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| INTRODUCCION

La industria automotriz en. Méxzco, durante las ﬁltimas déca-
das, ha constituido uno de’ 1os sectores productivos. mas im--_'
portantes para el pafs, por la funcién estratégica que en- el
desarrollo econémico nacional desempena, los volﬁmenes actua
les de su inversién y la constante creacién de empleos que -
genera. R B N

Esta rama industrial;‘résultanarticularmente interesante pa
ra el estudio y posible implementacifén de mecanismos guberna
mentales de polftica econémica, inherente a las ventajas y/o
desventajas potenciales de una estrategla de integracién na=-
cional o de promocifn a las exportaciones. La industria auto
motriz en México, fue a principio de los ahos sesenta, un =~-
sector fundamental en los esfuerzos del gobierno de la RepG-
blica en materia de sustituci6én de importaciones, por la ele
vacién 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-~
dria ser generadora neta de las mismas.

Desde 1962 el desarrollc de la industria automotriz‘héféstag
do vinculado a medidas gubernamentales que han tendidbfﬁééia
la integracidén horizontal y la compensacibén de importacidneé
via exportaciones, aunque sobre esto Gltimo, parece improba=-
ble que México, en las condiciones actuales, con sus produc-
tos automotrices obtenga una ventaja comparativa.



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-
hfculos ensamblados, el gobierno de la Reptblica motivado por
una orientacidn de integracién nacional vfa sustitucién de im-
portaciones y deseoso de estimular la industrializacibén y la -
generacién de empleo, decreté en 1962 que los autombviles ven-
didos en México deberfan alcanzar por lo menos un 60% de contg
nido nacional medido a costo directo, segln la Ley de Indus- -.
trias Nuevas y Necesarias, y que dentro de este pércentaje se
Incluyera el motor y la transmisién, Estableciendo ademis que
lag empresas terminales podrian fabricar sus propios motores,-
pero que las otras partes constituyentes del contenido nacio--
nal tendrfan necesariamente que adquirirse de proveedores na--
cionales.,

Con este Decreto, la industria automotriz nacié como un sector
manufacturero muy importante, no obstante, la carga de la‘creg
cibén de uyna Industria proveedora de partes recay8, en gran me-
dida, sobre las empresas terminales subsidiarias de empresas =
trangnacionales, DR

Con la expansién del mercado automotriz interno, las ventas de
la industria crecieron en forma sostenida durante los afios se-
senta, pero en esta forma la rama contribuy® al agravamiento -
de la sjituacidbn de la bhalanza de pagos del pais. Para finales
de los aflos sesenta, el problema de la balanza comercial defi-
citaria estableci6 los términos de gravitacibn bAsicos de las
decisiones de politica gubernamental para este sector.



;taciones para compensar las importaciones.

‘En 1972 se consolidé y extendiﬁ esta politica, exiqiendo oue las
empresas terminales compensaran un porcentaje cada’ vez mayor de
sus importaciones con exportaeiones, sin embargo, el incumpli- -
m iento por parte ‘de los industriales de los reouerimientos de ex
portacién condujo a muchos y muy qraves problemas.:

‘E1 Régimen del Presidente José L6pez Portillo, después de anali-
zar la situacifn, decidié avanzar hacia una posicién intermedia,
en el Decreto de 20 de junio de 1977, establecié de nuevo, que -
las empresas terminales compensaran sus importaciones con expor-
taciones, pero también exigid un nivel de contenido nacional via
la férmula costo-parte y liberd el precio a los autombviles.

A seis aflos de publicado el Ordenamiento sefialado anteriormente,
el panorama que muestra el sector es hasta cierto punto contra--
dictorio; los grados de integracién recomendados no se han cum--
plido, aungque se insiste en presentarlos con una ligera mejbria
‘en términos relativos, aprovechando las deficiencias del mé&todo
de célculo empleado ( costo-partes )*, pero en términos reales -

(*) Se mezclan ritmos de niveles de inflacidén distintos. Por un
lado los precios de los productos nacionales @recen a una -
tasa cercana al 30% y los importados no llegan a representar

un incremento del 9s%.



no se“hg7ihqorpoféddgnuevds‘¢6mp6nehtes*de'fabricaciﬁn nacio-
fﬂ&r,“fﬁértéS'desajustes en los presupuestos de divisas de las
”empresas 1ntegrantes de la industria, con su consecuente agra
vamiento crénico en la balanza comercial del sector y una - =~
elgvaci&n desorbitada on los precios de los automdviles. Por
otra parte, este instrumento ha resultado positivo para cap--
tar un considerable monto de inversiones en proyectos especf-
ficos destinados a la exportacibn. En la actualidad el benefi
;cio de estas inversiones adn no se pone de manifiesto, en ra-
z6n de ‘que este tipo de inversiones requiere un tiempo deter-
'minado de maduracibn.

'Por lo que respecta a los grados de integracibn nacional prome
dio alcanzados por las empresas fabricantes de automdviles,pa

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 Qrados
de integracibén nacional y seis alcanzaron en forma global los
grados minimos de integracién nacional, finicamente Ford Motor
Company, S.A., registr6 44,6% que resulta inferior al obtenido
en 1980 con 47.9% y seis de los vehiculos con grado de integra
cién nacional inferior a los minimos requeridos corresponden -
a esta empresa.

Al comparar los grados de integracién nacional regist:ados con
el grado de integracidn nacional recomendado para 979, ‘se ob-
serva un déficit de 17.83%. ’




Por Ot:afparte, otro de los problemas fundamentales qde tiene
el sector, lo constituye la composiciéﬁ de las exportaciones
miémas gue en porcentaje abrumador lo generan las empresas --
terminales, bara contrarrestar esta situacibn e impulsar la -~
fabricacifn nacional de autopartes, se han establecido instru
nentos 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 Resolucidn -~
Sobre Planeacifn Concertada, -

181 Programa de Fomento, tlende a la actuallzac16n de 1os 1i--
neamientos generales de politica que a través del Decreto pa-
ra el Fomento Automotriz, se han venldo aplicando en este sec
'tor, de tal forma que se logre un crecimiento més dindmico y
‘sostenido, que permlta satisfacer los requerimientos naciona-
les: y generar posibles exportaciones.

‘AEhglaiaétuélidad la industria de autopartes se encﬁentra tra-
bajando.a'dn ritmo conservador, este hecho, aunadq;a la escasez
de materias primas y a la falta de coordinadiéﬁ:eXistente, ha
originado problemas en el abastecimiento a la industria termi
nal, que la Resolucién Sobre Planeacidén Concertada infructuo-
samente trata de corregir. o

Por la importancia que entrafia en las decisiones gubernamenta
les, se debe sefalar 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 ~-



consecue.‘ia del grave problema de los energétlcos y .sus cong=
tantes incrementos en precios; la competencia: lnternacional -
que’ ha modificado los hibitos de consumo de toda clase de veh{
culos de autotransporte en el mundo, la espiral lnflacionaria
y susg consecuencias y algunos otros factores, han alterado el
desarrollo de la industrla automotriz. : o

Estamos en el umbral del redisefio total de los_vehiéﬁiﬁé;’de -
una verdadera y auténtica revolucién en la tecnologia'aﬁtomo--
triz, que tiende hacia un vehfculo mds eficaz en su relacisn -
de uso de combustible, mis ligero y con nuevos elementos que -

apenas hoy se estén vislumbrando, particularmente en. lo que se
refiere a plisticos, componentes electrénicos, aceros de alta

- resistencia y en general todo tipo de 1nnovaciones.~ ”

En este campo y en este momento, donde la industri naci nai -
fabricante de autopartes encuentra su mis grande. reto mig
mo tiempo su gran oportunidad, podemos afirmar que el sector -
terminal, trata de retrasar esta oportunidad, quizé 2 el ‘fin
de lograr una mayor integracién vertical en el futu '

ciones del pasado con sistemas mis nodernos y acordes )
cambios internacionales y a la situacibn actual del pais.u

Como una estrategia general de desarrollq en- materla automo- -
triz, la experiencia nos sehala que orientar la politica hacia
un incremento en los grados de Lntegracién nacional"ésto es,




a través del mecanismo de sustitucién de’ importaciones, ha en~
gendrado clertos problemas fundamentales y recurrentes, sobre
todo una- estructura industrial ineficiente y dificnltades crb-
nicas de la balanza comercial, derivadas en nuestra opinién --
por una deficiente y casi nula planeacién.

En vista de esta experieJcia,
promocién de exporta‘ : =
desarrollo que podriv remed;ar estos problema

'sin embargo, pOdemos sosteuer gue una politica orientada funda
mentalmente a las. _exportaciones, crea sus propias'i'

des, sohre todo cuando las empresas son subsidiarias y atien--
den a lntereses transnacionales. ‘ ' '

Debemos xecordar que 1a industria automotriz mexicana se cre6
gracias a 1os requerimientos del contenfdo nacional: minimo es-
tablecido en.1962, que. hacia depender la producciﬁn v ‘su-cre=--
cimiento, sobrg“todo de las empresas terminales transpaciona—-
les, SRS

Cuando la industria automotriz empezd & manifestar problemas -~
de ineficiencia y a constituir una grave fuga de divisas, se -
convirtié en un candidato excelente para la promocifén de expor
taciones, a f£in de estimular una mayor eficiencia en la indusF
tria y de contrarrestar el gran monto de sus importaciones.



La integracién nacional 'y la promocién de exportaciones se han
contempiadorhaStaﬁhdyfﬁqme"éitérnativas'estrictas y excluyen-
tes, pero si realmehtefréddnqcémos que la polfitica de integra-
cibn nacional eché los cimientos de una industria que podria -
convertirse en un candidato para las exportaciones, surge otra

gran posibilidad, consistente en encontrar instrumentos de po-

litica econbmica mediante los cuales sea posible anlicar dosis
mayores de contenido nacional que propicie un volumeﬁ'maycr de
exportaciones, al mismo tiempo gque se reduce la necesidad de -
depender de estas exportaciones.

Debemos insistir, que las exlgencias de exportacidn Y la inte-
gracidn nacional, contempladas a menudo como alternativas es~~-
trictas y excluyentes, no 1o son necesariamente. Para esto hay
que recordar que mientras la industria automotriz mexicana fue
sblamente una operacién de ensamble de partes importadas, no -
podia exportarse nada, los requerimientos del contenido nacio-

nal crearon las bases para las exportaciones de la industria -
automotriz actual, motores, transmLSLOnes, muelles, ruedas, na
sas, etc..

ciohés;_“

Resulta partxcularment' seguro, dadas i“bnéé'acﬁuéles
del pais, que el precio.de_las unidade’
mo se ha venido registrando‘hasta lai‘fech

se haya traducido en un incrementol_n 1 contenido nacxonal de

das'aumente, co
‘ro sin que &sto




jlos vehiculos-‘pero de esta mlsma man a'no hay razdn para su
#poner que aumenten los nrecios, por rr a'de su nivel nor- -
:mal de las partes y componentes que ya.se fabrican, 'y ‘estas

partes seguirdn constltuyendo la mayor proporcién ‘de  las ex-~
portaciones, avanzando hacia una independencxa y autodetermi-
nacidn en esta rama industrial,

De esta forma, el incremento en los grados de integracién na-
c;onal, que podrfa obligar a todas. las empresas terminales a
comprar todas estas partes en el pafs, sin un;aumento_considg
rable en los precios; y el mayor volumen‘consiguiénte en'la -
‘producclén nacional podria reduclr los precios - de estas par--
tes, qu;z& hasta el punto de hacer factible las exportac1ones
(Economia de escala).-- R L e

, ] utomotriz en Méxl—-
‘ co,puede se analizad ‘como un problema de'balanza de pagos o
como_un problemaﬂde t;po estructural, mientras el enfoque del
anélisis Yy sus alternatzvas de solucién se relacionen con la

balanza de pago, mientras éste sea el objetivo fundamental de
‘la politlca econémica automotriz, la. compensaci&n de importa-

L En. sxntesis‘ -1

ciones via exportaclones seguira consider&ndose comé’ una gran
alternatlva, aunque sin un fundamento verdaderamente racional
s efectlvo. ‘ ‘ - ‘

Pero si el problema es considerado estruétural y de eficien--
cia en la industria, surgirdn nuevas opciones. Por tanto, la
estrategia para superar los problemas ekistentes en esta in--
dustria y enfrentarse con posibilidades de &xito al fhﬁuro, -
debe ser considerada fundamentalmente en relacién a unavreesn



lo.

tructuraci6n auténtica del sect':'
planeacién en esta industria. i

Debemos seﬁalaf, que si bien eéfcierto que las soluciones al-
ternas que se han venido pracﬁicando para la industria automo
triz son en teorfia favorables, aunque aparentemente excluyen-
tes, y que en el momento de su aplicacibn han obedecido a con
diciones muy particulares de la situaciétn del pafs, en nues--
tra opinién, no atacan el problema fundamental que aqueja al
sector automotriz; nosotros sésteﬁemds, que los problemas au-
tomotrices no son coyunturales sino que son evidentemente es-
tructurales. ' v

Se inicia el presénfé estudio con un marco general del sector
. (Capftulo I); se continda con ‘el entorno econémico de la rama
(Capftulo II), se analizan las prlncipales politicas que han
tenido incidencia en su desenvolvimiento y se integra el mar-
co normativo vigente (Capftulo III); se analizan los puntos -
fundamentales del grado de integracifn nacional Capitulo IV);
se d4 un panorama general del mercado automotriz nacional - -
(Capitulo V]; se estudian las condiciones internacicnales de
esta industria que de alguna manera repercuten en la realidad
nacional (Capitulo VI); se abordan los problemas inherentes a
las perspectivas tecnolégicas (Capitulo VII}; se muestran las
principales tendencias de esta industria en el escenario in--
ternacional (Capitulo VIII); se establecen los puntos funda--
mental para una estrategia de planeacién del sector automo-
triz en México (Capitulo IX); y se culmina con las conclusio-
nes y recomendaciones (Capfitulo X); que a nuestro juicio, pue
den implementarse para lograr un desarrollo equilibrado de la
industria automotriz en Mé&xico; que garantice la soberania na

cional y fortalezca la economia del pais en su conjunto.






' CARACTERISTICAS GENERALES:DE LA"INDUSTRIA

se define como industria automotriz terminal a losbfabg;céntés na
cionéieé de'aufoméviles; camiones, tractocamiones;'autoﬁuses inte
grales ) tractores, que realizan el ensamble final de estos vehi-
culos utilizando componentes de produccidén nacional,. tanto pro- -
pios como de la- lndustria de autopartes, complementados con compo
nentes de 1mportaclbn * - .

Esto significa que se exciuyella fabiicacién*dé §6mp¢hehﬁés y sus
partes utilizados para ensamblar los vehiculos. Estas sdn adqdi-—
ridas en su gran mayorfa por la industria terminal para su poste~
rior ensamble. Existen, sin embargo, algunos casos de piezas - --
~princigalmente motores~ que son producidas por las mismas empre-
sas ensambladoras. - .

Para fines del presente capitulo se analizan la fabricacibn y en-
~ samble de autombviles de pasajeros, camlones, tractocamiones y --
autobuses integrales. Se exc;uye el tratam;ento de la fabricaclén
de tractores agricolas. B L e   ;$'-~' '

El mercado de esta 1ndustr1a se anallza en dos partes, La primera
agrupa a los automéyiles de pasajeros y la segunda a los camiones
comerciales y.Ligeros. Los primeros sg aiyiden en cinco catego- -~

* Fraccién II del ArtIculo Zo. del. Decreto para el Fomento de la
Industria Automotriz Diario Oflcial‘ 0:de junio de 1977.



13.

rias, segﬁn las caracteristicas de la unidad pOpulares, compac--
tos, estandar (desapareciqos del mercado desde 1977), de lujo y -
deportivos, ‘Los camiones comerciales son- aguellos cuyo uso predo-
minante es el transporte de mercancias y su peso bruto vehicular

no pasa de 3,000 Kilogramos; los camiones ligeros se encuencran -
en un rango de 3,001->,000 Kilogramos ue peso oruto vehicular - -
(P.B.V.). La segunda parte inciuye a los camiones medianos (de --
5,000-9,000 Kilogramos, P.B.C.0., que dejaron de producirse en ~--
1980, camiones pesadcs (9,001-13,500 kilogramos P.B.V.), tractoca
miones y autobuses integrales. B

La industria automotriz mexicana naciél en eljanpfd :192 cuando
se establecié la planta ensamblador ‘: ‘empres: Ford Motor Com
pany. Afos después, iniciaron operaciones las plantas General ‘Mo~
tors de México, S.A. de C.V., (1935) y de rébricas Automex, S.A.,
(1939) . Durante las dos décadas‘siguientes continuaron abriéndose
numerosas plantas dedicadas casl emﬂhsrwmente .al’ armado de los -
vehfculos, ya que importaban la mayorfa de sus partes. En el pais
se producian s6io algunas piezas aisladas,mtales como radiado;es,
amortiguadores, baterfas, llantas, pistones y bujfas.

Para el afio de 1960 existian ya 19 empresas automotrices termina-
les. De ellas, 12 eran ensambladoras’ de automéviles, cuatro de ca

miones, siete de tractocamiones y dos de autobuses integrales;\r-
Seis de esas empresas operaban en m&s de uno. de los segme o' de
produccién mencionados. R




Ademés, en ese mismo ‘no habIa cerca de’ 20 empresas dedicadas ala
importacién de unidades terminauas Estas abastecfan una propor- -

ci6n importante de la;demanda interna de automotores. -’

El 23 de agosto de 1962 la entonces Secretarfa de Industria y Co--
mercio, em1t16 un- Decreto que prohibfa, a partir de septiembre de
1964, 1la importacién de ‘autombyiles, camiones y conjuntos mecini--
cos armados para su uso o ensamble. Adem4s, senalaba que desde la

misma. fecha el gradoﬁde integracién nacional de la industria auto-
motxriz deberia representar por empresas al menos el 60% del costo

directo. de los Veniculos fabricados en el pais.

Como resultado, no solo ocurrié una intensa_sustituci
ciones de vehiculos: terminados, sino que se. di
expansi6n acelerada de la industria nacional de

el consiguiente ezecto de ahorro en divisas, generacién_de empleos,
avance tecnolégico y diver51ficac16n industrlal o

El campo productivo de la industria terminai’y la de autopartes -
quedd claramente delimitado, La primera no fabrica componentes --
producidos por la industria de autopartes, con excepcién de los -
motores y algunos de sus componentes, asi como las partes que ya
producia con anterioridad al Decreto. Posteriormente, en 1969, --
1972 y 1977 se emitieron diversos decretos que ampliaban y comple-
mentaban las disposiciones del de 1962, mismos que se describen en
el Capftulo III de este trabajo.

Como resuitqddf@élxDégrégdfqéf1962;{9a;1as de’ las empresas ensam-



afio. Posteriormente se afiadid una nueva empresa (F&brica Nacional

de Autom6viles, 5.A.), que operb solamente de 19o8 a 1970, ‘en 1977
la empresa paraestatai Diesel Nacional, S.A., se dlvidlé en dos --
(DINA y RENAULT DE MEXICO, S.A.): en 1980 una empresa extranjera -
(International Harvester) sali6 del ramo automotriz para producir

sblo tractores agricolas. -

'Como resultado, en la actualxdaa exlsten 13 empresas terminales. -
De ellas, siete se dedican
ocho producen camiones, cinco“énsamblan tractocamiones y sélo dos
producen autobuses integrales {ver cuadro 1.1).

:producir automéviles de pasajeros, --

El capital de las empresas terminales es mayorttarlamente extranje
ro en su conjunto. Cinco empresas que fabrlcan‘automéviles 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: DieseL.Nécional, S A., -
Renault de México, S.A. y Vehiculos Automotore' Mé£icanos, s. A. de
c.V. :

Por lo que respecta a las empresas que proaucen: camiones pesados,
tractocamiones y autobuses integrales, tres tienen participacién -
rayoritariamente extranjera: Chrysler de México, §. A.;'Ford Motor
Company, S.A. y Generali Motors de México, S.A. de’ C V. Las de par-
ticipacién estatal mayoritaria son Diesei Nacional, s A., y Mexica




CUAaADRO 1.1

TIPOS DE UNIDADES PRUDUCIDOS POR LAS EMPRESAS AUTOMOTRICES TERMINALES

AUTOMOVILES CAMIONES CAMIONES CAMIONES TRACTOCAMIONES AUTOBUSES
DE PASAJEROS . COMERCIALES . LIGEROS .. PESADOS . INTEGRALES
Chrysler de México, S.A. X X X X
Diesel Nacional, S.A. X X X X X
Fabrica de Autotransportes
Mexicana, S.A. de C.V. X . X

Ford Motor Company, S.A. X X X X ‘ ’

General Motors de México,
S.A. de C.V.

Kenworth Mexicana, S.A. de.
C.V.

Mexicana de Autobuses, S.A.P'. 
de C.V. .

Nissan Mexicana, S. A. de
Cc.V.

Renault de México, S.A. de
c.v,

Trallers de Monterrey, S.A.

Vehfcules Automotores Mexica
nos, S.A. de C.V,

Victor Patrbn, S.A.

volkswagen de México, S.A.
de C.V.

FUENTE : Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz,fa.c.

=
[+4]
.
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na de Autobuses, S.A. de Cc. V. Las restantes (FAMSA, Kenworth Mexi~
cana, S.A., Trailers de Honterrey, S.A. y Victor Patrén, S.A.) - -
tienen participacidn mayoritaria de orfgen nacional. Cabe: senalar _
que todas las- empresas que fabrican tractocamiones Yy autobuses in-
tegrales son de capital mayoritariamente nacional. (ver cuadro --
1.2}).

Ademés del consiaerable nﬁmero de empresas, la industria se carac-
teriza por 1a gran diversificaci&n de su produccién. El ndmero de
tipos de’ automéviles producidos en el pais se elev6 de 19 en 1965
a 27 en 1981. Por otra parte, ‘el nimerc de modelos de automéviles
de pasajeros, past de 36 en 1965 a 55 en 1981, En el caso de los -
camiones, tractocamiones y autobuses, también se da este fenbmeno,
ya que en 1981 habia un total de 53 modelos. Esta situacién ha im-
plicado un fuyerte impacto sobre los costos de produccién, pues im-
pide que las plantas terminales y fundamentalmente de autopartes,
operen a uyna adecuada escala de proauccibén. No obstante el especta
cular crecimiento uel mercado antomotriz durante las dcs Gltimas -
décadas, el costo unitario de los vehfculos no ha podidc ser abati
do ya que para una gran cantidad de tipos y modelos, la produccibn
es apreciablemente baja, dados los estdndares y la tecnologia que
prevalece a nivel muyndial,

Un dato que muestra el dinamismo del mercado automotriz en México

es el incremento ocurrido en el nimero de vehfculos en circula~ =-
cifn. Mientras que en 1960 nabia sélo 803 mil vehfculos en el - --
patis, en 1970 eran 1 millén 792 mil y en 1980 cinco millones 828 -
mil. Como puede verse, en 20 afios el nimero de vehficulos aument6 -



C U A U R 0 1.2

(N;DEL CAPITAL DE LAS EMPRESAS
: UTOHOTRICES TERMINALES. "
- { por ciento )

Nacidha;"zylf' ktrggjero,

hrys;er ae México,
S.A.

Diesel‘Nééiﬁnal
S.A. g
Fébrica de Alto ran

porte Mexicana;
de C.V. =

Ford Motor Company
S.A. ‘

General Motors de’
México, S.A. de C v

Xenworth Mexicana,
S.A. de C, v.‘,;,

Nissan Mexicanafvé;h;
de C.V. .

Renault de México, -
S.a. de C.V. ;

Trailers de Monterrey, f
S.A.

Vehiculos Automotores
Mexicanos, S.A. de =~
Cc.v.

victor Padrbn, S.A.

Volkswagen de Mékiéd{z]
S.A. de C.V. :

FUENTE : S.P.P., SEPAFIN




en comparaciﬁn'con elﬂ Oi-en 1960.“ fﬁj‘;; ;

En el afio de 1980 existfan en el pais 1. 5 mlllones de camiones de
carga y 84 mil autobuses de pasajeros. Los prxmeros aumentaron - -
407% respecto a 1960, mientras que los segundos lo hicieron en - -
221% Ambos casos reflejan la fuerte demanda de -autotransporte, es
- pecialmente por carretera, ocurrido en las dos Gltimas décadas, =--
ante el elevado ritmo de crecimiento de.la economia, aunado el ~ -
atraso relativo de otros medios de transporte. Sin embargo la de-
manda de autombviles crecié afn m&s en el mismo periodo 781%, - =--
(ver cuadro .1 3L E ‘

Como resultado de'lo‘anterior‘”el nﬁmero de habitante ipor automé-

lds'estrétg medianos.
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PARQUE AUTOMOTRIZ EN MEXICO
{Miles de unidades)
{ en circulacién )

- ' CAMIONES DE AUTOBUSES I
L TOTAL AUTOMOVILES CARGA PASATRRNOI
.~ .Volumen Proporcidn Numero  Proporcidn Namero  Proporcidh NGmMEro  Proporcica
1950 302.8 100.0 173.1 57.2 111.2 36.7 18.5 6.1
1960 802.6 100.0 483.1 60.2 293.4 36.6 26.1 3.3.
1965 1,190.5. 100.0 771.1 64.8 388.7 32.6 30.7 2.6
1970.. 1,791.9 100.0 1,223.8 68.9 525.0 29.3 33.1 1.8
1475 3,339.6 100.0 2,400.9 71.9 887.9 26.6 50.8 1.5
1976 3,621.1 100.0 2,580.4 71.3 988.0 27.3 52.7 ‘1.5
1977 3,947.9 100.0 2,829.1 71.7 1,057.1 26.8 61.6 ‘1.6
1978 4,712.2 100.0 3,360.0 71.3 1,278.4 - 27.1 73.8 1.6
1979 5,332.3 100.0 3,818.5 71.6 1,433.1 .. 26.9 80.7 1.5
1980 5,827.8 100.0 4,254.9 - 73.0 1,489.1 ~ 25.6 83.8 1.4
Variacidén (%) . S .
1950-1960 165.1 .7163.8 43,1
variacién (%) COTTALEY Lo
1960-1970 T8
variacién (%) IR I
197/0-1980
variacién (%)
1960-1980

variacidén Media
Anual
1960-1980 (%)

10.4

11.5

-UENTE : AMIA.- La Industria Automotriz de México en Cifras, 1972 y"léjs**

S.P.P.~ La Industria Automotriz en México 1981.
Asociacibén Mexicana de Caminos.

*0z
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CAPITULO IT
'ENTORNO ECONOMICO

1.- Participacién de la Industria Automotriz en el Producto In-
terno‘Bruto Nacional y del Sector Manufacturero 1977 - 1982,

Dellénalisis de las cuentas nacionales de la industria automo~ -
triz durante el perfodo comprendido de 1977 a 1982 destacan dos
hechos de espec1a1 relevancia Uno de ellos es 1a tendencia sis~-
—tematicamente ascendente de la produccién de la industrla auto--
, motriz en su conjunto, y el otro es que el volumen de la produc-
cién de autopartes crec16 en forma menos acusada que la indus~- -
‘tria ensambladora. Sl o RERERv ‘ ;

‘ﬁEn efecto, durante el periodo 1977 - 1982 el producto interno --
brutd de la industria automotriz en su conjunto, crecié a una ta
;sa media anual de 41.9%, lo que representd alcanzar para el afio

de’ 1982 un monto de 135,168 millones de pesos actuales, que con-
trasta dristicamente con el monto alecanzado en 1977 que fue de -
18,133 millones de pesos, a su vez, la rama de ensamble de vehi-
culos representadas por las industrias automotrices terminales,

-erecib en el perfodo de referencia a una tasa media anual de - -
50.13%, lo que significb pasar de 8,282 millones de pesos co~- --
~rrientes para 1977 a 83,934 millones de pesos en 1982; la corres
pondiente tasa media de crecimiento del sector de autopartes pa-
ra dicho periodo fue de 32.57%, que represent6 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 produccién interna de vehfculos automotores; v del otro, la baja ca- -



' . CUADRO 2.1 . :
. PARTICIPAPTON DE LA INDUQTRIA A"TOMOTRIZ EN. EL PRODUCT(Q INTERNO BRUTO NACIONAL Y DEL SECTOR HANUFACTURBRO
‘]1977 - 1982, : : s
millones de pesos corrientes )

P R 0 D U C T [o) I N T E RN O
Sector Manufacturero ;/ ’ ndustria Automotriz Automotriz .. alil/" Au riz* Autopartes 2/
Monto ‘-l- Partc.. . »:Montovj Partc. Monto . Partc....: 1 2 3 L. partc.

: 3=2/1«; R _ 5=4/2 (6) 7=6/2:

ARO Naciqnil

1977 1'849,263- . s;

1978 2'337,39 45.7
1979 67,5: 44.1°
1980 : 42,0
1984 5'874 3861 311 493 40.0(P)
1982 9'255,753 1. 921 337" 37.9¢(P)

Cifras preliminares

se inteqraron 73 ramas de actividqd econdm‘

1/ Automéviles . s
2/ Inteqradas por la fabricacién de carroceriaa, motorea,'purte Y.

para automéviles.

FUENTE : S,.P.P. Anuario estadfstico de los Estados Unidos Mexica a ‘198
pags. 308, 315 y 317, :
S.pP.P. Cuaderno de Sistemas de Cuentas Nacionales de México,
1981 y 1982, .
§$.p,P, y SPFI. La Industria Automotriz en México, 1981.

“€T



pacidad'del seéfdr péra sustituir ‘con éficiéncia la importacién re
querlda d‘-autopartes, ocurrida principalmente como resultado de -
, ‘mal orientada politica de integracién de la industria

automotfiz.;~

Como.. resultado de esta tendencia, duxante el periodo observado la

industria’ auto"qtriz en su conjunto;”elev:,s ticip nfla
producciéi bruta del sector manufac rero de registrada en’--
1977 a 7. O% alcanzada en 1982. : o

Por su parte,n* roducto 1nterno.bruto del sector automotriz ter-
minal que en 1977 ocupaba el 1 9% del producto interno bruto del -

sector manufacturero, paso en 1982 a ser de 4.4%, lo que reflejé -
un mayor dinamismo de esta rama con respecto al comportamiento glo
bal del resto de las manufacturas. Asimismo, la diferencia en am--
bas proporciones se debe.fundamentalmente a que la producciﬁn de -
la industria automotriz terminal tiene una composicién sustancial ~
mente mds elevada de consumo intermedio que la industria manufactu
rera en su conjunto.

