen en el cuadro 6.7. 

Estos proyectos, sumados a las exportaciones programadas de - -.. '"' . . 
otros·component.'es, como son: amortiguadores, parabrisas, .ruedas, 
transrd:siories y arneses, permiten esperar que para el año de --
1983 ¡ .la industria automotriz terminal e~t~ en posici6n de lo-­
'!J'rar -un equilibrio en su presupuesto de divisas. 

En apoyo de lo anterior, además de los proyectos de exportación 
111encíonados, est~n las disposiciones contenidas en las reglas -
genera:Les para el control de cambios en el sentido de que la i'l· 
dustrta automotriz deber~ compensar sus propias divisas, asi c~ 
mo l~ baja g:ue se ha dado en la producci6n automotriz durante -
1a segunda mitad de 1982 y durante el año de 1983, lo cual re-­
sul tara necesartamente en una menor demanda de importaciones. 

No obst~nte lo anterior, debe subrayarse que la situación rela­
tiVamente favorable que ha alcanzado la balanza comercial de la 
industria, no podrá sostenerse a mediano plazo, a menos de que 
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se vea reforzada con nuevos proyectos de exportaci6n, tanto de 

la industria terminal corno principalmente de la industria de -
autopartes. La recuperaci6n del mercado que se espera se pre-­
sentará después de 1983 traerá consigo una nueva presión sobre 
las importaciones. Es por lo tanto· indispensable concertar a -
la mayor brevedad nuevos proyectos tanto de sustitución de im­
portaciones como de exportación, a fin de· evitar un retroceso. 

Lo.anterior es 
presupuesto de 

to de 1977, no 

gativamente la 

sobre. 

particularmente válido si se considera que el -
divisas, establecido en los términos del Oecre­
contempla una serie de conceptos que afectan ne 
balanza comercial del pais como son: 

. ~. 

la 

.reso--

<·.· ... : 
_. :-:(· -

'''·'. 



Al tomar en cons1deraci6n lo anterior, debe concluirse que las 
exportaciones de la 'industria automotriz terminal, de conti- -
nuar las condiciones actuales, serán siempre insuficientes pa­
ra arrojar un saldo neto favorable en la balanza comercial del 
sector. Para ello serian necesarios cambios estructurales a la 
forma que ha venido operando la industria automotriz en Méxi-­
co. (v~ase el capitulo IX; ·Hacia un Sistema Nacional de Plane~ 
ct6n del sector Automotriz~. 
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Camiones Comercia-
les 

Camiones Ligeros 

Camiones Pesados 

Autobuses Integrales 

67 

C U A O R O 6.8 

EXPORTACION DE UNIDJ\.DES TERMIN~DAS , 
1972 - 1981 .. 

.¡.;'' 

1974 . . 1975. 
. , ~ .. 'J· 1 

69 427 

FUENTE S.P.P. - S.P.F.I. La Industria Automotriz en México. 
Asociaci6n Mexicana de la Industria Automotriz, 

1979 1980 

_.,, -··.,. 

1981 

4,462 

1 

606 

63 





e A .p I 'l' u I. o . · VII 

1. · :A'rltecedentes. 

Los veh!culos producidos por la industria automotriz consumen 

en forma de combustible y bajo otras modalidades la mayor Pª!: 
te del petróleo que se extrae en el mundo, lo cual trae como 
consecuencia que las transformaciones tecnol6gicas de la in-­
dustr ia en el pasado reciente y en el futuro estarán determi­
nadas en gran medida por la evolución de los precios y la di! 
ponibilidad de hidrocarburos. Esta vinculación estrecha ya -­
qued6 de manifiesto durante los años posteriores a 1973 en -­
los que el aumento de los precios del petr6leo indujo modifi­
caciones sustanciales en la industria automotriz, tanto en el 
tipo y tamaño de los vehículos, como en su peso y en los mat! 
riales que incorporan. 

En la actualidad puede decirse que el automóvil t!pico de los 
años sesenta, relativamente pesado y dispendioso en combusti­

ble, habrá desaparecido hacia 1985. Para entonces se espera -
que el promedio de los automóviles producidos en Est.ad.o~ Uni­
dos, tendrá un rendimiento de casi 28 millas por galón (11.7 
Kil6metros por litro), el doble del promedio de principios de 
los sesenta). 

/ 
La Ley de Conservaci6n Enerq~tica, expedida enl975 en 'los E! 

::.::.·:.,··· 

', .. \':'.·.· 
·•.: 
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tados Unidos de América, obliga a las empresas con una produc­
ción de más de 10,000 automóviles al año, a cumplir con un es­
tricto programa para reducir progresivamente el consumo de co~ 
bustible. Hacia 1978 los automóvil.es producidos por las empre­
sas de Detroit tendr!an que alcanzar un rendimiento promedio -
de 18 millas por gal6n, mismo que aumentó a 20 millas por ga--
16n en 1980 y. a .22 millas por gal6n en 1981. La. meta para 1985 

ser& de 27 .s millas P,or gal6n •. 

. :, ,, ' 

CUADRO 7.1 
TENDENCIAS DEL MERCADO DE MOTORES 

EN LOS E.U.A. 

TIPO DE MOTO'R 
(No. DE CILINDRO Y 

DISPOSICION) 
. PORCENTAJE DEL MERCADO 

1973 1980 1985 1990 

FUENTE 

4-L 
6-V 
6-L 
8-L 

8.3 13.0 

8.0 
20.0. 

59.0 

so.o . 
25.0 

1010 
:ts".o 

70.0 

Los importadores de autom6viles en los Estados Unidos práctic! 
mente no tuvieron problemas para cumplir los requerimientos -­
anteriores, ya que las empresas europeas y principalmente jap~ 
nesas hab!an adelantado en ese sentido. De este modo hacia - -
1975 las importaciones alcanzaron el 18.2% del mercado norte-­
americano, correspondiendo la mitad de ~stas a las empresas j! 
ponesas. 
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La industria automotriz t\ort~a~ericana reaccionó a estos cam-­
bios y comenz6 a reducir el tamaño de sus diseños. Sin embar-­
go, cuando los primeros autos de la nueva horneada salieron al 
mercado, hab!a abundancia en el mercado internacional del pe-­
tr61eo y los precios de los energéticos permanecieron por deb~ 
jo de lo esperado; a ello se añadi6 la política del Gobierno -
Federal de mantener los precios de la qasolina bastante por ~~ 
abajo de los niveles internacionales, ·por lo que esos veh!cu-­
los resultaron dif!ciles de vender. En tales condiciones inclu 

so los autos importados tuvieron problemas: su participa9i6n -
en el mercado se redujo al 17.7% en 1978. Inversamente, las lf 
neas de ensamble de carros grandes trabajaron a toda su capa-­
cidad, resultando un récord para las empresas de Detroit,· con 

ventas de 9.3 millones de autom6viles. 

Sin embargo, se present6 entonces la revoluci6n islámica en -­
Irán, situaci6n que transforrn6 el mercado radicalmente; ya no 
era s6lo los precios elevados del combustible, sino también -­
las largas filas ante las gasolineras para adquirir el cornbus~ 
tible escaso. De este modo los carros pequeños volvieron a ser 
atractivos tanto por la mayor distancia que se puede recorrer 

con una carga de combustible, como por los menores costos de -
operaci6n y mantenimiento. 

Míentras que la mayor parte de los autom6viles compactos en el 

mercado norteamericano (de 170 a 200 pulgadas de largo y de --
100 a 110 píes crtbicos de espacio interior) se produjeron do-­

mésticamente, casi dos terceras partes de los autos subcompac­
tos (de 140 a 170 pulgadas de largo y de 85 a 100 pies cdbicos 
de espacio) fueron importados. 
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Durante 1980 dos de cada tres compradores ad~uirieron un auto 
compacto o subcornpacto, con lo que la participaci6n de los au­
tos importados aumento hasta un 27%. A partir de entonces los 
consumidores se han orientado cada vez más hacia autos de menor 
tamaño. En la actualidad existen alrededor de 43 millones de -­
autos compactos en los Estados Unidos, de un total de 105 millo 
nes1 con ello los principales productores de ese tipo de autos, 
europeos y japoneses han logrado acaparar el 30% del mercado -­
norteamericano. 

No obstante lo anterior, es muy probable gue la penetración e~ 
tranjera en el mercado norteamericano haya lleqado ya a su pu!! 
to máximo. Dentro de los 6ltimos 18 meses los 3 principales -­
productores de Detroit han producido una nueva qenera~i6n de -
carros compactos, con alta eficiencia de combustible. 

Todos estos nuevos modelos tienen una característica comdn, -­
que es la tracción delantera¡ ello ha repre~entado complicaci~ 
nes desde el punto de vista de la ingenier!a e incluso costos 
adicionales hasta de SO d6lares por unidad, pero proporciona -· 
ganancias de espacio interior y reduce el peso del vehículo en 
alrededor de 70 libras. (ver cuadro 7.2). 

El peso excesivo es el principal enemigo de la eficiencia en -
combustible. Desde 1974 los ingenieros automotrices han trata­
do de reducir al máximo el metal sobrante en sus modelos. En -
una primera etapa, durante la primera mital de los sesenta, fue 
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relativamente fácil reducir el peso p~omedio de los vehículos 
en alrededor de 300 libras: los autom6viles típicos de enton-­
ces, con un peso promedio de 4,500 libras, fueron simplernent~ 
reducidos en un par de pies, con lo cual su peso se redujo; de 
ese modo se pudieron introducir motores más pequeños que, a'su 

,:"' 

vez, redujeron el peso vehicular, de modo que, en los E.E~U.U., 
todos los productores alcanzaron con relativa facilidad.·el pro 
medio de 18 M.P.G. que establecía la Ley. . ·, · ·: .',.· -

~. . . . : . 

1980. 
1985 
199ó" 

CUADRO 7.2 

TENDENcas EN EL uso DE 'TRACCION .. 
'DELANTERA EN:I.os E.U.A. 

.. ..... 
\: ,--:.· 

'·.P .. OP..C·E·N TAJE DEL 

.,•. 

15 

55 
· 7o · -1'8<· 

"'), ·'. 

VEHICULOS 
COMERCIALES 

15 

30 

MERCADO 
CAMIONES 
LIGEROS 

10 
25 

FUENTE :·\'l'he EC:onom:i.st, Londres Inglaterra. 

La segunda etapa fue, sin embargo, mucho más costosa. Dado que 
los,veh!culos ya no podrían reducirse tan fácilmente, se requ~ 
ría de mejores diseños de inqeniería para .reducir el peso sin 
afectar la fortaleza. Algunas estimaciones realizadas por la G~ 
neral Motors indican que cada aumento de 0.5 M.P.G. requería de 
una inversi6n del orden de 1,000 millones de d6lares. Otros pr2_ 
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ductores'' c~íno Ford;; y chrysler probabl~~n~e, tuvi~r~n·ij'ue pagar 

menos, debido< a ~ menor part~cip~ci6ri)en.·~.l,·''~~rc.~.~g d~ a.u tos -
grandes. · · ····.····.·.··.'.·.·· < . ;::•;: .. 

;:'" 

Entre 1976 y 1979, la General Motors gast6 2,500 millones de d6 
lares para desarrollar la industria de autos conocida como 
"X-dobies", con un rendimiento de 24 M.P.G,¡ el desarrollo del 
Escort/Lynx de Ford, con un rendimiento de 30 M.P.G. cost6 alre 
dedor de 3,300 millones de d6lares, y la reciente familia de c~ 
rros compactos de General Motora, los llamados J-cars ha reque­
rido para su desarrollo de una inversi6n de 5,000 millones de -
d6lares. 

En la actualidad la industria automotriz, en particular la nor­
teamericana, se encuentra ya en la tercera etapa, con costos s~ 
mamente elevados: hacia 1984 General Motors deberá complementar 
su actual programa quinquenal de inversi6n para motores lige- -
ros, con un costo total del orden de 40,000 millones de d6lares. 
~a Foxd Motor Co., por su parte, espera adaptarse al mercado ~­
con una triversi6n de 18, 000 millones de d6lares durante ei mis­
'Jl)O per!odo, mientras que en el caso de Chrysler, las inversio-­
nes seran del orden de 5,000 millones de d6lares. 

Una parte de esas inversiones se destinará a la adquisici6n de 
robots y al remozamiento de plantas antiguas, con la preocupa-­
ci5n de reducir las diferencias en productividad con los efi- -
cientes productores japoneses. Pero la mayor parte del, dinero -
se está destinado al diseño de nuevos veh1culos con un peso me-
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nor. tanto)~h J.a. e'strl.lCt~rá \-Orno en l.OS motores, transmisiones y 

componentes 'cie sus~ensi6~:' Hacia 191:JSi la in~ustria automotriz -
norteameribÉuiá. fond~á que reducir. el peso promedio vehicular --

~' . ' \ ' . 

por lo me'nos en ot:i:Ci tanto de lo alcanzado a la fecha, para po-
der cumplir con la meta de 27 .5 M.P.G. · 

La Ford Motor Co., ha hecho estimaciones que indican que el pe­
so promedio de su producci6n total de veh!culos deberá reducir­
se a menos de 3,000 libras por unidad para 1985, lo que signif! 
ca deshacerse de alrededor de 1,000 libras de los actuales mo­
delos. En el caso de General Motors la tarea será un poco menos 
dificil debido a que empez6 a reducir sus veh!culos desde años 
antes: el peso promedio por veh!culo para General Motors fue en 
1974 de 4,460 libras, con un rendimiento promedio de 12 M.P.G. 
En la actualidad, el peso promedio es de 3,570 libras, con un 
rendimiento de 23 M.P,G. Para 1985 se espera reducir la cifra a 
2,800 libras de peso y un rendimiento promedio de 31 M.P.G. pa­
~a alcanzar estas metas la industria automotriz tendrá que su-­
frír un complejo proceso de transformaci6n que implicará, entre 
otras cosas, el desarrollo de todo' un conjunto de materiales li 
geros y nuevos componentes. 

CU AD RO 7.3 
PRONOSTICO DEL PESO DE LOS AUTOMOVILES 

Y VEHICULOS COMERCIALES PRODUCIDOS EN LOS E·; U, A. 
1980 1985 1990 

Autom6viles 
Vehículos 
comerciales 

3000-4500 

3500-6000 

2800-3000 

3000-3400 

FUENTE : The Economist, Londres Inglaterra. 

2500-2800 

2675-3000 
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2. oes~irollo, ci~~mXt~~i~les. 
'• 

···,·· 

se calcula •que enilos E.ti.A., la· indl2stHa\a~·fomotriz .:consume 
ei 26%. del tot~l, de hierro y el ac~ro'~. él'.·'i6t"del'a1Jmin:Í.o, . el 

. ' ' . . ·. ._ ' ·~:. ;: ' ·':·. ; . . , . . 

12% del cobre; ·el 34% del zinc, el 54% del pfomo y el 40% de -
los metales del· grupo del platino, además de consUmir el s% de 
la producci6n total del plástico. 

En la actualidad la industria automotriz est~ experimentando -
cambtos .trascendentales respecto a la demanda de materias pri­
mas. El acero convencional al bajo carbono est~ siendo progre­
sivamente desplazado, a medida que otros materiales más resis­
tentes se incorporan a los autom6viles. Los principales susti­
tutos en éste caso, son los·aceros especiales de alta resiste~ 
cia, las aleaciones de aluminio y alqunas variedades de plást!_ 
cos. 

Desde luego que estos materiales no alcanzarán a sustituir la 
l~ina de acero, principalmente porque son relativamente cost2 
sos y tienen que usarse adecuadamente. Algunos t~cnicos de la 
industria automotriz señalan que actualmente la preocupaci6n -
fundamental no es el costo de los materiales, sino el valor del 
peso que se ahórra. 

Algunos expertos de la industria señalan que los aceros de al­
ta resistencia representarán entre el 12 y el 15% en peso de -
los carros norteamericanos t!picos hacia 1985. El uso de esos 
aceros en la elaboraci6n de partes para suspensión, chasises, 
estructuras de puertas, defensas y rines, puede reducir el pe-
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so del vehículo desde un 10 hasta un 25%. Existe un tipo espec! 
fico de acero de alta resistencia conocido como 11dual-phase", -
que parece particularmente atractivo; no solo es especialmente 
resistente, sino· que además puede estirarse en buena medida sin 
llegar a quebrarse, lo que proporciona a los vehículos una pro­
tecci6n mayor en caso de accidente. Sin embargo su uso comercial 
no se ha desarrollado hasta el presente. 

Las aleaciones de aluminio por su parte, dado que tienen un te::, 
c:to de la densidad del acero, seguramente tendrá'.n en el futuro 
una diversidad de aplicaciones. Un monoblock de aluminio; por -
ejemplo, pesa 11.3Kgs. menos que uno de hierro forjado; en la -

.... 
cabezas de los cilindros el uso del aluminio disminuye el peso 
en 13.6 Kgs.¡ sin embargo, este material presenta por lo menos 
tres problemas: 

1. Es mSs costoso de producir que el acero y su manufactura -
es rnas tntenstva en el uso de energ!a, lo que la hace más sensi 
~le a los prec.tos de ésta. 

2. La resistencia del aluminio es tan solo la tercera parte·­
de la del acero, por lo que las partes elaboradas con aquél fre 
cuentemente ~equieren mucho m4s material que la contraparte he­
cha de hierro forjado o acero. 

3. Es m4s elevado el costo de reparaci6n de ohasises y carro­

cerías.· 
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En este contexto las áreas en las que el uso del aluminio tiene 

mejores perspectivas son aquellas no sujetas a demasiadas ten-­

siones, como cabezas de cilindros, válculas, tubos, cajas de ve 

locidades, tambores para frenos y bombas. Hacia el año de 1985 

se espera que en promedio, los carros producidos en E.U.A., co~ 

tendran alrededor de 91 Kgs. de aluminio, el doble que en la -­

actualidad. Se estima as! que cada libra de aluminio empleada -
reducirS el peso vehícular en 600 grs. 

Por lo que se refiere a los plásticos, en 1980· 'el autom6vil ame 

ricano típico contenía alrededor. de 9L Kgs. dé-ellos, mientras 

que, para 1985 es probable que se llegue a los .136 Kgs., lo que 

representará alrededor del 10% del peso veh!cular total •. El uso 
de plgstico generalmente ahorra una libra de peso por cada li-­

bra utilizada; otra ventaja es que las partes de plásticos son 
com~nmente mas ~aratas y fáciles de producir que las análogas -

hechas de acero o zinc. 

Hasta ahora el uso.de los pl~sticos en la industria automotriz 

se ha remitido a componentes sujetos a bajas tensiones y cargas 

(rejas de radiador, partes de interiores, defensas, etc.). En -

el futuro se espera que los plásticos tenderán más a usarse en 

areas donde se requi'era mayor resistencia. Ello significa que -

se uttltzarán en mayor medida plásticos reforzados, probableme~ 

te en partes como resortes, rines y otras. El uso de plásticos 

compuestos tales como la fibra de carb6n, si bien es todavía de 

mastado costosa, podr!a reducir el peso de un vehículo hasta en 
un 30%, 

A la fecha, los desarrollos tecnol6gicos inc9rporados en rela--
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ci6n a los materiales de fabricación, y que han.mostrado más p.e_ 

sibilidades de desarrollo son: 

Aluminio.- Los modelos Ford, Escort y Lynx, y Chrysler, Hori-­
zon y Ornni y VW Rabbit han incorporado las primeras cabezas de 
cilindro de aluminio, lo que marca el inicio de una tendencia -
en la faln'ícacidn de estas piezas. 

Otras aplicaciones de importancia de este material, se encuen-­
tran en la f abricaci6n de la mayor parte de los componentes a -
la transmisión, frenos, defensas, bombas de aceite y agua y el 
nrtU t:í:ple • 

Plástico.- El desarrollo más importante que se ha realizado -
al respecto, consiste en la introducci6n de un sistema de mue-­
lleo a base de fibra de vidrio y resinas ep6xicas que es el pr! 
mero en su tipo en el mundo y que se incorpor6 en el G.M. Corv~ 

tte en 1981. Este componente tiene un peso de 3.6 Kgs., consta 
de una sola hoja de soporte y viene a reemplazar el tradicional 
muelleo compuesto por 10 hojas de acero con un peso de 18.6 Kgs. 

Es tambi~n importante la introducci6n de las salpicaderas de -­
plástico flexible en el Oldsmobile Sport Omega. Este tipo de -­
elementos en la carrocería son los primeros en ser incorporados 

comercialmente. Las salpicaderas están elaboradas por dos resi­
nas -polyol e issocianato- reforzado por un 20 6 25% de fibra -
de vidrio, y pintados con un tipo especial de revestimiento - -
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acrílico muy flexible, lo que permite soportar mejor cualquier 
impacto. Asimismo, ha sido toda una innovaci6n la fabricación -
áe: los fanales de hal6genos de todos los modelos de autos y camio­

mes Ford 1981 a base de plástico, lo que les permite un ahorro 
de peso de l.Js· Kgs •. en promedio. 