Por otra- parte, el crecimiento de la industria automotriz en su .-
conjunto fue durante el perfodo observado, sustancialmente mds ace
lerado que:el de las manufacturas y que el de la economia en su =--
conjunto. Asf, mientras que el producto interno bruto de la indus~
tria automotriz crecié 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). L
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rIodo 1976 -1977. 1a industria auto
motriz: reqistré un neriodo dificil disminuyendo sus volﬁmenes de
nroduccién debido principalmente a problemas de financiamiento y a
la reduccién de sus ventas a causa de los ajustes de precio. Con ~
excepcién de esos:afios,. la industria a reaistrado- una expanqién -
continua y sostenida, para ﬂglver a caer dréstlcamente en 1982.

Cabe senalar, que durante,

2.- . Composicién ‘del consumo interno.

Fn 197b, la industria automotriz terminal realizé adéuisiciones ai
rectas de insumos nacionales por un monto de 4.5 miles de millones
de pesos corrientes, provenientes de 25 ramas. El 86.4% del totail
de bilenes y servicios intermedios fue aportado por tres ramas: ca-
rrocerfas y partes automotrices (57.4%), comercio, (21.9%) y produc
tos de hule (7.1%). Entre las 22 restantes destacan, por orden de
iﬁportancia: la nromia rama de vehfculos autombéviles, otras indus-
trias textiles, vidrio y sus productos, ecuipo y accesorios eléctri
cos, transportes, y otras industrias cuimicas. La participacién --
agregada de estas siete ramas en el total fue de 9.8% (ver cuadro
2.3).

En 1975 se observ8 un proceso de diversgificacifén de las ramas pro-
veedoras, ya que se afiadieron cinco m&s, sumando en total 30. El1 -
monto en valor de los insumos ascendi6 a 12.2 miles de millones de .
resos corrientes. Las tres principales ramas abastecedoras fueron
las mismas que en 1970 y conservaron la misma jerarqufa; sin embar
qo, su participacién conjunta respecto al tvotal de insumos naciona
les baj6é a 79.1%. "n particular, la rama de carrocerfas y partes -~
automotrices y la de comercio registraron un desceenso de su parti



'cuannozz
PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN" EL PRODUCTO INTERNO BRUTO NACIONAL Y DEL SECTOR MANUFACTURERO
Y 977 - 1982

millone_a de pesos a‘precids_ de 1970 )

S Nqéiqnal v "‘Industria Automctriz Terminal-1/. -Automotriz  Autopartes 2,

T -Monto: Partc. Partc. Monto Part. Partc.
AN O ORI (9 10972 11=9/4
1977° 72 1 S R LU R 3 614 2.2 45.1
1978 711,982 - AT6/817 248 T 10233 . 7674339 2.5 42.4
1979 777,163 . 195614 2520 ©. . 11 988 - 5089 2.6 42.5
1980 ' 841,855 - 3209 ‘682 13478 5601 2.7 41.6
1981 908,765 224326 6 671 6714 3.0 40.3
1982 B/ 407,306 ~*2ié;903‘J 635 .. 8048 3.7 39.0

P/ Cifras preliminares R e S

a/ Inteqrada por 49 ramas de actividad econﬁmica. Para - 109 aho ;
se inteqraron 73 ramas de actividad econémica.

1/ Autombviles _

2/ Inteqrada por 1la fabricacién de carrocerfas, motores, partes y accesorios
para automéviles.

FUENTE : S.P.P. Anuario Estadfstico de los Estados Unidos Mexicanos, 1982, pags. 308, 315 y 317,
$.P.P. Cuadernos de “istema de Cuentas Nacionales de México, 1980, 1981 y 1982.
S.P.P. y SPFI. La Industria Automotriz en México, 198l.

19817y 1982

‘9z
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cipacidn~(ak§2;3$§y,20;4§)ﬂré5pectivamente: en cambio labrama de -
productos’ de hule aument6 su participaci6n a 9.4%.

rﬁtrejias,famas restantes, tuvieron alquna relevancia las siguien-
tes!ttransportes, servicios profesionales, imprentas y editoria- -
les, restaurantes y hoteles, vidrios y sus productos, otras indus-
‘t:iés“quimicas, otros servicios y servicios financieros. La parti-
 7ci§aci6n conjunta de estas ocho ramas en el total ascendié a 13.5%
‘(Ver‘cuadro 2.4)

Como podrd observarse, en 1975 continuaron ficurando como ramas re
levantes dos ramas productoras de bienes (vidrio y sus nroductos y
otras industrias cufmicas) asi como una productora de servicios -~
(transporte). Perdieron importancia la misma rama de vehiculos au-
toméviles, otras industrias textiles, equiro y accesorios electré-
nicos y, finalmente, otros equipos y aparatos eléctricos. En su lu
7ar, incrementaron su participacién una rama productora de bienes
( imprentas y editoriales ) y cuatro productoras de servicios.

_ /

Es interesante correlacionay la importancia que cobraron las ramas
productoras de servicios céilla disminucién cue tuvo la participa-
cibén 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 -
nn desplazamiento de los bienes, mds que de los servicios, como =--
componentes del consumo intermedio domé&stico de la rama.
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3. ,Acﬁivos;é?invérsiones; :

Los activos fijos de la industria automotriz se han incrementado -
sirnificativamente durante los Gltimos afics, pasando de 34 mil mi-
llones de pesos en 13977 a 158 mil millones estimados para 1982, to
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 pfincipalesvlo-
gros de la polftica automotriz de la pasada administracién.

»1 segmento de la industria terminal, por su parte, ha sido el més
din8mico, incrementando sus activos en casi diez veces en términos
reales entre 1977 y 1982: Durante ese periodo la inversién total -
en activos fijos se increment®6 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 exportacién, principalmente motores.

v

‘ La.inversidn de la industria de autopartes por otro lado, ha mos-~
trado durante 1977-1982 un crecimiente del 20% ainuval en promedio,

tasa que, sl se compara con el resto de las actividades econbmicas
es bastante elevada, pero que comparada con el extraordinario dina
mismo del segmento terminal, ha resultado insuficiente. Fste desfa
ce en las inversiones de la industria terminal, por un lado v la -
de autopartes, por el otro, ha siao uno de los factores determinag
tes de la insuficiente oferta interna de componentes registrada du
rante los Gltimos afios, cuando las plantas de autopartes han esta-
do operando a toda su capacidad y, no obstante ello, ha sido nece-
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l,-
2,-
3.-
4.~
5.
6.~
7=
8.-
9.-
10.~-
11.~-
12.~
13.-
14.-
15.-
16.-
17.-
18.~
19.-
0.~
21.-
T 22,-
23.-
24 .~
25.-

Carrocerfa y partes automotrices
Comercio B
Productos de hule
Vehiculos Automéviles
Otras industrias textiles
Vidrio y sus productos
Ecuino y accesorios electrfnicos
Otros ecuipos y aparatos eléctricos -
Transporte N
Otras industrias cufmicas
Imprentas y editoriales
Servicios de esparcimiento
Electricidad

Servicios financieros

Otros servicios

Alouiler de inmuebles
“aquinaria y equipo eléctrico .
Industrias bisicas de metales no fe;ig‘
Otros productos metdlicos no ferrosdéw
Refinacién de netréleo’ -
Industrias bdsicas del hierro o élf&cerg
Servicios profesionales
r.omunicaciones

Extracciébn de petrSleo y gas
Productos Metdlicos estructurales

Total ' : '100;0, 

FUENTE : S.P.P.~- Sistema de Cuentas Nacionales de México
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CuUADRO 2.4

) RAMAS ABASTECEDORAS DE LA INDUSTRIA DE
VEHTCULOS AUTOMOVILES 1975

Participacién en los
Insumps Nacionales.:

(%)

1. Carrocerfas y partes - S0 4903
2. Comercio PR 20.4
3. Productos de hule ' ' 9.4
4. Transporte 4.8
5. Servicios profesionales o 3.1
6. Imprentas y editoriales - 2.4
7. PRestaurantes y hoteles SR SAPRTRNED Y- T
8. vVidric y sus productrs 1.3
9. Otras industrias quimicas o2

10. Otros servicios .

11. Servicios financieros

12, FElectricidad

13. Ppapel y Cartén :

14, Ecquipos y accesorios electrdnicos

15. vVehfculos autombviles

16. Prendas de vestir

17. oOtras industrias textiles

18. Comunicaciones

19, Servicios de esparcimiento

20. Refinaci6én de Petr6leo

21. Alquiler de inmuebles L

22. Industrias bidsicas del hierro y el acero .

23. Jabones, deteraentes, perfumes y cosméticos

24. oOtros productos met4licos

25. Maquinaria y equipo no eléctrico

26. Industrias bisicas de metales no ferrosos

27. Otros equipos y aparatos eléctricos

28. Maquinaria y anaratos eléctricos

29. Aserraderos, incluso triplay

30. Artfculos de pléastico

Total

FUENTE : S.P.P.- Sistemas de cﬁen£a§}Nacio ales de México..
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sario tgcﬁ:ri;fé'impdrtéCioné €. emergencia-(ver-Capftulo.VI)

- 4. ocupaci6n.

.El incremento de 1as inveriones: menc1onadas ‘en el inclso anterlor- )
ha resultado en la creaci6n de ‘un gran nﬁmero de nuevos emnleos ~—'
tante en la industria termlnal, como en la de autopartes, asi como
en activ1aades a ellas v1nculadas. : ' '

Entre 1977 y 1981 el personal ocupado por el sector automotriz, -
considerando -1os ' segmentos terminal y -de autopartes se incrementd
ae 91 mll a 159 mil plazas. Pe ello resulta un incremento medio --
anual del: 15%, tasa muy superior al incremento de la ocupacién a -~
nivel naclonal y en otras act1v1dades'industrlales. '

_ . R _ , .
siendo la industria de auﬁopéfte§ hnd?a§tiVidad‘relativamente'més
intensiva en mano de obra éué_iafihduétfié‘terminal, la participa-
cién de aquella en la qeneracién‘dé embleb ha sido mayoritaria, --
Asi, en 1977 la industria de autopartes aport$ el 56% de los em~ -
pleos totales del sector automotriz, participvacibn que pasb a ser
del 57% en 1981 (ver cuadro 2 7)

A

5. Red de Distribucién:

La industria{autbmdtri?~ﬁe#m :al_}SdiciOnéimenté"5 1§$;éEfividédes




CUADRDO 2.5
" INVERSION TOTAL EN ACTIVOS FIJOS
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
(Millones de Pesos) 1/

1977 - 1982
INDUSTRIA
o ) . INDUSTRIA DE :
"AfNO TOTAL TERMINAL AUTOPARTES
1977 34,390 10 410 23 980
1978 53, 240 24 180 ‘ 29 060
1979 72,540 37 070 35 470
1980 99,120 55 330 43 790
1981 128,390 77 350 51 040
1982 &/ 157,690 99 790 58 900
TCMA* | 35.6 56.8 ERTRRI T T S

77-82

FUENTE : Comisién Intersecretarial de la Industria Automotriz,
SEPAFIN )
* Tasa de crecimiento medio anual
e/ Estimado en base a inversiones programadas.
i/ a precios de 1980.

4



CUADRO 2.6
INVERSION ANUAL EN ACTIVOS FIJOS
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
(Millones de Pesos) 1/

1977 - 1982

INDUSTRIA
R INDUSTRIA v . DE
TOTAL . TERMINAL AUTOPARTES
2 420 1 160 1 260
18 850 13 770 5 080
18 700 12 290 6 410
26 580 18 260 8 320
29 270 22 020 - 7 250
29 300 S 21 440 7 860
SUMA 125 120 . 88940 . - v 36 1807

FUENTE : Comisibn Intersecretarial de 1a Industria Automotriz, vj
SEPAFIN, = ' .
* - Inversiones programadas.:

1/ corrientes.

“€€
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industriales que: le son proplas, da origen a un conjunto de opera-
ciones comerciales y de servic105, entre los cuales destaca la red
de distribuidores. En el afio de 1981 la red de distribuidores auto
rizados estaba constituidé por 1 231 establecimientos, con activos
totales por 104 mil millones de pesos y un volumen de ventas del -
orden de los 250 mll mlllones de pesos.

La red de distfibucién autqmbtriz se ha venido ampliando en la Re-
plblica Mexicana, siguiendo'la expansién registrada por la indus--
tria terminal. Asi, el nmero de distribuidores en el pais, se in-~
crementd de 1 171 en 1977 a1 231 en 1981, lo que representa un —-
crecimiento anual del 5.1% en promedio. El nmero de unidades se -
elevs a 287 mll a 561 mil durante el mismo lapso. De acuerdo con =~
estos datos, el nﬁmero de unidades vendidas en promedio de cada --
iitribuidor se incrementé de 245 en 1977 a 456 en 1981.

En términos 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% correspondib a vehiculos nuevos y el resto a uni-

dades usadas, refacciones y servicios.

En el caso de automﬁviles,'lé cantidad:de uhidades vendidas se in-
crementé entre 1977 y 1981 en 758, situaci6n que se explica clara-
mente por el mayor poder adéuisitivo que gener$ en la poblacién el
alto ritmo de crecimiento econémico alcanzado.



CUADRO 2.7
PERSONAL OCUPADO EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

1977 - 1981

INDUSTRIA
INDUSTRIA DE

‘AN 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, Subdireccién de la, Industria
Automotriz y del Transporte. 5
* Tasa de crecimiento medio anual.’ e

1



CUADRO - 2.8 |
RE DEIDISTRIBUCION AUTOMOTRIZ
S 1977 ';l_1981

36.

o ACTIVOS
PERSONAL  TOTALES

UNIDADES

AN ISTRIBUIDOREG OCUPADO  (Millones) VENDIDAS
1171 60 922 30 654 286 722

1 184 . 67 691 ‘- 40:883 357 311

1165 . - 73.577 51 615 418 904

1 188 - 80 - 59870 456 372

S1231 561 249

104 416

*U AD R 0 XY
VENTAS DElLA RED DE DISTRIBUIDOQES
B mlllones de pesos )

" ‘1977 - 1981

UNIDADES UNIDADES

A 80" TOTALES NUEVAS USADAS REFACCIONES SERVICIO
1977 . 48 517 42 517 42 500 2 911 - 1 164
1978 - . 76 125 62 651 5 329 4 187 3 959
1979, 105 BO5 88 982 7 724 6 348 2 751
1980 157 718 123 020. 11 040 6§ 309 17 349

12 497

1981 ¢ 249 931 189 947 19 994 27 492

. "UENTE :.AMDA:
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En camiones se observa, por su pnarte, un incremento de las unida--
des vendidas del 139%, mayor afin que el de automéviles. Este fuer-
te incremento se explica por el hecho de que el camibén sirve a la

estructura productiva del pafs mediante el transporte de personas,
materias primas, insumos y productos terminados, por lo que la ex-
pansién agrficola, de la industria de transformaciébn, los servi- --
clos y los sectores exportadores e importadores lo requirieron en

forma creciente para el desarrollo de sus actividades.

El dinamismo de la venta de vehfculos se reflej6 en un incremento
paralelo de la ocupacién. As{, el personal ocupado por la red de =~
digtribuci6n automotriz pas6é de 61 mil empleados en 1977 a 88 mil
en 1981, lo que significS un incremento del 8.8% anual en prome- -
dio. (ver cuadro 2.8).

Finalmente, en cuanto a los impuestos pagadogs por los distribuido-
res se observa que se han incrementado de 8 151 millones de pesos
en 1977 a 45 487 millones en 1981, lo que representa un incremento
anual del 54% en promedio. Asi, de cada peso que ingresS a los dig
tribuidores en el afio de 1977 por concepto de ventas se pagaron al
fisco 16.8 centavos; para 1980 la proporci6n fue de 18.7 centavos
por cada peso, y, en 1981 de 18,2 centavos por peso vendido. Cabe
sefialar que la disminucién registrada entre estos filtimos dos afios
se explica por la mayor participacifn de los automSviles populares
y camiones, unidades que no pagan el impuesto sobre automéviles --
nuevos. '
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6. Situacién Financiera.

La posicibn de solvencia del Sector Terminal en promedic se mejor$
comparativamente entre los afios de 1977 a 1981, dado que pas$ de -
$ 1.06 a § 1.14 de activo circulante por cada peso que se debfa co
mo obligaci6n a corto plazo. Cabe mencionar que adn cuando existi$
para el afio de 1981, un cierto margen de proteccifn, 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 comprometfa a algunas empresas ante una eventual exis
tencia de liquidacién de sus obligaciones.

En cuanto a la inversifén de capital, &sta tuvo un ligero decremen-
to del' 5% entre 1977 a 1981, ya que la participacién del capital -
contable en los activos totales de las empresas pas6é de § 0.39 a -
$ 0.37 por cada $ 1.00 del activo total con que contaban las empre
sas. Ello significa que los accionistas perdieron un 5% en la par-
ticipacién dentro de los activos totales. Esta relacién afir es sa-
ludable, pues existen sectores industriales en posiciones mds ries
gosas. En cuanto a la participacién del capital propio dentro de =
la inversién fija aquel aporta casi la totalidad, ya que en 1977,
por cada peso invertido en activo fijo, correspondfan a $ 0.83 pa-
sando a $§ 1.13 en 1981, lo que significa un 36% de incremento.

tn cuanto a los rendimientos, la relacién entre utilidad neta y --
utilidad bruta disminuy8 comparativamente entre 1977 y 1981 al pa-
sar de $ 0.30 a § 0.27 respectivamente, esto indica que los gastos
de operacién 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 é $ 0.88 respectivamente esto implica un aumentd.sensible -
en los costos de produccibdn, probablemente generada por el alza de
insumds-importadoquue participan -en el proceso productivo. Obvia-
mente como resultado de este aumento en los costos la utilidad ne-
ta a ventas pas8 de 0.053 a 0.028, todo ello ocasionado por el au-
mento tanto en el costo de produccidn como..en’ los gastos de opera-
cidn. .

a

En loQ*elativo ala utilidad neta respecto al capital-contable de
'1977 a 198 ;disminuyé pues pasG de: 0 23 a0, 15, esto es la utili--

dad que realmente rec1be el accionista por peso invertldo, disminu
| y6 en. un 31%'todo como consecuencia del aumento ‘costos Y. gastos
tanto de produccién como -de operacidn. _7,'”- E




(1977 - 1982 )
RELACION | 1977_(1)
ACTIVO CIRCULANTE = 12 862 307 1.06 a 1.00
019
CAPITAL CONTABLE = 5 781 983 0.39 a 1.00

RECURSO TOTAL

CAPITAL CONTABLE
ACTIVO FIJO

CUADRO 2.10

PRINCIPALES RAZONES FINANCIERAS DE LAS o
EMPRESAS TERMINALES EN PROMEDIO. . i

UTILIDAD DEL EJERCICIOY _ 768 581 0.30 a'1.00
UTILIDAD BRUTA 77999 039 ' |
COSTO DE VENTAS _ 28 764 206 0.80 a-1.00
VENTAS NETAS 31763 245 R
UTILID2D DEL EJERCICIO _ 768 581 0.053°a 1.00
VENTAS NETAS 317763 245 S
UTILIDAD DEL EJERCICIO _ __ 768 581 0.23 a 1.00
CAPITAL CONTABLE 5781 983

5 781 983 0.83 a 1.00"
T %T o

1982
= 44'789,806 1.14
87
= 26'012,203 0.37
= 26'017,703 1.13
oY)
31334,787 0.27
I
_107'772,173 0.88
30715579
_ 3'334,787 0.028
=130T155 796 v |
 31334,787 0.015 a 1.00
257017,703 ,

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

1)

Se cuenta con informacién de 6 PFmpresas 2)
Terminales : Vehfculos 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.

3/ s6lamente se cuenta con informacién de 4 empresas terminales.

Se cuenta con informacifn de 5 Em-
presas Terminales : Chryaler de M&
xico, S.A.; Fdbrica de Autotrans~--
portes Mexicana, S.A.; Ford Motor
Company, S.A.; Nissan Mexicana,S.A.;
Vehfculos Automotores Mexicanos, -
S.A.

i
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i .'_fﬁ.cfA PITULO ITI . '
EL. PROCESO DE_ INDUSTRIALIZACION DEL SECTOR AUTOMOTRIZ

1. Perfodo de 1925 a 1960.

El primer antecedente de. inéervenciﬁn gﬁberhémenfal‘dééﬁihadb al
fomento de la 1ndustria ensambladora de vehiculos automotores es -
el Decreto del 14 de octubre de 1925, mismo que fue expedido con -
el fin de dar un tratamiento flscal especial a la empresa Ford - ~
Motor Company, primera firma automotriz establecida en el pais en
ese afio. Mediante este Decreto se reducia el 50% de los impuestos
de importacibn de los cbmponentes para el ensamble dc¢ vehiculos.

Hasta 1940, ano en que yé e#istian tres empresas ensambladoras, no
se habia inpuesto restriccifn alguna a la importacidn de partes y
componentes. Sin embargo, durante la Segunda Guerra Mundial la in-
dustria automotriz estadounidense sufri6 una reestructuracidn par-
cial de su produccién de civil a militar, lo que motivd que se in-
terrumpiera el suministro de componentes importados para el ensam-
ble de vehiculos en México. Esta escasez tuvo consecuencia directa
la necesidad de fabricar internamente algunos componentes, sentén-
dose las bases para el posterior desarrollo de la industria automo
triz auxlliar.

Hasta 1948 se permitié 1alihbq:£aci6n défﬁéﬁ;?ﬁl@séxngaQQQJéstos
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de mayor preferencia en el mercaﬁo”Que los énsambiéébs haciona1-_
mente, dada su variedad de modelos y menores costos. La demanda ~
creciente de vehiculos importados amenazaba las éctividades de --
las plantas ensambladoras y la ocupacifn generada por ellas, si--
tuacién que ademds implicaba una considerable salida de divisas.
Por tanto, en el afio de 1948 el Estado sujetS al régimen de permg
so previo de importacién a los automdviles y, al mismo tiempo, in
trodujo el control de unidades ensambladas e importadas a través
del mecanismo de cuotas. . ‘

A partir de la promulgacién de la Ley de Atfibuciones del Ejecuti
vo Federal en Materia Econbémica, se hizo posible ejercer un mayor
control sobre el sector automotriz, por considerarlo una rama im-
portante de la industria nacional. Este instrumento permitié al -
Ejecutivo imponer precios miximos al mayoreo y menudeo sobre la -
base de una utilidad razonable y adoptar los mecanismos pertinen-
tes para evitar desajustes en el mercado interno.

I medida que se constituifan nuevas empresas de ensamble, apare- -
cian en el mercado los mds variados tipos y marcas. A fines de -
la década de los cincuenta, el pafs tenia una amplia gama de vehi
culos armados internamente, cuyos beneficios econémicos eran redu
cidos, ya que este sector ofrecfa una escasa contribucién en lo -
que toca a la generacién de empleos, incorporaci6n de partes na--
cionales, uso de materiales auxiliares y avances tecnolbgicos en
el proceso de elaboraci6n. Por otra parte, el ahorro de divisas -~
se 1limit6 a la diferencia entre el valor de la importacién de ve-
hfculos armados y el de la adquisicién del material de ensamble -
en el exterior. Es decir, la sustituci6n de importaciones era con
siderablemente limitada. '
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Una nuéva politica de cuotas de ensamblé, establecida en 1960, tu-~
vo el efecto favorable de que varias de las empresas decidieron re
tirarse del mercado, reduciéndose asf el nfimero de marcas existen-
tes: Sih embargo, continuaban en operacifn 12 empresas ensamblado-
ras en un mercado que afin era bajo, lo que impedia el abatimiento

de los costos. ‘

2. perfodo de 1962 a 197’7.Vﬂ1"gf”n1 i

La industrla automotriz que conocemos ahora uvo sus origenes fun-
damentales en el Decreto Presidencial publicado‘en el Diario Ofi--
cial el 25 de agosto de 1962, que tenia como*objetivo' . '

S L Elevar el cantenido nac1ona1 evlos vehIculos fabricados en -
México. ,;f &

2°.- Estimular
teS - .'.""

3e, 4 Aprovechar al méximo las instalac1ones existentes en el pais,

Vi

en el canpo de las industrias mecénica, eléotrica, de fundicién y
otras auxiliares._—“”’v’ :

4°.-‘C:ear emplebé.
50, Reducir el déficit comercia

6°.- Estimular, vi ' J:J> recim hémico
del pais. ' e :

El Decreto de ref§r¢ngia5§éﬁa1aba
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1°.- A partir del 1° de septiembre de 1964 quedaria prohibida ia -
importacién de motores, como unidades completas, para automéviles
y camiones, asi como la importacidn de conjuntos mecénlcos para en
samble. g

2° .- A partir del 1° de septiembre de 1964, la integrac16n de las
el\GO% del

empresas terminales deberfa representar, cuando menos
costo directo de fabricacién. : . . : '

3°.- Los programas de fabricaci6n de iaévéhpréSés éetién"pﬁéétOS a
la cons1dera016n de la Secretarfa de Industria Y Comercio, a £fin -
de ser aprobados en caso de cumplir los requisitos establecidos -
por el Decreto. '

4°.- Los precios serian controlados por la Secretaria de Industria
y Comercio, con base en los costos de fabricac16n.

Como consecuencia de este Decreto, se autorizé la instalacién de 9
empresas terminales. Iniciada la fabricacién de vehiculos en log -
términos del Decreto, ocurrié un sustancial crecimiento de la pro-
duccién de automotores y de autopartes, un fuerte ahorro de divi--
sas y una acelerada generacién de empleos. ‘

La ocupacién generada por las plantas ensambladoras de vehiculos,
que en 1960 era de 7,072 personas, pasb a ser de 22,303 en 1969, -
lo que significé un incremento del 215% ( 13.6% anual ). En 1969 ~
la inversién realizada por la industria terminal fue del orden de
5,692 millones de pesos, después de observar un crecimiento: medio
anual de 8.5% a partir de 1962.
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Uno de los efectos m&s importantes del Decreto de 1962, fue que’—~
permitiékun ahbrro sustancial de divisas. De otra manera, para po¥
der satisfacer la-demanda de vehfculos con los procedimientos exis
tentes haétdi;Qﬁé, él pais tendria que haber erogado una fuerte --
cantidad de‘d;viééé;. ‘

La indu#tgia?te?ﬁinal automotriz se desenvolvid bajo este marco -~
ihstitﬁciéhélmﬁaéta'1969, afio en el .cual se establecié una modali-
dad réspegto al otorgamineto de la 'cuota bisica de produccibén. En

el Diario Oficial de la Federacién del 21 de octubre de 1969, se -
public6é el acuerdo mediante el cual se condicionaban las importa--
cicnes de partes automotrices correspondientes a la cuota bédsica,

a ser compensadas con exportaciones de partes automotrices fabrica
das en el pais. Es decir, al esquema bdsico de substitucién de im-
portaciones del Deéreto de 1962 se anadié un énfasis para realizar

exportaciones.

Esta disposigién tenia por objeto eliminar el gasto de divisas pro
vocado por las importaciones, asf como contribuir a mejorar la ba-
lanza de pagos del pafs, ampliar el apiovechamiento de las instala
ciones de la industria auxiliar automotriz, incrementar la ocupa~--—
ci6én de mano de obra y aumentar la utilizacién de materias primas

nacionales.

Dicha compensacién deberfa comenzar a realizarse a partir de 1970 -
para que en un plazo de 8 afios, que podrfa extenderse hasta 10, la

compensaclén con exportacilones respecto-allas importaciones efec~ -
tuadas, deberfa ser del 100%. En caso de incumplimiento‘por las em-
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presas de la industria terminal, la Secretarfa de Industria y Comer
cio les reducirfa su cuota bisica de produccibn en la proporcibn a
que se hicieren acreedoras.

Por otra parte, el Gobierno Federal impulsé a la industria automo--
triz a través de una serie de estfmulos enunciados en el Presupues-
to de Egresos de la Federaci6n, correspondiente al afio de 1967. Se
facult6 a la Secretaria de Hacienda y Crédite Pdblico para conceder
subsidios a las empresas de la industria automotriz terminal, hasta
por el 100% de los impuestos de importacidn y por la parte corres--
pondiente a la Federacién del Impucsto Sobre Autombviles y Camiones
Ensamblados. Este impuesto fue derogado en el afio de 1980, con la -
aparicién de la Ley del Impuesto al Valor Agregado.

En virtud de que el Gobierno Federal consideré cumplidos los objeti
vos basicos del Becreto del 23 de agosto de 1962, y dado gue las --
disposiciones expedidas a partir del mismo demandaban su revisién =
para ser adaptadas a los objetivos de la politica econfmica enton--
ces vigente, en el Diario Oficial de la Federacién del 24 de octu--
bre de 1972 se publicd 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 manc de obra, conformar una es-
tructura de oferta mds acorde con las necesidades del pafs y con la
capacidad de compra de la poblaci6n, incrementar las exportaciones
y disminuir las importaciones de productos automotrices.

En materia de industria terminal, las reglamentaciones de este De--
creto se referfan b&sicamente a los siguientes aspectos:
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1°,- Se contlnuaba exigiendo como grado mInlmo de integracifn na-
cional: el 60% respecto del costo directo de produccidn; asimismo
se siguid limitando la integracién vertical de las empresas.

2°%.- Las empresas deberian compensar con divisas netas generadas
B )

por exportaciones de productos automotrices el valor de las impor
taciones de su cuota b&sica.

3°.- Se restringil el nlmero de tipos y modelos que podrian ensam
blarse, para evitar su proliferacién y lograr asi una produccién
mds eficiente.

4°,- La Secretaria de Hacienda y Crédito PGblico, conforme a las
disposiciones 1ega1esvaplicables,‘quedé facultada para conceder a
la industria automotriz terminal, los siguientes estimulos'fisca--
les: ‘ R

a) Reducc16n.hasta el 100% 'm'uesto general de,Tmportac16n -
del material de’”mambae mplement ra:la fabr )

culos.

b) Reducc16n hasta el 100‘

de la part101pac16n neta federal del
impuesto. espe01al de ensamble.;_ ;f’ : '

c) Reduccién del impuesto general de importac16n sob méQﬁina--

ria y equlpo no producidos en el pais.“

d)  Autorizacién para depreci siones
en maqulnaria y equipo para ; C ‘ 5 tq.
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perfodo de 1077 a 1982

3.1 Decreto par. omento de la Industria Automotriz de 1977.

En el afo de 1977, la situacién que prevalecia en el pais obliga
ba a realizar un mayor esfuerzo a nivel nacional para lograr la
recuperacibén econfmica y el desarrollo industrial. En este con--
texto, en el transcurso de ese afio, el Gobierno Federal adec(a,
una vez mis, el marco legal bajo el cual operaria el sector auto
motriz‘nacional'con el prop6sito de fomentarlo y orientarlo en -
mayor medidaial,logro de objetivos de interéé nacional.

El Décféto=péra'él Fomento de la Industria Automotriz, publicado
en el )

ﬂarlo OflClal del 20 de junio de 1977 tenfa como objeto ~
'..._fomentar la industria automotriz nacional para acelerar su

crec1miento, consolldar los avances logrados Y convertlrla a me-
dlano plazo en generadora neta de divisas" (Articulo 1°),

Las prin01pales7dlsposiciones del Decreto en materia de indus- -

- A partir del ano modelo 1978‘(nov1embre deK1977 a octubre

de. 1978)’1a Secretaria de Patrimonio Y Fomento Industrial asigné
‘un presupuesto de divisas para cada empresa terminal El propésl
to del. presupuesto de divisas es que las empresas compensen el -
valor de las importaciones que realicen durante el afio modelo --
con un monto equivalente de exportaciones.



Para los efectos del presupuesto de divisas se consideran como -
exportaciones (divisa neta generada) los siguientes conceptos: -
las exportaciones de vehiculos, partes y componentes, asi como ~
las ventas de autos nuevos en las franjas fronterizas y zonas li
bres del norte del pais.

Considerando que las empresas no estarian inicialmente prepara--
das para compensar la totalidad de sus importaciones, el Decreto
prevé el otorgamiento de una cuota inicial a cada empresa, que -
se considerarfa como exportaciones. Dicha cuota fue creciente y
oper6 de 1978 a 1981, partiendo de un nivel de 11,800 millones =~
de pesos.

Para fljar la cuota bisica inicial de cada empresa se tom6 en --
considerac1on las exportaCLOnes y el gasto total de dlvisas re--
gistrado durante el perfodo de 1974 ar 1976.  ' ;

Por: otra parte, ‘se con51deran como sallda de divlsas los siguien
tes conceptos~ la importa016n de partes para ensamble y repuesto
de vehiculos nuevos, ‘asf como-el pago de regalfas y otros gastos
en el exﬁerior‘necégarios para la operacién.de‘la empresa.

¥

2° .- Las empresas de la 1ndustr1a terminal deben generar el - -
100% de las dlvisas necesarias para ‘su: presupuesto. El. 50% seré
generado con la exportacxén de. autOpartes ‘de. empresas registra-—
das en la Secretaria de Patrlmonio y Fomento Industr1al El 50%

L&
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restante serd obtenido con la exportacién de vehiculos terminados
y/o componentes fabricados por la propia industria terminal o por
empresas no registradas. En el caso de las divisas netas genera--
das por maquiladoras, sélo se podrd contabilizar hasta el 20% del
presupuesto de divisas. De esta manera, se posibilita gue, tanto
la industria terminal como la de autopartes expandan su produc- -
cidén via exportaciones, abatiendo los costos. A la vez, se permi~
te gue la de autopartes se especialice en la fabricacién de algu-
nos componentes, que por economfas de escala y ventajas comparati
vas conviene producir en el pais. Con esta politica se pretende -
que los productos automotrices sean competitivos internacionalmen
te.

'Jgrado de 1ntel”ac16n nacional minlmo para los -

'vehicuios[ Osto- partes-;_‘y;_

utom6v1les

ﬂAuﬁbbuseéfIntégréiéé

- egrac16n reco-
mendado u“:'

'Autom6v1le
Camlone_
Tractocamiones
Autobuses Integrales

*  Incluye camiones comercla]es, ligeros y'pesados.
*  Idem. ' :
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El contenido importado de los vehiculos es af’ctado por el di-
ferencial entre ambos grados de integracién (recomendado y -f-‘

real) para fines del presupuesto de divisas.u

5°,- Los componentes automotrices se clasiflcaron €l tres ca—»
’gorias' Vo ' B i

‘aj‘ Nac1owales de 1ncorporac16n ob
“b) De fabrlcaclén Nacional.
c) Complementarms de importacién :

Las liétas de las dos primeras cétegorias son publicadas por la
Sééfétaria de Patrimonio y Fomento Industrial, tomando. en cuenta
,losfcdmpohéntes producidos por empresas registradas. Para que --
lasfempresas terminales puedan importar los componentes naciona=~
les dékincorpdraciﬁn obligatoria y les de fabricacién nacional -
sujetos’a‘permiso pfevio deben contar con la autorizacidn expre-
sa de la Secretaria de Patrimonio y Fomento Industrial.

6°. - Los" ‘omponentes»complementari's de 1mportaciﬁn se some- -
"la Secretaria de COmer-

tleron al;requisito e pefmlso previo’

cio."y5

7°,-  Se mantiene la prohibiciéﬁfa”iasfempréSas terminales de -
fabricar componentes producidps‘pétblé}industria de autopartes,
adicionales a los que ya produciaqfeplel pasado.
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g° .~  :Se obliga a las empresas a informar a la Secretaria .de -
Paﬁrimonio y Fomento Industrial entre abril y junio de cada aio
sobre las lineas que pretendan producir en el siguiente afio mo-
delo. .S6lo las empresas de participacifn mayoritaria mexicana -
podian‘producir modelos distintos a los aprobados. '

99}—_  Las empresas que. desearanV:roducir*més de un tip de”moéy
tor deberian exportar al menos. e roducciént

adlcional i

10°.- Se facu1t6 aila’ Secretaria de Comercio>parhw
1mportac16n de automéviles Yy camlones nuevos con motor de .gaso-
lina a la franja fronteriza y ‘zonas libres del norte del pafs,
iguales a los producidos en el pals, y con cargo al presupuesto
de divisas. S

11°.- se facultS a la Secretaria de Hacienda y Crédito Pﬁblico
a otorgar la reduccién hasta de 1008%. : L

a) Del impuesto general. de 1mportac16n de maquinarla,

eduipo y
componentes complementarlos a excepcién devlo” ) '

b) De la participacxén neta federal elrimpu' ' ;”. ; ¢€ -
ensamble. R AR , ~ o
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12° Se facultd{a la: Secretaria de Comercioﬂa devolver hasta’-
el 100% de los impuestos indirectos de exportaci&n.

13°.~ se 1iberaron los precios al distribuido":y a”,
los automéviles. e RO

14°.~ . Se cre6 la Comisibn Intersecretarial de la Industria Auto
motriz, presidida por la Secretarfa de Patrimonio y Fomento In--
dustrial y formada ademds por representantes de las Secretarias
de Hacienda y Crédito PGblico y de Comercio. En la prdctica tam-
bién han participado las Secretarfas de Programacifn y Presupues
to y de Comunicaciones y Transportes. Su finalidad es ejercer --
una funcibén consultiva para la toma de decisiones en lo gue con-
cierne a la polftica automotriz.

15°,- Se establece que finicamente las empresas con mayoria de -
capital nacional pueden incorporar motores diesel en camiones, -
tractocamiones y autobuses integrales.

Posteriormente, el 19 de octubre de 1977 se public6é en el Diario
Oficial “las Reglas de Aplicacién 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 integracién.



3.2  otras Disposiciones

X ‘ ecreto,de 1977 se derivaron una ‘sexrie de 1insH
tos que han ido adecuéndose a las nece51dades de

a) Programa de Fomento para la Industria Naciona Fabricante de

Autogartes.

Con base en lo dispuesto por el Plan Nacionaljdé»peéaffbllo “In-
dustrial, el 21 de enero de 1980 se publicé en el Diario Oficial
de la Federacién el primer programa de fomento, el cual corres--
pondié a la industria de autopartes, reafirmando los postulados
fundamentales del Decreto de 1977. ‘

En este programa de fomento se senala la tasa mediagde crecimien
to esperada para la industria de autopartes hana'iQQO, ademés
de una serie de requisitos tendientes a aumentar la-éficiencia
de las empresas de autopartes, tales como el tener una calidad
adecuada en sus productos y un precio internacionalmente competi

tivo.

b) Resolucibn 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 produccifn de motores para exportacién, lo que



motivé que 1a Comisién Intersecretarialz I mo .
triz, a- través de una resoluci6n dividierAJla'produccién de -—x_
componentes para motores en dos grandes campos-‘w

c)

motriz.

: bloques ;culatas, etc)
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a)- El que le pertenecia a: ; f

b) Los productos de las empresas de autopartes (anillos,

pistones, ciguefiales, entre otros). Se d16 la opc;én de -
que las empresas terminales pudieran seleccionar en la pro
pia planta tres componentes criticos correspondlentesf“
campo de las empresas de autopartes. e s

Resolucifn sobre Planeacifén Concertadé“déil

Industria’Auto

Uno de los problemas peculiares que ha tenido la industria auto
motriz a lo ‘largo'de toda la historia es la.falta de coordina--

cibn entre las empresas terminales y las de autopartes en lo re

lativo a la oferta y la demanda de componentes. Esto en ocasio-

nes ha trafdo como consecuencia dificultades para terminar la -

produccién de vehiculos, provocando importaciones que de otra

manera podrfan haberse evitado. Para superar este tipo de pro--
blema, la Comisibn Intersecretarial expidié una Resolucibén So--
bre Planeacidn Concertada el 27 de agosto de 1980.
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1°.--?C§:€¢1Plazby(un afio) .~ Con anticipacién de 12 meses al -
iniCio5dei afio modelo, la industria terminal proporcionard a -
lasdenaUtopartes sus requerimientos de partes y componentes pa
ra dicho. perfodo. Las empresas de autopartes respondersin en un
plazo de tres meses a cudnto ascienden sus comproﬁisos de pro-
duccibn. Dentro dél siguiente mes la industria terminal finca-
r4 sus pedidos para el afo modelo. Cuando existan discrepan- =
cias entre la demanda requerida y la oferta programada, las em
pfesas solicitar8n a la Secretarfa de Patrimonio y Fomento In-
dustrial la calificacién de las importaciones necesaria:

Las importaciones de autopartes que la industria ierminal se -
_ vea obligada a realizar por incumplimiento en las entregas, -
tendrdn un subsidio al impuesto general de importacibn hasta -
por el diferencial de precios entre el producto importado y el
nacional. Ademds, no se contabilizarin en el presupuesto de di
visas ni en el grado de integracién nacional (GIN). En el caso
de que las importaciones sean causadas por reprogramacidén de -
la industria terminal o por no programarse a-tiempo, no habré&

derecho al subsidio mehcionado y se contabilizar&n en el GIN Y
el presupuesto de divisas.

2°.- Mediano plazo (dos afios).- Con anticipaciéh de 24 meses
las empresas terminales proporcionar&n informacién a las de au
topartes sobre la demanda esperada y de las 1nnovaciones tecno»
l6gicas contempladas. L :
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Esta 1nformac16n seré utlllzada por las empresas de autopartes
;»para planear Yy notlficar a la Comisién Intersecretarial sobre -
'sus_compromisog dezampliaclén 0 construccién de nuevas plantas.

3°.; Largozplazo (c1nco anos) - Las .empresas. terminales daran

a conocer'sus stimaclones futuras de. volﬁmenes de produc016n -

: 'v.stlpuld el mecanlsmo operativo de las importaciones
y sﬁlcreé el'Comité Técnico Consultlvo Sobre Planeacién Concer-
tada, 1ntegrado por representantes ‘de la Comisién Intersecreta-
rial de la Industrla Automotrlz, la industria terminal y la in-
Hdustrza de autopartes.

d) - Deéreto que Reqgula la Importacifn de Autombviles y Camiones
a la Franja Fronteriza y Zonas Libres del Norte del Pais.

Por medio de este ordenamiento legal publicado en enero.de - =~
1981, se: reglamenta la 1mporta016n de unldades tanto nuevas co=
mo. usadas a: esa reg15n del pais.s.’ :

Durante los anos ‘de 1979 y 1980 se- reglstré un aumento conside—
rable en 1a importacién de unldades de alto consumo de combusti
‘ble, asi como de unldades de antlguedad no especxficada, ‘muchas
de las cuales se pueden considerar como de desecho, lo'anterior
iba en contra de las politicas de ahorro de’ combustible del Go-



59.

blerno Federal en el‘prxme
ba 1a circulacién de nidad
tos migimps de’segurida,

Ante tales circunstancias, el Decreto en cuestifn pretendié. ra-
cionalizar las importaciones de automéviles consumidores en - -
gran medida de combustible, en base al porcentaje de participa-
éién.que las unidades de 8 cilindros tengan en el total de pro-
ducéiﬁn nacional; asimismo, se limita la importacién de unida~--
dés;auﬁomotrides'usadas a una antiguedad m&xima de 10 anos al -
a5¢‘modelo correspondiente, y se regula la actividad de los co-
meiqiéntéé_de gsﬁe tipo de vehiculos.

Por lo que se. rekier al volumen de las importaciones reallza~-

das al amparo“d( eto: de'1978, las~cifras son_las sigulen--

tes: S

Durante 1979 se importaron 83 mil vehiculos usados, Yy 5 400 nue
vos que representaron el 14.71% en relac;én a la produccxén to-
tal de la 1ndustria nacional para- ese ano, a51mlsmo, ‘se logré -
vender en’ esa reglén 13 mil unidades manufacturadas por las = -
plantas termlnales.

Para 1980 ia cuota de importaéién‘sé7élév5:§fdasf”100”mil auto~
1o ‘que 51qn1ficé com-
ﬁ.oferta nacional

mbviles y camiones usados'y 5,266 nuéVOs,
parado con la produccién interna un 21)47
ascendié a 15 mil unidades comerc;alizadas en ‘esa regi6n.
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En 1981 la cuota autorizada fue de 105 mil unidades usadas B G
6,600 nuevas que representaron el 18.62% de la producci&n nacio
nal y, a su vez, las ventas de automdviles y camiones de fabri-
cacién nacional sumaron 20,000 unidades aproximadamente.

Para 1982, la cuota de vehfculos, tante usados como nuevos,‘ﬁo
sufrié incremento alguno, toda vez que las condiciones econfmi-
cas del pais exigfan un ahorro en las divisas; bof lo tanto se
mantuvieron las cuotas de 1981,

e) Resolucién sobre Anticipos v Contabilizacién de Divisaa de
1a8 Empresas de la Industria Terminal.

La Comisién Nacional de la Industria Terminal, considerando que
los programas de exportacifn anunciados por las empresas de la ~
industria automotriz terminal necesitaban tiempo para madurar y
estar en posibilidades de concurrir al mercado externo, expidié
la "Resolucifn sobre Anticipo vy Contabilizacién de Divisas de la
Industria Automotriz Terminal", Misma que permitfa anticipar ex-

cedentes de exportaciones futuras en el aiio modelo en donde te--
nian problemas para cumplir con el presupuesto de divisas. Este

ordenamiento se aplicé durante afios modelos de 1980 y 1981; a --
partir del afio modelo 1982 qued6 sin efecto, toda vez que las --
condiciones econbmicas del pafs impusieron una mayor austeridad

en el uso de divisas.

£} Decreto gue Establece los Rendimientos Mfnimos de Combusti-

-ble para Autombviles.




%

A fin de racionalizar el consumo de combustible y reducir la -
contaminacién ambiental, se emiti6 un Decreto publicado el 21 -
de diciembre de 1981 en el biario Oficial, que estipula los pro
medios de rendimiento minimo de combustible por empresa a par--
tir de 1982. Estos valores se incrementarén cada ano‘modelo‘deg
de 7.5 Kilométros por litro en 1982 hasta 1l en 1990.

La aplicacién de este Decreto implicaﬁ&vun cambio tecnolégico -
sustancial en la industria automdtfii para los préximos afios. A
partir del afio modelo 1985 se producir&n sélo autombviles con -
motores de 6 cilindros en V y de 4 cilindros. Los autos de 8 ci
lindros ser&n retirados del mercado. Por tanto, los autom&viles
tendré&n un menor tamafio y peso, lo cual resulta indispensable -
para aumentar su rendimiento. '

como resultadpfdé ig;ante;; : ’que en 1985 habré un -
ahorro de 12 mi 1ind y 44 mil de petrd
leo crudo. En 1990 1 i.;bqrrilesidiarios de

gasollna Yy 173 mil=de petrdleo rudo.«‘?

Es previsible que esta reglamentacibn tehdr&‘mayores eféctos -
después de la presente década, a medida en que se suStituyan -
progresivamente el parque vehicular actual con vehfculos de ma-
yor rendimiento.

g) Resolucién para Racionalizar el Déficit de la Balanza Comer
cial de la Industria Automotriz en el afo modelo 1982.




62.

La COm1916n Intersecretarlal emitié esta resolucién el 23 de -
Julio de 1981, a fin de frenar el desmesurado crecimiento de’--
las importaciones de vehfculos vy autopartes en el ano modelo -
1982 Esta resolucién dispuso lo siguiente:

1°,-  Se fij6 un tope para el volumen de produccidén de automSvi
les para el mercado interno en al afio modelo 1982 igual a la -~

del afio modelo 1981, con excepcién de las empresas cuyos presu-"

" puestos de divisas fueran positivos durante ese aio.

2°.,- El valor de las importaciones de componentes en e1 aﬁo'mg
delo 1982 no serd superior al del afio modelo 1981. '

‘35 - En el ano modelo 1982 no se producirédn vehIculos que no -~
alcancen el grado minimo de integracién. :
‘40;5 ,Sg;prohibe la 1mportaci6n de componentgé de ‘lujo

5¢ No se otorgarén anticipos de divisas para.el:afio modelo -’
1982.,,

6°.- Se prohibe la. importaci

ehigdios:eqpiyaiénﬁes'a los
producidos en el paIs.;v ML ’




'*f'Resolucién para racionalizar el déficit de la balanza en

cuenta corrlente del sector automotriz en el ano modelo 1983.

© Un ano después de la fecha de la resolucién del inciso ante- -~
rior, se expidié una nueva resolucién para racionalizar el gdé-
fic;t_del sector automotriz, bajo el siguiente considerando:

"Que en los Gltimos afios el valdr de las importaciones dg com~
ponentes y vehiculos automotrices, realizadas por personas fI-
sicas y morales y por la industria automotriz, se ha incremen-
tado de manera considerable", ’ :

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

Entre los puntos sobresalientes de esta resolucifn cabe mencio-

nar los siguientes:

1°.~- Que para el ano modeibf 983 se.le ‘éutdrizaf&*a.las empre
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sas de la indusﬁria terminal sélo el volumen de produccién que
les permita obtener un saldo de divisas equilibrado o positi--

VO.

20, Del total de ingresos de divisas conseguld 0 po

presas deberén

- 3°,- Para efectos del presupuesto de divisas, las empresas de
la industria terminal podrédn congiderar como generacién de di-
visas Gnicamente los siguiente:

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

b) Las ventas de autos nuevos en las franjas. frontétizas y =
zonas libres del norte del pafs, considerando como divisa neta
generada el precio al distribuidor de la unidad sin- impuestos.
No se incluiran las ventas de camiones. "f” ’ :

c) Las exportaciones de materias. primas par uso automotriz,
al 20% de su valor total. ‘ P
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d);/ Las éxportéCiones de materias primas para uso nd 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 perfodo
‘minimo de 3 afios. Los ingresos que se acrediten a las empresas
por estos conceptos, serdn midximo el 20% del total de las divi

sas requeridas.

e) " Los dep6sitos en moneda extranjera proveniente del exte--
r;ortque las empresas de la industria terminal efectfen eh el
" Banco de México, mismos que podrfan destinarse a los siguieni-
tes{uSQS:- a inversiones destinadas a la adquisicién de acti--
VQSEfijOS nacionales; al financiamiento de la red de distribu-
‘ciénahasté un 15% del dep6sito total. Las empresas podrin re=--
ftiréffestos depbsitos cuando generen divisas que permitan te--

_heryun presupuesto equilibrado del afio modelo 1983 y hasta el
" afio de 1985.

4b;5 Para el afio modelo 1983 tampoco Se'permiﬁi?éfléfpggduq- -
cién de vehiculos que no alcancen los qradds'mihimaézdé“inte--
gracién sefialados en el Decreto de 1977. .. .~ " ’

5°.- Se establecen restricciones para la incorporacién de trans
misiones y transejes automiticos de automéviles y camiones de
acuerdo a los siguientes porcentajes con respecto a la produc~
cién total de cada modelo: '
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'lujo destlnados tanto a la produccién.de~ e
mercado de repuesto.

7° .- Se prohibe la 1mportaci6n de vehIcul s
producidos nacionalmente.

8°.~ Se mantiene la cuota de importacién de vehiculos nuevos y
usados para la franja fronteriza y zonas libres del norte del -
pais igual a la autorizada en 1982, que, a su vez, fue igual a
la de 1981. ‘
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i)  A¢uér3o qué~establece la Incorpofacién, Obligatorfa de -
Dispositivos: de Seguridad para Vehfculos de Autotransporte.

Desde 1980 se puso en marcha un programa del Gobierno Federal
a través de la Secretaria de Patrimonio y Fomento Industrial,-
‘tendiente a dar mayor seguridad a los propietarios y usuarios
de los vehiculos nuevos, prevenir accidentes y disminuir las =
lesiones en casos que éstos se produzcan,

En la primera parte de este pr¢§§§ma, durante 1980 y 1981, se
hicieron obligatorios algﬁh?é;ﬁ;époéitiﬁos de seguridad en to-
dos.los automéviles y cami¢ﬁééi¢oherciales nuevos de fabrica--
cién nacional. . '

En la segunda parte del programa y a partir de las primeras -
unidades del afio modelo 1983, segGn el Acuerdo que establece =~
la Incorporacidn de Seguridad para Vehiculos de Autotransporte,
todos los vehiculos nuevos: autombéviles, camiones, tractocamio
nes, autobuses integrales y convencionales, remolques y semi=-
rremolques deberian incorporar entre otros, los siguientes dig
positivos:

espejos retrovisores. R
luces de advertencia intermitentes..
luces direccionales.

luces indicadoras de frenaje.
limpia y lava parabrisas.

sistema desempaiante de parabrisas.
trifngulo de seguridad.
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apoyacabezas.‘ : : ;
columna de direccién de segur;dad.r
doble circuito de. frenos.;”"‘”
parabrisas y vidrios laterales 1um1n
de seguridad. R
cinturones de seguridadgfvr“
extintor. ”
sistema de registro gréflco de,velo idad
(tacégrafo) : '
loderas. , ‘
altura minlma de defensa.'  o
superficies antlrreflejantes.';-¢

doble localizacién de las salidas’d“
emergencia.

Varios de-estos dlsp051tivos son tamblé oblig‘
actuales vehiculos en 01rcu13016n.;ﬂ"

j)  Acuerdo que Establece el Control de la Velocidad ‘para Vehf

culos ‘Propulsados por Motor Diesel, destlnados al Serv1cio de -
Autotransporte de Personas y bienes. i '

Ademds de los dispositivos mencionados.. en el 1nclso anterlor, -
las Secretarfas de Comunicaciones Yy Transportes y'de atrimonio
Y Fomento ‘Industrial prOmov1eron que los autobuses inﬁegrales,

’se fabricaran con -

tractocamiones y camiones con motor Dieselp
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una serie de mddificaciones‘para circular en carreteras federa
les; esto con el objeto de disminuir los aécidentes que por --
exceso de velocidad tienen lugar. Los limites 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).

Estfmulos Fiscales y Subsidios.

4.1  Régimen Legal.

El Decreto para el Fomento de la Industria Automotriz sefiala -
en los articulos 35 a 38 las condiciones y montos para el otor
gamiento de estimulos fiscales a la industria terminal. En pri
mer lugar se exige a estas empresas mantener un saldo equili--
brado entre importaciones y exportacioneé en su presupuesto de
divisas y cumplir con los porcentajes minimos de integracién -
nacional por modelo que se sefiala en el Articulo 7° de este De
creto (Artfculo 35)*. En todos los casos, la decisifn de otor-
gar estimulos serd con base a la resolucién de la Comisidén In-
tersecretarial de la Industria Automotriz.

De acuerdo a lo anterior, la SecretariavdefHacienda'y,Crédito
Pﬁblicd;eSté facultada para conceder ahlaé empresas de.la'indug
tria‘términal la reduccién hasta del 100% del Impuesto General
de Impotﬁacién de la maquinaria y equipo no producidds en el -

* Bn el afio modelo 1978 se facult6 a la Comisidn Intersecre--
tarial para recomendar el otorgamiento de estimulos alin cuan
do no se cumpliera con los grados minimos de integracidn -~ -
{Articulo 4° Transitorio).
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pais destinados a la fabricacién de.componentesvo,dé3Véhicﬁlos,
asf como de los ccmponentes complementarios de .importacién, - -
‘excepto. los opcionales de lujo. Ademds, se ies podrd conceder -
1a reduccién o exenci6n de la participaci6n neta federal del im
puesto especial de ensamble (Articulo 36). '

Eér:su]péftxuhla SecretarIa de Comercio esta facultada para au-

El réglmen de subsidios ‘se apllca a las ‘importaciones de compo-
-nentes, segﬁn la lista en que &stos se encuentran. Dichas lis--
tas son fijadas por la Secretaria de Patrimonio y Fomento Indus
v"trlal y publicadas en el Diario Oficial Actualmente estdn en -
vigencia: 1as_;istas publicadasﬂel 3 de marzo de 1982.

>Las tasas y condiciones de subsidios a la industria terminal pa
.ra el afio modelo 1982 est&n 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.

.

IMPORTACION SUBSIDIO
1)‘cémpénehtes‘complementarios 100% de la cuota ad-va-
no producidos en el pais. ‘ lorem de la Tarifa del

Impuesto General de Im~
portacidén.
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"MPORTACTION SUBSIDIO"
‘Componéntes de uso exclusivo:k
= utbmotriz liberados de per-.
'{miso prev1o de importacién.

4 de 1a cuota

B)HRefacclones de uso exclusivo”
“;automotriz no producidas el

fla cuota

ido la -~
educcidn

Tradicionalmente, la‘inaﬁﬁﬂr
rama que ha recibido mayores’

y/o devolucién de impuestos.

Desde el afo de 1970, la industria automotriz terminal recibié
1,600 millones de pesos por concepto de subsidios al impuesto de
de importacibén y al impuesto especial de ensamble. Esta cantidad
representaba el 41% del sacrificio fiscal total del Gobierno Fe-
deral. En los ahos 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 Gltimos
crecieron a una tasa menor gue los subsidios otordgados a otras -
actividades, su participacién en el sacrificio fiscal total pas6
a 31.8% en 1977.
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A partir de que empez6 a regir plenamente el Dé&feﬁbfpéra.el -
Fomento de la Industria Automotriz, los subsidios a esta Glti-
ma crecieron a una tasa‘considerablemente‘élevada} en 1978 ¢ -
1979 lo hicieron a tasas de 42.5% y 64.7% respectivamente. Por
tanto, en este dltimo afio ocuparon el 34% del sacrificio fis--
cal.

En 1980 desapareci$ el impuesto eépecial'de ensaimble; por tan-
to las empresas automotrices dejaron de percibir estimulos fis
cales por este concepto. Esto ocasion$ una cafida dréstica en -
el valor total de los subsidios recibidos en ese afio (54%) ya
gque pasaron de 7,646 millones de pesos.en 1979 a 4, 128 millo-=-
nes en 1980.

- En 1981, el valor de los: subsidios crecié en forma apreciable,
situdndose en 6,550 millones de pesos, cantidad cercana al ni-
vel observado dos anos antes. ) R




o c U ADRO 3.1

PARTICIPACION DE LA~ INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
: TERMINAL EN EL SACRIFICIO FISCAL*

: ' (millones de pesos)

SUBSTDIOS A TA* SACRIFICIO FISCAL PARTICIPACION

‘,'INDUSTRIA TERMINAL "~ TOTAL S
- .~ Variacién Variacién -
Valor ... ... .(8)... ... . Valor (%)

3

1970 ©1,567.7 - 3,797.0

1971 -‘_f1’3so 5. =13.2. ..  3,776.6%

1972 ' 1,605.6° f . .3;661;

1973 16.1

1974

1975

1976 R x
1977 3,256.0 4 3.8
1978 46411 . 4 2¢ ¥ 28
1979 7,646.1 ¢

1980 4,128.0°.

1981 6,552.0

TMCA (8) 1971-77 -
1978-81
: 1971-81_'

*  Excluye la devolucién de impuesto a la exportacidn.

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



CUADRO 3,2
MONTO DE LOS SUBSIDIOS OTORGADOS A LA INDUSTRIA TERMINAL‘

IMPUESTO IMPUESTO
ESPECIAL GENERAL DE v :
DE ENSAMBLE . . IMPORTACION. .... SUBTOTAL ..... .CEDIS .- . TOTAL
1970 524,6 1,043.1 . 1,567.1
11971 565.0 795.5 1,360.5
1972 538,2 1,067.4 1,605.6
1973 778.4 1,237.7 2,016.1
1974 1,071.8 1,906.7 2,978.5
1975 1,417,7 1,786.1 3,203.8
1976 1,477,0 1,757.4 3,234.4
1977 2.244,2 1,011.8 3,256.0
1978 3,477,1 1.164.0 4,641.1
1979 4’901'°'e/ 2,745.0,e/. 7,646.0
1980 780,04 ~ 3,348.0 = 4,128,0
1981 - 6,552.0 6,552,0
n.d. . Cifras no determinadas
e/ Cifras estimadas
V4 Cifras correspondientes al aifio modelo

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

“vL



GRADO DE INTEGRACTON




A raiz de los Decretos publlcados en el D1ario oficial el 25 de -
agosto de 1962 y el 24 de octubre de 1972, el grado, de integra- -
cidn de la industrla automotrlz terminal se calculaba’ de acuerdo
a la f6rmula de costo directo, en la cual intervenian los siguien
tes renglones del costo H

a). Materias prxmas, articulos seml-terminados o terminados.
bLLVZComhustlble ¥ otros materiales a"
ci 'Energia utilizada ‘ ":
da) salarios y prestac1ones defivédi
el Depreciacién de la maquinarla Yy equipo en los términos que -
; - sefilala la Ley del Impuesto sobre la Renta.-g S ‘

“f]. Seguros y fletes. B O T

El grado de integracién nacional exlgido (GIN) era: 60% para cada
empresa.,

La aplicacién de esta f6rmula tenia algunas desventajas. La prin-
cipal de ellas es que en no pocos casos el mayor grado de integra
~ cibén era consecuencia de una mayor ineficiencia. A medida que los
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costos de mano de obra, energia e insumos nacionales fueran mis -
altos, el grado de integracifn aumentaba. Esta situacién incenti-
vaba a las empresas a aumentar sus costos, y asi cumplir con el -
requisito legal. La repercusifén que tenfa sobre los precios era -~
evidente,

DPara corregir‘esta situaéién, en el Decreto para el Fomento de la
Industria Automotriz de 1977 se cambié la férmula; se sustituy6 -
la de costo dlrecto por la de costo-partes y se cambio la medi- -
cifén por modelo. Esta f&6rmula se especifica en el Acuerdo que es=-
tablece las Reglas de Aplicacién del Decreto para el Fomento de -
la Industria Automotriz (Diario Oficial del 19 de octubre de - ==
1977) . Segﬁn este Acuerdo, el cdlculo del GIN se realiza tomando
en cuenta los siquientes elementos : ’

{(VNM) Valor del mater1a1 1mportado utilizado en la fabrlcacidn
' . de cada modelo, ' '

(VTP)* fV§ibﬁ f6talvde_la§5partes. gﬁft;piéa.