Otras aplicaciones del plástico en los modelos automotrices se -
pµeden observar en el diseño de los interiores y páneles de los 

modelos Chrysler-K; Dodge Aries; y las cubiertas protectoras de 
las defensas en la mayor.ta de los modelos. 

· A'C'erc»s' ·a:e alta resistencia.- El denominado HSS Steel, es un -

tipo especial de acero que como ya se .menc.i?n6,;· se considera S!! 
perior al acero convencional. Los modelos Ford Escort y Lynx i!!_ 
corporan en la mayor parte de su est:t"uctu:r'a y chasis. este tipo 
de materia prima, ya que sobre todo .tiene un peso muy ligero. 

"Mag~re·s'to... Debido a diferencias de precios, el aluminio sigue 
desplazando al magnesio, no obstante ser este el más ligero de 
los metales. Sin embargo, además de aplicarse como protector de 
ciertas partes exteriores, en.los autos se ha empezado a ocupar 
para ciertas aplicaciones direc.tamente en el motor. 

La evoluci5n registrada sobre todo en los materiales arriba se­

ñalados ha ocasionado como contraparte del desplazamiento de --
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otros materiales anteriormente usados en mayor grado, como el co 
bre, caucho, vidrio, plomo, lat6n, etc. (ver cuadro 7.4) 

• : 7;· \·:'-> -" 
"'­'' 

3 •. · Autopartes y Componentes. 

Las posibilidades de mejorar la eficiencia del autom6vH se en-­
cuentran prácticamente en todas partes,. desde el motor hasta los 
neumáticos. Menos del 15% de la energ!a que genera un litro de -
gasolina o diesel se aprovecha para impulsar el vehículo. El re_! 
to se pierde en forma de calor o se emplea para contrarrestar la 
fricción del motot' y la transmisión, o bien para hacer funcionar 
accesori-os, tales como frenos de potencia, qeneradores y siste--
111as de a:í::re. 

'Ffsicamente es .llnposible eliminar el desperdicio originado por -
el functonamíento de un automóvil, sin embargo, mediante mejores 
!Lul:lr:í:cantes, afinaciones del motor m~s frecuentes y sistemas de 
combusti'dn y ~ansmisi'6n m~s eficiente se puede disminuir este -
dispendio ~niltil. 

Pese a ello, parece ser que los mayores ahorros de enerq!a se -­
consequi'r4n mediante la reducción en el peso y tamaño de los au­
tos y carntones que, como ya se mencionó han comenzado a efectuar 
las e~presas productoras; sin embargo, existen tambi~n importan­
tes desarrollo de ingeniería en el ~rea de autopartes y que se -
pueden calificar en tres áreas principales: 

Motores.- En esta área destacan nuevos diseños, corno el motor 
GM vS-6-4 o motor de desplazamiento variable, que es capaz de p~ 
ner en funcionamiento indistintamente 4, 6 u 8 cilindros de acuer 
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VARJ:'ACION EN EL CONSUMO DE ~TERIAS '.PRIMAS E~·:F''(, · 
. · .. ·.·UN .. · AUTOMOVIL TIPO DE LOS E •. :u· .. :·.·A:.· ... ;. ··.''.<·.···:<.:·.::.:'· ~:~ (·:~J.1 ',. -, . '.r~ 

(Kilogramos) 

MATERIALES 197.6 
" ' ' ' ' ... ' ...... ' .. -...... '. ;' ;~,. 

Acero de alta 
tenc.ta russr 
Aluminio 
Pl,sticos 
Vidrio 
Cobre 
Fundici6n de 
presi6n 
Hule 
Plomo 

Zinc a 

Acero Inoxidable 
Hierro 
Acero al carbdn 
L!quidos y lubrican 
tes -
Otras (aleaciones 
de acero, telas, f-' · 

etc~ r 

',, .. : 

12.S 
. ' > ,: ,.., "·:~~;-\'·.::.';:/.::. ·' ';' 

-; . ,'. ~. : . ~ 

'· 19.~9. ::';J1i1.l: .. ·1~7: •' 

· ~!'.Z2'ffü'~i:W , ~:~~> · 
12~.1 f·::r12;2; :. iúo>. 

254 • 9 '
1 225;~ 9 :' 213·:12· i·.' , 

941.2· :¡93•/ú . " :,2·6:~L ,. 
";::,.·;·;:.·-;=' <º' 

; ' .'-';:' 

. 19.6 86~1 .· .. SS.7 ,, 
·;,, . 

88. 9. 73.5 69.3. 

TOTAL 1,705,5 1,576.5 1, 464 .1 

. }~·'· 

·:,··:·:-
"'¡; 

,_ .. ·," 

+ <~aVs 
. +:: 'si~a .·· .·. 
. + 2'iii' 
... : :;·5w2 .·.· · 

.• :· :~'}f ~ ;~t' 
) ·/ ~ -~/,·:::\iti.~· .~:.;:~/: 

•. ', •I ", • ~ 

J. '~ts\5. 
, ":.' l r ~.) 

'..:/ ;· '16 ¡:3 . 
~ :".- ·2;2·-~ ·a·. 

·-.·:;. ... -

¡: 

• '~·< ~:i:\{; .... ~,I; • 

~, 1~.Xo 
, ~, , ~ , , .~ -; ,.. r· 

•• L\ •, 

FUENTE : Ward' s Autornotive Yearbook 1981. •. ' 
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do a la velocidad y ~otencia requerida por el autom6vil y que -­
constituye; de ser posible producirlo a un precio accesible, una 
alternativa de reducir sustancialmente el desperdicio de combus­
tible. 

Actualmente este motor se encuentra en el mercado como una va- -
riedad opcional en el C4dillac seville 1981 y otras empresas co­
mo la BMW estudian la posibilidad de desarrollar un motor que -­
pondr!a a funcionar 2 6 4 cilindros Gnicamente. 

Tal vez, sin embargo, los mayores adelantos en relaci6n al siste 
~\. '·: :, ·~·:< :1,'. . ' -

ma de empuje sean los logrados en cuanto al sistema 0 de.inyec- --
ci6n de combustible. 

A diferencia de los métodos de inyecci6n convencionales, tales -
como los producidos por la Bendix Co., y Robert Bosch, con inye5:_ 
tares de alta precísi·~n para cada cilindro, los sistemas de inye~ 
cí6n que se están desarrollando buscan desplazar al carburador,­
encarg8ndose por si solos de la distribuci6n y mezcla del combu! 
tible y aire exactamente por sobre los denominados múltiples de 
admísidn. Esta técnica que se conoce como inyecci6n tipo maripo­
sa¡ es empleada ya por los tres grandes productores de los -
E,U,A,.; aunque por lo sofisticado del proceso de carburaci6n mis 
mo; an:tcamente se encuentra disponible por el momento en los au­
tom6víles de lujo. 

Se estilna sín embargo, que a largo plazo el resultado de es-­
tas tnnovaci'Ones será el empleo de carburadores utilizados en --
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conjunci6n ~~n .~ebani~~<>s~1~,~~''i~~ec~ii6n}cbhtrp1hao~ ·~l.~·~t~6~ica-
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mente. . . ··:,.: 

De cualquier forma, la fabricaci6n de carburadores ha tenido -­
que afrontar serias dificultades de adaptaci6n a las variacio-­
nes ocurridas en el tamaño y peso de los automóviles. A difere~ 
cía del .'.J'apdn en donde se tenia ya experiencia en la producci6n 
de motores pequeños y sus componentes, las emP,resas norteameri­
canas tanto de la industria terminal como de autopartes, han t~ 
nido que recurrir al extranjero para garantizar el abasto en el 

'· equtpo ortgtnal y de reposici6n. 

BástcaJ11ente es posibl.e afirmar que como consecuenci_a (fe las va­
riaci'ones en fa industria terminal, todas las empresas de auto­

pa~tes ~que son m&s de 2,000 ~nicamente en los E.U.A.- han ten! 
do proB:Lemas para sati'sfacer la demanda interna. Empresas como 

"~ f:L'r'ma ttaHana 'Fiat y 1a empresa británica Lucas Ind. LTD han 
' 

· sfl:'.lo ;las ~nca:rgadas en gran parte de surtir de inyectores de ºº!!!. 
®stib!l.e para G,M., caoezas de motor para los autos "K" de la -­
Chrys1er; y las cabezas de aluminio para los autos de 4 cilindros 

4e '-a. Fo:td. 

_,· 

Transmlsi6n... El sistema de transmisi6n, al igual que en el ca­
so de los motores ha debido incorporar una gran parte de compo-­
nentes provenientes del exterior. Al respecto, la tendencia ac-­
tual en la fabricaci6n de transmisiones está directamente rela-­
cionada con el problema del peso de la misma. Algunas de las más 
recientes transmisiones incorporadas en los modelos 1982, la de­
nominada T-4 diseñada por Borg-Warner, redujo su peso en casi --
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30 Kgs., lo que la hace sumamente atractiva desde el punto de -­
vista de la economía del combustible. Otra ventaja incorporada -
en estos componentes es la estandarización de muchas de sus pie­
zas, de modo que resulte fácil conseguirlas e instalarlas. 

Por otra parte, el hecho ya de la introducci6n de la tracci6n d~ 
lantera, eri l¡;i mayoría de los automóviles, ha venido a revoluci~ 
nar toda la ingeniería de.suspensiones y ámortiguadores. 

Se estima que para 1985, dos terceras partes de los modelos, la~ 
zados al mercado incorporar.!i el sistema de tracci6n delantera, -
el cual tiene la ventaja de ahorrar peso y espacio dentro del au 
tom8vil, 

r.tnal.n)ente, .la ;tntroduccidn de la· ii~n'ta7adial·en la :industria 
automotl!.tz, es un elemento indispei:isabie en la estrategia total 

,: ·, >" . ·~···'.:'.' :>:· :·>:· ,': .,,._.,, 
de . economía de energfa. . . 

La tncorporaci6n de cinturones de fibra de vidrio, en vez de los 
de licero contribui:l'~n a que para'finales de la d~cada presente, 
el mercado de llantas/ incluyendo el equipo original y el de re­
posici6n 1 sea de llantas del tipo radial casi en su totalidad. 

Sistema' El~citr:tco. 'I" Debido al extraordin.ario avance registrado 
en materi'a de control y regu:Laci6n microelectr6nica, el sistema 

'·.' 

de cableados el~ctricos y switches ha pasado definitivamente a -
formar parte de la historia del automóvil. 
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Actualmente se tienen complicados sistemas tipo.computadora, c! 
paces de monitorear todas las funciones electr6nicas simult4ne! 
mente y transmitir al conductor cualquier falla o deficiencia -
mediante un amplio ntlmero de indicadores. 

Estas transformaciones en el diseño de veh!culos automotores han 
.... • 

permitido la incorporaci6n a la industria de componentes de una 
4rea de producción totalmente nueva. Las compañ!as de computa- -
ci6n y rnicrotecnolog!a electr6nica, est4n incorporadas al desa-­
rrollo de técnicas que hace 10 años no exist!an o ni siquiera se 
pensaban que pudieran llegar a existir. Una variada gama de fun­
ciones que van desde luces direccionales hasta consumo e inyec-­
ci6n de gasolina, se monitorean y controlan en la actualidad me­
diante partes de alta tecnolog!a electr6nica. 

Algunas de las asociaciones resultantes del progreso tecnol6gico 
en este sentido es el formado por ejemplo entre la G.M. y la Mo­
torola Co., esta altima se ha encargado de diseñar y producir el 

sistema de control de mando computarizado, incorporando en todos 
los modelos de G.M. de gasolina en 1981. 

se calcula que el 5% del total del costo de los veh!culos produ­
cidos en los E.u., se debi6 a componentes electr6nicos, propor-­
ci6n que se estima se duplicara en 1985 y ser4 del triple en - -
1990. 

Adem4s la G.M., la Ford y la Chrysler, han incorporado a sus mo­
delos 1981, controles de interacci6n electr6nica con el motor -­
que se encarga de mantener permanentemente monitorc<ida una amplia 
variedad de funciones del mismQ. 
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No obstante todo lo anterior, se tiene contemplado que por lo 
menos durante la presente década el desarrollo e incorporación 
de componentes electrónicos, tendrán lug~r principalmente en -
las áreas no relacionadas con el funcionamiento propio del mo­
tor; básicamente en las areas de intrumentos de medición, entre 
tenimiento, comodidad y seguridad. 

Llantas.- El desarrollo más importante en la producci6n de -
llantas en años recientes ha sido la difusión de la llanta ra-­
dial. La introducci6n de la llanta radial para autom6vi!·;se in!_ 
ci6 a finales de la década de los sesenta y para 1978 contaba -
ya 'con el 55% del mercado automotriz de los E.U. En ese mismo 
año, la llanta convencional abasteci6 el 27% del mercado, en -­
tanto que la convencional con cinturon de acero cubri6 el 18% -
restante. Se espera que para 1985 la llanta radial provea el --
80% del mercado y que en un plazo de 10 años desplace por compl~ 
to a la convencional. 

La incorporaci6n de la llanta radial para carni6n ha sido más re 
ciente. En 1978 las llantas convencionales aportaron el 82% del 
consumo de llantas de estos veh!culos, en tanto que las radiales 
participaron con el 18%. Sin embargo, se estima que para 1988 -
el consumo de llantas radiales para cami6n representara el 55% 

del mercado. 

Tambi~n es de esperarse que de acuerdo a la tendencia manifest~ 
da por la industria terminal con respecto al tamaño y peso de -

los autom6viles, durante los próximos años, la industria autom2_ 
triz demandará en mayor proporción llantas de tamaño pequeño. 
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~::::º~:e:::"~::·~.,.~;:::a::d~::ñ:~ :i~~::·:¡~~~~~~~m;·1:: = 
rodamientos para ruedas delanteras. 

Básicamente el sistema de frenado busca innovaciones acordes con 
la estrategia general adoptada por toda la industria automotriz. 
Se anticipa que la búsqueda de frenos continuará por el lado de 
obtener dispositivos de mayor resistencia al desgaste, a fin de 
alcanzar mayor economía de combustible. 

En el corto plazo la única innovación que se pretende.introducir, 
os el uso de balatas orgánicas, mezcladas con productos semi-me-

·. ,· •' ' 

tál:icos, que se espera alarguen la vida útil de las 'mismas. 

·. ·, 
Por su parte, la fabricación de rodamientos para ruedas delante-

ras·, su.Úirán las consecuencias de la aparición de los motores -
transv~rsales y el sistema de tracción delantera. Este tipo de -
diseño del automóvil demanda una mayor estabilidad frontal en es 
pacios mínimos, el mantenimiento de un óptimo comportamiento de 
frenado, así como características adecuadas de dirección y manejo. 

. . . ' 

4. Coinbustibles. 

':; 

Autlque siempre se comprendió que las reservas do petróhio no du­
raría eternamente, no es sino hasta que la <1~•cascz y el alza en 
los precios de este energético, acaecidos nn d transcunw de la 
década anterior, que se ha comenzado a buscar combustibleG susti 

tutos u opcionales. 
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. . 

El alc?hol, ·· 1a energía eléctrica, los combustibles líquidos der.!_ 

vados ·de la hulla o petr6leo sintético y el petróleo obtenido de 
arena alquitranadas o pizarra bituminosa son los principales de!! 
cubrimientos realizados en torno a la búsqueda de un sustituto -
adecuado para el petróleo. 

Los trabajos que en este sentido se han desarrollado hasta la fe 

cha, confrontan problemas de ,fodole ambiental y ª.<f:C:osto que aún 
deben ser superados. 

En el área de los alcoholes, los progresos real.izados en rela- -
ci6ri al aioohol ~ÚÜco o .etanol parecen ser los más avanzados. 
Brasil cón-~l etaMl producido á partir de la caña do azúcar, sa 
tisfizo en 1979 el. 13% de sus necesidad.es de combust:iLh~; en los . . 
E.U.A., a partir del ma.íz, se estima podría producir. etanol para 

satisfacer el 5% de su conswno interno actual de gasolina. 

Otro tipo de alcohol, el metano!, producido a par.ti.%' da lo~ deBe 

chos y; d~sperdicfos de madera, se ve como una opción más fa\•ora-
·' •:. -· -· . 

ble quel~anterior,ya que no tendrí~ que competir directamente 
con los.recursos alimentarios. Países como Canadá, con grandes -
extensiones de bosques, son los más interesados en el desarrollo 
de esta tecnología. 

La producci6n de petr6leo sintético a partü· do la hulla o las -

arenas alquitranadas y el exquisito bituminoso, es 11na opci6n 
atractiVC!., debido a la abundancia relativa de estos minerales, sin 

embargo su viabilidad económica se ve adn lejana mientras no sen 
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posible encontrar una tecnolog!a que permita obtener y tiacer're!!. 
table la extracci6n de petr6leo por este mediq. 

Finalmente y dadas las grandes dificultades que plantea la fabri 
caci6n de combustibles líquidos sustitutos del petr6leo, gran -­
parte de la atenci6n se ha venido centrando en la producci6n de 
motores que no sean impulsados por combustibles líquidos. 

La energía el~ctrica se reconoce como energético más probable en 
el futuro, siempre y cuando se logre que los precios de los auto 
m6viles impulsados por este medio se vean reducidos. 

5, Diagn6stico ·qeneral del avance tecno16gico. 

Es evidente que los avances tecnol6gicos anteriormente señalados 
motivarán fuertes cambios en los diseños de veh!culos a mediano 
y largo plazo, a nivel mundial. 

M~ico no puede quedar al margen de estos cambios, en primer lu­
gar por que se encuentra vinculado tecnol6gicamente del resto 
del mundo, y en segundo porque las reglamentaciones vigentes, se 
han diseñado para que los nuevos conceptos vehiculares puedan -­
adaptarse a nuestras necesidades. Tales son los casos de los De­
creto~ para el Fomento de la Industria Automotriz y el que esta­
blece rendimientos mínimos de combustible para autom6viles. 
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Entre varios de los objetivos de estos documentos, se encuentra 
el de propiciar que las empresas de la industria automotriz ter 
minal utilice en los siguientes 10 años, las más avanzadas tec­
nolog!as par.i producir automóviles con elevados rendimientos de 
combustible; se elimina la incorporación de motores de 8 cilin­
dros a partir del 1° de noviembre de 1984, se elevará en cuando 
menos un 47% el rendimiento promedio de combustible de los aut~ 
móviles entre 1982 y 1990 y se propicia la fabricac16n y adapt~ 

ci6n de veh!culos para usar otros combustibles (gasolina-meta-­
no!, electricidad, gas L.P. etc.). 

Cuando se discute el potencial tecnológico desarrollado con el 
fin de mejorar la eficiencia del automóvil, se tiende a pasar -
por alto que ésta tambi~n se puede mejorar notablemente por me­
dios no tecnológicos. 

Por ejemplo, si se duplica el nthnero de pasajeros por kilómetro 
recorrido se alcanza mayor eficiencia del automóvil; y sin reb~ 
sar ciertos lúnites de velocidad, el consumo de gasolina dismi­
nuye. 

Es del dominio pGblico que sólo en la medida en que se fomente, 
ampl!e y modernice el servicio de transporte colectivo, la gen­
te podrá prescindir del automóvil y transportarse en autobuses, 

trenes y otros sistemas de transporte masivo. 

Los incrementos previstos en la población mundial, el ingreso y 
la demanda de petróleo presionarán fuertemente sobre las reser­
vas probadas de hidrocarburos. Dentro de la escala de priorida-

,. 

1 '. 
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des, el petr6le,, consumido como gasolina en los motores de los 
autom6viles, ocuparía uno de los últimos lugares. 

De ah! que la mejoría en los sistemas de transporte colectivo y 
las alzas en los precios de las gasolinas a largo plazo, es la 
opci6n más viable para reducir el consumo de combustible o cre­
centar la eficiencia en el empleo del misrno. 

Las ciudades que ofrecen más facilidad de desplazamiento no son 
los que tienen más automóviles, sino los que cuentan con mejo-­
res sistemas de transporte público. Despu~s de ciertos l!metes, 

el aumento del nGmero de autos en un ambiente urbano reduce la 
movilidad en vez de aumentarla. 

El fomento del transporte público y el empleo de medios alter-­
nos de transporte individual tales como bicicletas, motocicle-­
tas y otros, parecen ser ideas má~ acordes con la estrategia -­
mundial de reducción de combustible, que la producción masiva -
de autos pequeños. 

Para países como México tal vez aún sea tiempo de reconsiderar 
el caminO · a elegir; la transportaci6n colectiva pública y el -­
uso de medios alternos de transporte individual, o la produc- -

ci6n masiva de autos pequeños. 
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C A:P I T U L O VIII 

ESCENARIO INTERNACIONAL .·. 

l. Tendencias Generales. 