El grado de 1ntegracién nacxonal 5e’ obtie

te férmula

Los valores
“san: a: precio
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por el tipo ‘de. cambio v1gente a la fecha de aprobacién del modelo
correspondlente. De esta manera, se evxta que, como ‘consecuencia
de una devaluacién, los grados de lntegracldn bagen considerable-~
mente, como sucedia antes de la v1genc1a de estos ordenamientos.

El valor total de las partes (VIP] nunca podri ser mayor al 70% -
del precio al pﬁblico de la unidad bisica de cada modelo en, el -
pais de origen. La Secretaria de Patrimonio y Fomento Industrial
resuelve en su caso de duda respecto a la. equivalencia entre mode
los produczdcs en México y en el extranjero. '

Ve

Por lo tanto, déllvalor total de los componentes que tiene un ve-
'hiculo; cuando menos un porcentaje de integracibn mfnimo tiene --
que ser mexicano para que se le pueda autorizar su produccibn. El
GIN minimo que se estableci6 fue 50% para autombviles, 65% pafé -
camiones, y 70% para tractocamiones y autobuses integrales (Artf{-
culo 7° del Decreto].

Lo anterior se ha traducido en un nuevo impulsc a la industria na
cional de autopartes durante los filtimos afios, con lo que ahora =
se prodﬁcen en el pais componentes que anteriormente se importa~--
ban, tales como 4rboles de levas, ctiguefiales, transmisiones pesa
das, ejes y motores para tractocamiones y autobuses integrales, -
entre otros.
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Sin embargo, conviene mencionar que en los datos de grado de inte
gracién naconal se incluyen-’ cxertas partes 0 componentes importa
dos. El Acuerdo que Reglamenta el Decreto para el Fomento de la -
Industria Automotriz permite considerar como nacionales, para fi-
nes de estimacidn del GIN, compras realizadas en el extranjero de
partes y componentes que se efect@an como resultado de problemas
de abastecimientos de la industria de autopartes'(Articulo 15). -
En 1979 se reglamentd que los volldmenes a autorizar de importacio
nes de emergencia no podrfan ser mayores a las necesidades de cua
tro meses de produceifn. Las partes que se encontraban dentro de
este tratamiento eran las consideradas como nacionales de incorpo
racidén obligatoria (lista # 1) y las de fabricacién nacional (lis
tas 2a y 2B).

Al emitirse la Resolucifn sobre Planeacifn Concertada de la Indug
tria Automotriz, se establece la calificaci6n de Importaciones no
previstas para la industria terminal, que consiste fundamental- -
mente en aquellas importaciones de partes o componentes que se ==
efecten durante el afic modelo por incumplimiento de los proveedo
res nacionales v por causas de fuerza mayor. Dichas importaciones
afectan el grado de integracifn nacional de la empresa de autopar
tes que no cumplid. Las diferencias fundamentales en la polftica

de importaciones de emergencia y la actual enmarcada en la citada
Resolucidn son: '

a) Para obtener la calificacién correspondiente, la industria ter
minal debe antes haber cumplido cabalmente con los compromisos de
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la Resoluclén, prlnclpalmente el de' n
autopartes sus requerimlentos anuales
plazo [ : ‘

b). La importacién se pag‘icon lelsas, ya que afecta
trla de autopartes, cuand/ asi se: ccmprueba o ei‘
rlo, se afecta a la 1nd tria termlnal en su presupu

o contra-

2, \iEvblﬁci&nnReciéhtE3deifoaab”dé‘iﬁtEQréciGn}u'”

La industria terminal ha tendido a incrementar sus grados de inte
gracifn en los Gltim~ s cuatro afios, aunque con un cierto rezago -
en comparacién con los recomendados por el Decreto. Esto se ha de
bido principalmente a las dificultades enfremtadas por la indus--
~tria nacional de autopartes para expandir su producecibn.

La produccifén de automéviles tuvo en 1978 un grado de integra~- -~
cibn nacional piomedio de 55,4%, superior al minimo exigido legal
mente T50%) y précticamente igual al recomendado para ese afio. En
1981 el GIN aumentd ocho puntos porcentuales,para guedar en 62.9%.
Pero, 5i se excluye las importaciones de emergencia, el GIN serfa
ligeramente menor (62.3%). Para el mismo afio el grado de integra-
cibén recomendado fue del 75%. Por tanto, la diferencia entre GIN
recomendado y el que efectivamente obtuvieron las empresas fue de
12 puntos para el caso de los automBvileg. Cabe aclarar ademds --
que los porcentajes citados se refieren a la produccién de automé
viles en su conjunto; sin embargo, a nivel de empresa“y de modelo
se presentan algunas disparidades. .
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En el céSo de los cémidnes, el grado de integracifn nacional pro-
medio obtenido por las empresas fue de 65.8% en 1978, cuatro pun-
tos por debajo del recomendado para ese afio (70%). Al afio siguien
te aument$ en forma drdstica hasta 73.1%, casi igual al recomenda
do (75%). Sin embargo, en 1980 y 1981 se estancd, para quedar en
74.9%, o.'sea 10 puntos menos que el recomendado (85%). Al igual -
que en el caso de los autom8viles, al considerarse las importa- -
ciones de componentes de emergencia, el GIN pricticamente ho”se -
altera.’ - '

Por su parte, los tractocamiones y autobuses iﬁﬁegraleé tignen un
alto grado de integracién, ain mayor que el recomendado. Para los
tractocamiones, el GIN, pasb de 77.6% en 1980 a 90.2% en 1981, --
Sin embargo, debe aclararse que durante esos afios, los motores, -
dado que no se producifian en M&xico, se consideraron como naciona-
les para efectos del cdlculo 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, aungue ha ido aumentando -
(58.9% en 1970 y 70% en 1981).

Los autobuses integrales, por Gltimo, empezaron con un grado de -
integracién baja, pero a partir de 1980, super8 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 elev§ de - -
52.6% en 1979 o 70.8% en 1981, Ambas tasas indican una intensa -~
sustitucién de importaciones de partes para autobuses.



. CUADRO 4.1
GRADO ‘DE_INTEGRACION DE LA INDUSTRIA TERMINAL

(%)
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Autombviles Camiones Tractocamiones

" Autobuses

Integrales

GIN MINIMO - 50.00 65.00 70.00

CGIR*
GIN a) .
GIN b) .

‘GIR -
GIN a) =
GIR b) -

1980

GIR

GIN a)
GIN b)

il e

GIN a) -l
cm by .

75.00
77. sof

“-_; 56}00}£'

8500
- 88.07.
. 66.12

e 7498 90a23
62028 74.50 - .69.99°

8349

70.00

75,00
'61.60

. 2780.00
72,60

52,60

85.00

88.42
67.63

90.00

- 91.05
70.81

* E1 GIR es el grado de integracién nacional recomendado -

FUENTE

Secretaria de Patrimonio y Fomento Industrlal.

Direccién General de Industrias.

a) Considera como nacionales las importaciones de‘emergehcia;
b) Contabiliza las importaciones de emergencia como tales.
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Cabe destacar Jue-a parta.r de 1982 empresas paraestatales (Dina -
Cummins y Moto Diesel Mexicanal. iniciaron en México la producclén
de motores diesel para tractocamiones Yy autobuses -integrales; con
ello el grado de integracién nacional ser& ahora del orden del --
90%., ‘ ' L







1. ' Panorama-General,

Durante las dos ﬁltimas d8cadas, la industria automotriz ha sido
una de. las actividades econdmicas que ha registrado mayor creci—
miento en México. Durante los 16 afios que van de 1966 a 1981, la
produccifn de vehiculos automotores aument$ en casi seis veces,
mostrando una tasa de crecimiento anual-de 11.6% en promedio, La
produccibn total de 1981 ascendif a 597 mil unldades, en compara
cibén con. 103 mil en 1965,

A principio de la d&cada de los sesenta, el mexcado de automoto-
res se encontraba en plena expansibn, prueba de lo cual es el ya
para entonces considerable crecimfento del parque automotriz na~
cional. En efecto, de 1950 a 1960 el némero de vehiculés en cir=-
culacidén habia aumentado de 300 mil unidades a 800 mil, lo que -~
significa un crecimiento medioc anual de 10%. Entre 1961 y 1965 -
aumentS§ a una tasa ligeramente inferior, aunque muy elevada ~ ==
{8.2% alcanzando 1.2 millones de unidades en el dltimo afio men--
cionado).‘Una alta proporcibn de estos vehiculos en circulacifn
habfan sido iImportados. Sin embargo, el dinamismo de la demanda
autoﬁotriz se acentu6 en los afos posteriores, lo cual, aunado a
la prohibici6én de importaciones, permitif un répido aumento de ~
la produccién de vehiculos.
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C U A D R o) 5 1

PRO UCC N- DE VEHICULOS AUTOMOTO S.
o (unidades{

{ “haoe

LN

Ano " Autoﬁéviles Camiones Tractocamioncs Autobuses -Total
: C e PR PR ‘..Integrales

1965 - 70,242 32 026 - 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 .0 1,441 596,518

FUENTE : Asociacifn Mexicana de la Industrfa Automotriz, A.C.
No incluye la produccifn 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 produccién de auto-
ﬁbébfeé no hé éido-uniforme en los distintos perfodos. En el dece-
nio 1966-75, la produccibn de vehiculos c¢recid a una tasa media -~
anual de 13.3%. Posteriormente, en los afios de 1976 y 1977 ocu- ~-
rrieron disminuciones de 9.5% y 13.6% respectivamente, mismas que

se debieron principalmente a la cbntraccién generalizada en la de-
manda de consumo e inversifn, asf como a los fuertes incrementos -
de precios que sucedieron a la devaluacidn del peso. No obstante;,

en los siguientes cuatro afios, la industria terminal repunt6 con -
un crecimiento de 20.7% anual en promedio.



87.

1966-70 . 1971~

GRAN TOTAL 12.8 . 13:
Autos de pa B e i o
sajeros. 13.7 o ; 2:17.1
Camiones Co L .
merciales. ,11.8"

Camiones Li ik
geros. 12.3.

Camiones me
dianos y pe

sados. 8.9
Tractocamio .= -
nes. 29.¢ 205

Autobuses -~
Integrales. 10.

FUENTE : Asociaci6h M ‘la. Industris Automot

En este cuatrienio se registr8 un crecimiento sin precedente, ya -
que en 1981 se produjo mds del doble del nmero de unidades que en
1977. El auge respondié al acelerado crecimiento de la demanda =--
agregada interna ocurrido a partir de 1978; en el caso de los auto
méviles influyé muy especialmente el consumo de los sectores de me

dianos y altos ingresos.
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Los automfviles han reducido sustantivamente su proporcién dentro
delitqtal de la producd¢idn, ya que en el labso analizado baj6 del
70.2% en 1970 al 59.5 en 1981. En cambio la §arttcipaci6n de los

camiones comerciales casi se duplicS entre 1970 y 1981, La parti-
cipaci6én del resto de los vehfculos oscil8 en torno al 17% de la

produccibn total. '

CUADRO 5.3 o
PARTICIPACION RELATIVA BE LA PRODUCCION.. =
. DEVBHICUIOS (8]

.........................................

- Total . - 100..0
Autos de pasajeros  67.9
Camiones comerciales 13.9v93
Camiones ligeros 6.7
Camiones medianos y - "
pesados : lQ.drf
Tractocamiones © 0.5
Autcbuses integrales 0.6

---------------------

FUENTE : Asociacifn Mexicana de la.Indﬁéfri&‘Aﬁﬁdmotﬁiz, AQC.

Del andlisis a nivel de empresa, resalta la fuerte concentracién -
en la produccifn. En 1965, primer afio de vigencia real del Decreto
de 1962, las tres mayores empresas (Chrysler, Ford y General Mo~ -
tors) participaron con el 70% de la produccién de automotores. Gra
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dualmenié;hi"d”na’ o est el n ‘manera‘que

CUADRO 5.4

. PRODUCCION DE LAS PRINCIPALES

' EMPRESAS AUTOMOTRICES
(Miles de Unidades]

1965 1970 1975 1981

Ndmero (3} N@mero () NGmero (%) NGmero (%)
Total . 103.3 . 100.0 189.1 100.0 359.3 100.0 596.5 100.0
Volkswagen 13.2 12.8 35.6 18.8 104.6 29.1 138.4 23.2
Chrysler 1/ 27.9 27.0 - 38.8 . 20,5  65.3.  18.2 116.1 19.5
Ford 22,2 21.50 19.6.  55.8  15.5 111.1 18.6
Nissan 1.1 ‘ R : S ©30.9 ‘ - 72.1 12.1
General Mo o Ll BT L :
tors - 21.8 67.2 11.3 ‘
Dina/Re~ - : ‘
nault 2/ 7.1 .46.8 7.
FAMSA 6.1 34,4 5.

‘'~ w

FUENTE : Asociacibn Mexicana de la Induﬁﬁiié~§nfomdtfiz,43;é;
1/ Hasta 1971, Fébrica Automex, S.A, = B

independiente de DINA.
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2. Autombviles =

La produccibn de autoé‘de'paéajefosges:numéficaménte eifseqmen-
to mis importante de la industria automotriz. En los afios sesen
ta participaba en cerca del 70% de la produccién total de auto-
motores. Durante la década pasada, baj6 paulatinamente su pro-=-
porcidn hasta llegar al 59.5% en 1981, debido principalmente al
intenso aumento en la produccidn de camiones comerciales.

En los 16 afios analizados la produccién de autombviles se quin-
tuplicé. Asf, en 1965 se produjeron 70 mil autombviles, cifra -~
que casi se duplicd en 1970 (133 mil), seis afios después de que
se prohibib6 su importacién. En los siguientes cinco anos, el -=
crecimiento, no obstante que fue intenso, redujo ligeramente su
dinamismo en conjunto, reflejando la relativa desaceleraci6n =--
del ritmo de actividad econfmica en comparacién con la década -
anterior, misma que influyé en la demanda de bienes de consumo

duradero.

En el bienio 1976 y 1977, caracterizado'por una fuerte contrac-
ci6én de la demanda global, la producci&n de autos tuvo una fuer
te caida (20.9% de 1975 a 1977). Posteriormente, se recuper6 en
forma rdpida y en el 1apso 1978 81 la tasa media de crecimiento
fue de 17.3%.

La estructura de la produccibén por categorfas tuvo algunas va--
riaciones importantes, especialmente en el segundo quinquenio -
de los’ afios sesenta.



-91.

En 1965 los: ‘utos populares participaron con s&lo el 27 4% de -
la producci6n; mientras que los deportivos Y de 1ujo lo hicie--
) 1“14 7%, correspondiendo el 57.9% restante a los inter
:compactos y estéindar)., Durante el quinguenio 1966-70 la
‘producciﬁn de autos populares se triplic6 con lo que pasaron a
.participar con el 45% del total; la produccién de autos de lujo
y deportivos crecib casi 150%, mientras que la de compactos y -
estdndar 1o hizo en forma mis modesta. Entre 1971 y 1975 se du-
plicé la produccién de autos populares e intermedios, ocupando
en este filtimo afio, en conjunto, el 89.4% de la produccién; en
el mismo lapso los de lujo crecieron a un ritmo m8s modesto y -
los deportivos cayeron. ‘

A partir de la recuperacién de la industria, ocurrida en 1278,
la composicién por categorias no ha variado en forma significa-
tiva. Sin embargo, los autos compactos perdieron importancia re
lativa a expensas de los populares y los mds costosos. En 1978
la produccidn de autos populares crecif 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 produccién de autombviles de lujo crecif
a una tasa media anual de 22,6% y la de deportiveos a 24,9%; los
compactos lo hicieron en s6lo 9.8%. Esta filtima tasa no puede -
considerarse baja por si sola, y reflejan un incremento conside
rable de la demanda, debido a su vez al mejoramiento del nivel
de ingresos de los estratos medios de la poblacién en los (lti-
mos afios; incluso parece satisfactoria en relacién con el incrg
mento en sus necesidades de transporte.



CUADRO 5.5
PRODUCCION DE AUTOMOVILES DE PASAJEROS
(Miles de unidades)

. _TOTAL _POPULARES COMPACTOS ESTANDAR DE LUJO __DEPORTIVOQ
NGmero (%) NGmero (%) Ntmero (%) NGmero (%) Namero (%] NUmero (%)

o 70.2 100.0 19.2 27.4 29.5 42.0 L 11.3 16.6 6.1 8.7
. 133.2 100.0 59,5 44.7 36.9 27.7 11.8 8.9 16.3 12.2
. 237.1 100.0 131.7  55.5 75.2 31.7 5.2 2.2 18.7 7.9
100.0 111.6° 54:6 74.0 34.8 1.7 0.8 15,8 7.
1100.0 88.4 - 47.1 76,6 40.9 . == . 1€
 100.0 126.4 52,1 88.5 36.5
100.0 53,2 93.4 33.3
,1100.0 170.3° 56.2. 92.6 30.6
100.0 '191.5 54.0 111.3 31.4

~Z6
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Sin embargo.resulta sianificativo el hecho de que la produccibn
de los automéviles de mayor: costo creci6 a tasas apreciablemen-
te mis elevadas, lo cual indica un fuerte mejoramiento del sec-
tor de mds altos ingresos de la poblacibén. A la vez, la mayor -
preferencia del pGblico por los autos populares, en relacibén --
con los compactos, puede obedecer a que los precios de estos Gl
tnﬁos»resulten excesivos al sector de la poblacifn que tradicio
nalmente los demandaba.

. : C U A D R 0 5 6
TA A' DE CRECIMIENTO DE LA PRODUCCION DE AUTOMOVILES
C)

opulares Compactos Estdndar DeLujo = Deportivos

PERIODOS:

1966-70
1971-75
1976-81
196681

ANUAL

1976
1977
1978
1979
1980
1981

FUENTE : Asociacib




CUADRO 5.7

.~ PRODUCCION DE AUTOMOVILES DE PASAJEROS POR EMPRESA
. : (Unidades) DT
1965 - 1981

EMPRESA '=Tf1f19§57 1970 1975 1976 19

3.121,879

Volkswagen de México. 13,189 35,626 88,851 ' 68,781 42,834 86,306

1)

2) Chrysler de México. 20,272 25,050 33,518 33,983 38,736 43,008 58,110

3) Ford Motor Company. 13,889 22,538 33,335 21,826 26,130 31,542 k~:53,994

4) Nissan Mexicana. 893 11,667 23,727 24,082 24,984 26,571 18 47,449

5) General Motors de México.12,577 13,798 16,576 18,671 17,889 21,752 )+ 27,357

6) VAM. 4,240 11,857 22,047 16,462 8. 23,904

7) Renault de México. . - - = e 20,6020 22,204

8) Diesel Nacional. . ,5;1925Q12]326f1 9, - -

9) Fébrica Nacional de = . ‘e .
Automéviles. 56 3§f -
TOTAL '70,242°133,218 237,118 212,549 187,637 242,519 280,049 303,056 354,897

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

)
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El nﬁmero'de empresas ensambladoras de autos de pasajeros czc nz -
mantenido en siete desde 1965. En 1968 émpezé a operar otra empre
sa- (Fadbrica Nacional de Automéviles, S.A.), pero dejé de producir
en 1970, El,ritmo de crecimiento de la mayoria de las empresas va
rid Sﬁstahcialmente entre los afios de 1965 y 1975. Posteriormente
han mantenldo proporciones similares de penetracién en el merca--
do. - (ver cuadro 5. 8)

El més notable camblo observado entre 1965 y 1975 es el dindmico
aumento en la produccién de’ Volkswagen d 'Mynlco y ‘Nissan Mexica-
na y la pérdlda de 1mportancia relativa\de las tres empresas nor-
teamericanas, Chrysler, Ford y General Motors. En efecto, mien- -
~tras que-en 1970 las dos primeras produjeron sélo el 20.1% de los
autos ‘ensamblados en el pais, para 1975 esta proporcibn pasé a --
47 5%; ‘ademds, ya desde finales de la década de los sesenta Volks
wagen ocupd el prlmer 1ugar en la’ produccxén, misma “que ha mante
nido en forma inlnterrumpida, partlcipando con mds de un tercio -

del total.

kDél'otfb'lado,_las pléﬁf%SJdéfcﬁfysler, General Motors y Ford, en
1965 producfan el 65L6%féé1ﬁt§tal de autombviles, y en 1975 sola-
mente el 35.2%. Desdé*éhtoﬁéés no han cambiado apreciablemente su
participacibn, siendo de 39.7% en 1978 y 39.3 en 1981, -

Los cambios anteriormente mencionados estén asociados, principal-
mente al auge de la demanda de autos populares, o sea el lapso --
1965-1975. En los afios recientes el fuerte dinamismo de la deman-
da de autos de lujo y deportivos influyd en el ligero aumento en
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la participactth de'14s tres anprashs norts

Por. su: parte_’las empresas paraestatales DINA, Renault y VAM han
f adlclonalmente una proporcidn minoritaria en la produc
cién.’ En 1965 fue 13.4%, en 1976 alcanzaron un méximo de 21.3% Yy
han bajado paulatinamente hasta 13% en 1981,

La producci&n de autombviles se ha caracterizado tradicionalmen-
te por .su diversiflcacidn, misma que en anos recientes se acen--
tdo. Asf, en 1965 se producfan 36 modelos de autombviles; en - -
afiog posteriores la industria se mantuvo en ese mismo nGmero o -
ligeramente por arriba. Sin embargo, en 1979, 1980 y 1981 el nG-
mero de modelos se elev6 a 41, 45 y 55 respectivamente. Entre ==~
las empresas que han aumentado el nGimero de modelo destacan =-.--
Chrysler, Renault, Volkswagen y Nissan. o

3. Camiones comerciales

El renglén de camiones comerciales ha mbstradbfuh dinamismo en -
su produccién que supera ampliamente el resto de la industria au
tomotriz terminal. o

Entre 1965 y 1981 la produccién aument$ 10 vecés,,algpasar de po
co mis de 14 mil unidades & 149 mil. Esto resulta de una tasa -
media anual de 15.8%, superior al 11.6% del conjunto de la indus
tria..



cuapRrRO 5.8
PARTICIPACION DE LAS EMPRESAS EN LA
PRODUCCION DE AUTOMOVILES
(%)

1965 1970 1975 1976 19 1981

34,3
o 16.4
~15.2
13.5
7.7
v 0 6.7
'DINA/Renault 1, : .
EANAS,A.‘ L e
- 100,0

,.Me‘;;i_‘c‘o.”‘sé”_seéa:‘ de DINA

A



CUADRO. 5.9
NUMERO DE MODELOS DE AUTOMOVILES POR EMPRESA
1965 - 1981

1965 1970 1975 1976 1977 1978 1979 198C 1981

Chrysler de Mé&xico, S.A. 9 13
Ford Motor Company, S.A. 6 8
General Motors de México, S.A.19  9
Nissan Mexicana, S.A. d¢ C.V. ;2F 5
Vehiculos Automotores Mexica-b‘?

nos, S.A. ' 7
Volkswagen de México, S.A. 6
Diesel Nacional, S.A.,¥ -
Renault de México, S.A.* 7
Fibrica Nacional de

Autombvilesg. : -
ToTAL. % 38 3 3% 36 3 15

* Hasta 1976 los autombéviles Renault fueron producidos por la empresa Diesel Nacional, S A.
A partir de 1977 los produce Renault de México, S.A. , _
FUENTE : Asociacibn Mexicana de la Industria Automotriz, A.C.

-86
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'“cfu ADRO 5.10

ION DE CAMIONES COMERCIALES
L,f (Unldades)

11965 - 1981

"Participacién

. .Indice . Variaci6n . en produccién
1965=100  .Anual. - - de automoto~-
g C %) ) res. (%)

7 100.0:

1965

1970 174,58
1975 7 413.6
1976 " 435.3
1977 4030
1978 ¢ o sesig
1979 E  L f;;668 3
1980 108,049 753.8°

1981 149,030 1,039.7

1/ Variacibn anual media eﬁ 1966-70

2/ Variaci6n anual media en 1971-75

FUENTE : Asociacifn Mexicana de la Industria Automotriz; A.C.

El crecimiento de la produccién nacional de este tipo de unidades
se ha ido identificando a lo largo del tiempo y en afios recientes
se volvi6 espectacular. Asf, la tasa media de crecimiento, que ~--
fue de 11.8% en el periodo 1966-70, se elev6 a 18.8% en 1966-70.

Después de aumentar levemente durante el perfodo contraccionista
de 1976-77, en el lapso 1978-81 la tasa anual pasb a ser de 26.7%.
Como resultado de esta evolucién, la participaci6én de los camio=--~
nes comerciales dentro de la produccibén total de automotores pasd
de 13.9% en 1965 a 24.9% en 1981.



CUADRO 5.11

PRODUCCION DE CAMIONES COMERCIALES POR EMPRESA

(Unidades)
1965 - 1981

EMPRESA ~ 1965

1970 1975

19771

1980 1981

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7
8)
9)

3
5,568
3,316

Ford

General Motors.
Chrysler.
Nissan. 212
Volkswagen. R
1,492
. 589

vaMm.,
DINA.
Renault ' . lé".

x

Trailers de Monterref; c23

5,357

gn4mfﬂ7
10,467 1.
4 10,250
14,672

4,989
6,791°

3,962 7,144 12,082
- 15,719

1,248 1,748

| 9,309
1,202

2,456 3,004

iif i3f735J?
111,550
9,332

1,620

21,650

21,095
20,887
15,123
10,546

3,253
5. 3,245

27,862 34,347
16,532 29,845
23,161 29,035
15,679 24,683
14,348 16,511

5,304 8,658

5,143 5,951

TOTAL 14,334

25,010 59,286 62,400 57,76
‘ r 0 57,

02 95,799

108,049 149,030

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

*00T
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El}nﬁ@éfa a iempresas ensambladoras de amione comerciales --
scienden a siete. Con anterioridadf 8’ habia una més (Trai
lers de Monterrey), misma que se retir6 4e este mercado.

En 1965 las tres empresas. norteamericanas produjeron e1 84% de
los camiones comerciales ensamblados en México.APara 1975 esta
proporcién bajé a 54% y en 1981 subib a 62.5%.

Eétos cambios se deben a la fuerte exéansiﬁn de Nissan a fina
les de la década de los sesenta y a que Volkswagen empez§ a en
samblar este tipo de vehiculos. Posteriormente, la oproduccibn ‘
de estas dos empresas crecif a un ritmo inferior que el resto.
Asf, mientras que en 1975 participaron con 38.4%, en 1981 lo -
hicieron en 27.7%. ' -

La participacién deuiéé‘émpresés paraestatales hayfluctuado, -
manteniéndose baJa. En 1965 fue 14. 5%, en 1975 de .7.2% y en - -
1981 de 9.8%. -

El nﬁmero de modelos ‘de camiones comerciales casi no ha variado
a;loplarqoﬁdelgtiempo'gnflé"emprgs&» ‘En"198_ existian 13 mode

los diferentes. =

4. camiones ligeros.

La produccién défﬁi@i@ "”:éCiaozeﬁgféfthSOétenida



_ CUADRO 5.12
" PARTICIPACION DE IAS EMPRESAS DE LA
* PRODUCCION DE CAMIONES COMERCIALES

(%)

.....................

1965

- 1970 1975 1976

Fozd

General Motors
Chrysler
Nissan
Volkswagen
vaM

DINA

Renault

Trailers de Monterrey

FUENTE -

“20T



CUADRO 5.13
NUMERO DE_MODELOS DE CAMIONES COMERCIALES PRODUCIDOS
‘ 1965 - 1981

Ch:yéiéf_J 
rord
General bebﬁ%fvh
Nissan :
VAM S
Volkswaden S
DINA 7
Renault

Trailers de Monterrey..

TOTAL a7

FUENTE : Asociacién Mexicana de la Industria Aut

TE0T
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y acelerada,_aunaue ligeramente err&tlca. Se trata de un segmen
to relativamente pequeno de la industria terminal, ya que '
largo: del. per!odo su_participacién ha estado alrededor de x
6 - 7% del total. Su produccibén aumentS de cerca de 7 mil ualda
des ‘en 1965 a 36 700 en 1981, lo que signlfica un- aumento,anual
medio de 11%. ‘ : '

- Solamente cinco empresas producen camiones liﬁeros;-ias‘norte--
americanas y las paraestatales. Tradicionalmente Chrysler de Mé
xico ha participado en alrededor de un tercio de‘la.produccién
nacional. Le sique Ford'y General Motors. Las tres empresas en
conjunto participaron con 80% de la produccién total en 1981. -
(ver cuadro 5.15). ‘

El ndmero de modelos producidos fue de 6 en 1981, siendo General
Motors la finica empresa con mds de uno. En el pasado existfan -~
mds modelos; el m&s alto fue de 10, en 1975.