La industria automotriz a nivel mundial se ha convertido en uno 
de los más fieles indicadores de la actividad econ6mica general, 
tanto por su peso relativo en el sector industrial, como por sus 
maltiples encadenamientos con otros sectores de las ~conomias i~ 
dustrializadas. 

Durante los años de la Segunda Guerra Mundial, la producci6n de 
vehtculos fue prácticamente paralizada, orientándose las plantas 
hacia la producción de material bélico. A partir de 1946 la in-­
dustria entra en una etapa de acelerado crecimiento, paralelo al 
esfuerzo de reconstrucci6n de las economías occidentales. De ese 
año hasta 1950 la producci6n mundial de autom6viles y camiones -
se eleva de 3.9 a 10.6 millones de unidades, lo que representa -
un incremento del orden del 28% anual, llegándose a superar los 
niveles de producción de los años de la pre-guerra. Entre 1950 y 

1959 la producci6n de veh!culos se increment6 de 10.6 a 16.4 mi­
llones de unidades, lo que representa una tasa de crecimiento -­

más moderada del 3.1% anual. Durante la d~cada 1959-1969 se re-­
gistra un período de expansión econ6mica sostenida en el mundo -
industrializado, mismo que se refleja en un crecimiento de la -­
producción de autom6viles y camiones de 8.0% anual en promedio, 
llegándose a producir un total de 30 millones de unidades en el 
último año. 
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Paralelamente a estas tendencias expansionistas en la industria 
automotriz se fue presentando una diversificaci6n en la produc­
ci6n, al adquirir mayor importancia algunos pa!ses del bloque -
industrializado y al iniciarse la producci6n de veh!culos, in-­
cluso en algunos pa!ses del Tercer Mundo como México y Brasil. 

En efecto, en el año de 1950 los Estados Unidos y el Reino Uni­
do aportaron conjuntamente el 83% de la producci6n mundial de -
autom6viles y camiones. Durante ese año la producci6n del Jap6n 
fue tan s61o 32 mil unidades, la de México apenas se iniciaba -
con 22 mil vehículos y en Brasil aún no se producía un s6lo au­
tom6vil, 

Para el año de 1969, esta situaci6n se hab!a transformado sus-­

tancialmente. En ese año se produjeron 30 millones de unidades, 
correspondiendo el 34% a los Estados Unidos, el 16% al Jap6n, -
el 12% a Alemania Occidental, el 8.2% a Francia y el 7.2% al -­
Reino Unido. El 23% restante se distribuirá entre un gran núme­
ro de países, principalmente del bloque occidental como Canadá, 
Italia, España, Australia, Brasil y por último México, que en -
ese año produjo 165 mil unidades, el 0.5% del total mundial. 

Durante la d~cada de los setenta, la industria automotriz expe­
riment6 cambios todavía más profundos inducidos, en gran medida, 
por las crisis petroleras de 1973 y 1979 y por transformaciones 

tecnol6gicas que de ellas se derivaron. Entre 1969 y 1978 la -­
producci6n mundial de vehículos creci6 a una tasa promedio d~ ~ 
3.9% anual, para alcanzar en el último año un total de 42.5 mi­
llones de unidades, que representa la producci6n hist6rica ré-­
cord hasta la fecha. Durante los tres años siguientes, la pro--
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ducci6n mundial de veh1'.culos decreci6 en t6rminos absolutos, -­
arrastrada por la recesi6n'que afect6 a las economías occident~ 
les y que indujo en el sector automotriz la crisis más grave y 

prolongada de que se tenga noticia desde la 6poca de la . G,ran D~ 
presi6n: En el año de 1980 se produjeron 38.4 millones de vehí­
culos, 10% menos que en 1978. 

A nivel de principales pa!ses productores, estos años recientes . ,-

marcan la emergencia de la supremac!a japonesa en la industria 
automotriz, desplazando a segundo término al l!der tradicional 
que fueron los Estados Unidos. En el año de 1978, los EE.UU. -
alcanzaron una producci6n récord de 12.9 millones de unidades, 
misma que decreci6 a 11.5 en 1979 y a 8.0 en 1980. Esta fue la 
producci6n ~s baja que se registra en ese pa!s desde el año de 
1961. Por otra parte, la producci6n japonesa que alcanz6 9.3 m!, 
llones de unidades en 1978, se increment6 a 9.6 millones en - -

1979 y a 11.0 millones en 1980, representando en este Gltimo -­
año el 29% de la producci6n mundial, por encima del 21% que co­
rrespondi6 a los EE.UU. (ver cuadros 8.1 y 8.2). 

2. La Industria Automotriz Europea. 

Los pa!ses de Europa Occidental, t01I1ados en conjunto, ,Produjeron 
en el año de 1960 un total de 6.1 millones de veh!culos entre a~ 
tom6viles y camiones, que representaron el 37% del total mundial. 
De ese año hasta 1970 la participación de los paises europeos en 
la producci6n automotriz mundial se mantuvo oscilando entre el -
35 y el 38.4% alcanzando precisamente en el año de 1970. A partir 
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de entonces, su significaci6n a nivel mundial ha tendido a redu­
cirse progtesivamentc hasta llegar al orden del 30% en años re-­
cientes. {ver cuadro 8.3}. Esta pérdida de terreno se debe, al 
igual que en caso de los Estados Unidos, al gran dinamismo de la 
industria automotriz japonesa que a partir de los años sesenta -
comenz6 a penetrar con sus exportaciones a casi todos los merca-
1:os importantes a nivel mundial, principalmente los de los Esta­
das Unidos y los pa!ses de la Comunidad Econ6mica Europea. 

Sin embargo, al interior de la propia comunidad se observan 
grandes diferencias a nivel de pa!ses. El Reino Unido es sin du­
da la econom!a que ha resentido con mayor profundidad el impacto 
de la crisis automotriz en Europa. En el año de 1960 el Reino -­
Unido produjo un total de 1.8 millones de vehiculos, que repre-­
sentaron en ese año el 11.1% del total mundial. Hacia 1970 esa -
participaci6n se hab!a reducido al 7,1% para bajar nuevamente a 
s6lo el 3.4% en el año de 1980. En términos absolutos la produc­
ci6n del Reino Unido se redujo de 2.1 millones de unidades a - -
principios de los sesenta a s6lo 1.3 millones en 1980. (ver cua­
dro 8.1 y 8.2). 

Los problemas de la industria automotriz en la Gran Bretaña se -
debieron fundamentalmente a una p~rdida de competitividad de sus 
productos, que fueron desplazados, tanto del mercado interno, co 
mo de los de exportación. Es significativo el hecho de que en el 
año de 1960 las importaciones representaron menos del ~0% del -­
mercado automotriz del Reino Unido, mientras que nueve años des­
pu~s, en 1979, representaron casi el 60%. La mayor parte de esas 
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P A I S E S 

Australia 
Brasil 
Canadii 
Francia 
Italia 
Japdn 
Ml§xico 
España 
Suecia 
Reino Unido 
Estados Unidos 
U.R.S.S. 
R. D. A. 
Otros 

TOTAL 

1950 

1.2 

3.7 
2.7 
1.2 

·1.1 

::ioo~ 

n.s. No significativo 

CU AD RO 8.2 

DISTRIBUCION DE LA PRODUCCION MUNDIAL 
DE AUTOMOVILES Y CAMIONES, 195P .. 1980 

(%) 

.!fil 
1.6 

3~3 

5.3 
'.· ·;.: .· 

1960 

2.0 

o.a 
2.4' 

1965 

-1.1 

' 8.;9, 

45~4; 

·. l.'6'"' .. :•·'':1.4• 

' .;- ,· .. \· ~··,, '. ·>· 
12.1 ... 12~9·:;:· 

:'o. 9 '', 

1980 

'o. 9 

3 .• 0 

'3.~ 

8.8 

28;8 

i.3 
3.1 

· o.a 
3.4 

:20.9 

"5. 7 
·10.1 

·4.o ... · ?~2.~:r:~/<,,.;~.:s;:~J:: .. , ··. ;f·s.~:~ :-:· 
. , : .·~o_o_· : · ... · .. :;·.1.º:ºf ;:'.!(';\,/'.f or;§·¡,::'..'s.:; .}~~1~/.·;:{ . " .. , .. 1.00 

. .'.100' ' 
·, ;' .. ,:,·· ... 

FUENTE : Automotive News, 1982 Market Data Book Issue. 



178. 

8.3 

PRODUCCION ·~r)J¡¡:'.l\Ü'roMOVILES ·Y CAMIONES EN EUROPA OCC~DENTAt :!/ . 
. : ."< · · (Miles de unidades) ' O ' ' 

A G O 

1960 
1961 
1962 
1963 
1964 
1965 
1966 
1967 
1968 
1969 
1970 
1971. 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 

,~ : ·· .. -

-·"-.•J,' 

1960 1980 

PRODUCCION 

6,066.3 
51820.9 
6~765.8 

\7,897.0 
8,310.2 
8,405.6 
9.023.9 
8,548.0 
9,706.3 

10,568.S 
11,392.0 
11,857.8 
12,314.7 
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11,477.6 
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12,451.6 
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importaciones provinieron.de otros pa!ses de la propia comuni-. 
dad, lo cual se explica por.el hecho de que el Reino Unido se 
integr6, en el año de 1973, al mercado coman europeo, lo cual 
irnplic6 la liberalizaci6n progresiva del comercio al interior 
de la comunidad y al establecimiento de una pol!tica arancela­
ria coman hacia el resto del mundo, 

Un caso que ilustra lo que est~ sucediendo en el Reino Unido es 
el de la.empresa Ford U.K., subsidiaria inglesa de la empresa -
norteamericana, misma que ha venido ampliando su participaci6n 
en el mercado británico hasta llegar a un 30% en 1981. A pesar 
de ello, el nümero de unidades que la empresa produce dentro -­
del Reino Unido es en la actualidad 40% menor que las produci-­
das en 1973. El resto de sus ventas consiste de autos importa-­
dos de otras subsidiarias de la propia empresa en Alemania, B~l 
gica y España. 

La fabricaci6n de automotores por parte de la industria france­
sa e italiana cuenta con una amplia experiencia productora, su 
ya larga historia como diseñadores y constructores de autom6ví­
lcs y camiones, sin embargo y al igual que lo sucedido a la in· 
dustria automotriz británica, su presencia dentro del contextc 
del mercado nacional e internacional, se ha visto·seriamente -·­
afectada, como consecuencia de la creciente y dinámica expans:: jn 
experimentada por la competencia que significa la industria au­
tomotriz japonesa. 

La producción de autom6viles en .. F.rancia apenas logr6 un creci-
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miento promedio anual de ~~!%entre 1970 y 1980, mientras que -
en la d~cada de los cincuenta la tasa promedio de crecimiento -
anual fue de 16.9% y en.la década de los sesenta dicho promedio 

ascendió a 7.2%. 

Por su parte la industria automotriz italiana que entre - - - -
1950-1960 y 1960-1970 mantuvo tasas de expansión del sector del 
.orden de 17.5% y 11.1% respectivamente, muy por encima del pro­
medio de la industria europea y mundial, no logr6 incrementar -
su plataforma de producción durante la década pasada y por el -
contrario, su producción disminuyó de 1.8 millones de automóvi­
les en 1970 a 1.4 en 1975 y 1.6 en 1980. (ver cuadro B.1). 

Debido al comportamiento anteriormente señalado, la participa-­

ción en el total de la producción de automóviles franceses pas6 

de 9.3% en 1970 a 8.8 en 1980, mientras que la industria automo 
triz italiana vi6 descender su participación en el mismo merca­
do de 6.2% en 1970 a 4.2% en 1980. (ver cuadro 8.2~. 

Actualmente, la producci6n de automóviles por l.:t industria fran 
cesa se encuentra ubicada eh el segundo lugar dentro del Conti­
nente Europeo, detrás de la R.D.A., en tanto que en el plano -­
mundial su participación en la producción total ha descendido, 
lo cual ha significado que en 1980 ocupe el s~ptimo lugar Antre 
las industrias nacionales cua.ndo a principio del decenio estaba 

situada en el cuarto lugar. 
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A nive(:dé em~resás, ·.las firmas Renault, Peugeot, ambas francesas 
produje.ron:'~onjuhtamente en 1980 m~s de tres millones de automoto 

res lo;~~e le vali6 ocupar el 6° y 7º lugares respectivamente de!!_ 
tro delas empresas más grandes del mundo. En cuanto a empresas -
italiahas, el grupo Fiat con 1.2 millones de automotores y la fi~ 
ma Alfa - Romeo que produce 190 mil autos se encuentran ubicados 
en los lugares 8° y 37° en ese orden. 

La industria automotriz de Alemania Democrática, por su parte, ha 
salido mejor librada. En el año de 1950 la R.D.A. produjo solame~ 
te 306 mil unidades que representaron menos del 3% de la produc-­
ción mundial de ese año. Sin embargo a partir de entonces la in-­
dustria alemana ha mostrado una de las expansiones más aceleradas. 
Entre 1950 y 1970 la producción de unidades se incrementó en pro­
medio a una tasa anual del 13.5% para llegar a ser la tercera in­
dustria en importancia a nivel mundial, lugar que ha mantenido 
hasta la fecha, sólo superada por Jap6n y los Estados Unidos. 

En años recientes, en el ambiente de la recesi6n internacional y 

de la crisis de la industria automotriz en par.ticular, la indus-­
tria alemana se ha visto afectada, reduciendo sus niveles de pro­

ducción de 4.2 millones de unidades en 1978 a 3.9 millones en 
1981. Sin embargo en el contexto europeo la industria alemana con 

tinúa siendo la más fuerte, no solo por lo que supera al resto de 
los países en número de unidades producidas, sino porque se ha 1 . 

consolidado en un segmento del mercado de autos relativamente ca-
ros y con altos estándares de calidad, en los que todavía supera 
a la competencia tanto europea como del Japón y los Estados Uni--

dos. 
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La producci6n de automotores en España, virtualmente comenz6 a de 

sarrollarse apenas en la década de los sesenta en que su platafoE 
ma de autom6viles se elev6 de 58 mil unidades en 1960 a 536 mil -
unidades en 1970. 

Para 1980, Espafia produj6 un total de un rnill6n 182 mil unidades, 
que equivalen a una participaci6n de 3.1% en el mercado mundial. 
Entre 1970 y 1980, la industria automotriz hispana mantuvo un rit 
mo de crecimiento en su producci6n de automotores del B.2% en pr~ 
medio, el indice más alto registrado por los pa!ses de Europa 
Occidental. 

Cabe señalar que el crecimiento de la base industrial productiva 

de autom6viles en España, se encuentra constituida principalmente 
en funci6n de empresas extranjeras, que como la Ford, Citroen y -
Renault, ha instalado plantas productivas en ese país, producien­
do básicamente para el mercado doméstico. 

3. La industria automotriz en los· Estado·s· Unidos. 

Como ya se señal6 con anterioridad, la industria automotriz norte 
' -

americana fue durante muchos años el ~!der mundial, tanto por lo 
que se refiere a sus volGmenes de producci6n, como por las innov~ 
cienes y desarrollo tecnol6gico. En el año de 1950 los Estados -­
Unidos produjeron poco más de 8 millones de unidades, lo que re-­
present6 en ese año tres cuartas partes de la producci6n mundial. 

A partir de entonces, a medida que la producci6n y ensamblaje de 
autom6viles se desarrollaron en otros países, la importancia rela 
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tiva de~los,Estadb~\ónidos't~rtdi6 a disminuir, reduciéndose al -
48% e~<1960,ál,2s%,e~ 1970 y a s61o el 21% en üao. No obstante 

lo anterior, salvo las oscilaciones coyunturales debidas al ci-­
clo econ6mico, la producci6n de veh!culos en términos absolutos 
había presentado una tendencia secular ascendente, misma que al­
canz6 su punto máximo en el año de 1978 con una producci6n total 
de 12.9 millones de unidades. 

Sin embargo, en años recientes, la producción de veh!culos en los 
Estados Unidos ha decrecido sustancialmente, hasta llegar en el -
año de 1980 a solo B millones de unidades, casi un 40% menos que 
la producci6n alcanzada en el año de 1978 y la,· cifra , más bajas 

que se registra en ese país desde el año de 1961. A esta situa- -
ci6n han contribuido dos factores: primero, la contracci6n tanto 
del mercado doméstico como de exportaci6n, resultante de la rece­
si6n que afecta a las economías occidentales desde 1979; y en se­
gundo término, la pérdida relativa de competitividad de los pro-­
duetos norteamericanos en relaci6n a otros productores, principa! 
mente los japoneses. 

En efecto, la penetraci6n de las importaciones en el mercado domé! 
tico norteamericano, se ha incrementado de apenas 1% en el año de 
1955 al 15% en el año de 1970 y al 29% en 1981. (cuadro 8.4). As,f_ 
mismo como se pueden observar en el cuadro 8.5 el grueso de estas 

importaciones ha correspondido a los autos japoneses. 

Como resultado de lo anterior, la industria automotriz norteameri 
cana se encuentra actualmente en una grave crisis que ha afectado 
a los cuatro grandes de la industria: la General Motors ha recor-
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VENTAS DE AUTOS IMPORTADOS EN LOS E.U.A., 1974 - 1981 
(Unidades) 

MARCA 1974 1975 1976 1977 1978 ~ 1980 llll 
Audi 50,432 50,680 33,316 35, 854 40,878 42,709 42,483 50,817 

Datsun* 189,026 253,192 270,103 338,378 338,096 472, 252 516,890 464,805 

Fiat 72,026 100,511 61,540 63,479 60,435 58,934 37,184 32,185 

Honda* 43,119 103,383 150,929 223,633 274,876 353,291 375,388 370, 705 

Mazda* 61,190 63,351 35,383 50,609 75,309 156,533 161,623 166,105 

Mercedes - Benz 38,170 45,259 43,205 48,722 46,695 52,819 53,790 63,059 

subaru* 22,980 41,587 48,928 80,826 103,274 127,871 142, 968 152,062 

Tayota* 238,135 283,909 346,920 493,048 441,800 507,816 582, 204 576,491 

Volkswagen 334,515 267 '730 201,670 260,704 216,709 125,100 90,923 82,173 

Volvo 53,043 60,338 43,887 46,790 50,880 56,027 56,999 64,477 

Suma 1,102,636 1,269,940 1,235,881 1,642,043 1,648,952 1,953,352 2,060,452 2,022,879 

Otros 300,399 307,060 257, 119 429,057 351,548 374,580 336,428 302,356 

Total. ... , .. , .. ~~·~9-~-1-P-~~-, ., h·-?-p.,.p.~~:-,1;.4~i pan·:~/ ~I.,;10.0..:Ijo.ao.;' sao:-.i;;J~.;9.3~:: "2 396."934 "2'325' 2.35 
·, , ,/' ' , . ' 

* Vehiculos de Producci6n Japonesa, 
l'UENTE , Automotive News, 1982. Market Data aoo~ lS$'\l~, 

... 
co 
U1 . 
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tado sustancialmente sus proyectos de inversión y se ha propuesto 
reducir atin má'.s la producción. La Ford Motor Company, por su par­
te, tuvo en el añ.o de 1981 pérdidas por má'.s de mil millones de d6 
lares, la mayor parte parte de ellos durante los tres tiltirnos -- · 
meses del año. Los problemas de la Chrysler le han obligado a ve~ 
der una empresa subsidiaria fabricante de material bélico, a fin 
de conseguir efectivo para seguir subsistiendo. Finalmente, la ~ 
presa American Motors se esfuerza ~nicamente por mantener su ya de 
por s! reducida posición en el mercado, para lo cual ha recibido 

inversiones de una firma extranjera ( Renault ). 

Todo ello indica un marcado contraste con los años de prosperidad 
que la industria disfrut6 durante la post-guerra. Durante más de 
tres décadas el dominio de las empresas norteamericanas en el me~ 
cado automotriz doméstico fue absoluto y jamás se vi6 amenazado,­
principalmente, porque el consumido~ norteamericano siempre se i~ 
clinó por un tipo de vehículo que ninguna otra naci6n en el mundo 

producia. 

Sin embargo, la crisis petrolera de los sesenta y las consiguientes 
alzas de la gasolina transformaron las reglas del juego, princi-­
palmente en el ramo de automóviles; los autos compactos y semico!!!_ 
pactos crecieron en popularidad y las empresas japonesas estaban 
listas para vender, mientras que las empresas norteamericanas ten 
dr!an primero que pasar por un largo período de ajuste. 

En el año de 1980, la industria norteamericana en su conjunto tu­
vo pérdidas por 4,200 millones de dólares y por 1,300 millones en 
1981; inclusive los sindicatos de la industria automotriz, que du 
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rante la década fueron a la vanguardia de las conquistas salaria­
les y de prestaciones, han tenido que sacrificar muchas de esas -
ventajas a fin de reducir la pérdida de empleos que entre 1978 y 
1981 ascendi6 a 304.6 miles de despidos; mientras que en 1978 el 
número de trabajadores ocupados fue de 1.2 millones de personas, 
en 1981 la cifra de empleo sólo alcanzó a ser de 901.8 miles (ver 
cuadro 8.6). 

Durante el per!odo mencionado los mayores ajustes de personal se 
han llevado a cabo en la industria terminal, de la cual han sido 
cesados el 55% de los despidos totales. Debido a esta razón, la 
participaci6n del empleo de este segmento dentro de la estructu­

ra total de la industria automotriz ha disminuido de 43% a 38%. 
Las razones que explican este fen6meno se encuentran, además de 
la contracción que como ya se mencion6, ha sufrido la industria 
norteamericana en su conjunto, el 
matizacióngue ~.~st9. nevan;lo ·a ,cabo 

so de producci6n de automóviles. 

proceso de mecanizaci6n y aut~ 
en esta dltima face del proc~ 

En la actualidad, a pesar de los miles de millones de dólares ~­
que se han invertido para adaptar la industria a la producción -
de unidades más pequeñas y eficientes en combustible, las empre­
sas General Motors, Ford y Chrysler continuan en desventaja con 

respecto a los competidores extranjeros, principalmente los jap~ 

neses. 

Estimaciones recientes indican que las ventajas de costo que ti~ 
ne Jap6n sobre los productores norteamericanos, son del orden de 
1,500 a 2,000 d6lares por vehículo, debido principalmente a ta-­
sas de salarios más reducidos y a mayor productividad. Durante -
los próximos años, será precisamente la habilidad de las ernpre-­

sas norteamericanas para reducir esa desventaja en productividad, 
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lo que marc~l.-~ '~1/·f~turo de· iaLindu~ti:f.a en e~;'!pai~. 

Lo que estS en juego es mucho más gtie la industria automotriz, 
ya que otras industrias como la siderGrgica, los ferrocarriles, 
empresas transportistas y miles de proveedores grandes y peque­
ños dependen de Detroit para continuar produciendo. 

4. La industria automotriz en Jap6n. 

' La industria automotriz japonesa constituye por muchos concep--
tos el más sorprendente f en6meno de expansi6n industrial regis­
trado desde la Segunda Guerra Mundial. En el año de 1950 Jap6n 
produjo apenas poco más de 31 mil unidades, que representaron -
el 0.3% del total mundial. Durante los veinte años siguientes -
la industria automotriz japonesa creci6 en promedio a una tasa 
del 29% anual para llegar a producir, en el año de 1970 un to-­
tal de 5 millones 289 mil unidades que para ese año representa­
ron casi el 18% del total producido en el mundo. De esta manera, 
Jap6n se colocaba ya como el segundo productor automotriz en i~ 
portancia, después de los Estados Unidos. Durante la década de 
los sesenta, la producci6n japonesa continuó creciendo a tasas, 
que, si bien fueron más moderadas que la hist6rica, siempre est~ 
vieron por encima de las del resto del mundo. Entre 1970 y 1980 
la producci6n de vehículos se incrernent6 de 5.3 a 11.0 millones 
de unidades, lo que representa un incremento anual promedio del 
7.5%. En este Gltimo año Jap6n se hab!a colocado ya en el pri-­
mer lugar mundial en cuanto al nGmero de unidades producidas, con 
casi el 29% del total, muy por encima de los Estados Unidos, que 
en ese año aport6 el 21% de la producci~n mundial. (ver cuadro -
0.1 y 0.21. 
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La industria automotriz es con mucho la más importante del Ja­
p6n; y es considerada por todos como la pieza central del des~ 
rrollo industrial de que ha disfrutado el pa!s durante las a1-
timas· décadas. De acuerdo a estimaciones del Ministerio de In­
dustria y Comercio Internaci~nal (MITI} en la actualidad, alr~ 
dedor de 3.5 millones de trabajadores dependen directamente de 
la industria automotriz. A ello deben añadirse otros 1,4 mil!~ 

nes de empleados que traDajan en la distribuci6n de combustible, 

en la producción de partes y componentes para vehfculos, as! -
corno en la ~reas de ventas y publicidad. En total puede afirma~ 
se que uno de cada 10 trabajadores japoneses dependen del desa 

. -
rrollo de la industría automotrtz para conservar su empleo. 

A diferencia de otros patses, en los que la producci6n de veh! 
culos se mueve, con cterto rezago, en la misma dirección que -
el ciclo econ6mico, la industria automotriz japonesa ha aumen­
tado consistentemente sus vol1lmenes de producción. A~n durante 
los años 1974 y 1975 en los que se regtstr6 una recesión de la 

industria automotriz a nível mundial, el n1lmero de unidades -­
producidas en Jap6n se increment6 en 6%. A ello se debe cier­
tamente a que la industria japonesa ha venido exportando una -
proporción creciente de su producción, hasta convertirse en la 

actualidad en el principal exportador de veh1culos a nivel rnun 
dial, 

En el año de 1975 las exportaciones ascendieron a poco m&s de 
dos millones de unidades, entre autom6viles y vehículos comer­
ciales; para 1980 la cifra se había incrementado a 5.2 millo-­

nes de unidades. La participaci6n de estas exportaciones con 
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respecto a .la producci6n total del Jap6n fue respectivamente del . . 
33 y del 53% .• · Ello significa una cada vez mayor dependencia· de 

la industria japonesa con respecto a lo que sucede en el mercado 

mundial. El destino de las exportaciones japonesas fue, en el -­

año de 1981 como sigue~ 44% del"total a los Estados Unidos; - -

21% a Europa Occidental;- 10% al sureste Asiático; 9% a Asia; - -
6% a Centro y Sudamérica; y 5% respectivamente, a Africa y Ocea­
nía. 

La gran eficiencia de los productores japoneses y su creciente.­
penetraci6n en los111ercadosll\undíales ha venido encontrando, ca­
da vez más, obst~cu1os por parte de los pa!ses importadores, cu­

yas industrias atraviesan por una sítuaci8n dif!cil. Durante los 

11~.timos años casí todos los pa1:ses de Europa Occidental, asl'. co-, 
roo los Estados Unidos han ímplementado restricciones y barreras 

a la importación de· automóviles japoneses. En los Estados Unidos 

existe en la actua1Mad un ''Acuerdo 'Voluntario'' para restringir 

las ventas de automdviles japoneses en el mercado norteamerica­

no a un total de l.6B millones de unidades, cifra sustancialmen­

te menor a la alcanzada durante 1980, cuando las exportaciones -

japonesas a ese pa1s llegaron a su m4xímo con 1.82 millones de -
unidades. Acuerdos símilares se han establecido en Alemania Occi 

dental, Bélgi'Ca; el 'Reino 'Unido y Francia. En este tiltimo pal'.s -
se ha obligado a los japoneses a mantener una penetraci6n de mer 

cado menor al 3\ de1 total. 

Esta situacidn ha forzado a las empresas japonesas a un cambio ~ 

de estrategia que implica, principalmente, un mayor ~nfasis en -

la exportación de veh1culos desarmados (CKD) por un lado, y una 
actitud más agresiva hacia inversiones y establecimientos de pla~ 
tas en otros pa!ses. A nivel de las principales empresas japone~ 



nesas Ía . sÚuac:i'6~ ··es la sigui~nte: 

a) Toyota, el mayor productor automotriz del Jap6n, con 3.3 mi­
llones de unidades producidas en 1980, ha concentrado hasta la -

fecha el ensamble de vehículos en Jap6n y s6lo ha establecido -­
plantas en el exterior cuando se ha visto forzada a ello, como -
en el caso de Australia y el Sureste Asiático. 

b) Nissan, el segundo productor japon~s, con 2.64 millones de -
unidades producidas en 1990, ha sido bastante mas agresivo en su 
político de inversiones extranjero. Corno ejemplo está planta que 
existe en M~xico, donde; además se han realizado recientemente .. 
inversiones por montos superiores a los 400 millones de d6lares 
para ampliar la capacidad de producc16n y estar en posibilidades 
de exportar tanto unidades comoletas; como motores y otros campo - -
nentes a los mercados de Estados Unidos y América del Sur, Tam.-­
bién ha establecido plantas de ensamblaje en los Estados Unidos, 
Australia; España, Italia y Gran Bretana, 

c) La empresa Honda inici6 su programa de inversiones enel ex­
tranjero aún antes que Níssan·~ Las pr.tneipales plantas de esta -
empresa se establecieron en Columbus, Ohio y en la Gran.Bretaña~ 

En este mismo contexto se explican las cada vez más estrechas re 
laciones que existen entre la industria japonesa y la norteameri 
cana. Tres de los principales productores japoneses tienen inte­
reses comerciales con empresas de Detroít~ la General Motors po­

see el 36.2% de la empresa Usuzu1 la Ford adquiri6 el 25% de las • 
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acciones dé la empresa Toyo Kogyo, fabricante de carros Mazda; -
por ~ltimo, la Chrysler a pesar de sus dificultades financieras, 
ha conservado el 15% de sus acciones que posee de la Mitsubishi 
Motora. Estas coinversiones han sido particularmente beneficio-­
sas para los japoneses, ya que les han proporcionado una amplia 
red de di'stribuci'dn en los Estados 'Unidos para sus unidades com­
pletas, ast como un mercado para componentes, .tales como motores 
de tracci6n delantera y cajas de ve1octdades entre otros. 

Por lo que se refiere a las exportactones de unidades desarma- .. 
das, se espera se incrementen sustancíalmente en el futuro, Du-­
rante 1980 las exportaciones japonesaS' en este rubro fueron s6lo 
l,2 millones de unidades, alrededor del 20% 6e sus exportaciones 
totales. Se espera que en los pr6ximos años esta participaci6n -
llegue a alcanzar hasta un 50% del total, 

En suma la industria japonesa ha enfrentado recientemente probl~ 
mas derivados, parad6jicament~, de la eficiencia de su industria 
auton¡otr:l:z y del t!x.tto,en la penetraciiS~ del.os mercados intern!_ 
cionales, Para los pr6xi:mos años, se espera que la industria ja­
ponesa, bajo estas nuevas modalidades, continuará expandi~ndose 
a tasas que, si bien serán inferiores a las hist6ricas continua­
r~n asegur&ndole un lugar preponderante en la industria automo-­
tr iz mundial. 

. . -·.. .. .. .. .. ,. .. '\".. ,.,. 
5. ' t.a· ·rndu·str·ia' autnnrotri'Z' en· Bra:s'i'l • 

La industria automotriz del Brasil es el ejemplo más exitoso de 
esta actividad en los pa!ses del llamado Tercer Mundo, observan-
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do uno de los arecilni'entos más dinamicos registrados en los úl t!, 
rnos 20 años a nivel mundial. A partir de finales de la década de 
los cincuenta, período en el cual se comienza a producir aut.os -
en este pais, hasta 1980, su plataforma de producción se incre-­
ment6 en 9 veces. Durante la d~cada de los setenta, la. industria 
brasileña de automotores ha mantenido una 
miento del orden del 11% anual, lo que le 
car su producción, de 416 mil unidades en 
en 1980. 

tasa promedio de crecí 
ha posibil~tad·o triplf 
197.o·~: a l. 2 .'.mi116nes : 

La proclucci6nde autoznovi¡es•~cam:i:orie~ eri·Br~sil.ha'lricrell\enta­
do su i;>articipaqí6n a nive'1·1n~n~fal del"'0.8% en,196.0 al 1.4% en 

197.0 y al 3% en 1980. (ver cuadro 8.ly 8.2f. Este rápido desa­
rrollo se debe en gran medida a que la legislaci6n en este país, 

' . 

otorga amplias facili'dades e incentivos para la instalaci6n de-. 
plantas productoras. Asi'lnísmo, ha .influido favorablemente su va~ 
to mercado interno y su base industrial relativamente desarroll~ 
da. 

El auge registrada po:r la. i'ndustria élut.omotrtz en este país, así 
como sus bajos costos relativos; ·han permit:i:do la exportaci6n de 
unidades y componentes a· niveles significativos. 

Entre 198,0 -y 198f,, :, las exI:?<?rtaciones de unidades terminadas pas~ 
ron de 157 a #3'-mil vefi!Ci.i1as, que representan, en relaci6n a -
la producéi6ri~ total ei 13' y el 27% respectivamente, 

A la fecha, la producci6n de autom6viles y camiones en el Brasil 
es llevado a cabo por nueve firmas' diferentes; ochó. de ellas son 
filiales de empresas transnacionales, y una, Puma Ind• Veti!culo:::, 
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S.A., es originaria del pa!s. Las otras empresas que se encuen-­
tran instaladas en terreno brasileño son: Ford, S.A., Volkswagen, 
General Motors, Fiat, S.A., Chrysler, S.A., que producen autos y 

camiones y la Mercedes Benz, S.A., y Saab, S.A., que dnicamente 
fabrican camiones y omriilluses. 

A nivel mundial las expectativas para la !ndustria autámotrizd!:!_ 
rante los prdximos afias ñldican un crec:tmiento 111oderado, en_rela 
ci6n a la tendencia hi'stdrtca. 

En los años previos a l97J las estimaciones de ventas de la in-­
dustria automotrtz norteamericana para 1984 y 1985 se hacían siem 
pre en torno a los 14 a 15 m~llones de~nidades7 en la actuali­
dad las estimaciones mas optimistas apenas rebasan los .12 millo­
nes de vehículos. Algo si:mtlar se ~egistrd en los productores -­
europeos. 

A mediano plazo, las empresas esperan una recuperación econdrnica 
del mundo industrializado, ya que ~sta traera consigo un incre-­
rnento en la demanda de vehículos. Sin embargo, existe el temor -
justificado de qae las altas tasas de crecimiento observadas en 
el pasado, dif!cilmente podran alcanzarse. El factor fundamental 
aqu! es el hecho de que los mercados norteamericanos y europeos 
están muy cerca del nivel de saturacicSn, st no es que ya lo han 
alcanzado. Algunas estimaciones indican que las tasas de creci­
miento en la producción de vehículos caerá de un promedio anual 
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del 3% durante los sesenta a menos de 2% durante los BO y alred~ 
dor de 1.3% durante los noventa. Estas proyecciones podr!an ver­
se aún reducidas s:t los precios de los veh!culos se disparan f!n 

relación a las tasas promedio de inflaci6n. 

Como consecuenc~a de todo lo anterior, se espera una cada vez ro~ 

yor competencia en el terreno de calidad y precios, lo que nece­
sariamente traer~ grandes esfuerzos de innovaci6n, diseño y re-­
ducci6n de costos. 

Las empresas automotrices norteamericanas se han manifestado re­
cientemente optimistas en Telací~n a sus posibilidades de dete--,. 
ner las importaciones, prrnc~almente japonesas, que han adquir~ 
do una cada vez mayor parti'cipaci~n en el mercado. En la actual!:. 
dad las empresas japonesas están operando bajo acuerdos volunta­
rios, para restringir sus exportaciones al mercado norteamerica­
no, como resultado de repetidas y crecientes presiones por pa!:'t~ 
del Gobierno Estadounidense durante el año de 1981, Estos acucr 
dos fijan un techo num~rico de 1.68 millones de unidades al año, 

lo cual ha permitido a lo=; ·japoneses alcanzar una penetraci6n en 
el mercado norteamericano del 27% durante el primer tercio de --
1982, Sin embargo, en la medida en que el mercado se recupere, -
el techo mencionado obli9ar!a a deprimir la participación ja~on~ 
sa; dado c_rue la recuperaci6n no se espera sino hasta entrado - -
1983, la preocupación de los japoneses no ha llegado a niv~les -
de alarma. Pero cuando el mercado se recupere, los importadores 
y las compañfas extranjeras seguramente presionarán por un techo 

mas alto. 
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Algunos observadores señalan aue si las restricciones se elimina .. . -
ran, no habría nada gue detuviera a las importaciones japonesas 
y de ~stas podrían alcanzar hasta un 35% del mercado norteameri­
cano, misrn~ que ya tiene en algunas áreas de California. Esa pe­
netraci6n se alcanzaría no solo mediante precios bajos, sino me­
diante mayor calidad, ingeniería m~s avanzada, así como el gran 
esfuerzo publicitario y de ventas que los japoneses son capaces 
de realizar debido a sus menores costos. ~especto a este dltimo 
punto, cabe destacar gue durante 1981 1os importadores de vehíc~ 
los gastaron 11.50 d('31ares en publicidad po:r cada carro vendido, 
mientras que las fírmas norteamericanas s6lo 11egaron a 7.50 d6-
lares. 

De esta manera, los- proMemas gue subyacen a la crisis automotriz 
norteamericana y eu~opea sGn la calidad y los costos de produc- -
ción. Las empresas norteamericanas y 1a mayor parte de los países 

. 1 

de la comunidad, no pueden en el futuro aspirar a una mayor pro--
porci6n del mercado mundtal, a menos de que sean capaces de redu­
cir la brecha de productívi~ad y aa1tdad que adn los separa de -~ 
los japoneses, 

~as perspectivas en este.senti'do son todav~a favorables a los pr9_ 
ductores japoneses, en pocas palabras porque pueden producir ve-­
h!culos en menos tiempo, con un costo sustancialmente menor y con 
niveles de calidad y conf tabtltdad superiores a las de los produ~ 
tores norteamericanos y a la mayoría de 1os europeos. Algunos de 
los factores que explican estas ventajas son las si~ientes; 
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1. La industria japonesa normalmente concentra todo e.l proceso 
de fabricaci6n de veMculos en complejos centralizados, a dife­
rencia de los norteamericanos que tienen plantas en distintos -
estados de la Uni5n. 

2. Derivado de lo anterior, los comp?nentes japoneses s6lo ti!:, 

nen que moverse en dtstanaias cortas para alcanzar la l!nea de 
ensamble, lo cua1 les permite ~antener niveles m1nilnos de inven 
tarios. Esto trae COJl\O consecuencta grandes ahorros en costos .. 
financieros; especialmente en !pocas como 1a actual de elevadas 
tasas de interés. 

3. En· lugar de tener un cuerpo diYectivo pa:ra cada. pianta, la' 
industria japonesa s~ caracter.tza pol!' una sola dirección respo~ 
sable de todo el complejo, , 

4, En las ltneas de ensamble de las empresas japonesas, la re! 
ponsabil.tdad del control de calidad se delega en los propios .:. .. 
trabajadores, de manera c;iue cada uno de ellos debe supervisar .. 
la calidad de las partes recibidas en la etapa que le antecede. 
Ello permite un mejor control de calidad y reparaci6n a posteri~ 
ri. 

5. En general, las empresas japonesas han ~ido capaces de con­
seguir colaboraci6n y participaci6n por parte de los trabajado~ 
res, los cuales intervienen en el diseño e implementaci~n de me 
joras en todo el proceso. 
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6. Finalintfute, un factor detennínante es el diseño de las n¿e­
vas unidadesr en esta Srea 1os japoneses poseen tambi~n grandes 
ventajas derivadas de varías d@cadas· de producir··autom6viles -­
compactos y subcompactos con alta eficiencia en combustible. 

·¡ 

En fúncí6n de to4o lo anterior, puede concluirse que durante --
los pr6xilnos afies la i'ndustría automotriz a nivel mundial, se -
caracterizara p01? una aerrada competenaía entre ios productores 

1 • 

japoneses; pol' un lado y los· europeos y norteamericanos por el 
1 

otro. Ello, a su ve~~ t~nder.1 a -reflejarse en mayores presio--
nes proteccionistas por parte de los gol)íernós, as! como en una 

' mayor tendencia a las co~inversiones como una manera de evitar 
las barreras al comercio. 





En México, la planeac16n es una necesidad política~ permite a 
la sociedad articular eficazmente sus esfuerzos y lograr, en 
el marco de libertad y pluralismo que consagra la Constitu- -
cidn, que las acciones de los diferentes sectores sociales se 
complementen para resolver los agudos problemas que enfrenta 
el pa!s, buscando satisfacer más ampliamente las demandas in­
ternas de la poblaci6n y propiciar un mejor equilibrio frente 
a las relaciones de la competencia internacional. 

En ~pocas de crisis como la actual, con :m~rgenes reducidos de 
acción y dificultades para anticipar el futuro, se requiere, 
con mayor razdn y urgencia, la conjugación de los esfuerzos y 
la solidaridad social para introducir orden en las acciones, 
generar confianza y ractonalizar el uso de recursos- escasos, 
como punto de partida de cualquier estrategia de desarrollo. 