' CUADRO 5.14
PRODUCCION DE CAMIONES LIGEROS

{Unidades)
PR R « Participacibn
R en la produc-
. ;Produceibn lgggiigo Variac?§g.v cibn de auto~
S - .47 motores.
1965 6,924 100.0 L 6.7
1970 12,364 178.4 Co12.3 6.5
1975 24,945 360.0 . 1501 6.9
1976 23,605 - 340.7 - 5.4 7.3
1877 16,455 237.5 =30.3 5.9
1978 '29,682 428.4 80.4 7.7
1979 32,367 467.1 9.0 7.3
1980 28,154 406.3 -13.0 5.7
1981 36,701 529.7 30.4 6.2
FUENTE : Asociacibn Mexicana de la Industria Avtomotriz, A.C.



CUADRO 5.15
PRODUCCION DE CAMIONES LIGEROS POR EMPRESA

(Unidades)
1965 - 1981 s
1965 1970 1975 1976 1977 1978 1979
6) International. 1,303 - - - - - - . -

FUENTE : Asociacién Mexicana 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 1979 1980 1981
Chrysler K 28.0 35,8 38.0 33.8 30.7 30.1 28.5 32,8 33,9
Ford 23.7 30.8 13.1 25.6 42,2 29,1 27,7 34.3 4.2
General Motors - 23.6 .31.3 21.2 21.9 24,1 19,7 19,1 12,1 22.4
DINA - - 23,9 13.0 - 18.4 21,1 16.9 14.6
VAM 5.9 2,1 3.8 5.7 3.0 2.7 3,6 3,9 4,9
International 18.8 . .
TOTAL 100.0 100,¢ 160.0 I00.0 I00.0 100,07 184,06  1I00,0 100.0

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

S0t
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" CUADRO 5.17 ,;‘ff;?‘

NUMERO' DE ‘MODELOS DE CAMIONES LIGEROS POR EMPRESA

EMPRESA 1965 1970 1975 19761977 1978 1979 1980 1981

Chrysief:
Ford
General Motors

Internationél»‘  
VAM M
DINA

TOTAL

v pesados

5.  Camiones medianos

La produccifn de camiones medianos y pesados crecib a ﬁnvritmo -
menos acelerado que el resto de la industria. La tasa media de -
variacién de la produccibn fue 9.5% en el perfiodo 1966-81. En ~-
1965 se produjeron 10,763 camiones, cifra que aument6 casi la mi
tad en 1970. (16,511 unidades), para duplicarse en el siguiente -
gquinquenio. En 1975 se ensamblaron 33.5 miles de unidades; sin ~
enbargo, en los dos siguientes afios la produccién cayé abrupta--
riente, reflejando la dristica contraccién en la inversién pﬁbli-

ca y privada.

vosteriormente, la producci6n de camiones se recuper6 y crecié -
en forma considerablemente acelerada, ‘en congruencia ‘con: las ten
dencias generales de la economia mexicana, Yy ‘del’ sector transpor



CUADRO 5.18 \

PRODUCCION DF CAMIONES
( Unidades )
1965 - 1981

Yy '0 L UME N . . VYARIACTION -~ (3)

fTotaly Medianos Pesados .Total - Medianos Pesados

1970 16,511 3,363 13,148
033,494 1,439 32,055
839 S 21,678

- 19.5
-32.4
- 26.7
37.7
32.4
45.8
9.4

*LOT




CUADRO 5.19

v PRODUCCION DE CAMIONES MEDIANOS Y PESADOS POR EMPRESA

- (Unidades) -
'] 1965 - 1981

’31?70,

1975 1976 1977 . 1978 = 1979 . 1980 1981

8,085 4,596 4,832 .7,231 9,943 17,127 16,451
11,753  7,593:. 3,636 - 5,110 8,414 11,561 13,867
3,950 1,832 - 1,234 - 2,052 2,351 1,824 1,796
8,267 7,657 6,188 © 7,491 8,155 .9,854 10,808
- - e e 7109t 1,886 3,270

.1,439 ° 1,161 .772. 972 965 - -

33,494 22,839 16,662 22,856 29,937 42,252 46,232

EMPRESA 1965
1) Chrysler de México 2,506 3,987
2) Ford Motor Co. 3,370 - -. 5,644
3) General Motors. . 2,016, ~ '-2,550
4) DINA 1,037 3,739
5) FAMSA e a
6) International Harves B

ter : 1,834, . ... .. 591

TOTAL ' 10,763 ©16,511

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

CUADRO 5.20
PARTICIPACION DE LAS EMPRESAS EN LA PRODUCCION DE CAMIONES'

(%)
R R T T T T T T T T S N N R T T 1 965 ) 1981 ......... P
EMPRESA ........ 1965 .. ... .. 1970 . .1975 .. .1976 ...1977 ...1978. . : 1981
1) Chrysler . 23,3 24,1 24,1 20.1 29.0 31.6 33.2°° 40.5 35.7
2) Ford Motor Co, 21.3 34,2 35.1 33.2 21.8 22.4 28.1..-+.27.4 30.0
3) DINA 9.6 . 22.6 24.7 33.5 37.1 32,8 27.2° 23.3 23.3
4) FAMSA - - - - - - 0.4 4.5 7.1
5) General Motors. 18,7 15.4 11.8 8.0 7.4 9.0 7.9 4.3 3.9
6) International Harvesg )
ter ........ 17 Q. PR A ,3‘..6 ‘44' 3< e -5.'1. e ~4:.~6 ...... 4..-3; . “ 3.2 . . - -
TOTAL - 100,0 100,0 - 100.0 " 100.0 - 100,0 - 100,0 100.0 100.0 100.0

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

‘80T
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v »rticular. Después de Tue 977 la produccién de camio-
8 /encontraba en un nlvel szmila: al de 1970,,en el lapso - ~
1978—81 creci& a una tasa medi anualﬂde 29 1%, con: 10 cual casi

se. triplicé

tes

jA Io largo. del“periodo analiZado, la mayor parﬁe'ae'ia produccién
jha tendido ‘a concentrarse en camiones pesados,- que son los que ~-
”[t énen un- peso bruto vehicular de entre 9 y 13 toneladas. En 1970,
féllJO 4% de 1os camiones producidos fueron medianos ( ‘de 5,001 a
i59 00a kg. P, B V.)..En los afios siguientes, la produccién de este
Htipo de unidades descendid paulatinamente, hasta que en 1980 desa
'fparecieron. Este fenbmeno es atribuible a las mayores ventajas -
'que _para los usuarics reportan las unidades més pesadas, ya que -
abaten log costos por tonelada transportada. ‘

En 1981 el 66% de la produccién de camiones estaba concentrado en
dos empresas: Ford y Chrysler. En un nivel intermedio estaba DINA
con el 23%; sin embargo, esta empresa habfa participado con un --
tercio de la produccibn total en 1976~78. El resto es producido -
por General Motors, que gradualmente ha bajado su participacién,
y FAMSA que empezf a operar en este ramo en 1979, Ese afio fue tam
bién el iltimo en que International Harvester oper6 en la indus--
tria automotriz.

6. Tractocamiones

La produccibn de',traétqtééiﬁionééaauméntbi 6-veces entre A§65 y - -
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1981, al pasar de 505 unidades 'a'8 217. Entre los afios de 1965
y 1975, este renqlﬁn no se habia desarrollado a un ritmo tan =--
acelerado como el resto de la industria automotriz, Igual en el
taso de los camiones decrecib muy drésticamente en 1976 y 1977.

Sin embargo, ‘en los ‘afios siguientes la producci6én aumentd en --
forma espectapular,,al pasar de mil unidades en 1971 a mds en =~
1981. Esto implica una tasa media anual de 60% en 1978~81.

Las cinco empresas que actualmente producen tractocamxones in--
crementaron en forma. importante su producc16n en los cuatro il-
timos anos._La ‘mayor de ellas es Kenworth,: aue pa:ticip& en - -~
1981 con e1.37%vde la produccitn nacional;fa‘Ia que le siguen -
FAMSA (27.5%) y participaba en una quinta parfe de la produc- -
cidén, en 1a ﬁltlma perdisd 1mportanc1a, manteniéndose en el = =--
3~ 4%. (ver cuadro 5.23). '

El nGmerc de modelos de traéfocamiones se habfa mantenido en --
'seis {uno por ‘empresa) hasta 1978 En 1979 aumentd nueve, para
bajar posteriormente a ocho. '

7. Rutobuses Integrales

La pfoducciﬁn de autobuses, que tuvo un crecimiento iﬁportante
hasta 1975, posteriormente se ha mantem.do ,esbancada, con lige-
ras fluctuaciones. En 1965 se produjeron 571 autobuses, cifra -
que se triplicé en 1975 (1,707 unidades). Posteriormente, obser
v6 una cafda en el bienio 1976-77 ante la fuerte cafda de la in
versidn.



CUADRO 5.21

NUMBRO DE MODELOS DE CAMIONES MEDTANCS Y PESADOS -

- PRODUCIDOS POR EMPRESA

1965 - 1981

EMPR 965 1970 1975 1976 1081

=N N

E- N |

FUENTE : Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz, A.

‘TT



CUADRO 5,22
PRODUCCION DE TRACTOCAMIONES
. (Unidades)
-V 0 L U M E g VARIACION (%)

- Indice. 1965=100

1965 o 505 S T
1970 . . 1,086 115.0 . 215.0
1875 - o Lt 2,724 150.8 . 539.4
11976 . _ 2,091 - 23.2 - 414.6
1977 v ‘1,005 - 51.9 . 199.0
1978 2,119 : 110.8 © 419.6
1979 4,367 . 106.1 v 86446
1980% 6,819 v . 56.1 1 350.3
1981 8,217 o 20,5 1,627.1
FUENTE : Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz, A.C. ‘
* No incluye la produccibén 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 v
(Unidades)
_ 1965 - 1981
EMPRESA 1965 1970 1975 1976 1977 1978 . 1979 1980 1981
1) Kenworth 214 452 1,452 1,148 428 %00 1,885 2,571 3,075
2) FAMSA 36 121 391 313 203 602 1,006 2,129 2,263
3) DINA 63 276 595 384 332 414 956 1,243 1,806
4) Victor Patrén 18 21 123 113 n.d 131 432 652 777
5) Trailers de Monterrey 104 166 89 67 42 72 88 224 296
TOTAL 505 1,086 2,724 2,091 1,005 2,119 4,367 6,819 8,217

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

*TIT
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ADRO

5.24

PARTICIPACION DE LAS EMPRESAS EN LA

PRODUCCION DE TRACTOCAMIONES

(%)
1965 -~ 1981

EMPRESA 1965 1970 1975 1976 19081
1) Kenworth 42,0 41.6 53.3 54.9 37.4
2) FAMSA 7.1 11.1 14.4 15.0 27.5
3) DINA 12.5 25.4 21.8 18.4 22,0
4) Victor Patrén 3.6 1.9 4.5 5.4 9.5
5) Trailers de Monterrey 20.6 15.3 3.3 3.2 3.6
6) Trailers del Norte 13.9 4.6 2.7 3.2 -
TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 -100.0 100.0  100.0 100.0

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

CUADRO 5.25
NUMERO DE MODELOS DE TRACTOCAMIONES PRODUCIDOS POR EMPRESA. 2
1965 - 1981 " , =

EMPRESA 1965 1970 1975 1976 1977 . 1978 . 1979 1980. 1981
- FAMSA 1 1 1 1 1 2 3
KENWORTH 1 1 1 1. ooooa 2 2
TRAILERS DEL NORTE 1 1 1 1 E ARG e -
VICTOR PATRON 1 1 1 1 n.d, = 1 1
DINA 1 1 1 1 1 1 1
TRAILERS DE MONTERREY 1 1 1 1 C 1 2 1
TTOTAL 3 € ¢ A 1 8 )

TETT
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_ '0 ADRO 5.26
PRODUCCION DE AUTOBUSES INTEGRALES
' (Unidades)

1979 ©1,907

1980 1,675
1981 1,441

1/ Tasa media en 1966-70
2/ Tasa media en 1971-75 ... .
FUENTE : Asociacidn Mexicana de 1a ndustria Automotriz, A C.

Si bien, la produccién se recuperf en los dos siguientes afios y en 1979
se alcanzé un nivel récord de 1,907 autobuses, en 1980 y 1981 cayb drés
ticamente. En este Gltimo afio se situ6 en 1,441 unidades, inferior a la
de 1975. Esta cafda fue debida en gran parte al estancamiento en la de-
manda de las empresas dedicadas al transporte carretero.

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



CUADRDO 5.27

PARTICIPACION DE LAS EMPRESAS EN LA PRODUCCION DE AUTOBUSES INTEGRALES
(%)

1965 - 1981

EMPRES A 1965 1970 1975 1976 1977 1981

1) Mexicana de Autobuses 23.1 36.4  54.7 sz.an' 68,0, 49.9
2) Diesel Nacional 42.4 , 34;5  ‘43;1 45,4 30 3 . 50.1
3) fTrailers de Monterrey 34.5- 29.1.. 2,2 . 1.8 1.1 -
TOTAL 100.0  100.0°° 100.0. '100.0 1000 10( 0 100.0

FUENTE : Asoclacién Mexicana de la Industria Automotriz, A.C. e

CUADRO 5.28
PRODUCCION DE AUTOBUSES INTEGRALES POR EMPREQA

(Unidades)
1965 - 1981
EMPRES A 1965 1970 1975 1976 1977 1978 1981
1) Mexicana de Autobuses 132 345 934 790, 916 888 1 719
2)  Diesel Nacional 242 327 735 678 409 644 722
3) Trallers de Monterrey 197 . 275 38 27 23 19 . 3 -
TOTAL 571 947 1,707 1,495 1,348 1,551 675 71,441

FUENTE : Asociaci6én Mexicana de la Industria Automotriz, A.C.

i
T
..
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A partir de 1977 se dlver51£1c6 la producc16n de autobuses, ya -
que anteriormente sélo los habfa de tres tipos. En 1981 sewprodu
jeron 10 modelos: 8 de MASA y dos de DINA. :

- C UADRO 5.29 :
NUMERO DE MODELOS DE AUTOBUSES . INTEGRALES PRODUCIDOS POR EMPRESA
1965 - 1981 ‘

ENP R ESA ’?'1965*1970 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981

Mexicana de Auto
buses.

Diesel Nacional

Trailers de Mon-b o
terrey. o8

TOTAL

FUENTE : Asociaci6n Mekicana ¢

a: partlr de 1983 ‘entr; ‘en pro-
iPROVISA),

Por Gltimo, cabe mencionar que,
duccibén la empresa productora de vehiculos integr"
con una capacidad inicial- de 400 unidades anuales

8. Precios

Entre 1970 y 1980, el indice de precios implicito del PIB se in-
crementS en un 17.6% anual en promedio, mientras que el corres--
pondiente a la rama de vehiculos automéviles creci6 al 16.4% - -
anual durante el mismo periodo 1970~1977. Cuando los precios de
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los vehiculos estuvieron sujetos a control oficial, pbr'un lado,
y el periodo 1977-1980, cuando hubo liberacién de los mismos. =~
Asi durante el primer periodo el indice del PIB crecié al 13.7%
anual, y el correspondiente a la rama automotriz lo hizo al 1.5%,
situacidn que se explica en alguna medida, por el hecho de que -
durante los afios 1970-1976 se mantuvo una politica de paridad £i
ja contra el d6lar, con lo que los costos del material importado
de los vehiculos 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 dif a rafiz dejla publi-
cac16n del Decreto de 1977, que liber6 los precios y los modelos
de automéviles del control oficial. : '

Durante la elaboracxén del Decreto se pensd gque las empresas com
petirian en el mercado interno, llmltando los incrementos en pre
cios" y que el presupuesto de divisas actuarfa como mecanismo re-
gulaqéf del nfimero de modelos. Sin‘émbargb, con la expansibén ace
lerada de la demanda interna registrada a partir de 1977, la com
petencia entre las empresas se desplazé al terreno de los mode--
los, con lo que se diversificaron &stos y los precios se dispa--
raron.

A nivel de seghenﬁo de,mercado, los precios gue még‘sé?han incre
mentado han sido los de los autombviles de lujo y depdrtivos, -
mismos que durante el perfodo 1975-1980 se elevaron en un 360 -
v un 345%, respectivamente. Durante el mismo perfodo, los pre-~ -
cios de los autos compactos crecieron en un 223%, mientras que -
los populares s6lo lo hicieron en 203%.



CUADRO

5.30

. . INDICE DE PRECIOS DEL PIB
L 1970 = 100

TOTAL VEHICULOS CARROCERTAS OTROS EQUIPOS
AROS PIB AUTOMOVILES Y PARTES DE TRANSPORTE
1970 100.0 100.0 100.0 100.0
1971 105.9 75.9 109.9 105.4
1972 112.5 . 95.8 113.6 113.2
1973 126.9. 111.6 112.1 124.8
1974 155.8, 114.8, 131.3 151.6
1975 180.3 109.3 158.7 162.5
1976 215.6 109.4 1185.5 200.2
1977 281.2 188.0 272.6 272.6
1978 328.2 283.0 322.9 314.9
1979 394.8 342.3 366.8 409.8
1980. 508.0 457.6 - 466.8 547.5
FUENTE : BANCO DE MEXICO.

‘BYT
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En el otro extremo los precios que crecieron en menor propor- -
cién Fueron los de los camiones y tractocamiones, debido a su -
mayor.gradcrde inpegracidn‘que los hace menos sensibles a las -
variaciones del tipo de cambio, asf como por el hecho de que -~
sus,preciqs gse han mantenido bajo control} Asf, durante el pe--
riodo 1975-1980 el precio de los camiones pesados se incrementd
en 156% y el de los tractocamiones en un:132%,r incrementos‘ que
representan menos-de la-mitad: de log registrados:par -los -automnd
viles deportivos y de lujo..

Por otra parte, al hacer comparaciones a nivel internacional se
pone de manifiesto una de las debilidades m&s graves de la indus
tria automotriz mexicana, ya gque los precios han sido en prome- -
dio entre un 50% y un 100% mayores a los de los otros paises, -
con el agravante de que los estandares de calidad son con fre--
cuencia menores. Asi, a principios de 1982, antes de la devalua
cibn de febrero, el precio de un autombvil de lujo era en Méxi~
co del orden de 18 mil d6lares (450 mil pesos a un tipo de cam-
bio de 27 pesos por dblar), sin considerar impuestos, mientras
gue su equivalente en -los E.E.U.U. costaba 10,400 d8lares; es -
decir, existe una diferencia del 73%.

Las diferencias relativas han sido menores en el caso de los -~
autos populares, pero todavia significativas. En los dfas poste
riores a la devaluacidn de febrero, las diferencias de precios
se invirtieron a favor de los autos producidos en México que re
sultarfan mds baratos en términos de una paridad de 48 pesos -~
por dblar. Es diffcil establecer comparaciones para fechas més
recientes debido a la inestabilidad de los precios de los vehi-
culos asi como a la nueva modalidad del mercado de cambios.



CUADRO 5.31
PRECIO DE ALGUNOS VEHICULOS FABRICADQOS EN MEXICO 1965 - 1982,
‘ (Miles de pesos)

TIPO DE VEHICULO

1970 1975 1982+

POPULARES

VW seddn 2 pts. 4 cil. .
Datsun seddn 4 pts. 4 cil.

COMPACTOS

Rambler American 2 pts.
Dodge Dart 2 pts. 6 cil

DE LUJO

Ford Galaxie LTD Gran Marq
2 pts. 8 cil. :

DEPORTIVOS SR
Ford Mustang Hard 2 pts. 8 cil.51.9
CAMIONES COMERCIALES ’
Ford Chasis cabina F-100-F-150.3
CAMIONES LIGEROS S
Chevrolet C-31003 43:"

210.
CAMIONES PESADOS

Dodge PD 600 197 Diesel. 106.8 ‘¥ 121.2  172.1° - 440.7  590.9 ’-927;3.,_
TRACTOCAMIONES (2) ' : :
DINA D-861 3a1.5 3 350.3  468.8  1,090.3 1,320.9 1,450.1

~¥ e refiere 3 unidades basicas sin inclulr impuestos. Para cada ano se tomd el Gltimo
obtenido del aiio modelo.
(1) 1967 .
{2) Precios de distribuidor )
(3) 1968
* Hasta mayo

t0ZT



CUADRO 5.32
INDICES DE PRECIOS DE ALGUNOS VEHICULOS FABRICADOS EN MEXICO* o
1970 = 100

TIPO DE VEHICULOS | 1970

POPULARES

VW seddn 2 pts. 4 cil.
Datsun seddn 4 pts. 4 cil.:

COMPACTOS :

Rambler American 2 pts.’
Dodge Dart 2 pts. 6 cils

DE LUJO :
Ford Galaxie LTD Gran Marqui
8 cil.

DEPORTIVOS

Ford Mustang Hart Top 2 pts. Bw
CAMIONES COMERCIALES i
Ford Chasis cabina F- 100-F-150'1
CAMIONES LIGEROS '
Chevrolet C-31003
CAMIONES PESADOS

Dodge PD 600 197 Diesel
TRACTOCAMIONES SET I R ‘ DTN
Dina D-861 1000 - 134 31 3717 699

* ge refiere a unidades b&sicas sin incluir impuestos. Para cada afio se tomé el filtimo
obtenido del .afio modelo. N






CAPITULO VI

" COMERCIO EXTERIOR

1. : Antecedenteé;

La problemidtica deﬁcomercid exterior del sector automotriz, en
particulaf por el lado de las importaciones, ha sido siempre -
una de las preocupaciones fundamentales que subyacen a las me-
didas de regulacifén 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 autoﬂéviles en México, por parte -
de subszdlarlas de los grandes consorcios norteamerlcanos, el

comercio exterior de la industria se 1imit6 a la 1mportaci6n -
de’ préctlcamente todos los componentes necesarios para la Ainte

gracién de los vehiculos.

Hasta el afio de 1940, cuando ya existian ghlméxico.3 émpresas
ensambladoras de vehficulos Ford, General Motors y Chrys1er, no
se habfa implementado restriccién alguna a la importacidn de -
partes y componentes., Sin embargo, durante -la 8Segunda Guerra -
Mundial la industria automotriz norteamericana sufrib una - ~--
reestructuracién parcial de su produccibn, orientdndose hacia
la industria militar, lo que trajo como consecuencia que se in
terrumpiera en buena medida el suministro de componentes para
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el ensamble de vehiculos de Méxlco. Esta =ituac164"
,consecuenc1a la hecesidad de fabricar internamente ajgunos -

'rajo como

componentes, sentindose las bases para el desarrollo poste— -

“rior de la industria automotriz aux1liar. *;f ,_~

Hasta el afio' de 1948 se permiti6, por otra parte; la importa-
éién“libre de vehiculos ensamblados en el exterior, los cua--
les abastecian el mercado conjuntamente con las ensambladoras
-establecidas localmente. Sin embargo, en los ahos posterio- -~
resﬁ,la creciente demanda automotriz, particularmente la ~ =--
orientada a los vehfculos importados, comenz6 a constituirse
en una considerable salida de divisas, ademds de que no permi
tfa el desarrollo de las ensambladoras locales. Por tanto, en
el afio de 1948, el estado sometid al régimen de permiso pre--
vio de importacifn a los autombviles y, al mismo tiempo, in--
trodujo el control de unidades ensambladas e importadas me- -~
diante el mecanismo de cuotas.

A principios de la década de los sesenta, la industria automo :
triz mexicana estaba integrada por once empresas ensambladoras
y veinte empresas importadoras de vehfculos ya ensamblados. --
Las tres principales empresas ensambladoras se repartién tres

cuartas partes del mercado. A pesar de que se ensamblaba en el
pafs una amplia variedad de vehfculos, los beneficios que ello
reportaba eran reducidos; escasa ‘generacifn de empleo, baja in
corporacién de partes nacionales y poco uso de materiales auxi
liares. Consecuentemente, el ahorro de divisas que las plantas
ensambladoras representaban era minimo. En el afio 1960 el défi
cit comercial del sector automotriz ascendiS a 147 millones de
dblares, de los cuales dos terceras partes consistieron de uni
dades terminadas, entre autombviles y camiones. El resto co~ -
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_rrespondi6 a motores, omponentes

" En v .contexto, a medid‘kque el nﬁmero de unidades ensambla-
‘da> n el pais aumentaba, la 1mportac16n de componentes comen=
:269_ Constitulrse en un factor de peso y preocupaC16n en el dé
fiCLt comerc1al en cuenta corriente.

En-aquel momento, hacia principio de la dé&cada de los sesenta,
1a ‘oluc16n que parecié m&s atinada fue la de emprender un es-

fuerzo‘inten51vo para sustituir las importaciones de componen-
" *Este es bdsicamente el espiritu del Decreto de 1962, con
el que se pretendia-

‘V];Elevar el contenido nacional de 1os vehIculos fabricados -
ff;en México. ' i

20 lEstimular el establz 1iel nuey ndust: de auto-

3° Crear -emple

4°ﬂiReduéi:?elfDéfi¢it;comerqiéi;4“ e n

Dufénté'los aflos posteriores a la promulgacién de este Decreto,
ocurrié en el pais un crecimiento sustancial de la produccitn -
de automSviles y una acelerada expansidn de la iilustria automo
triz auxiliar, lo gque representdf un cierto ahorro de divisas y
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una considerable generacién de empleos. Entre 1960 y 1970, 1a
‘produccidn de autombviles y camiones se incrementd qlobalmen—
te un 281.7% mientras que el déficit comercial automotriz lo
hizo en 57%, lo que en buena medida es resultado de 1a susti-
‘tucién de importacxones.

La industria automotriz terminal se desenvolvi6é bajo ese mar-
co inétitucional hasta el afio de 1969, cuando se estableci6 -
una nueva modalidad respecto al otorgamiento de las cuotas bs-
sicas de producci&n.

El hecho principal fue que, a pesar del crecimiento de la in~-
dustria de autopartes, el déficit comercial automotriz con- -
tinué amplifndose en términos absolutos, debido, por un lado,
al acelerado crecimiento de la demanda y 1a'producci6n Intexr-
na y, por el otro, al insuficiente avance en la producci&n na
cional de componentes, ' : :

En este contexto, se gesta un cambio importanﬁe en la concep-
cibn de la politica industrial automotriz, consistente en com
binar la preocupacibén por sustituir importaciones con el fo-
mento a la exportacién de componentes, sobre todo a mediano -
plazo. Esta es una de las consideraciones fundamentales que -~
llevaron a la promulgacibén de las disposiciones oficiales de
octubre de 1969 y del Decreto de 1972. Este Gltimo en su par-
te principal sefalaba que las empresas deber&n compensar con
divisas netas generadas por exportaciones de productos automo
trices el valor de las importaciones de su cuqta b&sica.
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BALANZA COMERCIA 'DEL]schdR AUTOMOTRT
Miles de d6lares)

FUENTE : Banco de Mé&xico, :




128,

Coﬁbﬁéﬁaménte el ordenamiento de 1969'estipﬁlaba quéflas cﬁotas
b&sidés de produccibn que se habfan venido asionando é las em--
preSas, deberfan ahora justificarse mediante la compénSacién -
‘con exportaciones de un porcentaje creciente de sus. importa- =--
ciones. Asimismo, las empresas cue reaistraron eprrtaciones su
periores a esos niveles se harfan 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
campeﬁsarian con exportaciones el 100% de las importaciones de
su cuota bisica. : '

Como resultado de estas medidas, la industria automotriz comen-
206 a registrar por vrimera vez desde su establecimiento en Mé&xi
co, exportaciones a nivel sifnificativo. En el afo de 1969, las
exportaciones automotrices apenas rebasaron los ocho mil d6la--
res, cifra cue constrasta con las importaciones que fueron del
orden de 136 millones de ddlares en ese mismo afo., Para 1972, -
las exportaciones eran va de 64 millones de d8lares y en 1975 -
de 122 millones.

Sin embargo, a partir del ajic de 1975 las exportaciones de las
enpresas dejaron de alcanzar los niveles preestablecidos. En -~
ese afio se esperaba que las exportaciones compensaran el 50% de
las pmportaciones totales de la industria, pero en realidad s6-
lo se alcanzb a compensar poco menos del 40%. Entre las causas
de esta situaciBn cabe mencionar la recesibn que afectb a la --



CUADRO 6.2

: VALOR DE LAS IMPORTACIONEQ DEL SECTOR AUTOMOTRIZ 1950 1970
(miles de dblares) :

QUINQUENIOS

1955 1960
Autombviles transporte N R o
personas ; 31,485 58,227
Motores para autom6viles 21,902 9,955° -
Partes y refacciones’ 3“ L 4,907 29,563 .
Camiones para transporte ‘ b
mercs. 32,274 36,013
Chasis 3,176 12,969
TOTAL : 55,340 93,744 146,727 -

FUENTE : Balanza de pagos; Banco de México ( 1950 - 1969 ).

‘6CT



CUALDRDO

6.3

‘.‘»VALOR DE LAS IMPORTACIONES DEL SECTOR AUTOMOTRIZ 1975-1981

ﬁnilea de dblares)

1980

1981

‘1975 1976 1977 1978 1979 -

Autombviles transporte personas 11;046 8,552 6,348 6,651 109,533 155,383 189,766
Motores para autombviles 56,919 64,125 . 59,982 70,455 120,068 144,964 168,418
Partes y refacciones : 127,338 »116,886 81,824 129,973 - 237,270 394,269 474,035
Camiones para transporte de R e : o S

mercs. '-58,963 57,091 34,192° 49,022 126,144 127,326 189,919
Chasis R 356 1,210 886 252 "966‘?" 1 281 6,643
Autom8viles vara usos s/'equi- R DA P ‘ : L S

pos especiales R 18,675H 14 923 ‘10,178 19,145 35,139 108 425 139,374
Material de ensamble 73,443 452,434 450,508 612,221 786,365 949,133 1,111,279
Remolques SR 3,583 3,539 1,908 5,385 10,790 22,400 239,173
TOTAL: 750,329 718,760 638,826 893,004 1,426,275 1,903,181 2,518,607

FUENTE Balanzaaa

agds}‘Banco de México,

‘OET
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~industria automotriz a nivel mundial durante los afios 1974 y -
A”1975 y que tendid a reducir la demanda por los productos que =-
“ México pretendia exportar. A ello debe ahadirse el grado de so
brevaluacién del peso que para esos afos se habfa acumulado, -
en funcidn de los diferenciales de inflacidn con el exterior y
que poco después serfia una de las causas evidentes de la deva-
luaci6én de septiembre de 1976. Por filtimo, debe destacarse que
durante esos afios no se emprendieron proyectos orientados al -
mercado exterior por parte de las empresas ensambladoras, asi
como las productoras de componentes. Ello hacfa sumamente di--
ficil penetrar en el mercado externo, principalmente al de los
Estados Unidos, caracterizado por altos niveles de especializa
cibn y eficiencia.