De esta forma, la planeaci6n constituye un medi~ para avanzar 
en la democratización del pafs, someti~ndo a constderaci~n de 
lás grandes mayor!as nacionales la definic16n expltc!t~ del ~ 
rumbo a seguir y, !X)r ello, implica un compromiso cuyos resul 
tados ser4n evaluados por la propia sociedad. 
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Al mismo tiempo, inscrita en .el marco del Estado de Derecho, 
la planeacidn permite asociar.los esfuerzos de los diferentes 
grupos sociales procurando el funcionamiento arm6nico. 'de sec­
tores sociales que mantienen su autonom!a de decisi6n. 

Por tal motivo, el Sistema Nacional de Planeacidn Democrático 
establecido en diciembre de 1982, significa una respuesta el! 
ra al compromiso de organizar las actividades del Gobierno de 
manera racional y previsora. Por tanto, la planeaci6n en este 
concepto, permitirá impulsar y orientar el desarrollo econ6mi 
co y social del pa!s. 

con lo anterior, se afirma el principio de la rector!a del Es· 
tado y se le hace consistente con los instrumentos de la polf 
tica econ6mica y de la estrateqia de desarrollo, Se consigna. 
expl!citamente al sector social como inteqrante fundamental -
de la econom!a mixta y se reconoce la funci6n soc:i:al del sec­
tor privado y la necesidad de crear condiciones favorables P! 
ra su desenvolvimiento. 

La Planeaci6n oemocr~tica, elemento esencial de este nuevo co~ 
cepto, queda instituido en el texto del Art!culo 26 Constitu-­
cional, que señala: 

" El Estrulo organizar~ un sistema de planeaci?n dem::iciático del de'Sai:rollo" 
nacional que imprima s6Udez ;··dinamismo, permanericili y ~iquicí'ac! 
a.l crecir.tiento de la economl'..a pura la iridependencia y lá ·aemo..;;. 
cratizaci5n pol!tica, social y cultural de l·a Naci6n-.· 
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' .. 
Los fine·s. del Proyecto Nacional contenidos· en esta Constitu-
ci6n determinadn los objetivos de la planeaci6n. La plariea­
ci6n será'. democrática. Mediante la participación de los di-­
versos sectores sociales recoger~ las aspiraciones y deman-~ 
das de la sociedad para incorporarlos al Plan y a los Progra . -
mas de Desarrollo. rtabrá un Plan Nacional de Desarrollo al -
que se sujetarán obligatoriamente los programas de la Admi~­
nistracidn Ptiblica Federal. 

La Ley facultará al Ejecutivo para que establezca los proce~ 
dimientos de participaci6n y consulta popular en el Sistema 
Nacional de"'l>laneaci6n Democrática, y los criterios para la 
formulacidn, instrumentación, control y evaluación del plan 
y los programas de desarrollo. 

Asimismo, determinará los organos responsables del proceso ~ 
de planeaci6n y las bases para que el Ejecut;í.vo 1.l'ederal coo=:_ 
dine mediante convenios con los GObiernos de 1aa Entidades· ~ 
Federativas e induzca y concerte con lo~ particulares las· ª2. 
ciones a realizar para su elaboración y ejecucidn "• 

Con el marco general anterior, la planeacidn que se des~~ro~ 
llará en adelante se distingue de la real±zada en e1 pasado 
por las siguientes caracter!sticas: 

1) .-Ge ha institu!do la participación social en la e~abor~c!~n 
del Plan y sus programas y se p~. proced:í:m±entos para ex.e:-'" 

tenderla a su ejecución y evaluación. 



2) .-Han quedado claramente definidas las responsab.ii}-i.'dad. es -
de todas las que intervienen en las etapas de la P~aneación 
para asegura.r que lo planeado se. ejecute. '· 

3) .-se está impulsando el fortalecimient:O de la páp~icid°cia¡ae 
los tres órdenes de gobierno para·conducir la pla~~acidn del 
desarrollo en sus distintos ámbitos. 

4) .-Se han jerarquizado los documentos de la planeaci6n para 
que ha partir de un Plan Nacional se formulen e instrumenten 
Programas Sectoriales y Regionales, asegurando así la congru·e!!. 
cia necesaria de las acciones propuestas para su mayor efec-­
tividad. 

5) .-se integra explícitamente en la planeac.t(5n, el an411:si$ y 
' ' r' ':· _"',, •· ; , 

estudios de la situación internacional y de:·sus poSibles inJ .... 
pactos sobre el pa!s. 

6) .-Existe, finalmente, una clara voluntad pol!ttca para for­
talecer la planeaci6n del desarrollo como instrwnento de 
transformaci6n social y vincular en forma directa lo planeado 
con lo realizado a trav~s de los diferentes instrumentos. 

Para evitar la dispersi6n de objetivos y acciones que resul-­
tan de planes y programas elaborados en forma aislada, la Ley 
dispone que se ordenen jerarquicamente los documentos de pla~ 
neaci6n en torno a un solo Plan Nacional que ar.orte el marco 
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·.·.--. 
· ....• 

general pa~a .la ;¡~\egtadi~h de tod~J·,;ips progr#~~ de. desarro 
llo. ' ~ · 

La stntesis de las demandas sociales y los valores del Proye~ 
to Nacional pennitirán integrar los principios pol!ticos fun­
damentales que conforman la guía para realizar y conducir los 
cambios de fondo que el país requiere en la economia, la so-~ 
ciedad y el Estado: Nacionalismo Revolucionario, Democratiza~ 
ci6n Integral, Sociedad Igualitaria, Renovaci6n Moral, ~esce!!_ 

tralizaci6n de la Vida Nacional, Desarrollo, Empleo y Combate 
a la Inflaci6n, y Planeacidn DernocrStica, son las orientacio­
nes políticas que la Naci6n Mexicana aprob6 y que constituyen 
los criterios orientadores del actual Programa de \.obierno, 

2. Trayectoria del Sector bajo el rnarco a·ctuat· 'de la pol!tt'ca 
establecida por él Estado. 

Durante el segundo semestre de 1982 y durante el año 1983, la 
industria automotriz nacional se ha enfrentado a un per!odo de 
recesi6n, ~ue contrasta con la expansi6n acelerada que regis-­
trd durante los Qltimos cuatro años. 

Durante el año 1981, la producción de unidades ~ incrementó -
en casi 22% con respecto a 1980, para alcanzar un nivel miximo 
hist6rico de 597 mil unidades producidas. Sin embargo, durante 
la primera mitad de 1982, se presentaron una serie de acontecí 
mientes que afectaron negativamente el crecimiento de la tn- -
dustria. La inestabilidad cambiaría que se inicid con la deva-
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luaci6n. de febréro ha tenido un severo i."!lpacto en este sector, 
dado su relativamente alto contenido de im~ortaci6n, los pasi­
vos de .las empresas en moneda extranjera, as! como las reperc.!!. 
siones de lo anterior sobre los precios. Durante el 9rimer se­
mestre del año 1982, la producci6n de vehículos alcanzó un to­
tal de 299 mil unidades, que representaron un decremento rela­
tivamente insignificante del 0.9% con respecto a iqual per!odo 
del año de 1981. Sin embarqo, el efecto de los acontecimientos 
adversos se dejó sentir con mayor fuerza durante el sequndo 
semestre de 1982. Una indicaci6n de lo anterior se advierte en 
los niveles de ventas, que, <lurante el primer semestre de ese 
año registraron una cafda de casi el 2% con respecto a 1981. -

Esta situaci6n parece indicar que la industria automotriz re•­
gistr6 durante el primer semestre de ese año, un desarrollo r~ 
lativamente aceptable debido en primer término a la inercia de 
producción que se tra!a del año anterior y, en sequndo lu~ar, 
el incremento de las ventas en el µer!odo posterior a la deva­
luaci6n en el que los precios se controlaron y las expectati-­
vas del mercado aceleraron la adquisici6n de veh1culos. Sin ~ 
bargo, para el año en su conjunto, se registró una disminución 
del 16% en el ntúnero de unidades producidas en relaci6n a - --
1981, con lo que se lleg6 a una producci6n total del orden de 
las 478 mil unidades. 

Esta reducci6n afectó en particular la demanda de camiones ~e­
sados, tractocamiones y autobuses, que reaccionan rápidamente 
a los cambios en los niveles de inversión.y expectativas. Lo -

anterior ya se ha reflejado fuertemente durante el primer se-­
mestre de este año, en el que las ventas de camiones pesados - ,. 
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se redujeron .en <9% ~on >respecto a igual pe:r!odo del año ante­

rior. Asimismo, · las vent~s de t.ractocamiones y de autobuses -
se redujeron eri 34% ·Y l6% respectivamente, durante el per!odo 
mencionado. 

Para el año ae 1983, se ha comprobado que la mayor!a de los -
f:actores mencionados contin~an teniendo un efecto depresivo -
sobre la industria automotriz. La reducción del gasto prtblico 
caracter!stico del primer año de la administraci6n, las res-­
tricciones crediticias y problemas de liquidez, as! como el -
crecimiento relativamente bajo estimado para la economía en -
su conjunto, no han permitido una mejoría en la situaci6n de 
la industria automotriz. A los factores anteriores debe aña-­
dirse el excedente que existe en la actualidad en la capaci-­
Jad de transporte, en particular en camiones pesados y tract~ 

camiones, ~si como una escasa reposici6n del parque veh!cular 
esperado para este año. En suma, todos estos factores han co~ 
ducido a que en 1983, la producci6n de unidades se reduzcan -
nuevamente en una proporci6n del 20% con respecto a los nive­
les de 1982, con lo que se llegaría a una producci6n del orden 
de las 400 mil unidades en total. Esta situaci6n guarda pare­
cido con lo experimentado durante los años de 1976 y 1977 en 
los que se conjugaron una devaluaci6n, un cambio de gobierno 
y una situaci6n recesiva en la economía nacional para produ-­
cir una reducci6n consecutiva de los niveles de producci6n -­

.:iu tornotr i z. 

Durante el año de 1984, se dar~n diversos factores que permi­
ten esperar una recuperaci6n de la econom!a nacional as! como 
la producci6n automotriz. Para ese entonces la econom1a nacio 
nal estará en condiciones de poder recuperar su ritmo de cre­
cimiento hist6rico pero en esta ocasi6n a un ritmo quizá me--

·• 
'¡ 

l 
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nor de alrededor del 4 al 5%, lo que reflejar~ en un aumento 
de la demanda global y para la industria automotriz en parti­
cular. Por otra parte, para ese año se tendr~ ya en operación 
una serie de proyectos para la exportaci6n que actualmente se 
encuentra en contrucci6n, con lo que se espera una menor res­
tricci6n por el lado del.presupuesto de divisas. En este con­
texto, cabe esperar para el año de 1984 un crecimiento de la 
industria automotriz cercano al 20%, alcanzando una produc~ -
ci6n en el mejor de los casos, de un orden de 500 mil unida-­
des. Este incremento no parece exagerado, dado que se parte -
de niveles relativamente bajos¡ asimismo, debe considerarse -
que la actual capacidad instalada de la industria es mayor -­
que la producci6n esperada para 1984, por lo que no se tendr4 
restricciones en ese sentido. 

A partir de 1985, se espera una estabilizaci6n del crecimien­
to hist6rico tanto de la econom!a nacional, como del sector -
automotriz que se estiman, respectivamente del 7% al 9% anual. 
En ese año, puede esperarse que la producci6n total automo- -
triz alcance mayores niveles, quizá superando a~enas los niv~ 
les de producción alcanzados en 1981. De este modo, a partir 
de 1985 la demanda podrá superar a la capacidad instalada de 
la industria terminal, por lo que los proyectos de ampliaci6n 
y las inversiones deberán realizarse en el futuro pr6ximo. 

Todo lo anterior se refiere al comportamiento de la produc- -
ci6n total de unidades, sin embargo,·al interior de los seg-­
mentos del mercado, podr~n registrarse cambios siqnificativos, 
dado que se ven afectados por diversas variables. 
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Así, ia dcr.tanda de autom6viles ha respondido hist6ricamente -
al incremento en el ingreso personal disoonible, el cual si-­
gue, a su ve·z, al incremento en el producto interno bruto. -­
Asimismo, se ha observado en años recientes, que la demanda -
ue autorn6viles ha sido relativamente inclástica al crecimien­

to de los precios, cosa que podr!a comenzar a cambiar en el -
futuro. Algunos otros factores de consideración ser~n desde -
luego, los niveles de precio de la gasolina cuyo incremento -
.substancial podr!a afectar la demanda. En el mismo sentido ~ 
dr!a actuar la disponibilidad de mejores sistemas y de trans­
porte colectivo, as! como posibles restricciones a la circul~ 
ción de vehículos particulares en ~as ~randes ciudades, sobre 
todo a mediano plazo. En el caso de los camiones comerciales, 
la situaci6n es un tanto distinta, dado que este tioo de vehf 
culos ha venido adquiriendo una mayor partici~aci6n en el meE 
cado, debido a su posibilidad de sustituir con ventaja al au­
tom6vil, tanto en las zonas rurales como urbanas. La utiliza­

ci6n de camiones comerciales para el transnorte de carrya lig~ 
ra a cortas distancias ha experimentado una notable expansión 
en años recientes, rnis;aos que se espera continuará en el fut!:!_ 
ro pr6xirno. Un factor adicional ha sido el alto nivel de las 
compras de gobierno, que han representado alrededor del 20% -

de las adquisiciones de este tipo de vehículos. 

En el caso de los camiones pesados, debe distinguirse entre -
el chas!s coraza que se utiliza para el transporte de pasaje­

ros en el medio urbano y sub-urbano y al cami6n pesado (cha-­
sis cabina) que se utiliza para el transporte de carga a dis­
tancias medias y largas. En el primer caso, la demanda depen-
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de directamente de los transportistas del sector as! como de 
las pol!ticas del gobierno federal para el transporte colec­
tivo, en particular, las tarifas. En la actualidad existe una 
gran demanda potencial en este segmento, dada la obsolencia -
de una gran parte del parque·veh!cular debido a la falta de -
renovaci6n del mismo en años recientes. De este modo, la de-­
manda podr!a incrementarse substancialmente si hubiera una ~ 
l!tica definida del gobierno federal en ese sentido. 

En el caso de los camiones pesados para el transDorte de mer-
. canc!as, la demanda puede deprimirse en la medida en que lo -
sustituyan los tructocamiones, sobre todo en el transporte de 
carga a largas distancias, en las que 6stos ~!timos resultan 
más econ6micos. Asimismo, la demanda puede verse afectada por 
la disponibilidad de transporte por ferrocarril. 

En el caso de los tractocamiones, las tendencias de demanda -
responderán, seguramente a la política de regulaciones al Au­
totransporte pablico Federal que se implementen en el futuro, 
en particular las referentes a tarifas y permisos. 

POr dltimo, en el caso de los autobuses inteqrales, debe seña 
larse que, al igual que en el caso del chas!s coraza, existe 
una gran demanda potencial por falta de reposici6n y obsolen­
cia del parque veh!cular actual. De este modo, las pol!ticas 
orientadas a mejorar el servicio de transporte de personas ~ 
dr!an incrementar substancialmente la demanda. 
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3. Estrategia para la planeaci6n del>secfoÍ:'AÚt'ofu'o~á:fen . 
México. ·.· ···· 

Como se ha visto, en los ~!timos años la industria automotriz 
se ha convertido en una de las ramas industriales de mayor d! 
namismo en el pa!s. Sin embargo, no obstante su importancia y 

los significativos avances que ha registrado, la industria se 
enfrenta a problemas que le han im~edido alcanzar un sano de­
sarrollo. Obstaculizan su desenvolvimiento: una falta de eche 
rencia entre las fuerzas productivas y los lineamientos ac- ,, 
tualmente en vigor; una demanda limitada; un gran ntlmero de -
oferentes; una diversificaci6n inadecuada y muy amplia de ma!_ 
cas y modelos; altos costos y una insuficiente inco~poraci6n 
de partes nacionales. 

La falta de incremento en los porcentajes de inte~raci6n na-­
cional, aunada al aumento de los volúmenes de producci6n de -
veh!culos en el pa!s y al aumento de los precios del material 
que se importa, han ocasionado un r~pido crecimiento en el v~ 
lor de las importaciones de material complementario para fa-­
bricar vehículos en México. Debernos reiterar asimismo que, -~ 
las importaciones de vehículos armados, así como las partes y 

refacciones han experimentado tasas muy altas de crecimiento 
en los dltimos años, por lo que actualmente las importaciones 
totales de la industria automotriz constituyen uno de los re!! 
glones más importantes dentro de la importaci6n total de mer­
canc!as en el pa!s. 

Por otro lado, la recesi6n econ6mica mundial y los incrementos 
constantes de los precios de las partes y componentes, han --
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ocasionado que la capacidad de exportacidn de la industria a~ 
tomotriz mexicana disminuyera sensiblemente desde 1974, por -
lo que a partir de esa fecha no se han podido cumplir las me­
tas de exportaci6n fijadas por el gobierno. A este respecto, 
conviene señalar que los efectos de la recesi6n econ6mica so­
bre la industria automotriz mundial han sido.de gran signifi­
cación, ocasionando cambios estructurales en la producci6n a~ 
tomotriz de numerosos pa!ses europeos y sudamericanos, corno -
puede apreciarse por la mayor importancia adquirida por los -
autorn6viles populares, la tendencia a sustituir exportaciones 
con una mayor producci6n para el mercado interno, etc. 

La situación de las exportaciones e im!;>Qrtaciones a.ut.QJ!lo.tr.i-­
ces mexicanas, as! corno los niveles actuales de integraci:6n -
nacional, hacen necesario emprender actualmente una revisidn 
de las medidas que reglamentan los programas de integraci6n y 

exportaci6n de la industria automotriz, as! como analizar pr~ 
fundamente la actual estructura del sector. 

Por otra parte, la gran diversidad de modelos que extste ac--: 
tualrnente en el mercado i.Il\plica grandes requerimtentos de pa~ 
tes exclusivas para cada uno de ellos y dificultan el mejora­
miento del nivel de estandarización de la industria. Para evi 
tar este gasto innecesario de recursos, as! como los mayores 
costos y precios que resultan de esta situación, se requiere 
actualmente establecer medidas que permitan racionalizar la -
producci6n automotriz, de tal manera que se evite la diversi­
dad innecesaria de modelos actualmente permitidos por la le-­
gislaci6n vigente y que impide la reducci6n de costos y un m! 
jor aprovechamiento de nuestras materias primas, as! como de 
la capacidad instalada. .• 
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Por consiguiente, atendiendo a la imneriosa necesidad de crear 
nuevas fuentes de trabajo, de aumentar las exportaciones y di~ 

minuir las importaciones de pr~ductos automotrices, de loorar 
mejores niveles de inte~raci6n nacional, de a9rovechar más ra­
cionalmente las materias primas y ener~áticos dis!_>Onibles para 
su posterior transformación en productos terminados, de aprov~ 
char la capacidad de producción de la industria nacional para 
fabricar componentes automovilísticos y de lo~rar la capacidad 
de producci6n y tecnología necesaria para competir con posibi­
lidades de éxito en los difíciles mercados internacionales, se 
propone una estrate~ia para la adecuada planeaci6n del Sector 
Automotriz en México, consistente en : 

1.- Consolidar y desarrollar aceleradamente la posici6n .de .~a 
industria par aes ta tal dentro del sector automotriz; pa.ra ello; 
es necesario crear una sociedad de Fomento y Planeaci6n del.·~,.;. 
del Sector Automotriz, resr;>ensable de promover, aooya·r, ~la.;. -

near, coordinar 
res de cada una 
motriz terminal 

y controlar a las admini:·'~:;':'i'>nes particüi,~~-· 
de las empresas oaraestatales del sect~r aut~.:.. - . 

y estrat~gico de autopartes. 

Cabe señalar, que dentro de este esquema, sé debe considerar a 
las empresas CO!llO centros de producción, eficiencia y rentabi­
lidad. En la Sociedad de Fomento y Planeaci6n del' Sector Auto­
motriz se tomar~n las decisiones bRsicas y i:lobales; apoyando 
a las empresas en todos aquellos aspectos importantes que pue­
rlen desviar la atenci6n de la producci6n, •1roductividad y ef.i­
ciencia a lo que deben estar permanentemente conce'ntrados los 

esfuerzos. 
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2.- En la creaci6n de la Sociedad de FO.mento y Planeacidn del 
Sector Auto.motriz, adem~s de ser fl!. centro estrat~gico y COO!'._ 

dinador de las empresas,paraestatales del sector automotriz -
terminal y de autopartes, con lo cual se hace factible forta­
lecer los t~rminos de negociaci6n del Estado Mexicano frente 
a las corporaciones transnacionales y en general con el exte­
rior. 

La pol!tica nacional de desarrollo automotriz debe dar un ra­
dial giro, al estructurarse en funcidn de las posibilidades, 
objetivos y metas de las fuerzas productivas nacionales bajo 
control y direcci6n del Estado y no corno sucede en la actual~ 
dad, en el que el gobierno de la República, a trav~s de dive;: 
sos mecanismos, trata de norrnar las actividades dé los secto .. 
res privados y transnacionales, tratando de definir en esos -
mecanismos la participaci6n que tendran las principales empr~ 
sas automotrices paraestatales. 

con lo anterior, el eje de las decisiones automotrices y en -
general el de la pol!tica automotriz nacional debe darse en -
relaci6n al fortalec;lrniento y sano desarrollo del sector auto 
motriz paraestatal, ~ravitando los t~rininos de ne~ciaci6n en 
torno a las posibilidades o conveniencias del ~nico sector que 
rea.lmente puede dirigirse y aut~nticamente comprometerse con 
los grandes objetivos nacionales; Y:.no.lir.ü.tarse solémm~- )a lós 
trE:111endos riesgos que entraña la tnducci6n de los otros secto . -
res, en quienes siempre ha estado y estarán presentes fuertes 
exigencias, desmesuradas conveniencias e incluso radicales -­
intransigencias, pasando a seguudo t~rmino, los grandes pro~ 
~itos nacionales. 



2.15. 

3.- Ordenar, ~riorizar e inteqrar el conjunto de pol!ticas e 
:intrumentns de fomento y regulaci6n automotrices, .en un solo 
cuerpo coherente y bien estructura.do al que !X'dr!a denoJ11ina::_ 
se Programa Nacional de Desarrollo del Sector Automotriz. Es 
necesario que el desarrollo de éste sector, se finque en - -
orientaciones y en criterios que.impulsen lo importante y d~ 

salienten lo que no lo es. Debe de concentrarse el esfuerzo 
en aquellas áreas cuyo potencial de crecimiento sea mayor, -
no solo en términos de la utilidad para un individuo, una e!!!. 
presa o un sector, sino por el beneficio que proporcione al 
pais en su conjunto, 

Para elaborar el Programa Nacional de Desarrollo del Sector 
Automotriz deben de conjugarse varios factores. :.:n primer -­
t~rroino, el dominio de la crisis de coyuntura. r.n segundo, -
el programa de hidrocarburos. En tercero, el diseño de la ~ 
lítica industrial y por último, la preparaci6n de un sistema 
de informe estadístico básico del sector y de un modelo eco­
nométrico y de un matiz de insumo producto sectorial, que -~ 
permita representar el comportamiento de esta industria bajo 
distintas metas y condiciones. 

El programa deb~ sentar las bases para que esta industria se 
desarrolle de m~nera que haya congruencia entre las distin-­
tas ramas industriales que tiene inqerencia en el sector, -­
guardando la debida relaci6n con el conjunto de la industria. 
Este marco fundamental de orqanizaci6n deberá irse actuali-­
zando en el futuro, a la luz de las circunstancias prevale-­
cientes y enriqueci~ndose con las aportaciones de los qrupos 
que participan en la actividad. Bajo su forma esencial, el -
Programa debe de cumplir con objetos b~sicos tales como: pr~ 
piciar un desarrollo del sector automotriz nacional, cin~mi­
co, ordenado y sostenido. 
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4.- Desárrollar y fo:rtalecer la capacidad nacional de autode­
terminaci6n tecnol6gica automotriz. Para ello, 3er~ necesario 
actualizar y capacitar a la industria horizontalmente para -­
los cambios tecnol6gicos que se están re~istrando y que se v~ 
r~n tremendamente incrementados en el mediano plazo, con un -
autént.ico esp1ri tu nacionalista. 

S6lo a trav~s de un acelerado y auténtico desarrollo de la in 
' -

vestigación tecnol6gica nacional, será posible que en algtín -
futuro se tenga producción de veh1culos nacionales, partes y 

componentes, que compiten exitosamente en los cada vez m~s 
herméticos mercados internacionales y que puedan colocarse a 
la vanguardia de las· ültimas innovaciones de la tecnolog!a au 
tomotriz mundial, con lo cual, el país podr~ romper con su la 
mentable posici6n de ser el receptáculo de gran cantidad de' -
tecnolog!a obsoleta y caduca. 

4. Objetivos 'del Sistema .• ·· 
,.' '' 

'.-.-
"' 

Los grandes objetivos que,debe perseguir, una.pol;tip~ que 
planee adecuadamente el desarrollo de .1a: :Í.ridu'striá:.automotriz "' , ..... -. 
nacional, deberán encaminarse a : 

. ;·:· 

Hodificar la estructura actual de la industria aut9motriz, 
reedef'in:i.r sus campos de acci6n y reorientarlos a lo.s -qrandes 
prop6sitos nacionales. Especial y estratéqica i!llportancia de­
ber~ otorgarse al nuevo esquema de organización del sector au 
tomotriz paraestatal. 
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Lograr una cabal coherencia y concertaci6n de acci6n, que 
garantice en el corto y largo plazo el sano desarrollo del -­
sector automotriz, con un profundo sentido nacionalista y una 
filosof!a de orden, uniformidad y dinamismo. 

Fortalecer la presencia del Estado Mexicano y.,vigo,rizar -
sus t~rminos de negociaci6n, tanto en ei·'_ ~la~o. ri¡cionai'' corno 
en el ámbito internacional. · · 

Reorientar la produccidn hacia bienes básicos o estrat~g~ 
cos, que pueden contribuir a superar la actual crisis y soste 
ner con firmeza el crecimiento posterior del país. 

Desarrollar y acelerar estratégicamente ra~as automotri-­
ces de alta productividad, capaces de exportar "/' sustituir ~ 
portaciones de manera eficiente, convirtiendo esta industria 
en generadora neta de divisas. 

Integrar en forma mejor y más racional la estructura in-­
dustrial automotriz y conformar mejor la estructura de su me~ 
cado, aprovechando en mayor medida los recursos de infraes- -
tructura instalada, naturales y humanas con que cuenta el - -
sector, propiciando el equilibrio del mercado y acatando las 
tendencias hacia la concentracidn oligol6lica. 

Apoyar la descentralizaci5n territorial de la industria, 
orientando las inversiones hacia los puntos prioritarios y -­

estratégicos que pueden convertirse en alternativas viables -
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de centros d~~industrializacilSn nacional~ 

Lograr mayores niveles reales de la integracidn nacional 
y de desarrollo tecnol6gico, con lo cudl podr4 avanzarse en -
la autodeterminacilSn ·e independencia del pa!s. 

Cumplir con lo se5alado para este sector en el Plan Nacio­
nal de Desarrollo, en especial en cuanto a lo que se refiere 
a tasas de crecimiento, inversi6n, empleo, tecnolog!a, des- -
centralizaci6n y generaci6n de divisas. 

Racionalizar dentro del campo del transporte el uso de -­
energ~ticos • 

• 

Disminuir y poder controlar los niveles de contaminaci6n 
en este sector, en especial la emisidn de ruidos, humo y ga-­
ses, 

Apoyar la :1.mplementaci6n de la pol!tica nacional de trans 
porte prtblico, tanto federal como urbano a trav~a de la fabri 
cacidn de los veh1culos iddneos. 

~ obtener por parte del sector p~blico una parttcipaci6n m~ 
yoritaria en el mercado de camiones y total en el de autobuses 
9aran.tizando la sadsfa,ccilSn de los requerimientos de trans-­
porte determinada por la dinámica de crec;tmiento del pa!s, 
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~ " .. · '.:~ ·: ; 

Lograr en· 1a .industria autaiotriz eci:>noriil:lis' cl~::escialá;'. obn: fo· cual 

favorecer la penetración de pr9~uc;~.~~\nél'b.t?rúit~s en ~Jj ril~rca-
~o internacional. 

Racionalizar la estructura del:tttefqado en cuanto.a tipos 
de veh!culos, r.iarcas, rúaccib'riés y sistemas . de distribuci6n 
y servicios. 

. ' : -:· .. 

.. Operar ·con eficiencia y de manera rentable .. las . empré~a,~\·'.". 
automo17rices nacionale's, especialmente las dél · ~?c~if··.~ll~~In~~ 
triz paraestatal. · .·:;;:y· .. ,:·>: .. :.~/~{·.·.·· ... · 

;:;·; . . ·: -

5. :Viabilidad de la Estrategia. 

. ;·. ·/~~'..-i\;:·:··~ .. ,,, ~'..~.; ~ :·.~'. 
El grupo Automotor Paraestatal ·está fpmad.o'.Por;20 empresas; 

en 8 participa Diesel Nacional, ;~·.A.~/:;;;.}:~n'ia~ i2 restantes -

Fomf,!nto Industrial Somex, S.A. d~·c:y~.f 'sü· facturacidn total 
en 1982 se estim6 en : 53, 100 rnillO~~s·: de pesos de los cuales 

el 72% o sean 38,450 millones se\~~iiiaron oor el ·Grupo Dina 
y el 28% restante, o se~n 14,.65.0 ~ÚlC>nes po~ las empresas de 

, ._ ... ,~_ . : ·. ·. . 

Fisomex, (ver cuadro 9 .1) • <:' 

Estas cifras, por s~ solas, dan idea de la ma.crnitua· de las 'i_!!. 
versiones realizadas; tle las compras de materias.primas na- -
cionales y extranjeras que efecttla; de los recursos.f.inancie­

ros que demanda; del empleo que qenera; 1e las necesidades -­
tecnol6gicas que requiere; y de la compleja estructura admi~­

nistrativa con que cuenta. 
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El grupé> .D~na se·origina con la.constituciidn de Diesel Nacio­
nal, S.A., en el año de 1951, teniendo como prop6sito funda-.­
mental la fabrié:aci6n de camiones y autobuses equipados con -
motor diescl as! como motores, transmisiones y algunos compo­
nentes para este tipo de vehículos. 

La antigua Diesel Nacional, S.l':.., se ha transformado en una -
sociedad controladora y administradora tanto de las empresas 
promovidas y creadas en coinversi6n, como de las constitu!das 
de sus antiguas divisiones. (ver cuadro 9.2} 

El capital social de Diesel Nacional, S.A., nsciende a 3,801 
millones de pesos, tlel cual ha suscrito 78.6% el Gobierno Fe­
deral y Nafinsa el 21.4% restante. (ver cuadro 9.3}. 

1 

. DINA 

8 

' . . ~ 

.. 

38, 450 

72 

C U A D RO 9.1 

EL GRUPO AUTOMOTOR PARAESTATAL 

VENTAS EN 1982 
{53,lOOJ .... 

MILLONES DE PESOS 

PORCENTAJE 

'. . · .. : '. '. . '." .. "·.' :. l'.lSO.MEX. ', :·: · .... · 
. . • • • • . • . • . .•, ~ . ! : ) . .. 

. 14, 650 

'" '28. 

FUENTE: Investigaci6n Directa. 



ANTIGUAS 
Divisiones 

: CAMIONES * 
AUTOBUSES * 
MOTORES * 
PLASTICOS * 
SERVICIOS * 
ALIMENTICIOS 

* 
** 

*** 

Administradas por DINA 
Administradas por RNUR 
Administradas por NAFINSA 

FUENTE : Diesel Nacional, S.A. 

C U A D 9.2 

EMPRESAS " DINA " 

D I. N:. ·A·· 

1; '. 

"' 

PROMOVIDAS 
y creadas en 
coinversi6n 

* DICUMMS,\ 

* MO:i?ESA 

** RENAULT 

••• DI RO NA 
. ' . 

*** DI CONA 

. ·,, .. 
'1.-· 

N 

~ . 
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C U A D RO 9~3 

COMPOSJ¡CION DEL CAPITAL SOCIAL DE DIESEL NACIONAL, S.A • 

. 21.0 
NAFINSA 

'78.6% 

GOBIERNO 
FEDERAL 

CAPITAL SOCIAL s 3,001 millones de pesos. 

Fuente : Diesel Nacional, S.A. 
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Las empresas que forman el grupo Dina, la participaci6n de 
Diesel Nacional, S.A., en el capital social, la ubicaci6n -
de sus instalaciones fabriles y las !!neas de productos se 
muestran en los (cuadros 9.4, 9,5 y 9.6). 

:SXisten tres e.mpresas participantes de Diesel Nacional, S.A., 
que no han sido incluidas en los cuadros anteriormente seña­
lados, esto se debe a la situaci6n particular que qUardan -­
los aspectos operativos de las mismas y que son: 

Renault de México, S.A. de c.v., por la equivocada deci-­
si6n tomada por el Gobierno Federal para no considerar estr! 
t~gica su participaci6n en la industria del autorn6vil y cuya 
venta de acciones a RNUR a sido formalizada en fecha recien­
te. 

Dina Komatsu Nacional, S.A., por la escasa participaci6n 
de DINA en su capital social, por el giro distinto al autom.2_ 
tor y porque la responsabilidad de su administraci6n se en~­
cuentra en Nafinsa, 

Servicios Alimenticios DINA, S.A. de c.v., !X>r tratarse de 
una entidad que solo cubre la prestación social de comedor al 
personal del Grupo en Cd. Sahagdn. 



CUADRO 9.4 

EMPRESAS 100% PROPIEDAD DE DIESEL NACIONAL, S. A. 

EMPRESAS Y UBICACION DE SUS 
INSTALACIONES 

l. Dina Camiones, S.A. de c.v. 
Cd. Sahagt1n, Hgo. 

2. Dina Autobuses, S.A. de c.v. 
Cd. Gahaglln, Hgo. 

3. Pl~sticos Automotrices Dina, 
S.A. 
Cd. sahagan, Hgo. 

4. Servicios Alimenticios Dina, 
S.A. de C.V. 
Cd. Sahagt1n. 

FUENTE': Diesel Nacional, S.A. 

LINEA DE PRODUCTOS 

- Camiones comerciales y ligeros con motor de gasolina y Diesel, -
con peso bruto vehicular hasta de 4,500 kgs. 

- Camiones pesados con motor Cummins V6, va, NH-230 y NH-2501. con·' 
1 y 2 ejes traseros (tandem) 1 con peso bruto vehicular de 11,000 
a 22,300 kgs. 

- Traotocamiones con motor Cummins NT-3507 y peso bruto combinado 
de 41,000 kgs. 

- Maquinado y ensamble de transmisiones Spicer series 3000 y 6000, 
tambores de freno y mazas de rueda. 

- Herramentales y escantillones para ensamble y dispositivos para -
maquinado. 
Autobuses integrales para servicio de pasajeros, ~or~neo o inter­
urbano. 
Piezas de Pl~stico reforzado de f.ibra de vidrio para industria au 
tomotriz (cofres, salpicaderas, ~anales interiores, etc.), ~ara = 
la industria el~ctrica y para la industria de la construcci6n. 
Proporciona los servicios· de comedor al personal del Grupo en Ciu 
dad Sahagt1n, 
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EMPRESAS MAYORITARIAMENTE PROPIED.!\D DE DIESEL NACIONAL, S.A. 

Empresas y Estructura 
de su Capital Social 

l. DINA MOTORES, S.A. DE C.V. 
60% DINA 
40% CUMMINS 

·, 

2. DINA CUMMINS, S.A. 

FUENTE Diesel Nacional, S.A. 

Ubicación de sus 
Instalaciones Fabriles 

Cd. Saha~an, Hgo. 

San Luis Potosí, S.L.P. 

. ¡ 

- Motores diese! Cur.unins serien 
V6 y va de 155 a 210 H.P., -
principalmente para uso auto­
motriz. 

- Ensamble motores Diesel Cummins 
NH y NT de 140 a 220 H.P. al -
volante de los tractores Komat­
su. 

!lotores diese! CUl'llJTlins series -
NH y NT de 230 a 350 H.P., prin 
cipalmente para uso automotriz-

- Motores diese! Cummins series -
NH y NT hasta de 450 H.P. para 
uso industrial. 

"' "' VI . 



C U A D R O 9.6 

EMPRESAS M.INORITARIAMENTE PROPIEDAD DE DIESEL NACIONAL, S.A. 

Empresas y Estructura 
de su Caoital Social 

l. Motores 
49. 7% 
17 .4% 
14.0% 
18.9% 

Perkins, 
Dina 
Nafinsa 
Bolsa 
M-F 

S.A. 

. 2. Renault 
de c.v. 
40.0% 
20.0% 
40.0% 

de M~xico, S.A • 

Dina 
Coframex 
Rnur 

3. Dina Rockwell Nacional, 
S.A. de C. V. 
30,J% .Dinci 
30. 0% Nafinsa 
40.0% Rockwell 

4. Dina Komatsu Nacional, 
S.A. de C.V. 

7.U% Dina 
52.0% Nafinsa 
'0,5% C.N.C.F. 
0,5% Sidena 

40,0% Komatsu 

FUENTE Diesel Nacional, s. A. 

' Ubicaci6n de sus 
Insta! aciOne:B ... Fabr ile s 

Toluca, ~do. de M~. 

Cd. Oahagdn, Hgo. 

Gral. :Cscobedo, N.L. 

'·'· .. 

Lineas de Productos 

Motores Diesel Perkins de 4 
y 6 cilindros, potencia de 
de 46 a 145 H.P., nara uso 
industrial, R~ricola, auto­
motriz y marino. 

Autom6viles Renault Modelos 
R-5, R-12 y R-18. 

Ejes Delanteros y traseros -
cara camiones, tractocamiones 
y autobuses inte~rales, ejes 
para remolques y mazas, fre­
nos y tambores. 

Tractores y car~adores fron­
tales de oruqas para la in-­
dustria de la construcci6n. 

N 
N 
OI 



CUADRO 9.7 

EMPRESAS 100% PROPIEDAD DE FOMENTO INDUSTRIAL SOMEX, S.A. DE C.V. 

EMPRESAS 

1, Mexicana de Autobuses, S.A. 
ele c.v. 

2. Fundidora Lerma, S.A. de 
c.v. (1) 

3. Maquiladora Automotriz Na­
cional, S.A. de c.v. 

1l, 1ilquipo Automotores, S.A. 
dé·C.V. 

(1) Proyecto en Ejecuci<Sn. 

PRODUCTOS 

Autobuses integrales pa 
ra servicio urbano y fo 
ráneo o inter-urbano y 
trolebuses. 

Piezas de fundici6n de 
Hierro Gris. 

Maquila de camiones li­
~eros y comerciales y -
tractocamiones. 

Compra-venta de autom6-
viles y veh!culos utili 
tarios. 

FUENTE:. Fomento Industrial Somex, S.A •. dec.v. 

TECNOLOGIA 

Propia 

Propia· 

UBICACION 

Tultitlán, Edo., 
de México y Mé­
xico, D.F. 

No definida 

Gral. :'::scobedo, 
_N,L,~ 

> :,·:·'.·,···,·:-.:~ :>, .. ' 

.~~Í~o, D. F. 



C U AD RO 9.8 

EMPRESAS MAYORITARIAMENTE PROPIEDAD DE FOMENTO INDUSTRIAL SOMEX, S.A. DEC.V. 

E M P R E S A S 

1. Veh!culos Automotores Me 
xicanos, S.A. de c.v. 
94% Fisomex 

2. 

3. 

4. 

s. 

6% A.M.C. 

Traksomex, S.A. de c.v. 
60% Fisomex 
40% Mack Trucks co. 

Moto Diesel Mexicana, 
J,l\, Je c.v. 
60% Fisomex 
40% General Motors 

htsugi Mexicana, S.A. 
de c.v. 
60% Fisomex 
40% Atsugi Motor Parts 

Manufacturera Mexicana 
de partes para autom6 
vil, S.A. de c.v. -
56% Fisomex 
44% Varios 

PRODUCTOS 

Tractocamiones 

Motores Diesel 

Bombas de Agua y Aceite 
y piezas inyectadas en 
aluminio. 

Amorti·.guadores, anillos 
para pist6n balatas y -
radiadores. 

FUENTE Fomento Industrial Somex, S.A. de C.V. 

TECNOLOGIA 

'"•;; .' 

Atsucri 
',. , .. · 

.,.,1: .. 
::"···' 

Monroe, ~!astinqs, 
Bendix y Blacks­
tone. 

'·,:·· ·,". 
_y ... , ~.~:x~ 

··'' .) UBICACION 

··. M~xibo/ :~. F. 



EMPRESAS MINORITARIAMENTE PROPIEDAD DE FOMENTO INDUSTRIAL SOMEX, S.A. DE C.V. 

EMPRESAS 

1. Manufacturera de Cigueñ.! 
les Mexicana, S.A. de --
c.v. 
50t Fisomex 
50% Nafinsa 

2. Buj!as Champicnsde M~ico, 
s. A. ele c.v. 
15\ Fisomex 
85\ Champion 

3. FOrjamex, S.1\. de e.V. 
7' Fisomex 

93\ Nafinsa 

PRODUCTOS 

C:IJJueñales 

Buj!as 

Porja liqera y 
pesada 

FUENTE s Fomento Industrial Somex, S.A. de c.v. 