S 24 Situacién reciente.mgk

2.1 Presupuesto de Divisas de la industria terminal.

"Postérrormente, en el Decreto de 1977, se refuerza la politica
_ ‘de sustituir importaciones y se establecen nuevos mecanismos -
| para inducir las exportaciones. Concretamente, el Decreto sefia
Ja gue, a partir del afio modelo 1978, las empresas deberfan --
compensar el valor de las importaciones que realizaran con un
monto equivalente de exportaciones.

Para los efectos de ese presupuesto de divisas se considerarfan
como ingresos los siquientes conceptos: las exportaciones de -
vehiculos, partes y componentes, asf como las ventas de autos



CUADRDO 6.4

VALOR DE LAS EXPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

(Miles de d6lares)
1970 -~ 1981

© o970 1975 1976 1977 . 1978 1979 1980 1981
Autombviles transporte def': V S s .
personas __2”3';11”“' ‘93,120 98,528 68,918
Autombviles transporte de : ' '
carga. ; 23,648
Piezas sueltas para auto- S o
mbéviles. 126,780 159,969 2
Chasises : © 5,555 1;646“,
Motoxes ‘82,549 86,317 51,590
Myelles y sus hojas } : 29,127 32,749 29,810 - 14,4
Partes paxa motores. .. 13 655 ©©14,955 ' 14,646 17,039 20,3
PO T AL cv e e e e 26 388 122,010 192, 342', 253,468 333,912 376,822 404,372 370,337

................

n:s: = no significativo (menor de 500 dblares).
FUENTE » Balanza de pagos, Banco de México,

*ZET
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:_nuevos en la franja fronteriza y zona libre del norte del pails,
adicionalmente, al considerar que las empresas no estaria a cor
to: plazo capacitadas para exportar a los niveles requeridos, el
«Decreto otorcé a cada empresa una cuota inicial que se conside-
»raria como exportaciones. Dicha cuota fue 11,800 millones~de --
pesos en 1978, decreciendo proqresivamente hasta desaparecer en
1982 (ano modelo) ' '

??b? 1 lado de los euresos, se  onsideraronJcomo:salida de divi

sasylos siguientes conceptos- ld impoftac

de partes para en-
samble y repuesto, la importacidn évos, asi como
'el pago de regalfas y otros oastosu n’

plicativas del cuadro 6.5).

rior. (ver notas ex

Como resultado de estas medidas, las empresas de la industria -
‘terminal se vieron obligadas a realizar esfuerzos de exporta- -
'cién, como requisito para hacerse acreedoras a los estimulos --
~que otorcva el Gobierno Federal, asi cormo para conservar o incre
mentar su posicibn en el mercado interno. Asi, a partir de 1977
se comenzé a recistrar un crecimiento sostenido de las exporta-
ciones de la industria automotriz que se elevaron de 192 millo-
nes de dbélares en 1976 a 404 millones de d6lares en 1980. Ello

arroja un incremento medio anual del 27%, tasa muy superior a -
la tendencia histbrica y al crecimiento observado por el resto

de las exportaciones, excluidas las de hidrocarburos.

Sin embargo, debe subrayarse que la genetaéién»de exportaciones
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fue: siempreiinsuficiente para cumplir con las metas estableci-
;Decreto de 1977, con respecto a las cuales la indus-

» omotrlz se ‘mantuvo con un rezado considerable, tal co-
- mo se aprecia en e1 cuadro 6.5, :

Por lo aue se refiere al qasto de divisas, éste crec16 a una -
‘tasa- promedio del 33% anual entre 1978 y 1981 La mayor parte

consistié del 1llamado costo importado de los . vehiculos (cmvy,

.que representa alrededor de dos tercios devlaslimportaciones -
totales. Le siguen en importancia los gastos ihdirectos de di-
visas (GID)} y las importaciones de refacciones (M.REF.); ambos
conceptos se incrementaron también considerablemente.

H

2.2 Balanza Comercial del Sector Automotriz.

v

Lo dicho en el inciso anterior se refiere en buena medida a di
Kfersos aspectos contables establecidos eh el Decreto de 1977. -
Ahora es conveniente observar el efecto de tales medidas en la
balanza comercial del sector automotriz, en particular y elz--
pais en general. .

Como ya se sefial6 anteriormente, a rafz del Decreto de 1977 se
observ6 un repunte significativo en las exportaciones de la in
dustria automotriz*, que se elevaron de 12 millones de dblares

* Existen discrepancias entre los datos de exportaciones del
Banco de México y las de SEPAFIN, mismas que se deben prin-
cipalmente, a que aquellas se refieren a anfos calendario, -
mientras que Estos filtimos cubren afos modelo. El andlisis
aqui presentado se basa en la informacifn del Banco de Méxi
co.



CUADRO

6.5

PRESUPUESTO DE DIVISAS DE LA INDUSTRIA TERMINAL

(millones de pesos)

1978 - 1981
1978 1979 1980
Ingreso de divisas 22,019.67 25,517.16 22,994.31 - 227797.28
a) Cuota Inicial 12,779.32 10,285.96 6,224.22 " 73,164.83
b) -Valor Neto - ; ‘ IR
Exportado -~ S
(VNK) 8,475.80 8,791.05 7,106.67 9,004.17
~Venta en - - L TR :
frontera. 764,48 1,637.99 3,302.08
al) saldo anterior - 4,441.06 2,353.09
bl) Inversiones - - 361,10 2,731.01: -4,973.,11
Earesos de divisas 15,076.57 22,104.64 27,030.17 - 35,308.18
c) Contenido Impor B B A :
tado (CMV) 12,244.69 17,561.68 19,811.24 25,737.31
d) Gastos Indirec- . B B . SN
tos de divisas v S .
(GID) 1,677.67 2,662.31 '4,661,55 5,609.48
e) M. Refacciones 933.93 1,517.71 2,%83.3% 3,136.48
£) 1i- Butomyiles 220.28 360.64 < 374.¢ 824.91
g . Especiales - - . 2.30 - - - -
saldo (-) 6,943.10 .3,412.52 (4,035.36)* (12,510.90)*

FUENTE : SEFAFIN, Subdireccién de la Industria Automotriz v del Transporte.
* Sin considerar anticipos de divisas otorgados a la industria terminal.

SET



a)
b)
al)

bl)

cJ

d)

e}

£)

NOTAS AL CUADRO 6.5

Cuota inicial = Asignacibén de divisas otorgadas a la industria terminal en base al Decreto

de 1977
Valor neto exportado (VNX) = Exportacifn de vehfculos y partes automotrices, deduciendo el
contenido importado a los mismos.

Saldo anterior = Excedente de divisas generadas en el ejercicio anterior (no incluye la -~
parte no ejercida de la cuota inicial, que no es transferible),

Inversiones = A vartir del afo modelo 1979, la Comisién Intersecretarial acordd considerar
como exportaciones nara efectos del presupuesto de divisas, las inversiones de la indus- -~
tria terminal recibidas del exterior, como aportaciones de accionistas exXtranjeros para au
mentos de capital destinados a la administracién de activos fijos naclonales.

Contenido importado del vehfculo (CMV) = Valor del contenido importado del vehiculo, calcu
lado en base a la f8rmula del Articulo 5° del Acuerdo que establece las Pealas de Aplica~-~
cibn del Decreto de 1977. En 8ste influven factores como: el valor del material importado
de los vehiculos, el contenido importado de las autopartes, el orado de inteqracifén de ca-
da vehiculo en relacifn al minimo y al recomendado, vy la composicibn del capital social de
la empresa.

Gastos indirectos de divisas (GID) = Incluye todos los pagos al exterior realizados por ca
da empresa, tales como regalfas, aststencia técnica, vi&ticos, etc.

M. Refacciones = Importaciones de componentes para repuesto. Incluyve todas las 1mportacio-
nes oue redlizan las plantas para el mercado de repuesto.

M. Autombviles = Importaciones de vehifculos nuevos a la franja fronteriza 2 h’éflibﬁéé -

del norte del pals.

M. Especiales = Importacifbn de vehiculos con equipos especiales.
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en 1976 a 404 millones de db6lares en 1980, para caer a 370 mi--
: llones en 1981. La tasa de crecimiento observada durante el pe-
‘,rIodo 1976-1980 fue del 27% anual en promedio.

Dentro de las exportaciones, los conceptos mds significativos -
,afueron la eXportacién de automéviles para el transporte de per-
goqas y las de piezas sueltas para autombviles. Las primeras se
ﬁfihéremgntaron de 9.9 millones de dblares en 1976 a 99 millones

dé*délares en 1980, lo que representa un volumen diez veces su-
"pé:;or_en un lapso de s6lo cuatro afios. Los dos rubros menciona
' dos participaron en conjunto con el 76% de las exportaciones to
 tales realizadas por la industria automotriz en el afio de 1980.

Por lo qué‘se refiere a las‘importaciOnes, éstas crecieron a --
una ‘tasa media anual del. 28. 5% entre 1976 y 1981, incremento --
‘que fue suneriom al de las exportaciones, y se refléjé conse~ -
cnentemente, en un aumento considerahle del déficit comercial -
>de la lndustria.-, s :

‘Ai"interiorade,las importéciones, 1¢s'c0n¢eptos mis importantes
 son el de material de ensamble y el de partes y refacciones, =--
que representan conjuntamente el 63%,dé“1as importaciones tota-
les registradas en 1981, Las compras dejﬁaterial de ensamble se
elevaron de 452 millones de délareS’én 1976 a 1,111 millones en
1981, como resultado de un incremento medio anual del 20% (ver
cuadro 6.3). O

Las 1mpbrtaéi§hé§f§é.pa#£és
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crementaro”¥de 117 mlllones de dblares en 1976 a 474 millones en
«1981, lo: que siqniflca un crecimiento anual del 52% promedio.

\

Otro'renglén que crecib sigﬁificativamente fue el de importacién
de automdviles para el transporte de personas, que se elev§ de -~
s6lo 8 millones de délares en 1976 a 190 millones en 1981, como

resultado de un incremento del 86% en promedio anual. De ello --
resulté que las importaciones de autombviles incrementaron su --
part101nac16n en las importaciones totales del sector: automo~ --
triz de 1.2% en 1976 a 7.5% en 1981. b ,

Como corolario de todo lo anterior, el saldo deficitario de la -
balanza comercial del sector automotriz, sé increment6 de 526 mi
1lones de d6lares en 1976 .a casi 1 500 millones en 1980 vy =« « -~
2,148 millones de d6lares en 1981."

Asimismo, su varticipacién en el déficit comercial total del ~ -
pais se elevS de 20% en 1976 a 47% en 1980 v al 50% en 1981. Es
decir, en este filtimo afio el déficit automotriz represent$ més -
de la mitad del dé&ficit de la balanza comercial del pais.

Entre las causas que explican la problem&tica anterior, cabe se~-
fialar las sigquientes: ol

1° Las empresas de la industria terminal tuvieron un retraso con
siderable en el inciso de sus provectos orientados a la exporta-
cibn, ddndose un compls de espera a fin de observar las intencio
nes del CGobierno en cuanto a la aplicacién estricta del Decreto.
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'2° En-los afios inmediataﬁenﬁe'pOSﬁeriérés a la aparicién . del -
Decreto de 1977, se orodujo envel‘pais una expansién sin prece’
dente de la demanda de vehfculos que absorbis pricticamente la
capacidad instalada, tanto de la industria terminal como de la
de autopartes; ello no s6lo imposibilit6 la ceneracibn de exce
dentes exportables, sino que hizo necesario recurrir a importa
ciones adicionales de emergencia, dada la incapacidad de la in
dustria nacional vara abastecer el mercado. La creciente impor
tacién de automfviles fue también estimulada vor el aumento --
significativo del ingreso personal disponible, en particular -
el de los orupos de estratos superiores. '

3° Adicionalmente, debe sefialarse el hecho de qué, é,pérﬁir de
. la segunda crisis petrolera de la d&cada la economfa interna--~
cional entré en un perfodo vrolongado de recesibn, que'se tra-
dujo en una reduccién de la demanda, en un aumento de- los es~--
fuerzos de exportacidédn de los paises industrializados, que - -
vefan amenazados el empleo en sus industrias bisicas, asf como
en un endurecimiento general de las politicas proteccionistas.
Todo ello contribuyf a dificultar aGn mis la colocacién de pro
ductos mexicanos en el exterior. Esta situacibn la sufrieron -
pricticamente todas las ramas de la industria nacional, inclui
da la industria automotriz.

4° Por ltimo, cabe recordar que el Decreto de 1977,se5ala la
obligaci8n de realizar exportaciones en una propofci&n del 50%
por la industria terminal y un 50% por la\industria de autopar-
tes. Esta filtima no respondif como se esperaba con inversiones
en plantas destinadas al mercado externo, lo cual también difi-
cult8 el loaro de las metas de exportacibn.
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‘6.6

‘ DE LA BALANZA COMERCIAL
“{millones de db&lares)
1950 - 1381

aro

 _vw{BALANZA ‘COMERCIAL BALANZA COMERCIAL - .- RELACION

AUTOMOTRIZ . . .- 2/1

1950 ‘

1955

1960
1965
1970
1975
1976

1977
1978

1979
1980 .
1981

(62.3y . (55.3) o o 88.8
sy el 64.6
(447 7" VT30 ) B -32.8

.3 C(202.8) 4.3
1(230.3) o 22.2
(628.3) B 17.3
- (526.4) i 9.9
(385, 4) B 36,5
o (559.1) 30.1
(1,089.5) 33.2
(1,498.8) - 7.2

FUENTE : Banco d
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CUADRO

v, _PRO¥ECTOS PARA EXPORTACION DE LA INDUSTRIA
SRt AUTOMOTRIZ TERMINAL

EMPRESA

 PRODUCTOS

‘FECHA' DE

General Motors
Ford Motor Co.
Volkswagen of America.
Volkswagen of America.

Nissan Mexicana
Renault Industrias

Renault Industrias -

Motores V-6 de 2.8 Lts.
Motores 4-L de 2.2.Lts.
Padiadores y estampados

Motores 4-L diesel y ga
solina .

Motores 4-L
Motores 4-L

-Suspensiones

CANTIDAD ARRANOUE
Hasta 400 mil por afio 1982
Hasta 400 mil por'aﬁdtfi 1983
250 mil por afio 1979
300 por afio 1982

450 mil pof afio
de 300 a 340 mil por
de 300 a 340 mil vo
afo '

1983

FUENTE : Cgﬁiéibhfrnﬁéfééc etarial’de la;iﬁdustria'Automotti?;'";'>

“ITYT
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3. Expectativas

De -acuerdo con 1o,haS£a aqui sefialado, no debe pasarse por alto
el hecho de que la industria automotriz ha logrado durante'los
Gltimos afos avances considerables en su capacidad exportadora
Yy en el camino hacia la obtencién de un equilibrio en su’ presu—
puesto de divisas. Existen en la actualidad numerosos proyec- -
tos, nrincipalmente de la industria termlnal orientados funda-
7mentalmente a la exportacién, entre los que destacah loslqué‘--
aparecen en el cuadro 6.7, : .

Estos proyectos, sumados a las exportaciones proqramadas de - -
otros componentes, como son: amortiquadores, parabrisas, ruedas,
jtransmislones‘y arneses, permiten esperar gue para el afio de -~
1983;;1§1industria automotriz terminal esté en posicién de lo-~
grér ﬁh’équi1tbrio en su presupuesto de divisas.

En apoyo de lo anterior, ademds de los proyectos de exportacibn

mencionados, estln las disposiciones contenidas en las reqlas -

generales para el control de cambios en el sentido devque la in-
dustrfa automotriz deberd compensar sus propias divisas, ast ég

mo la baja que se ha dado en la produccién automotriz durante -

la segunda mitad de 1982 y durante el afio de 1983, lo cual re--

sultard necesarfamente en una menor demanda de importaciones.

No obstante lo anterior, debe subrayarse que la situacién rela-
tivamente favorable que ha alcanzado la balanza comercial de la
Iindustrfa, no podrd sostenerse a mediano plazo, a menos de gue
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Sevveé feforzada'ébh'nuévos proyéctos de exportacidén, tanto gde
la industria terminal como principalmente de la industria de -
autopaftés. La recuperacibn del mercado que se espera se pre--
senﬁar& déspués de 1983 traerd consigo una nueva presién sobre
las importaciones. Es por lo tanto indispensable concertar a -
la maybf brevedad nuevos proyectos tanto de sustitucién de im-
§or£aciones como de exportacién, -a fin de evitar un retroceso.

Lo anterior es particularmente vdlido si se considera que el -
présupuésto de divisas, establecido en los términos del Decre-
to dg 1977, no contempla una serie de conceptos que afectan ne
gafivamente la balanza comercial del pais como. son:

1° Las importaciones de vehiculos usados a la'franja fronteri-
za y zonas 11bres del norte del p”is. R '

tdﬁétriz.
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Al tomar en consideracibh 1o anterior, debe concluirse que las
exportaciones de la industria automotriz terminal, de conti- ~
nuar las condiciones actuales, sersn siempre insuficientes pa-
ra arrojar un saldo neto favorable en la balanza comercial del
sector. Para ello serfan necesarios cambios estructurales a la
forma que ha venido operando la industria automotriz en Méxi--
co. (véase el cabitulo IX; Hacia un Sistema Nacional de Planea
cibn del Sector Automotriz}. ;




CUADRO 6.8

EXPORTACION DE UNIDADES TERMINADAS
1972 - 1981

© 1978 1979 1980 1981

24,756 18,245 14,428

a‘m

Automéviles de

‘Pas
jeros e

137,203 9,296

Camione§ Comercia- ‘ = N L & Ok o L R o
les o o ' 31 r , 57 4,462

Camiones Ligeros
Camiones Pesados

Autobuses Integréles

FUENTE : S.P.P. - S.P.F.I. La Industria Automotriz en México. .
Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz., R
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LPERQPECTIVAS TECNOLOGIC

1. " Antecedentes.

Los vehfculos producidos por la iﬁdﬁé#ria*éﬁtomotriz.coqsnmén
en forma de combustible y bajo otras modalidades la mayor par
te del petr6leo que se extrae en el mundo, lo cual trae como
consecuencia que las transformaciones tecnollgicas de la in--
dustria en el pasado recientevy en el futuro estardn determi-
nadas en gran medida por la evolucién de los precios y la dis
ponibilidad de hidrocarburcs. Esta vinculacibn estrecha ya --
qued6 de manifiesto durante los afios posteriores a 1973 en -~
los que el aumento de los precios del petrbleo indujo modifi-
caciones sustanciales en la industria automotriz, tanto en el
tipo y tamafio de los vehiculos, como en su peso y en los mate
riales cque incorporan.

En la actualidad puede decirse que el autom6vil tipico de los
afios sesenta, relativamente pesado y dispendioso en combusti~
ble, habr& desaparecido hacia 1985. Para entonces se espera -
que el promedio de los automéviles producidos en Estades yni-
dos, tendré& un rendimiento de casi 28 millas por galén (11.7
Kil6metros por litro), el doble del promedio de principios de
los sesenta). o

P e TR e
La Ley de Conservacibn Energética, expedida. en 197
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tados Unidos de América, obiiga a las empresas con una proddc-
cibn de m&s de 10,000 autombviles al aho, a cumplir con un es-
tricto programa para reducir progresivamente el consumo de com
bustible. Hacia 1978 los autombéviles producidos por lasAempre-
sas de Detroit tendrfian que alcanzar un rendimiento promedid -
de 18 millas por galén,‘ﬁismo que aumentd a 20 millas por ga--
1én en 1980 y a 22 millas por galén en 1981 -La meta para 1985
serd de 27 5 millas por qalén..

'c UADRO 7.1

TENDENCIAS DEL MERCADO DE MOTORES
_EN LOS E.U.A. ‘

TIPO DE MOTOR . .
(No. DE CILINDRO ¥ - . PORCENTAJE DEL MERCADO

DISPOSICION) 1973 1960 1985 1990
4-1, 13.0 ~70.0 ¢
6-V 8.0 20,0
6-L - _2°;°>k
8-L 5 59.0°

FUENTE : Wardiéféﬁféﬁby v I&(er§b§k i9§1;jﬁ.”'

Los importadores de automéviles en los Estados Unidos préctica
mente no tuvieron problemas para cumplir los reguerimientos --
anteriores, ya que las empresas europeas y principalmente japo
nesas habfan 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 ja
ponesas, .
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La inéuéﬁtia‘éutomotriz‘56ttéahericana reaccion6 a estos cam--
bios y comenz6 a reducir el tamafio de sus disefios. Sin embar--
go,  cuando los primerOS‘autos‘de la nueva horneada salieron al
mercado, habfa abundancia en el mercado internacional del pe--
tréleo y los precios de los energéticos permanecieron por deba
jo de lo esperado; a ello se afadidé la politica del Gobierno -
Federal de mantener los precios de la gasolina bastante por <-
abajo de los niveles internacionales, por lo que esos vehfcu==
los resultaron diffciles de vender. En tales condiciones inclu
S0 los autos importados tuvieron problemas: su participacifn -
en el mercado se redujo al 17.7% en 1978. Inversamente, las 1%
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 autombviles.

Sin}embargo, se present6 entonces la revolucibdn islimica en --

Irdn, situacién gue transformbé el mercado radicalmente; ya no

era s6lo los precios elevados del combustible, sino también ==
las largas filas ante las gasolineras para adquirir el combus%
tible escaso. De este modo los carros pequeifios volvieron a ser
atractivos tanto por la mayor distancia que se puede recorrer

con una carga de combustible, como por los menores costos de -
operacién y mantenimiento,

Mientras que la mayor parte de los automéviles compactos en el
mercado norteamericano (de 170 a 200 pulgadas de largo y de -~
100 a 110 pies cdbicos 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.



150.

Durante 1980 dos de cada tres coﬁﬁf&d&xésjadqﬂirieron un auto
compacto © subcompacto, con 1o“qﬁe la ?érticipaci6n de los au~
tos importados aumento hasta un 27%. A paitir de entonces los
consumidores se han orientado cada vez mds hacia autos de menor
tamafio. En la actualidad existen alrededor de 43 millones de --
autos compactos en los Estados Unidos, de un total de 105 millo
nes; 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 que la penetracién'eﬁ
tranjera en el mercado norteamericano haya llegado va a su pun
to mdximo. Dentro de los dltimos 18 meses los 3 principales -~
productores de Detroit han producido una nueva generacién de -
carros compactos, con alta eficiencia de combustible.

Todos estos nuevos modelos tienen una caracteristica com@in, =~
que es la traccibén delantera; ello ha representado complicacio
nes desde el punto de vista de la ingenierfa e incluso costos
adicionales hasta de 50 d6lares por unidad, pero proporciona ~ -
ganancias de espacio interior y reduce el peso del vehiculo 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 méximo el metal sobrante en sus modelos. En -
una primera etapa, durante la primera mital de los sesenta, fue
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relativamente fécll reducxr el peso promedio de los vehiculos
en alrededor de 300 libras: los automéviles tfpicos de enton--
ces, con un peso promedio de 4,500 libras, fueron 51mp1emente Ce
reducidos en un par de pies, con lo cual su peso se redujo ‘de
ese modo se pudieron introducir motores mds peguefios que,,a;su
vez, redujeron el peso vehicular, de modo que, en los E, E'Uf w
todos los productores alcanzaron con relativa facxl;dad‘e; p;g"
medio de 18 M.P.G. que establecia la Ley. R '

e U A'D R O 7 . 2 Sl
> TENDENCIAS EN EL. USO DE TRACCION :
ELANTERA DN LOS E U. A.;~g :

oORC D”N'T AJE DEL MERCADO

R VEHICULOS CAMIONES
AfO COMERCIALES LIGEROS
198Qg - - - -
1985 15 .10

1990 I 25

FUENTE 't 'The Economist, Londres Inglaterra.:

La segunda etapa fue, sin embargo, mucho mé&s costosa. Dado gue
los,vehiculos ya no podrian reducirse tan f&cilmente, se reque
ria de mejores disefios de ingenierfa para reducir el peso sin
afectar la fortaleza. Algunas estimaciones realizadas por la Ge
neral Motors indican que cada aumento de 0.5 M.P.G. requerfa de
una inversién del orden de 1,000 millones de d6lares. Otros pro
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dudtofééiéémbﬂﬁquifYFCﬁtyslé?iproﬁé@iém v * e pagar
‘su menor participaci6n el e, autos -

menos, debido. s

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 desarrcllo del
Escort/Lynx de Ford, con un rendimiento de 30 M.P.G. costé alre
dedor de 3,300 millones de d6lares, y la reciente familia defcg
rros compactos de General Motors, los llamados J~cars hazteqhe—
‘rido para su desarrollo de una inversifn de 5,000 millonés‘dé‘-‘
dblares. ‘ L

En la actualidad la industria automotriz, en particular la nor-
teamericana, se encuentra ya en la tercera etapa, con costos su
mamente elevados: hacia 1984 General Motors deberd complementar
su actual programa quinquenal de inversifn para motores lige- -
ros, con un costo total del orden de 40,000 millones de dblares.
La Ford Motor Co., por .su parte, espera adaptarse al mercado ~-
con ﬁna fnversibn de 18,000 millones de dblares durante el mis-
mo perfodo, mientras que en el caso de Chrysler, las inversio--
nes serdn del orden de 5,000 millones Ge dblares.

Una parte de esas inversiones se destinari a la adquisici6bn de
robots y al remozamiento de plantas antiguas, con la preocupa--
cifn de reducir las diferencias en productividad con los efi- -
cientes productores japoneses. Pero la mayor parte del-dinero =~
se esté destinado al disefio de nuevos vehiculos con un peso me-
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n:La estructura Lomo en Los motores, transmisxonea y
componentes,de suspen316n. Hacia 1985 1a inaustrla automotriz -
norteamericana tendra que reducir el peso promeaxo vehicular -
por -lo- menos en otro 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 qﬁe el pe-
so promedio de su produccifn total de vehiculos deberd reducir~
se a menos de 3,000 libras por unidad para 1985, lo que signifi
ca deshacerse de alrededor de 1,000 libras de los actuales mo-
delos. En el caso de General Motors la tarea serd un poco menos
diffcil debido a que empezd a reducir sus vehiculos desde afios
antes: el peso promedio por vehiculo para General Motors fue en
13974 de 4,460 libras, con un rendimiento promedio de 12 M.P.G.
En la actualidad, el pesc 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 paso y un rendimiento promedio de 31 M.P.G. pa-
ra alcanzar estas metas la industria automotriz tendré que su--
f£rir un complejo proceso de transformacién que implicard, entre
otras cosas, el desarrollo de todo un conjunto de materiales 1li
geros y nuevos componentes.

cCuUAaADRO 7.3

PRONOSTICO DEL PESO DE LOS AUTOMOVILES
¥ VEHICULOS COMERCIALES PRODUCIDOS EN 1LOS E.U.A.

l9sgd 1985 1990
Automdviles 3000-4500 2800-3000 2500-2800
Vehiculos
comerciales 3500~6000 3000-3400 2675=3000

FUENTE : The Economist, Londres Inglaterra.
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2. Desarrollo de materiales.

12% del cobre, el 34% del 2zine, el 54& del plomo Y el 40% de -
los metales del’ grupo del platino, ademas de consumir el 5% de
la produccién total del pldstico.

En la actualidad la industria automotriz est& experimentando =
cambios trascendentales respecto a la demanda de materias pri-
mas. E1 acero convencional al bajo carkono estf siendo progre-
sivamente desplazado, a medida que otros materiales més resis-
tentes se incorporan a los automéviles. Los principales susti-
tutos en éste'caso, son los-aceros$ especiales de alta resisten
cia, las aleaciones de aluminio y alqunas variedades de plisti
cos.

Desde luego que estos materiales no alcanzar&n a sustituir la
lamina de acero, principalmente porque son relativamente costo
sos y tienen que usarse adecuadamente. Algunos técnicos de la
industria automotriz sefialan cgue actualmente la preocupacidn -
fundamental no es el costo de los materiales, sino el valor del
peso que se ahorra.

Algunos expertos de la industria sefialan que los aceros de al~-
ta resistencia representarin entre el 12 y el 15% en peso de ~
los carros norteamericanos tipicos hacia 1985. El uso de esos
aceros en la elaboracibén de partes para suspensibn, chasises,

estructuras de puertas, defensas y rines, puede reducir el pe~
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so del Vehiéulo desde un 10 hasta un 25%. Existe ﬁn‘tipoiespeci
fico de acero de alta resistencia conocido como “dual—phase“ -
que parece particularmente atractivo; no solo es especialmente
resistente, sino que ademis puede estirarse en buena medida sin
llegar a quebrarse, lo que proporciona a los vehiculos una pro-
teccién 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 ter
cip de la densidad del acero, seguramente tendrin en el futuro
una diversidad de aplicaciones. Un monoblock de aluminio; por -~
ejemplo, pesa 11.3Kgs. menos que uno de hierrc forjado; en la -~
cabezas de los cilindros el uso del aluminio disminuye el peso
en 13.6 Xgs.; sin embargo, este materlal presenta por lo menos
tres problemas:

1. Es mis costoso de producir que el acero y su manufactura -
es mds Intensiva en el uso de energfa, lo que la hace mds sensi
Ble a los precilos de ésta.

2, La resistencia del aluminio es tan solo la tercera parte -
de la del acero, por'lo gue las partes elaboradas con aquél fre
cuentemente requieren mucho mis material que la contraparte he-~
cha de hierro forjado o acero.