TECNOLOGIA 

Atlas Crank-Shaft 

Chamt,>io:>s 

UBICACION 

Tenango, Mex, y 

Ramos Arizpe, N.L. 

Héxico; D. F. 

Apizaco, Tlax. 

N 
N 
~ 

·• 
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En lo que respecta a las 12 empresas en las que tiene capital 
social la Organizaci6n Somex, sus participaciones porcentua-­
les var!an del 100% al 7% (ver cuadro 9.7, 9.8 y 9.9). 

Tanto Diesel Nacional, S.A., como Fomento Industrial Somex, -
S.A. de c.v., se han asociado con inversionistas nacionales y 
extranjeros; con estos rtltimos se ha buscado la transferencia 
de tecnolog!a y el apoyo para cumplir con las obligaciones de 
compensar importaciones, cuando ha sido requerido por las au­
toridades. 

La comunicaci6n entre estos grupos para delinear estrategias 
y pol!ticas conjuntas es casi nula, que se agrava por la pre­
sencia de intereses externos y antag6nicos que obstaculizan -
el desenvolvimiento sano de las empresas. 

Las empresas del Estado donde participa la Organizaci6n Somex, 
tambt~n producen autobuses integrales, tractocamiones, motores 
die~el y autom~viles. lo que da lugar a la existencia de dos -
grupos del Gobierno Federal que no solo compiten entre st, de 
acuerdo a sus parttculares objetivos, sino que lo hacen con -­
sus empresas y productos de mayor importancia. (ver cuadro ~ -
g .lQ} • 

E~ pues, conven:tente, que el Gobierno '.Federal, al ejercer su -
pos:tc;t.-dn rectora de la economta del país, nuestret capacidad y 

1 congruenc;t.a para adm;tnbtrar eficientemente y coordinadamente 
a tan importante conju~to de empresas en la~ que tiene parti-­
c~~ct.6n ~c:tal 'I que- per'tenecen n una misma. rama industrial. 



. C U A D R O 9 .10 

EMPRESAS DEL SECTOR PARAESTATAL QUE CUBREN CAMPOS COMUNES 

GRUPO DINA 

Dina Autobuses, S.A. de c.v. 

Dina Camiones, S.A. de c.v. 

Dina Motores, S.A. de c.v. 
Dina Cununins, S.A. 
Motores Perkins, S.A. 

Renault de M~ico, S.A. de c.v. 

34,100 

89 

38,450 

FUENTE i Investigaci6n Directa. 

PRODUCTO 
1 

Autobuses Integrales 

Tractoca,miones 

Motores Diesel 

AutomOviles 

Ventas en Campos 
Comunes 
% de las Ventas 
Totales 
Ventas Totales 

ORGANIZACION SOMEX 

Mexicana de Autobuses, S.A. de 
c.v. 

Traksomex, S.A. de c.v. 
Maquiladora Automotriz Nacional, 
S.A. de c.v. 

Moto Diesel Mexicana, S.A. de 
c.v. 

Veh!cu~os Automotores Mexicanos, 
S.A. de C.V. 

9,950 

68 

14,650 

"" w .... . 
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La situaci6n actual brinda la oportunidad para que los recuE_ 
sos y posiciones de los organismos del Estado que vayan a ~­
comprometerse, mediante la concertación de acuerdos con ent! 
dades ajenas o con sus socios, cuenten con una pol!tica def! 
nida y coordinada sobre los campos de inversi6n del grupo au 
tornotor del Gobierno Federal. 

Es conveniente, por tanto, t'}Ue el Gobierno Federal unifique 
en torno a una sola entidad la admin:tstracidn de susactivi:.:. 
dades en la industrta automotriz, para lo cual será necesa-­
rio: 

Def;ln;tr los producrtos estrat~gicos o de inter~s pliblico 
en los que debe intervenir el Gobierno Federal y la partici­
pactdn que deba tener en el 111ercado. 

Coll)plementar los productos del Sector Paraestatal. 

Planear el :rnejor aprovechamtento de las instalaciones ~­
ex;tstentes, astgnando a cada una de ellas el producto o l!-­
ne~ de productos- que habr4n de fabricarse. 

Aprovechar las econom!as de escala para mejorar la posi­
cidn competitiva del sector, tanto en compras como en produ!:, 
cil1n y ventas. 



PrOlllover con las autoridades federales, estatales ;:"tn1lni . . ' . ·. ' -
cS;pales una ordenada presupuestacidn de recursos paraaten--
der las necesidades del transporte urbano. 

Obtener de las autoridades los apoyos bancarios y fisca­
les pa,ra la con¡ercial:t:zac16n del equipo de transporte fabri­
cado por la industria paraestatal. 

Para lleval:' a cabo lo anterior es necesario definir la natur! 
leza Jurtdica de la entidad, sus funciones, facultades y res­
J?Onsab;tlS:dades·; y, de ser el caso, determinar el procedimien­
to que debe seg'utrse para vincular jurfdicamente a la adminis 
tracidn central con las empresas integradas. 

COJ'l)O hemos visto, la industria automotriz mexicana antes de -
1962 estaba integrada por cerca de una docena de empresas en-
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sambladoras de autorn6viles a 'partir.de piezas sueltas y otras 
20 empresas importadoras deveh!oÜlos ensamblados. Tres de -­
las ensambladoras -rord, General Motors y Fábricas Automex 
(productora de automdviles Chrysler)- produc1an cerca de las 
tres cuartas partes del total. El gobierno del Lic. Adolfo -­
L6pez Mateas, guiado por una orientaci6n de sustitución de i~ 
portaciones y deseoso de tomar medidas estimulantes de la in­
dustrializaci6n y generadoras de empleos, decret6 en 1962 : -
que, en t6rmino de un año, los autom6viles vendidos en México 
deber!an tener por lo menos el 60% de contenido nacional, in­
cluyendo por lo menos el motor y la transmisión. Decret6, ad! 
m~s, c:rue las ern>rcsas podr!an fabricar sus propios motores, -
pero las otras partes constituyentes del contenido nacional -
tendrían que obtenerse de proveedores nacionales independien­
U.ls. La industria automotriz naci6 con este decreto como un 
sector mnnufacturero importante. 

Dieciocho empresas solicitaron permiso para operar en los té!_ 

minos del nuevo r~gimen y finalmente se aprobaron diez de - -
ellas. Ahora continrtan en operación siete de tales empresas. 
Entre 1962 y 19G4, las empresas aprobadas hicieron las inver­
siones' necesarias para el inicio de las operaciones de manu-­
;f;actura. La carga de la creaci6n de una industria proveedora 
de partes recay6 en gran medida en estas empresas de la indu! 
tria "terminal", la mayoría de las cuales eran subsidiarias -
de empresas transnacionales. 

El requerimiento del 60% de contenido nacional signif.icaba --. 
9ue el 40% de cada autom6vil se seguir!a importando. Dn vir-­
tud de que el volumen de sus ventas crecid en forma sostenida 
durante los años sesenta, la industria contribuy6 al agrava-­
miento de la situacidn de la balanza de pagos. Para fines de 
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los ai'Ds sesenta, el. problema: de la balanza de .pagos hao1a ·establecido 
los t~rminos b4sicos de la elecci6n en este sector; los res-­
pensables· de la pol!tica gubernamental han luchado con este -
problema desde entonces. Las dos soluciones alternativas con­
templadas fueron el aumento del contenido nacional de cada v~ 
h!culo o el desarrollo de las exportaciones para compensar --
1 as importaciones. Ambas soluciones servir!an para impulsar -
m~s a~n la industrializaci6n. Pero la elección en este sector 
l!der implicaba dos grandes estrategias alternativas de ere-­
cimiento. 3i se adoptaba la solución del incremento del cont! 
nido nacional seguiria en vigor el antiguo apego a un progra­
ma de industrializaci6n con sustituci6n de importaciones; s! 
se optaba por las exportaciones compensatorias ello implica-­
r!a un cambio de direcci6n, !!Or lo menos cierto coqueteo con 
una estrategia de promoci6n de las exportaciones m~s orienta­
das hacia el exterior. 

La primera respuesta de los responsables de la pol!tica guber 
na.mental fue un movimiento hacia la promocidn de las exporta­
c!ones, En 1969, el gobierno del Lic. Gustavo Díaz Ordaz - --

. (1964-1970} exigid que las empresas terminales compensaran un 
porcentaje siempre creciente de sus importaciones con expor-­
taciones 1 el r~gimen del Lic. Luis Echeverr!a (1970-1976) co~ 

solid<S y extendi5 esta política en 1972. Sin embargo, el in-­
cumplimiento de los requerimientos de exportaciones condujo a 
algunos problemas. En 1976, el gobierno del Lic. Echeverría -
elabor6 un plan orientado hacia un contenido nacional más 
elevado en lugar de las exportaciones, pero esta pol!tica no 
lleg<S a :llllplementarse. Cuando lleg6 al poder el Lic. ;ros~ L6-

pez Portillo, en diciembre de 1976, se avanzó hacia una posi-
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ci6n intermedia. En el Decreto de 1977 requir16 de nuevo que 
las empresas terminales compensaran sus ~rnportaciones con e! 
portaciones, pero tambi~n exigi6 un nivel un poco mayor del 
contenido nacional. 

A seis años de publicado el Ordenamiento señalado anterior-­
mente, el panorama que muestra el sector es hasta cierto p~ 
to contradictorio; los grados de integraci6n recomendados no 
se han cumplido, aunque se insiste en presentarlos con una -
ligera mejoría en t~rminos relativos, aprovechando las defi­
ciencias del m~todo de cálculo empleado, pero en términos -­
reales no se han incorporado nuevos componentes de fabrica-­
ci6n nacional; fuertes desajustes en los presupuestos de di­
visas de las empresas integrantes de la industria, con su 
consecuente: agravamiento cr6nico en la balanza comercial 
del sector y una elevacidn desorbitada en los precios de los 
autom6viles. 

Por otra parte y por la importancia que entraña en las deci­
siones gubernamentales, se debe reiterar en fonna relevante, 
que al iniciarse esta d~cada, la industria automotriz en el 
mundo,se encuentra frente a cambios altamente trascendentes 
como consecuencia del grave problema de los energ~ticos y -­

sus constantes incrementos en precios; la competencia inter­
nacional que ha modificado los hábitos de conswno de toda -­
clase de veh1culos de autotransporte en el mundo; la espiral 
;lnflacionaria y sus consecuencias y algunos otros factores, 
han alterado el desarrollo de la industria automotriz. 
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Por todo lo anteriormente expuesto, tocat'l Gobierno de la R,! 
pablica encausar y saber aprovechar la presente coyuntura in­
ternacional, eliminando las contradicciones del pasado con -­
sistemas más modernos y acordes a los cambios internacionales 
y a la situaci6n actual del pa!s. 

Como una estrategia general de desarrollo en materia automo-­
triz, la experiencia nos señala que orientar la política ha-­
cia un incremento en los grados de integracidn nacional, esto 
es, a trav~s del mecanismo de sustituci6n de importaciones, -
ha engendrado ciertos problemas fundamentales y recurrentes, 
sobre todo una estructura·;industrial ineficiente y dificulta­
des cr6nicas de la balanza comercial, derivadas de una defi-­
ciente .y casi nula planeaci6n. 

En vista de esta experiencia, se ha definido la pol!tica de -
promoci6n de exportaciones como una estrategia alternativa de 
desarrollo que podrían remediar estos problemas. 

Stn embargo, podemos sostener que una política orientada fun­
da,n¡ental.n)ente a las exportaciones, crea sus propias dificult~ 
des·, sobre todo cuando las empresas son subsidiarias y atien­
den a intereses transnactonales •. 

Por esto mismo cabe resaltar que,· la integraci6n nacional y -

la promoci6n de exportaciones se han contemplado hasta hoy, -
como alternativas estrictas y excluyentes; pero si realmente 
reconocemos que la política de integración nacional echd los 
cimientos de una industria que podría convertirse en un cand! 
dato para las exportaciones, surge otra gran posibilidad, - -
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cons-is~erite en encontrar instrumentos de pol!tica econc'5mica 

mediante los cuales sea posible aplicar dosis mayores de co~ 

tenido.nacional que propicien un volumen mayor de exporta- -
ciones; ai'mismo tiempo·que se reduce la necesidad de depen­

üer de estas exportaciones. 

Debemo.s insistir, c:i.ue las exigencias de exportaci6n y la in­
tegr~(:!idn nacional, contempl~das a menudo como alternativas 

estrictéis y excluyentes, no lo son necesariamente. 

Por tanto, el problema de la industria automotriz en M~xico, 

puede ser analizado como un problema de balanza de pago o -

. como un problema de tipo estructural. .'4.ientras el enfoque -
del análisis y sus alternativas de soluci6n se relacionen -­

con la balanza de pago, y este sea el objetivo fUndamental -

Je la pol!tica econ6mica automotriz, la compensación de im-­

portaciones v!a exportaciones seguir~ considerándose como -­

una gran alternativa, aunque sin un fundamento verdadera~en­

te ~acional y efectivo. 

Pero si el problema es considerado estructural y de deficie~ 

cia en la industria, surgen nuevas opciones. Por ello, la -­

estrategia de desarrollo propuesta en este caoítulo para su-- . 
perar los problemas existentes en esta industria y enfrenta~ 

se con posibilidades de ~xito al futuro, debe ser entendida 

y considerada fundamentalmente en relaci6n a una reestructu­

ración aut~ntica del sector automotriz nacional, en especial 

del sector automotriz paraestatal y a una efectiva planea- -
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ci6n de la industria1 de ah! que el auténtico significado de 
la estrategia planteada adquiera verdadera relevancia y enoE_ 
me dimensidn, al analizar sus objetivos, al comprobar su vi~ 
bilidad y al corroborar lo.s tremendos beneficios que repre-­
senta para la cabal consecución de los objetivos trazados.p~ 
ra esta importante rama productora, al coadyuvar a la con- -
quista de los grandes protx5sitos nacionales. 
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CONCLUSIONES.Y RECOMENDACIONES 

CONCLUSIONES 

l. Desde la mitad de los años 20 hasta principios de los 60, 

la industria automotriz en m~xico estuvo constituida exclusi­
vamente por operaciones de ensamble de veh!culos a partir de 
sus componentes (CKD) mismos que eran importados de los - - -
E.E.U.U. y de Europa; sin embargo, a ra1z de la publicaci6n -
del Primer Decreto Automotriz, en el año de 1962, la indus- -
tria experirnent6 cambios caracterizados en t~rminos generales 
por un acelerado crecimiento. 

2. Con la publicaci6n del Decreto de agosto de 1962, la indu~ 
tria automotriz naci6 como un sector manufacturero muy impor-­
tante, aunque hay que reconocer, que la carga de la creación -
de una industria proveedora de partes, recay6 en gran medida, 
sobre las empresas terminales subsidiarias de empresas transna 
cionales. 

3. Si bien es posible identificar modificaciones en las dive~ 
sas medidas adoptadas por el gobierno mexicano en relación a -
la industria automotriz, puede afirmarse que los objetivos b~­
sicos de su intervenci6n han permanecido prácticamente inalte­

rados. Entre estos objetivos destacan : 
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1º El fomento de la industria automotriz nacional¡ 
2º La reducción en el déficit comercial resultante de altos -
niveles de importación y7 
3° La generaci6n de empleos. 

4. Por lo que respecta a fomentar la industria automotriz na 
cional, el objetivo de la pol!tica automotriz, ha sido el de -
proteger a las empresas mexicanas de las practicas oligop6li-­
cas de la inversión extranjera directa y, a su vez, equilibrar, 
en favor del pa1s, la distribución de los beneficios que ob- -
tienen las empresas extranjeras. 

A la fecha esto se ha logrado impidiendo que la industria ter­
minal se expanda verticalmente; sin embargo, esta situaci6n r~ 
sulta cada vez m~s dificil de sostener ante la incapacidad - -
real de los fabricantes de autopartes, de cerrar a mediano pl~ 
zo la brecha que el crecimiento de la industria les impone, -­
las constantes presiones que las empresas terminales han veni­
<.lo ejerciendo. 

S. No cabe duda que el sector más débil dentro de la Indus-­
tria Automotriz es el de autopartes, porque se trata de un gr~ 
po heterog~neo de pequeñas, Medianas y grandes empresas, cir-­
~unstancia que hace que no pueden actuar al mismo ritmo que el 
desarrollo de la economía demanda. Mientras que la terminal -­
cuenta con nueve fabricantes de autom6viles y camiones y cinco 
de tractocamiones. El otro sector se compone por lo menos de -
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JJO empresas, de los cuales aproximadamente unas 160 tienen c~ 
mo principal actividad la elaboraci6n de autopartes y cuentan 
con certificados de clasif icaciOn en cuanto a su grado de inte 
graci6n. 

Este ntimero de empresas no s6lo impone limitaciones a la capa­
cidad de negociación ante las plantas terminales, sino tam~ -­
bi~n determina el grado desigual de competencia dentro del pr2 
pio subsector y frente al exterior, dadas las diferentes opor­
tunidades financieras y tecnol6gicas que cada una de las ernpr~ 
sas tiene. 

6. En este sentido, la formación de grupos industriales ha -
resultado un proceso natural, ~orque la exportaci6n directa --, 
m~s que nunca es una obligación y porque la dnica forma de cu-
brir la inversión que el crecimiento del mercado demanda, es -
con econom1as de escala. Dada su magnitud, sólo los fabrican-­
tes con suficiente poder económico est§.n facultados para lle-­
varlas a cabo, lo cual presupone que si bien al mediano plazo 
habrá de respetarse la no verticalidad, en el subsector de au­
topartes se operarán cambios estructurales, desapareciendo; -­
siendo absorbidas o convirti~ndose en maquiladoras un gran n~­
mero de pequeñas y medianas empresas hasta la fecha indepen- -
dientes. 

7. De lo anterior se deduce que en la actualidad se presenta 
un.grave rie~go, 9orque ya existen las bases y elementos nece­
sarios para que por su propia inercia se modifique negativame~ 
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te la estructura del sector de. autopar#~!i~;,~i,~~e crea' ~ria"nueva,­
bajo el r~gimen de monopolio. 

B. La importancia estrat~gica que representan las empresas -­
del sector de autopartes dentro de un esquema de planeación co­
herente del sector automotriz, resulta fundamental, ya que de -
este sector depende en gran medida que la industria terminal l~ 
gre mayores grados de integración nacional, niveles internacio­
nales de productividad y abata sensiblemente la salida de divi­
sas. Esta importancia, que se asienta en el principio de hori-­
~ontalidad, tiene su expresi6n en los listados de partes y com­
ponentes que publica cada año el gobierno federal, los cuales -
determinan el nivel de protección al fabricante local de auto-­
partes. 

La industria se enfrenta a serios problemas para reducir la bre 
cha que el crecimiento de la terminal le impone, ya que por ser 
un sector atomizado y estar constituido en su mayor parte por -
empresas medianas, los recursos financieros para promover nue-­
vos proyectos de inversión, asimilar cambios tecnológicos y ob­
tener seguridad de un abastecimiento adecuado de materias pri-­
mas .nacionales, limitan seriamente su capacidad de respuesta. 

9, De los objetivos fundamentales a los que se ha orientado -
la pol1tica gubernamental, el que ha adquirido mayor peso rela­
tivo es el que se refiere a la reducción del d~ficit comercial. 
A e.ste respecto, el Gobierno Mexicano ha adoptado dos tipos de 
medidas cuya importancia relativa ha variado en el transcurso -
del tiempo. En una primera etapa el ~nfasis se concentr6 en las 
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posibilidades de sustituir importaciones mediante la producción 
nacional de componentes y el ensamblado de veh1culos. M~s ade-­
lante, concretamente a partir del año de 1972, se ha pretendido 
convertir a la industria automotriz en una industria exportado­
ra, otorgándose en consecuencia, una serie de estímulos para -­
que las empresas terminales exporten una proporci6n determinada 
de su producci6n, as1 como componentes fabricados por la indus­
tria de autopartes. 

10. La industria automotriz en México, es una i~dti~fr.i.áalta--
. '.-!/;';; .. ' 

:nente protegida, excesivamente estimuladas y pdct:iC::a.In~rite ine-
ficiente, que utiliza una cantidad desmesurada de:~ivisas cuan­
do deber1a ser una importante generadora de las m.Ís~s~ 

11. La recesión económica mundial, la ·falta de incrementos en 

los porcentajes de integración nacional, y el incremento cons-­
tante de los precios de las partes y componentes que se impor-­
tan, han ocasionado que la capacidad de exportaci6n de la indu~ 
tria automotriz mexicana disminuyera sensiblemente desde 1974, 
por lo que a partir de esa fecha no se han podido cumplir las -
metas de exportaci6n fijadas por el Gobierno Federal. En la ac­
tualidad las importaciones totales de partes, componentes y ma­
terias primas de la industria automotriz constituyen uno de los 
renglones más importantes dentro de las necesidades de insumos 

del país. 