3. Es mas elevado el costo de reparacién de chasises y carro-
cerias...
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En este contexto las Areas en las que el uso del aluminio tiene
mejores perspectivas son agquellas no sujetas a demasiadas ten--
siones, como cabezas de cilindros, vélculas, tubos, cajas de ve
locidades, tambores para frenos y bombas. Hacia el afio de 1985
se espera que en promedio, los carros producidos en E.U.A., con
tendrdn alrededor de 91 Kgs. de aluminio, el doble que en la --
actualidad. Se estima asi que cada libra de aluminio empleada -
reducird el peso vehicular en 600 grs. '

Por lo que se  refiere a los plasticos, en 1980 el autom6vil ame
ricano tipico contenia alrededor.de 91 Kgs. dé ellos, mientras

- gque, para 1985 es probable que se llegque a los‘136 Kgs., lo que

. representard alrededor del 10% del peso vehfcular total. El uso
de pldstico generalmente ahorra una libra de peso por cada li--
bra utilizada; otra ventaja es que las partes de plisticos son
cominmente m8s haratas y ficiles de producir que las andlogas -
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 plisticos tender&n m&s a usarse en
fireas donde se requiera mayor resistencia. Ello significa gue -
se utlizar&n en mayor medida plésticos reforzados, probablemen
te en Partes como resortes, rines y otras. El uso de pldsticos
compuestos tales como la fibra de carbbn, si bien es todavia de
masiado costosa, podrfa reducir el peso de un vehiculo hasta en
un 30%,

A la fecha, los desarrollos tecnolégicos,incgrporados'en,rela-—
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016n a 105 materiales de fabricacién, y que han mostrado mis po
51b111dades de desarrollo son: ; '

Aluninio.~- Los modelos Ford, Escort y Lynx, y Chryslér, Hori~-
zon y Omni y VW Rabbit han incorporado las primeras cabezas de
cilindro de aluminio, lo que marca el inicio de una tendencia -
en la fabricacién de estas piezas. '

Otras aplicaciones de importancia de esté materiaI; sé‘encuen—-
tran en la fabricacitn de la mayor parte de los componentes a -
la transmisibén, frenos, defensas, bombas de aceite Yy aqua y el
mdltiple.

Plastico.- El desarrollo mds importante que se ha realizado -
al respecto, consiste en la introduccién de un sistema de mue-~-
lleo a base de fibra de vidrio y resinas epbxicas que es el pri
mero en su tipo en el mundo y que se incorpor6 en el G.M. Corve
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 también importante la introduccién de las salpicaderas de ~--
pldstico flexible en el Oldsmobile Sport Omega. Este tipo de -~
elementos en la carroceria son los primeros en ser incorporados
comercialmente. Las salpicaderas estdn 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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écrilico muy flexible, lo que permife éoportar mejor cualquier
impacto. Asimismo, ha sido toda una innovacién la fabricacidn -
de los fanales de hal6genos de todos los modelos de autos y camio-
mes Ford 1981 a base de pléstico, lo que les permite un ahorro
de peso de 1.35 Kgs..en promedio. ‘

Otras aplicaciones del plastlco en los modelos automotrlces se -~
pueden observar en el disefio de los interiores y paneles de los

modelos Chrysler-K, Dodge Aries; y las cubiertas protectoras de

las defensas en la mayoria de los modelos.

~Aceros de alta resistencia.- El1 denominado HSS Steel, es un -
se considera su

tipo especial de acero gue como ya se mencion‘,
perior al acero convencional. los modelos Ford Escort y Lynx in

corporan en la mayor parte de su: estructura y chasi° ‘este tipo
de materia prima, ya que sobre todo tiene un peso muy llgero.

A agﬁesio.— Debido a diferencias de precios,'el aluminio sigue
desplazando al magnesio, no obstante ser este el mds ligero de
los metales. Sin embargo, ademis de aplicarse como protector de
ciertas partes exteriores, en los autos se ha empezado a ocupar
para ciertas aplicaciones directamente en el motor.

La evoluci8n registrada sobre todo en los materiales arriba se-

fialados ha ocasionado como contraparte del desplazamiento de --
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ot:os’”’terlales anterlormente usados en mayor grade, como el co

bre, ’ho, VLdrio, plomo, latén, etc. (ver cuadro 7.4)

Aﬁfdbartes y Componentes,

Lasg’ p051billdades de mejorar la eficiencia del automévil ‘se en~-
- cuentran préicticamente en todas partes, desde el motor hasta los
neumatlcos. Menos del 15% de la energia que- genera un litro de -
qasollna o diesel se aprovecha para impulsar el vehfculo. El res
_to se pierde en forma de calor o se emplea para contrarrestar la
friccibn del motor y la Efahsmisién, o bien para hacer funcionar
accesorios, tales como- frenos de potencia, generadores y siste—-
mas de aize. Lo

Fisicamente es imposible eliminar el desperdicio originado por -
el funcionamiento de un autombévil, sin embargo, mediante mejores
lubricantes, afinaciones del motor m&s frecuentes y sistemas de
combusti¥n y transmisifn més eficiente se puede disminuir este -
dispendfo Inftil,

Pese a ello, parece ser que los mayores ahorros de energia se --
conseguirin mediante la reduccibn en el peso y tamafio de los au-
tos y camiones que, como ya Se mencion6 han comenzado a efectuar
las empresas productoras; sin embarqo, existen también importan-
tes desarrollo de ingenierfa en el irea de autopartes y que se -
pueden calificar en tres &reas principales:

Motores.- En esta &rea destacan nuevos disefios, como el motor
GM vB8-6-4 o motor de desplazamiento variable, que es capaz de po
ner en funclonamiento indistintamente 4, 6 u 8 cilindros de acuer
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fi‘c UADRO 7.4
cron ‘EN EL CONSUMO DE MATERIAS

{UN AUTOMOVIL TIPO DE LOG»E
(Kilogramos)

............

Acero de alta resis
tencia (HSS] ;

Aluminio
Plisticos
vidrio
Cobre

Fundicién de 2inc a *?
presién ‘

Hule
Plomo
Acero Inoxidable _
'Hierro 254.9
Acero al carbén 941.2

Liquidos y lubrican .
tes 86;1¢

otras (aleaciones
de acero, telas, ="
etc.) 88.9

TOTAL 1,705.5 1,464.1°

1,576.5

FUENTE : Ward's Automotive Yearbook 1981.
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do a la velocidad '{pEEéhcia requerida por el automévil 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 C&dillac Seville 1981 y otras empresas co-
mo la BMW estudian la posibilidad de desarrollar un motor que -~
pondrfa a funcionar 2 614 cilindros Gnicamente.

Tal vez, sin embargo, los mayores adelantos en relacién al siste
ma de empuje sean los- logrados en cuanto al sistema de inyec- -
cifn de combustible., - ‘

A diferencia Qe los métodos de inyeccién convencionales, tales -
como los producidos por la Bendix Co., y Robert Bosch, con inyec
tores de alta precisifn para cada cilindro, los sistemas de inyec
ci8n que se estin desarrollando buscan desplazar al carburador,-
encargdndose por si solos de la distribucién y mezcla del combus
tible y aire exactamente por sobre los denominados miltiples de
admisi8n., Esta técnica que se conoce como inyeccifn tipo maripo-
sa; es empleada ya por los tres grandes productores de los - - -
E,U.A.; aunque por lo sofisticado del proceso de carburacibn mis
mo; dnicamente se encuentra disponible por el momento en los au-
tom8viles de lujo,

Se estima sin embargo, que a largo plazo el resultado de es--
tas innovaciones seri el empleo de carburadores_util;zados en --
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conjuhéiénfgo “mecanismos de:inyeccibn controlados electrdnica*
mente. . 0o e

De cualquier forma, la fabricacién de carburadores ha tenido --
gue afrontar serias dificultades de adaptacién a las variacio--
nes ocurridas en el tamafic y peso de los autombviles. A diferen
cia del Jaédn en donde se tenia Ya experiencia en la produccibn
de motoresvpequeﬁos v sus componentes, las empresas norteameri-
canas tanto de la industria terminal como de autopartes, han te
nido que recurrir al extranjero para garantizar el abasto en el
equipo original y de reposicién. '

‘Bdsicamente es posible afirmar gue como consecuenciéfde,lés an
riaciones en 1a industria terminal, todas las empréSéé dé‘auto-
éartes cque son mds de 2,000 Gnicamente en los E.U.A.- han teni
do éroblemas éara satisfacer la demanda interna, Empresas como

1a f£irma italiana Fiat y la empresa briténica Lucas Ind. LTD han
-sido las encérgadas en gran parte de surtir de inyectores de com
bustiblekﬁara &,M., cabezas e motor para los autos "K" de la --
Chryslex, y las cabezas de aluminio para los autos de 4 eilindros
de la Foxd. :

PR

v

Transmisibn.- El sistema de transmisibn, al iqual 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 fabricacifn de transmisiones est8 directamente rela--
cionada con el problema del pesoc de la misma. Algunas de las més
recientes transmisiones incorporadas en los modelos 1982, la de-
nominada T-4 disefiada por Borg-Warner, redujo su peso en casi --
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i0 Kgs.,"lo que la hace sumamente atractiva desde el puﬁto de ~--
vista de 1la economia del combﬁstible. Otra ventaja inéorporada -
en estos componentes es la estandarizacifén de muchas ae sus pie-
zas, de modo que resulte fécil conseguirias e instalarlas.

Por otra parte, el ‘hecho ya de la introduccitn de la traccibn de
lantera, en la mayoria de. los automévxles, ha venido a revolucio
nar toda la. ingenieria de, suspensiones y amortiguadores.

Se estima Quefﬁéré‘1985 dos terceras partes de los mcodelos, lan
zados-al mercado incorporara el sistema de traccidn delantera, -
el cual tiene la ventaja de ahorrar peso y espacio. dentro del au
t0n6v1l. ‘

Flnalmente, la tntroduccmdn de la llanta radial en la industria
automotrlz, ‘es nn elemento indispensable,An la estrategia ‘total
‘de’ economia de energia. A ‘ ' '

La iﬁcotﬁdfaciénaae cinturones de fibra de’vidrio, en vez de los
de acero contribuirdn a que para finales de la década presente,
el mercado de 1lantas, incluyendo el equipo original y el de re-

;p051c15n, sea de 11antas del tlpo radial casi en su totalidad.

Sistema4E1€c£rico.v Debido al extraordinarioc avance registrado
en’méﬁerié de control y regulacifn microelectrfnica, el sistema
de cableados eléctricos y switches ha pasado definitivamente a -
formar parte de la historla del automévil.
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Actualmente se tienen complicados sistemas tipo computadora, ca
paces de monitorear todas las funciones electrfnicas simultdnea
mente y transmitir al conductor cualquier falla o deficiencia -
mediante un amplio nGmero de indicadores.

Estas transformaciones en el disefio de vehiculos automotores han
pefﬁitido la incorporacifn a la industria de componentes de una
drea de produccidn totalmente nueva. Las compaiifas de computa- -
cién y microtecnologia electrénica, estdn incorporadas al desa--
rrollo de técnicas que hace 10 afos no existfan 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--
ci6én de gasolina, se monitorean y controlan en la actualidad me-
diante partes de alta tecnologfa electrénica.

2Algunas de‘las asociaciones resultantes del progreso. tecnolégico
en este sentido es el formado por ejemplo entre la G.M. y la Mo-
torola Co., esta dltima se ha encargado de disefiar y producir el
" gistema 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 vehiculos produ-
cidos en los E.U., se debid a componentes electrbnicos, propor--
cibn que se estima se duplicara en 1985 y serd del triple en - -
la99q,

Ademds la G.M., 1la Ford y la Chrysler, han incorporado a sus mo-
delos 1981, controles de interaccién electrbnica con el motor --
que se encarga de mantener permanentemente monitereada una amplia
variedad de funciones del mismo.
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No obstante todo lo anterior, se tiene contemplado que por lo
menos durante la presente década el desarrollo e incorporacién
de componentes electrénicos, tendr&n lugar principalmente en -
las 8reas no relacionadas con el funcionamiento propio del mo-
tor; bAsicamente en las 4reas de intrumentos de medicién, entre-
tenimiento, comodidad y seguridad.

Llantas.~ El desarrollo mds importante en la produccién de -
llantas en afios recientes ha sido la difusién de la llanta ra-=-
dial. La introduccién de la llanta radial para autombvil:ise ini
cib 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
afio, la llanta convencional abastecib el 27% del mercado, en =--
tanto que la convencional con cinturon de acero cubrif el 18% -
restante. Se espera que para 1985 la llanta radial provea el --
80% del mercado y que en un plazo de 10 afios desplace por comple
to a la convencional.

La incorporacifén de la llanta radial para camién ha sido mds re
ciente. En 1978 las llantas convencionales aportaron el 82% del
consumo de llantas de estos vehiculos, en tanto que las radiales
participaron con el 18%. Sin embargo, se estima que para 1988 -
el consumo de llantas radiales para camibn representara el 55%
del mercado.

También es de esperarse que de acuerdo a la tendencia manifesta
da por la industria terminal con respecto al tamafio y peso de ~
los autombviles, durante los pr6éximos afics, la industria automo
triz demandari en mayor proporcibn llantas de tamaiio pequefio.



166.

Otros Componentes.- Otros redisefios e innovacio ignos.de -
mencionar son los relacionados con el 51stema de | L
rodamientos para ruedas delanteras.

Bisicamente el sistema de frenado busca innovaciones acordes con
la estrategia general adoptada por toda la industria automotriz.
Se anticipa que la bfisqueda de frenos continuari por el lado de

obtener dispositivos de mayor resistencia al desgaste, a fin de

alcanzar mayor economia de combustible.

En el corto plazo la Gnica innovacidn que se pretende 1ntroduc1r,
es el uso de balatas orgédnicas, mezcladas con productos seml-me-
tdlicos, que‘se_espera alarguen la vida Gtil de lasAmismas.

. Por: su parte, la fabrlcac16n de rodamlentos para ruedas delante-
ras, sufrlrén 1as consecuencxas de la apar1c16n de los motores -
transversales y el sistema de traccién delantera Este tipo de -~
dlseno del autom6v1l ‘demanda una nayor establlldad frontal en eg
pacios minlmos, el mantenimiento de un Sptimo comportamlento de
frenado, asf como caracteristlcas adecuadas de dlrecc16n y manejo.

4. Combustibles.

AuﬁéuefSié%pré;ééJéémbfendié gue las reservas de petrdleo no du-
raria éﬁérhamente,‘nO'es sino hasta que la escasez y el alza en

los precios de este encrqétlco, acaccidos on el transcurse de la
década anterior, que se ha comenzado a buscar combustibles susti
tutos u opcionales.
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:"hol la energia eléctrlca, los combustlbles liqu1dos dery
-de la hulla o petrﬁleo sintético y el petréleo obtenido de
'arena alquitranadas o pizarra bituminosa son los. pr1n01pales des
cubrimientos realizados en torno a la bﬁsqueda de un sustituto -
adecuado para el petr6leo.

Los trabajos que en este sent;do se han desarrollado hasta la fe
cha, confrontan probLemas de indole amblental y
deben ser superados

>sto’ que afin

En el érea de los alcoholes, 1os progresos reallzados en rela~ -
cibn al alcohol etilmco o “etanol parecen ser los mds avanzados.
Brasxl con el etanol produc1do a partir de la cana de azdcar, sa
tleiZO en 1979 el 13% de sus necesxdades de combustible; en los
E.U. A., a. partlr del ‘mafz, se estima podria producxr ﬁtanol para
satlsfacer el 5% de su consumo interno actual de gasollna.

Otro tip Jde alcohol, el metanol, producido a partir de los dese
chos y éperd1c103 de madera, se ve como’ una opcién méq favora~
ble que la anterlor, ya que no tendria que competir directamente
con 1os recursos allmentarlos. Patses como Canad4, con grandes -
extensiones de bosques, son los mds interesados en el desarrollo
de esta tecnologia.

.

La produccidn de petrdleo sint&tico a partir de la hqlia o las -
arenas alquitranadas y el exquiSLto bituminoso, es una"bpcibh -

atractiva, debido a la abundancia relatzva de estos mlnerales, sin
embargo su viabilidad econémxca se ve afin lejana mientras no sea
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posible encontrar una tecnologfa que permita obtenet‘yfhgcér’reg
table la extraccifn de petrSleo por este medio. N ‘

.

Finalmente y dadas las grandes dificultades que plantea la fabri
cacién de combustibles liquidos sustitutos del petr6leo, gran --
parte de la atencibn se ha venido centrando en la produccién de
motéres que no sean Impulsados por combustibles liquidos.

La energfa eléctrica se reconoce como energético mis probable en
el futurxo, siempre y cuando se logre que los precios de los auto
méviles impulsados por este medio se vean reducidos.

5, Diagn6stico general del avance tecnolbgico.

Es evidente que los avances tecnolfgicos anteriormente sefialados
motivardn fuertes cambios en los disefog de vehfculos a mediano
Y largo plazo, a nivel mundial.

México no puede quedar al margen de estos cambios, en primer lu-
gar por que se encuentra vinculade tecnolégicamente del resto --
del mundo, y en segundo porque las reglamentaciones vigentes, se
han disefiado para que los nuevos conceptos vehiculares puedan --
adaptarse a nuestras necesidades. Tales son los casos de los De-
cretos para el Fomento de la Industria Automotriz y el que esta-~
blece rendimientos minimos de cambustible para automé&viles.
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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 ahos, las m&s avanzadas tec-
nologfas para producir automéviles con elevados rendimientos de
combustible; se elimina la incorporacibtn de motores de 8 cilin-
dros a partir del 1° de noviembre de 1984, se elevard en cuando
menos un 47% el rendimiento promedio de combustible de los auto
méviles entre 1982 y 1990 y se propicia la fabricacién y adapta
cibn de vehfculos para usar otros combustibles (gasolina-meta--
nol, electricidad, gas L.P. etc.}.

Cuando se discute el potencial tecnol8gico desarrollado con el
fin de mejorar la eficiencia del automévil, se tiende a pasar -
por alto que &sta también se puede mejorar notablemente por me-~
dios no tecnolfgicos.

Por ejemplo, si se duplica el n@mero de pasajeros por kilSmetro
recorrido se alcanza mayor eficiencia del automévil; y sin reba
sar ciertos limites de velocidad, el consumo de gasolina dismi~
nuye. '

Es del dominio pfiblico que s6lo en la medida en que se fomente,
amplfe y modernice el servicio de transporte colectivo, la gen=-
te podri prescindir del automb6vil y transportarse en autobuses,
trenes y otros sistemas de trangporte masivo.

Los incrementos previstos en la poblacién mundial, el ingreso y
la demanda de petr6leo presionardn fuertemente sobre las reser-
vas probadas de hidrocarburos. Dentro de la escala de priorida-
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des, el petréleo consumido como gasolina en los motores de los
autombviles, ocuparfa uno de los (Gltimos lugares. ‘

De ahf que la mejorfa en los sistemas de transporte colectivo y
las alzas en los precios de las gasolinas a largo plazo, es la
opcibn mis viable para reducir el consumo de combustible o cre-
centar la eficiencia en el empleo del mismo.

Las ciudades que ofrecen mis facilidad de desplazamiénto no sonA
los que tieneh mis autombéviles, sino los que cuentan con mejo-~
res sistemas de transporte plblico. Después de ciertos limetes,
el aumento del nfimero de autos en un ambiente urbano reduce la
movilidad en vez de aumentarla.

El fomento del transporte p@blico y el empleo de medios alter~-
nos de transporte individual tales como bicicletas, motocicle--
tas y otros, parecen ser ideas m&s acordes con la estrategia --
mundial de reduccidén de combustible, que la produccién masiva -
de autos pequeiios. E

Para paises como México tal vez aln sea tiempo de reconsiderar
el camind * a elegir; la transportacién colectiva pablica y el --
uso de medios alternos de transporte individual, o la produc- -
cién masiva de autos pequefios.






U CAPITULO. VIII
ESCENARIO INTERNACIONAL -

1. Tendencias Generales.

La industria automotriz a nivel mundial se ha convertido en uno

de los mis fieles indicadores de la actividad econémica general,
tanto por su peso relativo en el sector industrial, como por sus
mdltiples encadenamientos con otros sectores de las economias in
dustrializadas. '

Durante los aiiocs de la Segunda Guerra Mundial, la produccién de

vehiculos fue practicamente paralizada, orientfndose las plantas
hacia la produccién de material bé&lico. A partir de 1946 la in--
dustria entra en una etapa de acelerado crecimiento, paralelo al
esfuerzo de reconstruccifén de las economias occidentales. De ese
aino hasta 1950 la producci6n mundial de autombviles y camiones -
se eleva de 3.9 a 10.6 millones de unidades, lo que representa -
un incremento del orden del 28% anual, llegéindose a superar los

niveles de produccidn de los aiios de la pre-guerra. Entre 1950 y
1959 la produccién de vehfculos se increments de 10.6 a 16.4 mi-
llones de unidades, lo que representa una tasa de crecimiento -~
mis moderada del 3.1% anual. Durante la década 1959-1969 se re--
gistra un periodo de expansibn econfmica sostenida en el mundo =~
industrializado, mismo que se refleja en un crecimiento de la =--
produccién de autombviles y camiones de B.0% anual en promedio,

lleg&ndose a producir un total de 30 millones de unidades en el

Gltimo afio.
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Paralelamente a estas tendencias expansionistas en la industria
automotriz ge fue presentando una diversificaci6én en la produc-
cién, al adquirir mayor importancia algunos paises del bloque -
industrializado y al iniciarse la produccién de vehfculos, in--
cluso en algunos pafses del Tercer Mundo como México y Brasil.

En efecto, en el ano de 1950 los Estados Unidos y el Reino Uni-
do aportaron conjuntamente el 83% de la produccién mundial de -~
autombviles y camiones. Durante ese afio la produccibn del Japén
fue tan s6lo 32 mil unidades, la de México apenas se iniciaba -
con 22 mil vehiculos y en Brasil atn no se producia un sbdlo au-
tombvil, '

Para el afio de 1969, esta situacibn se habfa transformado sus--
tancialmente. En ese aho se produjeron 30 millones de unidades,
correspondiendo el 34% a los Estados Unidos, el 16% al Japén, -
el 12% a Alemania Occidental, el B.2% a Francia y el 7.2% al -~
Reino Unido. El 23% restante se distribuiré entre un gran n@me-
ro de paises, principalmente del bloque occidental como Canad4,
Italia, Espana, Australia, Brasil y por Gltimo México, que en -
ese afio produjo 165 mil unidades, el 0.5% del total mundial.

Durante la década de los setenta, la industria automotriz expe-
rimenté cambios todavia mds profundos inducidos, en gran medida,
por las crisis petroleras de 1973 y 1979 y por transformaciones
tecnolSgicas que de ellas se derivaron. Entre 1969 y 1978 la ~-
produccién mundial de vehiculos crecif a una tasa promedio dg -
3.9% anual, para alcanzar en el G(ltimo afio un total de 42.5 mi-
llones de unidades, que representa la produccién hist6rica ré--
cord hasta la fecha. Durante los tres afnos siguientes, la pro=--
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duccién mundial de vehiculos decrecid en términos absolutos, -
arrastrada por la recesidn que .afect6 a las economias occidenta
les y que indujo en el sector automotriz la crisis m§s grqve.y
prolongada de que se tenga noticia desde la époéa‘dé‘ié“Gran De
presién. En el afio de 1980 se produjeron 38.4 millones de vehI-
culos, 10% menos que en 1978. PO

A nivel de princ1pales palses productores, estos anos recientes
marcan la emergencia de la supremacfa japonesa en la industria
automotriz, desplazando a sequndo término al 1fder tradlgional
que fueron los Estados Unidos. En el aiio de 1978, los EE.UU. =~
alcanzaron una produccifn récord de 12.9 millones de unidades,
misma que decrecié a 11.5 en 1979 y a 8.0 en 1980. Esta fue la
produccién m4s baja que se registra en ese pafs desde el afio de
1961. Por otra parte, la produccibn japonesa que alcanzé 9.3 mi
llones de unidades en 1978, se incrementf a 9.6 millones en ~ =~
1979 vy a 11.0 millones en 1980, representando en este (ltimo --
aflo el 29% de la produccién mundial, por encima del 21% que co-
rrespondié a los EE.UU. (ver cuadros 8.1y 8.2).

2. La Industria Automotriz Europea.

_Los pafses de Europa Occidental, tomados en conjunto, produjeron
en el afio de 1960 un total de 6.1 millones de vehiculos entre au
tombviles y camiones, que representaron el 37% del total mundial.
De ese aho hasta 1970 la participacibn de los paises europeos en
la produccién automotriz mundial se mantuvo oscilando entre el -
35 y el 38.4% alcanzando precisamente en el afio de 1970. A partir
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de énténdééﬂéQﬁjéighificaciéh a nivel mundial ha tendido a redu-
cirse pfé§#ésivamente hasta llegar al orden del 30% en aios re-—-
cientes.'fﬁer cuadro 8.3). Esta pérdida de terreno se debe, al’
igual que én caso de los Estados Unidos, al gran dinamismo de la
industria automotriz djaponesa que a partir de los afnos sesenta -
comenzb a penetrar con sus exportaciones a casi todos los merca-~
¢:0s importantes a nivel mundial, principalmente los de los Es£a~
cdas Unidos y los pafses de la Comunidad Econfmica Europea.

Sin embargo, al interior de la propia comunidad se observan - -~
grandes diferenciasra nivel de pafszes. El Reino Unido es sin du~
da la economfa que ha resentido con mayor profundidad el impacto
de la crisis automotriz en Europa. En el afio de 1960 el Reino -~
Unido produjo un total de 1.8 millones de vehiculos, que repre--
sentaron en ese aifio el 11.1% del total mundial. Hacia 1970 esa =~
participaci6n se habfa reducido al 7.1% para bajar nuevamente a
s6lo el 3.4% en el ano de 1980. En términos absolutos la produc~
cifn del Reino Unido se redujo de 2.1 millones de unidades a -~ -
principios de los sesenta a 86lo 1.3 millones en 1980. (ver cua-
dro 8.1 y 8.2).

Los problemas de la industria automotriz en la Gran Bretafia se -
debieron fundamentalmente a una pérdida de competitividad de sus
productos, que fueron desplazados, tanto del mercado interno, co
mo de los de exportacidén. Es significativo el hecho de que en el
afio de 1960 las importaciones representaron menos del '10% del --
mercade automotriz del Reino Unido, mientras que nueve ahfos des-
pugs, en 1979, representaron casi el 60%. La mayor parte de esas



CUADRO 8.1

PRODUCCION MUNDIAL DE AUTOMOVILES Y CAMIONES

1950 ~ 1980
" (Miles de unidades) .

_ QUINQUENIOS

FUENTE :

YA



CUADZERDO 8.2

DISTRIBUCION DE LA PRODUCCION MUNDIAL
DE AUTOMOVILES Y CAMIONES, 195p - 1980

(%)
PAISES 1950 1955 1960 1965 1978 .- 1980
Australia 1.2 1.6 2.0 1.7 2 9 ..0.9

Brasil - - 0.8 0.8
Canadd 3.7 3.3 2.4.°
Francia 2.7 . 5, ‘8
Italia 207 e
+ Jap6én

Mé&xico

Espaia

Suecia

Reino Unido
Estados Unidos

U.R.5.5.
R. D. A.

Otros : fVllAﬁ
TOTAL 2200,

" n.s. No significativo , : Hel e
. 'FUENTE : Automotive News,.1982-Mark§t Data Book Issue.

CLLT
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QU»AJD RO 8.3

PRODUCCiON DE MOVILES Y CAMIONES EN EUROPA OCCIDENTAL
L ~?(Miles de unidades) "

‘1960 - 1980

PARTICIPACION EN EL,TOTAL e

ARO ... PRODUCCION
1960 ,066.3
1961 - £820.9
1962 - . oo '6,765.8
1963 L e 7,897.0
1964 Lo, h8,310.2
1965 to 0 .8,405.6
1966 L .9,023.9
1967 e . 8,548.0
1968 , ©-9,706.3
1969 o ;" 10,568.5
1970 - 11,392.0
1971 11,857.8
1972 12,314.7
1973 12,867.2
1974 w0 11,477.6
1975 .. 10,335.5

1976 -.11,801.0 -
1977 . T 012,326.8
1978 -~ - 12,407.2.
1979 L 0 12,451.6
- 1980 ' 11,661.7

FUENTE : Automotive News.

1/ Incluye: Francia, Italia, Espan
y Alemania 0ccidental. L
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importaciones proViniéf&ﬁJ§e otrqs péISés4déila propia comuni-.
dad, lo cual se explicé:pOr’ei,hechb:ﬂeVQue el Reino Unido se
integrd, en el afio de 1973, al mercado comin europeo, lo cual
implicé la liberalizacibn progresiva del comercio al interior
de la comunidad y al establecimiento de uha‘politica arancela-
ria com@in hacia el resto del mundo. '

Un caso-que ilustra lo‘que estd sucediendo en el Reino Unido es
el de la. empresa Ford U.K., subsidiaria inglesa de la empresa -
noitéémericana, misma que ha venido ampliando su participaci®én
en el mercado brit4nico hasta llegar a un 30% en 198l. A pesar
de ello, el nmero 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 Espafia.

La fébficaciﬁﬁ de automotores por parte de la industria france-
sa e italiana cuenta con una amplia experiencia productora, su
ya larga historia como disefiadores y constructores de autombvi-
les y camiones, sin embargo y al igual que lo sucedido a la in
dustria automotriz britdnica, su presencia dentro del contextc
del mercado nacional e internacional, se ha visto - seriamente - -
afectada, como consecuencia de la creciente y dinfmica expans: in
experimentada por la competencia que significa la industria au-
tomotriz ‘japonesa.

La produccibn de éutom&viles én;rrahcia'apenas logr6 un cgécif
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miento promedio anual‘dgf??l%'ent:e 1970 y 1980, mientras que -
en la década de los cinéhéhta la tasa promedio de crecimiento -
anual fue de 16.9% y en la década de los sesenta dicho promedio
ascendi6 a 7.2%.

Por su parte la industria automotriz italiana que entre - - - -~
1950-1960 y 1960-1970 mantuvo tasas de expansidn del sector del
orden de 17.5% y 11.1% respectivamente, muy por encima del pro-
medio de la industria europea y mundial, no logré incrementar -
su plataforma de producci6én durante la década pasada y por el -
contrario, su produccibén disminuyé de 1.8 millones de automévi-
les en 1970 a 1.4 en 1975 y 1.6 en 1980. (ver cuadro 8.1).

Debido al comportamiento anteriormente sehalado, la participa--
cibn en el total de la produccibn de autombviles franceses pasé
de 9.3% en 1970 a 8.8 en 1980, mientfas que la industria automo
triz italiana vié descender su participacién en el mismo merca-
do de 6.2% en 1970 a 4.2% en 1980. ( ver cuadro 8.2).