12. En la actualidad los fuertes desajustes registrados en los 
presupuestos de divisas de las empresas integrantes de la indus 
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tria, hall ocasionado unagr(lvamiento crónico en la balanza co­
merciai':del sector y una elevacic'5n desorbitada en los precios 
de los autom6viles, 

13. El mecanismo del presupuesto de divisas establecido en el 
Decreto de 1977, hasta el momento no ha cumplido sus objetivos, 
ya que el VNX (valor neto exportado) ha tenido un crecimiento -
sumamente moderado. De hecho, para obtener un balance dedivi--
3as los conceptos mas importantes han sido las cuotas iniciales 
y las ventas en frontera. Al reducirse la cuota inicial, en PªE 
ticular en 1980 y 1981, algunas empresas no pudieron alc.anzar -
un equilibrio en su presupuesto de divisas, ~or lo que la Comi­
si6n Intersecretarial de la Industria Automotriz consider6 nece 
sario otorgarles, durante esos años, anticipos de divisas con -
cargo a exportaciones futuras. 

';'·1 

~: f!:~:~:rº" anterior .··,~~~.i~¿ .;un:jt·.:)l .. 2.·.•.r.i.·t·é'·~··· ~r cua-
··,_:,.,:·._ ·, :t;)·:;:,' '.<~~).?:.~ .. :.:.~~.·.:.J.•.:'.'.~~.;· .. , ... '.·' .... ~.-.··:.' .... ·.· .... ~~;. - ' - :.'·.-; 

.·.·, - , '';·¡, .. - ' ,. ~-\·~ .. ~ .. <;:~;.?:.~7.:_:·, 

::~·):\.:: :·.:1::'.J:}: 1 \'.:~//.~i~: .:. <;·:~' · .. ~·.: '"·¡.:•· <:··>·· 

Á.- un rezago en_la.~''.}~y~fs~~ri~~;:·enf p~}r~c~::~:;.~~%'4{~·~P~~taci6n 
tanto de la industr1a·terminal',·c~m~'~iincipai111~~te.~ri·1a de -­

autopartes. 

B.- La expansión sin precedentes de la demanda interna en los 
años 1977 -1981, que absorbi6 la totalidad de la capacidad ins­
talada, eliminando los excedentes exportables y haciendo necesa 

~io recurrir a importaciones imprevistas de componentes. 
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::·\;:,.:: i.:. . 

. ·, . ; .. ... : './ :.'.'.\v:·:~\,,;:~· 
C.- .. La recesión por la que/atraviesa '.l'a ecoriórn1a;.:futeinacional, 

~.r' ·: .. · _'. :.<.' .: .. -~', .. '. ·;.,>:<<..:.,.i.·:'.:-',,:·,<,•,;i~~~·;r~·.·:(~.·.l•::.:;:·~"'.··.·,,- •' 
en particular la norteamedcana, ... :hecho1que,:dif:t'cult~\;1a:~coloca--
ci6n de exportaciones. · ..... '' '.i•· ,;·.f;;~····:·· '<r:'.J?;;{:r:1.p;·¡x;'; . 

·,·:. ., ,. ··J_:.'. <:·:·: .• .. :<-.'}.-'-«, ; ·<;'(. :.'. ~- .-, ~-. 

D.- El rezago relativo de la ~.~~~~~.~~~,.é~~~-~fn·\1~-~~~-;1.~~::~~dus--
tria de autopartes caracteriz.ada por. altos costos y desiguales -
niveles de calidad. 

15. Como estrategia general de desarrollo del sector automo- -­
triz, la industrialización con sustituci6n de importaciones ha -
engendrado ciertos problemas fundamentales y recurrentes, sobre 
todo una estructura industrial ineficiente y dificultades cróni­
cas de la balanza de pagos. En vista de esta experiencia, se ha 
definido la promoci6n de exportaciones como una estrategia alte~ 
nativa de desarrollo en materia automotriz que se supone podr1a 
remediar estos problemas. Sin embargo, la estrategia de promo- -
ci6n de exportaciones ha creado sus propias dificultades, las -­
que no son inmediatamente evidentes desde la perspectivas neocl! 
sica,• de ventajas comparativas: las dificultades surgen sobre t~ 
do del dominio del sector automotriz por las subsidiarias de em­
presas transnacionales. 

Por tanto, si bajo la influencia de la pol!tica gubernamental se 
ha creado una estructura industrial particular y tal estructura 
est~ dominada por empresas transnacionales que siguen sus pro- -
pias estrategias globales, la promoci6n de exportaciones como -­
hasta ahora se ha manejado, no puede ser una pol!tica razonable 
y conveniente para el desarrollo de la Industria Automotriz Na-­
cional. 
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16. En t~rminos reales, los grados de inte~raci6n nacional al 
canzados por la industria automotriz, son muy reducidos, sobre 
todo si se les compara con otras ramas industriales avanzadas -
tecnol6gicamente. Si bien es cierto que en la producción de - -
tractocamiones y autobuses integrales, los niveles de 'integra-­
ci6n alcanzados recientemente son ya cercanos al 85% consider<l!: 
do el motor que es de irnportaci6n como de f.abricaci6n nacional, 
el grado real de integraci1n nacional en los automóviles es de 
alrededor del 40 al 50%, porcentaje gue d!ficilmente podr!a me­
jorarse de manera significativa con la estructura actual del -­
sector. 

17. La generación de empleos en el' sector automotriz se incr!:_ 
:'."1ent6 de 91 mil empleos en 1977 a casi 160 mil plazas en el - -
año de 19811 considerando tanto a la industria terminal, con:o -
~ la de autopartes. A ello habría que afiadir la ocupaci~n gene­
rada en toda una serie de actividades que dependen para su des~ 
rrollo de la industria automotriz tanto por el lado de los - -­
insumos, como por el de servicios y mantenimiento. Un ejemplo 
notable de ello es la red de distribución automotriz que en el 
afio de 1980 di6 ocu?ación a un total de 81 mil personas. 

18. Las inversiones realizadas por las empresas terminales y 

de autopartes han sido cuantiosas. Entre 1977 y 1982 la inve!:_ 
siAn total en activos fijos de la industria automotriz se incr~ 
~entO ~e 34 mil millones a 158 mil millones de pesos, a precios 
de 1980. De ello resulta un .i.ncreirento nedio anUal. del 36% en~-

nos reales, En la actualidad el 63% de esas inversiones corres-­
ponden a la industria terminal y e'l resto a la de autopartes, si 
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tuaci6n.que contrasta con el año de 1977, cuando el 70% de las 
inversiones totales provino de la industria de autopartes. Ello 
refleja tambi~n el mayor dinamismo registrado en años recientes 
por la industria terminal, cuyas inversiones crecieron al 57% -
anual en t§rminos reales, as! como el rezago relativo de. la de 
component~s, lo que ha ocasionado problemas de abastecimiento. 

19. Cabe resaltar, que las empresas transnacionales integran-­

tes del sector automotriz terminal .han realizado durante años -
recientes inversiones cuántiosas·en proyectos para exportaci6n, 
entre los que destacan las plantas de motores. aecho que ha si~ 
nificado para el Gobierno de la Repllblica la pl!rcUda de una - -
gran oportunidad de nivelar los términos de negociaciones fren­
te a la.s corporaciones transnacionales. Esto y otros proyectos 
perrnitt>n prever para el futuro pr15ximouna mejox;!a en las expo!. 
taciones atitarotrices de las corporaciones transnacionales en M6 

.cico. 

20 •. La baja registrada durante 1983 de la demanda y.la produc­
ci6n de veh1culos y que se espera continuar& durante 1984, tra~ 
i!a como resultado una disminución en los niveles de importaci~ 
nes automotrices, lo cual, aunado al repunte de las exportacio­

nes, ~ermitirá una mejora sustancial en la balanza del sector. 
Concretamente, para 1984 se prevé que la industria terminal re­
gistrará un buen saldo positivo. 

21. Por otra parte, el desarroHó delaindhstria automotriz -
•.'"'·"·.¡ - , . . 

nacional se ha logrado con relatiya~E!nt'~ .. baj~s niveles de pro--
ducci6n y, en consecúencia con .altos costos· ,,Los precios de los 

,·, ,. __ ... 
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vehiculos producidos en el pa!s, cóncretamente en el caso de -­
los automOviles, son alrededor de ún 50% superiora~ a los del -
mercado internacional, sin considerar impuestos. Ello es parti­
cularmente grave dado que alrededor del 50% del costo de las -­
unidades es material importado a precios cercanos a los intern~ 
cionales. De ello se deduce que el 50% restante del valor agre­
gado, producido internamente, es 2 veces m~s alto que los nive­
les internacionales. 

22. El problema de los altos costos es en buena medida el re-­
sultado l6gico del relativamente reducido mercado interno, as! 
como de la proliferación de marcas y modelos. Consider~se a es­
te respecto que las empresas lideres a nivel mundial venden m~s 
de un millón de unidades, y con frecuencia producen m&s de 100 

mil unidades de un s6lo modelo. En contraste, en M~xico operan 
13 empresas, produciendo más de 60 modelos para un mercado to-­
tal de 600 mil unidades, y de sólo 360 mil automóviles. 

23. El sector automotriz paraestatal se encuentra representado 
por dos grandes grupos: Diesel Nacional, S. A. y Somex, S.A. de 
c.v. Entre estos dos grandes grupos la comunicación es casi n~ 
la para definir estrategias y políticas en conjunto, que se - -
agrava por la presencia de intereses externos y antagónicos que 
obstaculizan el desenvolvimiento sano de las empresas integran­

tes de este sector. 

24. El Gobierno de la Rep~blica, al ejercer su posición recto­

~ª de la econom1a del pa1s, no ha demostrado capacidad y con- -
gruencia para administrar eficiente y coordinadamente el impor­
tante conjunto de empresas en las que tiene participación so- -
cial y que pertenece al mismo sector automotriz. 
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25. La. situaciOn actual brinda la oportunidad para que el Est! 
do Mexicano a través de sus empresas automotrices, fortalezca -
su posici6n dentro de este importante sector1 conduciendo el po­
tencial de los recursos existentes hacia los grandes propósitos 
naciona~es, e induciendo con mayor vigor las acciones de los de 
más sectores involucrados en esta industria. 

26. L~ industria automotriz mexicana en general y la industria 
automotriz mundial, se encuentra frente a cambios altamente - -
trascendentes como consecuencia del grave problema de los ener-

0éticos y sus constantes incrementos en precios; la competencia 
internacional que ha modificado los h~bitos de consumo de toda 
clase de vehiculos de autotransporte en el mundo, la espiral i~ 
flacionaria y sus consecuencias y algunos otros factores, han -
alterado el desarrollo de la industria automotriz. 5e estA en -
el umbral del rediseño total de los vehículos, de una verdadera 
y aut€ntica revolución en la tecnologia automotriz, que tiende 
hacia un vehículo más eficiente en su relaci6n de uso de combus 
tible, más ligero y con nuevos elementos que hoy apenas se es-­
tan vislumbrando, particularmente en lo que se refiere a pl~st! 
cos, componentes el6ctronicos, aceros de alta resistencia y en 

general todo tipo de innovaciones. 

27. El sector se enfrenta a una falta de aut~ntica concerta- -

ci6n de politicas y acciones por parte del Gobierno de la Repü­
blica, que obstaculiza o se contrapone a un sano desarrollo de 

la industria automotriz nacional, esto se agrava ante la evide~ 
cia de una deficiente y casi nula planeaci6n de esta importante 

rama productora. 



252. 

RECOMENDACIONES 

Para que la industria automotriz mexicana se desarrolle en fonna 
sana y equilibrada y avance firmemente hacia los grandes objeti­
vos nacionales, se presentan las siguientes recomendaciones: 

l. La estructura actual del sector automotriz en M~xico, no re! 
ponde cabalmente a los grandes objetivos nacionalistas y revolu­
cionarios trazados por el Gobierno de la República1 por lo que se 
hace necesario e inaplazable emprender una revisi6n minuciosa de 
las medidas que reglamentan los programas de producción, integr! 
oi6n y exportaci6n de la industria automotriz, ~onderando en ge­
neral los mecanismos y políticas aplicados a la rama, así como -
~edificar sustancialmente la actual estructura del sector. 

2. Consolidar y desarrollar aceleradamente la posici6n de la -
industria paraestatal dentro del sector automotriz; para ello, -
es necesario crear una Sociedad de Fomento y Planeaci6n del sec­
tor automotriz, responsable de promover, apoyar, planear, coord.f. · 
nar y controlar a las administraciones particulares de cada una 
de las empresas paraestatales del sector automotriz terminal y -

estrategico de autopartes. 

3. En la creaci6n de la Sociedad de Fomento y Planeaci6n del -
Sector Automotriz, ademas de ser el centro es~ratégico y coordi­
nador de las empresas paraestatales del sector automotriz termi­
nal y estrategico de autopartes, con lo cual se hace factible -­
fortalecer los términos de negociación del estado mexicano fren-
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te a las corporaciones transnacionales y en general con el ext=. 
rior. La pol!tica nacional de desarrollo automotriz debe dar un 
radical giro, al estru.cturarse en función de las fuerzas produ~ 
tivas nacionales bajo control y direcci6n del estado y no como 
sucede en la actualidad, en el que el Gobierno de la Repablica, 
a través de diversos mecanismos trata de normar las actividades 
de los sectores privado y transnacionales, tratando de definir 
en esos macanismos la participaci6n que tendrán las principales 
empresas automotrices paraestatales. 

4. Ordenar, establecer prioritariamente e integrar el conjun­

to de políticas e intrumentos de fomento y regulaci6n automotr! 
ces, en un solo cuerpo coherente y bien estructurado al que po­
ür1a denominarse Programa Nacional de Desarrollo del Sector Au­
tomotriz. El desarrollo de este sector, se fincará en orienta-­
ciones y en criterios que impulsen lo importante y desalienten 
lo que no lo es. Debe de concentrarse el esfuerzo en aquellas -
Sreas cuyo potencial de crecimiento sea mayor, no s6lo en t~rrni 
nos de la utilidad para un individuo, una empresa o un sector, 
sino por el beneficio que proporcione al pais en su conjunto. 

S.· Desarrollar y fortalecer la capacidad nacional de autode-­
te:rminaci6n tecnol6gica automotriz. Para ello, será conveniente 
actualizar y encauzar a la industria horizontal para los cam-­

bios tecnol6gicos que se están registrando y que se ver5n incr~ 
nen'tados en el mediano plazo, con un auténtico esp!ritu nacion~ 

lista. 
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6. Reorientar la producci6n automotriz hacia bienes b6sicos o 
estrat~gicos, que pueden contribuir a superar la actual crisis 
y sostener con firmeza el crecimiento posterior del país. 

7. Desarrollar y acelerar estrat~gicamente ramas automotrices 
de alta productividad, capaces de exportar y sustituir importa­
ciOn de manera eficiente, convirtiendo ha esta industria en ge­
neradora neta de divisas. 

B. Integrar en forma mejor y más racional la estructura in- -
Justrial automotriz y conformar mejor la estructura de su mere! 
do, aprovechando en mayor medida los recursos de infraestructu­
ra instalada, naturales y humanas con que cuenta el sector, prE?. 
piciando el equilibrio del mercado y atacando las tendencias ha 
cia la concentraci6n oligopológica. 

9. Cumplir con lo señalado para este sector en el Plan Nacio­
nal de Desarrollo, en especial en cuanto a lo que se refiere a 
tasas de crecimiento, inversi6n, empleo, tecnologia, descentra­
lización y generación de divisas. 

10. Obtener por parte del sector p6blico, una participaci6n ~ 
yoritaria en el mercado de camiones y total en el de autobuses, 
garantizando la satisfaci6n de los requerimientos de transporte 
determinada por la dinámica de crecimiento del país. 
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. . 

11. Apoyar .la irnplernen~~cfort . de, la poU.ti'ca. ii~cio~aÍ.· de ·trans-
-... ;,~ ,·, ... ·:::~t-<·'/\;;·:.-.·\~.,,,'-i .¿'··:. -··;,~:, .·_, ! . ~'. '. ··:-·' 

urbano; a través' de'da fabri-porte p1iblico, tanto ·fed~~~l '°ciomo 
caci6n de los• vehtcrül~s 'J.ci6ne~s.' 

"~· .... ·' ·'j 

.... :\,:. -/A.~·; ·>->-:- '.~:, 
. ;; . -,-->~1_,. ·• 

12. Operar con, eficiencia y de manera re~tabl;'.;las empresas -
automotrices nacionales, espeéial~en~e: las d.ei' ·~~ctor ·automotriZ 
paraestatal. , . 

13. Racionalizar la prodtiCCi6n de v:eb!C>ul"~~ l">~é's y C<?!'J>Óne~ 
tes, hasta alcanzar niveles adecuados o:e ef~.q~é~~A~:~. pr.:pdü~f1~ 
vidad. · .· >,·:·.'..'. ,. .' 

.. t\.:: 

14. Desenca~enar.todos los recursos productivos y mecanismos --
• gubernamentales, para apoyar y acelerar al m~ximo las posibilid!_ 

des de estandarizaci6n de partes automotrices. 

15. Incrementar el contenido nacional de los productos automo-­
trices hasta un grado satisfactorio, ~ermitiendo el desarrollo -
arm6nico del sector avanzando firmemente en la autodeterminaci6n 
e independencia del pa1s. 

·' 

16. Implementar economias de escala, aprovechando al máximo - -
nuestros recursos internos y nuestras posibilidades de exporta--
ción, a fin de incrementar la generaci6n de empleos.' . ,.'''. 

17. Disminuir el proteccionismo a esta industria,:C:()n"miras a -
eliminar su ineficiencia y lograr nivele~. adecuados d~ ~titiv.!, 
dad internacional. 
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. ··_'!-¡-.·· 
1·_, 

18. Dismi?luif)"~~~s~b~em~tit..~' los subsidios y est!rnulos aplica ... -
dos 'a '1CÍ iria~~~'.f~;~t~rmin~fy racionalizu,. alin mS.s, la apiica­
ciOn. de; l.ó~·fui·~~~s.~i.~~~€c;z..· auxiliar. 

'" ~ "' ;.. ; 

.·-·-

19. Incen~i~~·j:J].~ :l.nversÍ.6n nacional a fin<de incrementarla y 

tratar de mode;~la inversión extranjera. 

20. Mantener el control oficial de precios en el· sector corre! 
pondiente a camiones y autom6viles, otorgando una cierta.elcis­
ticidad condicionada en el de partes y componentes. 

21. Propiciar una mayor penetraci6n en ei"'~erdado.inte~nacio--
. .-: " ·. ':''... .~ ', ('.\ .. · .. ' ,, ... ' -' ' 

nal de productos automotrices, con mi.r~s a· equilibrar la balan-
za comercial. 

22. Racionalizar 1a utilización de divisas de las empresas in­
tegrantes del sector, tratando de corregir los desajustes en •­
sus presupuestos y buscar transformarlos en super&vitarios •. 

23. Establecer las medidas necesarias para lograr.unaaut~nti-
• : - ·:. <'J ·,, ·'.. .:: -~:: '~ .¡ \. 

ca planeaciOn de esta rama productora, eliminando ·ias'.·cohtiad.ic 
,,. ': .. ... ' ' ·, :_¡·._." 

ciones del pasado. .,, •j, . · 
:, :' ~~' ' 

24, Integrar el mercado automotriz fronterizo y de zona libre 
a la producci6n nacional, mediante un estricto· y efectivo r~gi­
men de concurrencia de unidades nacionales. 



25. nacionalizar el uso de .los productos derivados del petr!1 
leo en los vehículos automotores, M.ediante una reglanientaci6n 
aut~ntica y efectiva que tienda a su mejor utilizacÍ.6n y:q;,.e 
propicie un mayor rendimiento de combustible en las unidades 
terminadas. 

26. Disminuir.y.poder controlar los niveles de contarninaciOn 
en es~e sectcii~;~especial la emisidn.de ruidos, humos y ga­
ses. 

27. Apoyar la desconcentraci6n territorial de la industria, 
orientando las inversiones hacia los puntos prioritarios y ª! 
trat~gicos que pueden convertirse en alternativas viables de 
centros de industrialización nacional. 

28. Implementar una política tendiente a eliminar los lujos 
excesivos en las unidades terminadas, as! corno esas partes y 

componentes que para el adecuado funcionamiento de los veh!c~ 
los resulten innecesarios o superfluas, avanzando hacia una -
aut~ntica racionalización de la producci6n automotriz que tie!!, 
da a la fabricación de unidades cada vez rn~s austeras y por -
tanto m:i.s económicos. 
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