Actualmente, la produccién de autombviles por la industria fran
cesa se encuentra ubicada en el sedhndo lugar dentro del Conti-
nente Europeo, detrds de la R.D.A., en tanto que en el plano --
mundial su participacidn en la produccién total ha descendido,

lo cual ha significado que en 1980 ocupe el séptimo lugar entre
las industrias nacionales cuando a principio del decenio estaba

situada en el cuarto lugar.
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e: empresas, 1as firmas Renault, Peugeof, ambas francesas
produj onvconjuntamente en 1980 mis de tres millones de automoto
res. lo ue‘le valib ocupar el 6° y 7° lugares respectivamente den
tro de las empresas m&s grandes del mundo. En cuanto a empresas -
italianas, el grupo Fiat con 1.2 millones de automotores y la fir
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 Democrética, por su parte, ha
salido mejor librada. En el ano de 1950 la R.D.A. produjo solamen
te 306 mil unidades que representaron menos del 3% de la produc~~
cidtn mundial de ese ano. Sin embargo a partir de entonces la in~-
dustria alemana ha mostrado una de las expansiones mis aceleradas.
Entre 1950 y 1970 la produccibén de unidades se incrementd 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, s6lo superada por Japén y los Estados Unidos.

En afios recientes, en el ambiente de la recesiSn internacional y
de la crisis de la industria automotriz en particular, la indus-~
tria alemana se ha visto afectada, reduciendo sus niveles de pro-
duccién de 4.2 millones de unidades en 1978 a 3.9 millones en -~ -
1981, Sin embargo en el contexto europeo la Industria alemana con
tinda siendo la mis fuerte, no solo por lo que supera al resto de
los paises en nimero de unidades producidas, sino porgque se ha -~
consolidado en un segmento del mercado de autos relativamente ca-
ros y con altos estdndares de calidad, en los que todavia supera
a la competencia tanto europea como del Japbn y los Estados Uni--
dos. '
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La producci6n de autbmotorés‘éﬁ”Espéﬁa; virtualmente comenzb a' de
sarrollarse apenas en la década de los sesenta en que su platafor
ma de automSviles se elevé de 58 mil unidades en 1960 a 536 mil -
unidades en 1970.

Para 1980, Espafia produj6é un total de un millén 182 mil unidades,
que equivalen a una participacifén de 3.1% en el mercado mundial.
Entre 1970 y 1980, la industria automotriz hispana mantuvo un rit
mo de crecimiento en su produccibn de automotores del 8.2% en pro
medio, el indice més alto‘registrado por los paises de Europa - -
Occidental.

Cabe sefialar que el crecimiento de la base industrial productiva
de automéviles en Espana, se encuentra constituida principalmente
en funcifn de empresas extranjeras, que como la Ford, Citroen y -
Renault, ha instalado plantas productivas en ese pafs, producien-
do b4sicamente para el mercado doméstico. '

3. La industria automotriz en los Estados Unidos,

Como ya se sefialé con anterioridad, la industria automotriz norte
americana fue durante muchos afhos el lider mundial, tanto por lo

que se refiere a sus volGmenes de produccién, como por las innova
ciones y desarrollo tecnolfgico. En el afio de 1§50 los Estados -~
Unidos produjeron poco m&s de 8 millones de unidades, lo que re--
presentS en ese ano tres cuartas partes de la produccibn mundial.
A partir de entonces, a medida que la produccién y ensamblaje de

autombéviles se desarrollaron en otros pafses, la importancia rela
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: tados nidon“tendié a disminuir, reduciéndose al -
48% en: 1960, al 28% en 1970 y a s6lo el 21% en 1980. No obstante
lo anterior, salvo las oscilaciones coyunturales debidas al ci~--
clo econ&mico, la produccidn de vehiculos en términos absolutos
habfa presentado una tendencia secular ascendente, misma que al-
canzd su punto maximo en el afio de 1978 con una produccién total
de 12.9 millones de unidades.

sin embargo, en afios recientes, la produccibn de vehiculos en los
Estados Unidos ha decrecido sustancialmente, hasta llegar en el -
afnio de 1980 a solo 8 millones de unidades, casi un 40% menos gque

la produccién alcanzada en el afio de 1978 y la. cifra  mds bajas

que se registra en ese pais desde el afio de 1961. A esta situa- ~
cifn han contribuido dos factores: primero, la contraccién tanto

del mercado doméstico como de exportacibn, resultante de la rece-
sién que afecta a las economias occidentales desde 1979; y en se~
gundo término, la pérdida relativa de competitividad de los pro--
ductos norteamericanos en relacién a otros productores, principal
mente los japoneses.

En efecto, la penetracién de las importaciones en el mercado domés
tico norteamericano, se ha incrementado de apenas 1% en el afio de
1955 al 15% en el afio de 1970 y al 28% en 1981. (cuadro 8.4). Asi
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-



CUADRO 8.4

DISTRIBUCION DEL MERCADO
AUTOMOTRIZ NORTEAMERICANO

(%)
71950 1960 = 1965 1970. 1975 1981
General Motors 40~: - 44
Ford Motor Co. 26 ;16

Chrysler
American Mo.
Otros

Importaciones

TOTAL

16

@

e

100

FUENTE: Automotive News.
NS. Menos de (,5%

“¥81



CUADRO

VENTAS DE AUTOS IMPORTADOS EN LOS E.U.A., 1974 - 1981

(Unidades)

hAudi 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 .....1,403,035 1,577,000 1,48370002/071;100. I{000,500° ;327,932 “2,396;93412,325;235

* vyvehfculos de Producci6n Japonesa,
FUENTE : Automotive News, 1982, Market Data Book Issue,

*GS8T
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tado sustancialmente sus'proyectos de inversién y se ha propuesto
reducir ain mds la produccifn. La Ford Motor Company, por su par-
te, tuvo en el afio de 1981 pérdidas por mis de mil millones de d§
lares, la mayor parte parte de ellos durante los tres Gltimos ---
meses del afo. Los problemas de la Chrysler le han obligado a ven
der una empresa subsidiaria fabricante de material bélico, a fin
de consequir efectivo para sequir subsistiendo. Finalmente, la em
presa American Motors se esfuerza nicamente por mantener su ya de
por sif reducida posicién en el mercado, para lo cual ha recibido 4
inversiones de una firma extranjera ( Renault ).

Todo ello indica un marcado contraste con los aifios de prosperidad
que la industria disfruté durante la post-guerra. Durante mis de

' tres décadas el dominio de las empresas norteamericanas en el mer
cado automotriz doméstico fue absoluto y jamds se vié amenazado,-
principalmente, porque el consumidor norteamericano siempre se in
cliné por un tipo de vehfculo gque nhinguna otra nacién en el mundo
broducia.

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 autombviles; los autos compactos y semicom
pactos crecieron en popularidad y las empresas japonesas estaban
listas para vender, mientfés que las empresas norteamericanas ten
drian primero que pasar por un largo perfodo de ajuste.

En el afio de 1980, la industria norteamericana en su conjunto tu-
vo pérdidas por 4,200 millones de dSlares y por 1,300 millones en
1981; inclusive los sindicatos de la industria automotriz, que du
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rante;lé‘década fueron a la vanquardia de lésvconquistas 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 ascendié a 304.6 miles de despidos; mientras que en 1978 el

nlmero de trabajadores ocupados fue de 1.2 millones de pefsohas,

en 1981 la cifra de empleo s6lo alcanzé a ser de 901.8 miles (ver
cuadro 8.6). . o

v

DuranteVe;'petiodogmencionado los mayores ajustes de pergonal se
han llevado a cabo en la industria terminal, de la cual han sido
cesados el 55% de los despidos totales. Debido a esta raz6n, la
participacidn del empleo de este segmento dentro de la estructu-~
ra total de la industria automotriz ha disminuldo de 43% a 38%,
Las razones que explican este fenbfmeno se encuentran, ademds de
la contraccién gue como ya se menciond, ha sufrido la industria
norteamericana en su conjunto, el proceso de mecanizacifn y auto
matizacin'que se.esta llevandoa .cabo - en esta filtima face del proce
so0 de produccibn de autombviles. '

En la actualidad, a pesar de los miles de millones de délares ~-
que se han invertido para adaptar la industria a la produccibn -
de unidades mis pequeflas y eficientes en combustible, las empre-
sas General Motors, Ford y Chrysler continuan en desventaja con
respecto a los competidores extranjeros, principalmente los japo
neses. ‘

Estimaciones recientes indican que las ventajas de costo que tie
ne Japén sobre los productores norteamericanos, son del orden de
1,500 a 2,000 dSlares por vehiculo, debido principalmente a ta--
sas de salarios mis reducidos y a mayor productividad. Durante =~
los prdximos afios, serd precisamente la habilidad de las empre--
sas norteamericanas para reducir esa desventaja en productividad,



C U ADRDO 8.6

PERSONAL OCUPADO EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN LOb ESTADOS UNIDOS
! miles ) ' R

1972 - 198 1

.Terminal " y Accesorios Estampados 'y Vélvulas:.

R ‘Carburadqfes;?z’iiA"
Industria Componentes ’ Pistones .y Anillos ™
 Eléctrico

fﬁquipo

1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979

1980 ..

1981

461.3 383.0 104.5 | .
5129 429.9 © 11049 32
47100 402.7 . 95,5 . 3
e ' e e i e 82;1.:’>JH__,;"m paEy
995

o

67.8
73,2
. 69.9
. 63.3

69,7
0 73.8
81,1

au of Tabor statistic

w
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1o que marcard el futuro de la industria en ese pafs.

Lo gue estd en juego es mgcho més qde la industria automotriz,
ya que otras industrias como la sider@rgica, los ferrocarriles,
empresas transportistas y miles de proveedores grandes y peque~-
nos dependen de Detroit para continuar produciendo.

4. La industria automotriz en Japbn.

La industria automotriz japonesa conétituye por muchos concep--
tos el mis sorprendente fenfmeno de expansién industrial regis=-
trado desde la Sequnda Guerra Mundial. En el afio de 1950 Japén
produjo apenas poco mis de 31 mil unidades, que representaron =~
el 0.3% del total mundial. Durante los veinte afios sigquientes -
la industria automotriz japonesa creci6 en promedio a una tasa
del 29% anunal para llegar a producir, en el afio de 1970 un to--
tal de 5 millones 289 mil unidades cue para ese ano representa-
ron casi el 18% del total producido en el mundo. De esta manera,
Japbn se colocaba ya como el segundo productor automotriz en im
portancia, después de los Estados Unidos. Durante la década de
los sesenta, la produccibn japonesa continué creciendo a tasas,
que, si bien fueron m&s moderadas que la histérica, siempre estu
vieron por encima de las del resto del mundo. Entre 1970 y 1980
la producci6n de vehfculos se incrementS de 5.3 a 11.0 millones
de unidades, lo que representa un incremento anual promedio del
7.5%., En este Gltimo afio Japén se habfa 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 afio aport6 el 21% de la produccifn mundial. (ver cuadro -
8.1y 8.2},
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Lajindﬁstria automotriz es con mucho la mis importante del Ja-
p6n; y es considerada por todos como la pieza central del desa
rrollo industrial de que ha disfrutado el pafs durante las Gl~-
timas décadas. De acuerdo a estimaciones del Ministerio de In~
dustria y Comercio Internacional (MITI)J en la actualidad, alre
dedor de 3.5 millones de trabajadores dependen directamente de
la industria automotriz. A ello deben afadirse otros 1.4 millo
nes de empleados que trabajan en la distribucién de combustible,
en la produccién de partes y qombonentes para vehiculos, asf -
como en la dreas de ventas y publicidad. En total puede afirmar
se que uno de cada 10 trabajadores japoneses dependen del desa
rrollo de la industria automotriz éara conservar su empleo.

A diferencia de otros patses, en los que la producci6n de yehl
culos se mueve, con clerto rezago, en la misma direcci6n que -
el ciclo econémico, la industria automotriz japonesa ha aumen-
tado consistentemente sus volfimenes de produccidn. AGn durante
los afios 1974 y 1975 en los que se registrd una recesifn de la
industria automotriz a nivel mundial, el ntmero de nnidadegs ~~
producidas en Jap8n se increment8 en 6%. A ello se debe cier-
tamente a que la industria japonesa ha venido exportando una -~
proporcibn creciente de su produccidn, hasta convertirse en la
actualidad en el principal exportador de vehfculos a nivel mun
dial.

En el afio de 1975 las exportaciones ascendieron a poco més de
dos millones de unidades, entre autombviles y vehficulos comer=
cilales; para 1980 la cifra se habia incrementado a 5.2 millo--
nes de unidades. La participacif6n de estas exportaciones con
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respecto” a: la produccibn total del Japbn fue respectivamente del
33 y del- 53% ~'Ello signiflca una cada vez mayor dependencia de

la lndustria japonesa con respecto a lo que sucede en el mercado
mundial, El ‘destino de las exportaciones japonesas fue, en el -~
afio de 1981 como sigue: 44% del total a los Estados Unidos; - -
21% a Furopa Occidental; 10% al Sureste Asiafico; 9% a Agia; ~ -
6% a Centro y Sudam@rica; y 5% respectivamente, a Afrlca y Océa—
nia.

La gran eficiencia de los productores japoneses y su creciente‘—
penetracitn en 1os'merca605'mundia1es ha venido encontrando, ca-
da vez mis, obstaculos~poz parte e los pafses importadores, cu-
yas industrias atraviesan por una situaci8n diffcil., Durante los
4ltimos anos casi todos los baises e Europa Occidental, asi co~-
me los Estados Ynidos han implementado restricciones y barreras
a la 1mporta016n de autombviles japoneses, En los Estados Unidos
existe en la actunalidad un "Acuerdo Voluntario" para restringir
las ventas de automéviles japoneses en el mercado norteamerica-
no a un total de 1.68 millones de unidades, cifra sustancialmen-
te menor a la alcanzada durante 1980¢, cuando las exportaciones -
japonesas a ese pais llegaron a su mdximo con 1.82 millones de -
unidades. Acuerdos similares se han establecido en Alemania Occl
dental, Bélgica, el Reino Unido y Francia. En este filtimo pafs -
se ha obligado a los japoneses a mantener una penetracifn de mer
cado menor al 3% del total.

Esta situacif8n ha forzado a las empresas japonesas a un cambio -
de estrategia que implica, principalmente, un mayor énfasis en -
la exportacitn de vehiculos desarmados (CKD) por un lado, y una
actitud mds agresiva hacia inversiones y establecimientos de plan
tas en otros pafses. A nivel de las principales emﬁresas japone~
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‘a)ﬁ‘Toybta; el mayor productor~automotfi2 dellJap5n, cdn'3.3 mi-
llones de unidades producidas en 1980, ha concentrado hasta la -
fecha el ensamble de vehiculos en Jap8n y s6lo ha establecido --
plantas en el exterior cuando se ha visto forzada a ello, como -
en el caso de Australia y el Sureste Asiftico.

b) Nissan, el segundo productor japonés, con 2,64 millones_de -
unidades producidas én41980, ha sido bastante més agresivd en su
‘politico de inversiones extranjero. Como ejemplo estd planta que
existe en\México) donde; ademds se han realizado recientemente -
inversiones por montos superiores a los 400 millones de délares

para ampliar la capacidad de produccifn y estar en posibilidades
de exportar tanto unidades coméletas; como motores y otros compo
nentes a los mercados de Estados Unidos y América del Sur, Tam~~
bién ha establecido plantas de ensamblaje en los Estados UnldOS,
Australla, Espana, Italia y Gran Bretafia,

c) . La empresa Honda inici6 su programa de inversiones en. el ex-
tranjero ain antes que Nissan, Ias prrnclpales plantas de esta -
empresa se establecieron en COIumbus, Ohio y en la Gran Bretana.

En este mismo contexto se explican las cada vez mis estrechas re
laciones que existen entre la industria japonesa y la norteameril
cana. Tres de los principales productores japoneses tienen inte-
reses comerciales con empresas de Detroit; la General Motors po=-
see el 36.2% de la empresa Usuzu; la Ford agquirid el 25% de las -
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acciones de,la,empresa Toyo Kogyo, fabricante de carros Mazda -
por ﬂltimo, 1la Chrysler a pesar de sus diflcultades financieras,
ha conservado el 15% de sus acciopes que posee de la Mitsubishi

Motors. Estas coinversiones han sido particularmente beneficio--
sas para los japoneses, ya que les han proporcionado una amplia

red de distribucfn en los Estados Unidos bara sus unidades com-
pletas, asf como un mercado bara componentes, . tales como motores
de traccién delantera y cajas de velocidades entre otros.

Por lo que se refiere a las exéortaciones de unidades desarma=~ =~
das, se espera se.incrementen sustancialmente en el futuro. Du=-~
rante 1980 las exportaciones japonesas en este rubro fueron s6lo
1.2 millones de unidades, alrededor del 20% Qe sus exportaciones
totales, Se espera gque en los préximos afios esta participacibdn -
llegue a alcanzar hasta un 50% del total.

En suma la industria japonesa ha enfrentado recientemente proble
mas derivados, parad6jicamente, 8e la eficiencia de su industria
automotriz y del éxito en la benetraciﬁn de los mercados interna
cionales, Para los pr8ximos afios, se esbera que lz industria ja-
ponesa, bajo estas nuevas modalidades, continuard expandiéndose
a tasas que, si bien serdn inferiores a las hist6ricas continua-
rén asegurindole un lugar preponderante en la industria automo--
triz mundial.

[CETINTS

5. ‘La 1ndustria autumotriz‘en Bra il.

La industria automotriz del Brasil es el ejemplo mis exitoso de
esta actividad en los pafses del llamado Tercer Mundo, observan~
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do uno de los crecimientos mds dindmicos reqiétradOS'éﬁ los Giti
mos 20 anos a nivel mundial. A partlr de flnales de la década de

los cincuenta, periodo en el cual se comienza a produc1r autos -
en este pais, hasta 1980, su plataforma de produccx&n se. 1ncre—-
mentd en 9 veces. Durante la década de los setenta, la 1ndustr1a
brasilefia de automotores ha mantenido una tasa promedlo de crecx
miento del orden del 11% anual, lo que 1e ‘ha’ p051bilitado trlpli
car su produccién, de 416 m:’:l uni‘dades en 1970‘1" :
en 1980. ;

La producC16n de automov1les y camLones en’
do su. part1cipac16n a nivel mundlal del 0 8% en‘1960 al 1 4% en.
,1970 y al 3% en 1980. (ver cuadro 8.1 y 8.2) : Este r&pldo desa-
rrollo se. debe en gran medlda a que la leq1slac;6n en este pais,

a_lncrementa—

botorga amplias facilidades e incentivos para ‘la instalaci6n de ~A'
plantas productoras. Asimismo, ha 1nf1q£do favorablemente su vas
to mercado interno y su base industrial relativamente desarrolla
da. o

El auge reglstrada por la industria automotr;z en este. pais, asi,
como sus- bajos costos relatlvos, ‘han permitrdo la exportac16n de
unidades Y componentes a: nlveles 51qn1fxcat1vos.

Entre 1980 yilQVK flas expcrtac1ones de unidades terminadas pasa

ron de 157 ' : ehiculos, gue representan, en rela016n a -

”_otal'el 13 y el 27% respectivamente,

A la fecha, la produccx&n de autombviles y camlones en el Brasil
es llevado a cabo por nueve firmas dlferentes, ocho de ellas son
filiales de empresas transnacionales, y una Puma Ind VehIculo’
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S.A., es originaria del paIs.‘Laé otras empresas gque se encuen--
tran instaladas en terreno brasilefio son: Ford, S.A., Volkswagen,
General Motors, Fiat, S.A., Chrysler, S.A., que prodﬁcen autos y
camiones y la Mercedes Benz, S.A., y Saab, S.A., qﬁe Gnicamente
fabrican camiones y ocmnibuses.

6. Expectativas.

A nivel mundial las exéectativas bara la industiia‘aﬁtdﬁdttiz:dg
rante los préximos afios Indican un crecimiento moderado, en rela
cifn a la tendencia histérica. ‘ ‘

En los afios previos a 1977 las estimaciones de ventas de la in--
dustria automotriz norteamericana para 1984 y'1985 se hacfan siem
pre en torno a los 14 a 15 millones de unidades; en la actuali-
dad las estimaciones mds obtimistas apenas rebasan los 12 millo-
nes de vehficulos. Algo similar se registr8 en los productores =~
europeos, '

A mediano plazo, las empresés esperan una recuperacifn econfmica
del mundo industrializado, ya que 8&sta traerd consigo un incre--
mento en la demanda de vehfculos. Sin embargo, existe el temor -
justificado de que las altas tasas de crecimiento observadas en
el pasado, diffcilmente podr&n alcanzarse. El factor fundamental
aquf es el hecho de que los mercados norteamericanos y europeos
estdn muy cerca del nivel de saturacin, si no es que ya lo han
alcanzado. Algunas estimaciones indican que las tasas de creci-
miento en la produccién de vehficulos caeri de un promedio ahual
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del 3% durante los sesenta a menos de 2% durante los 80 y alrede
dor de 3. 3% durante los noventa. Estas proyecciones podrian ver-
ge adn reducidas s los precios de los vehiculos se disparan en
relacifn a las tasas-bromedio de inflacién.

Como consecuencia de todo lo anterior, se espera una cada vez ma
yor competencia en el terreno de calidad y brecios, lo que nece-
sariamente traerd grandes esfuerzos de innovacifn, disefio y re--
duccién de costos.

Las empresas automotrices norteamericanas se han manifestado re-~
cientemente optimrstas en relacifn a sus posibilldades de dete~-
ner las importaciones, prlncrpalmente japonesas, que han adquiri
do una cada vez mayor participacidn en el mercado. En la actuali
dad las empresas japonesas estdn operando bajo acuerdos volunta-
rios, para restringir sus exportaciones al mercado norteamerica-
no, como resultado de reﬁetidas y crecientes presiones poxr parte
del Gobiernc Estadounidense durante el afio de 1981, Estos acuer
dos fijan un techo numérico Qe 1.68 millones de unidades al afo,
lo cual ha permitido a los ‘japoneses alcanzar una penetracibn 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 obligarfa a deprimir la participaci6n janone
sa; dado que la recuperacidn no se espera sino hasta entrado - -
1983, la preocupacién de los japoneses no ha llegado a niveles -
de alarma. Pero cuando el mercado se recupere, los importadores

vy las companfas extranjeras segquramente presionarn por un techo
mds alto.
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Algunos observadores sefialan cue si lasvrestriébionés se elimina
ran, no habrfa nada que detuviera a las importaciones japonesas

y de &stas podrian aicanzar hasta un 35% del mercado norteameri- .
cano, mismo que ya tiene en algunas 4reas de California. Esa pe-
netracifn se alcanzarfa no solo mediante precios bajos, sinoc me-
diante mayor calidad, ingenieria mds avanzada, asi como el gran
esfuerzo publicitario y de ventas que los japoneses son capaces
de realizar debido a sus menores costos. Respecto a este filtimo
punto, cabe destacar que durante 1981 los importadores de vehicu
los gastaron 11.50 d8lares en publicidad @or cada carro vendido,
mientras que las firmas norteamericanas sflo liegaron'a 7.50 d6~
lares.

De esta manera,'los~§robiemas cue subyacen a la erisis automotriz
norteamericana y euroﬁea son la calidad y los costos de produc~ -
cibén. las empresas norteamericanas y la mayor parte de los paIses
de la comunldad, no pneden en el futuro aspirar a una mayor pro--
porci6n del mercado mundial, a menos de gue sean capaces de redu-
cir la brecha de éroductividad y ealidad cue adn los separa de -~
los japoneses.

Las perspectivas en este.sentido son todavia favorables a los pro
ductores japoneses, en pocas palabras porque pueden producir ve--
hiculos en menos tieméo, con un costo sustancialmente menor y con
niveles de calidad y confifabilidad su@eriores a las de los produc
tores norteamericanos y a la mayorfa de los europeos. Algunos de
los factores que explican estas ventajas son las siguientes:
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1. La industria japonesa normalmente concentra tddo;elaprodeso
de fabricacibn de vehiculos en complejos éentralizados,‘a dife~
rencia de los norteamericanos que tienen plantas en distintos -
estados de la Unidn.

2. Derivado de lo anterior, los componentes japoneses s6lo tie
nen que noverse en distancias cortas bara alcanzar la linea de
ehsamble, lo cual les permite mantener niveles minimos de inven
tarios. Esto trae comb consecuencia grandes ahorros en costos =
financieros, especialmente en 8pocas como la actual de elevadas
tasas de interés.

3. En 1ugar de tener un cuerpo directivo para cada planta, la
1ndustrla japonesa se caracteriza por wuna sola direccién respon
sable de todo el complejo. ‘ '

4. En las lineas de ensamble de las embresas Japonesas, la res
ponsabilidad del control de calidad se delega en los propios =~
trabajadores, de manera cue 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 reparacibn a posterio
ri.

5. En general, las empresas japonesas han sido capaces de con-
seguir colaboracién y participacién por parte de los trabajado-
res, los cuales intervienen en el disefio e implementacifn de me
joras en todo el proceso.
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6. Finalmente, un factor’ determlnante es el disefio de las nue-
vas unidades) en esta drea los japoneses poseen también grandes
ventajas derivadas de varias d8cadas 4e producir”autom6viles -
compactos y subcompactos con alta eficiencia en combustible.

En fincifn de todo lo anterior: puede concluirgse que durante ~--
los préximos aﬁos la industria automotriz a nivel mundial, se -
caracterizara por una cerrada competencla entre los productores
japoneses, por un lado y los- europeos y norteamericanos por el
otro, Ello, a su”vezf tenderd a reflejarse en mayores presio--
nes proteccionistas ﬁor batte de los goblernos, asi como . en una
mayor tendencia a las coéinversiones como una manera de evitar
las barreras al comercio,




'NACIONAL DE PLANEACION. DEL SECTOR




TRIZ.

RSN

lf'.Céfééﬁériéticas'éeﬁeréles de la Piaheaéi6ﬁ éﬁfMéxic5;'“

En México, la planeacidn es una necesidad polfitica; 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 pafs, buscando satisfacer mis ampliamente las demandas in-
ternas de la poblacifSn y propiciar un mejor equilibrio frente
a las relaciones de la competencia internacional.

En épocas de crisis como la actual, con nirgenes reducidos de
accitn y dificultades para anticipar el futuro, se requiere,
con mayor razdn y urgencia, la conjugacifn de los esfuerzos y
la solidaridad social para Introducir orden en las acciones,
generar confianza y racilonalizar el uso de recursos escasos,
como punto de partida de cualquier estrategia de desarrollo.

De esta forma, la planeacifn constituye un medio para avanzar
en la democratizacién del pafs, sometiéndo a consideracién de
las grandes mayorfas nacionales la definicifn explicfta del «
rumbo a seguir y, nor ello, implica un compromiso cuyos resul
tados serdn evaluados por la propia sociedad.
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Al mismo tiempo, 1nscrita en el narco del Estado de Derecho,
la planeacian permite asociar los esfuerzos de los- diferentes
grupos sociales procurando el funcionamiento armdnlco de sec~
tores socilales que mantienen su autonomfa de decisién.

Por tal motivo, el Sistema Nacional de Planeacién Democritico
establecido en diciembre de 1982, significa una respuesta cla
ra al compromiso de organizar las actividades del Gobierno de
manera racional y previsora. Por tanto, la planeaci6n en este
concepto, permitird impulsar y orientar el desarrollo econfmi
co y social del pafs.

ton lo anterior, se afirma el principio de la rectorfa del Bs
tado y se le hace consistente con los instrumentos de la poli
tica econfmica y de la estrategia de desarrollo. Se consigna. '
explicitamente al sector social como inteqrante fundamental -
de la economia mixta y se reconoce la funcifn social del sec~
tor privado y la necesidad de crear condiciones favorables pa
ra su desenvolvimiento.

La Planeacién Democrftica, elemento esencial de este nuevo con
cepto, queda institufdo en el texto del Articulo 26 Constitu--
¢ional, que sefala:

" Bl Estado organizari un Sistema de planeacisn democritico del desarrollo’.
nacional que imprima sblidez, ‘dinamismo, permanenciy y eguidad
al creciniento de la economfa para la independencia y la demo=,
cratizacién polftica, social y cultural de la Nacibn.

L
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Los fines del Proyecto Nacional contenidos en esta Constitu-
cidn determinarén los objetivos de la planeacldn. La planea-
cién seré democratica. Mediante la partlcipacién de los di--
versos sectores sociales recoger4 las asPiraciones y deman-~
das de la sociedad para incorporarlos al Plan y a los Proqra
mas de Desarrollo. ilabrd un Plan Nacional de Desarrollo al -
que se;sujetaran obligatoriamente los programas de la Admi--
nistracién PGblica Federal.

La Ley facultari al Ejecutivo para que establezca los proce~
dimientos de participacién y consulta popular en el Sistema

Nacional de“Plancacién Democrética, y los criterios para la

formulacién, instrumentacién, control y evaluacidn del Plan»
¥ los programas de desarrollo.

Asimismo, determinard los organos responsables del proceso -
de planeacidén y las bases para que el Ejecutivo Pederal coor
dine mediante convenios con los Gobilernos de las Entidades =
Federativas e induzca y concerte con los particulares las ac
ciones a realizar para su elaboracidn y ejecucidn ",

Con el marco general anterior, la planeacidn gue se desayrow
llari en adelante se distingue de la realizada en el pasado
por las siguientes caracterfsticas:

1) .-Se ha institufdo la participacién social en la elaboracidn
del Plan y sus programas y se prevedr procedimientos para ex-—-
tenderla a su ejecucién y evaluacién,
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2) .~Han quedado claramente definidas 1as responsabi 'Idadésl-
de todas las que intervienen en las etapas de la p. aneacidn
para. asegurar que lo planeado se. ejecute.‘ ;

3) .~-Se est& impulsando el fortalecimiento de la capacidad'de
los tres 6rdenes de gobierno para: conducir la plaﬂmaciﬁn ‘del .
desarrollo en sus distintos &mbitos. SRR fv"

4) .~Se han jerarquizado los documentos de la planeacién para
que ha partir de un Plan Nacional se formulen e instrumenten
Programas Sectoriales y Regicnales, asegurando asi la congruen
cia necesaria de las acciones propuestas para Su mayor efec--
‘tividad.

5) .~Se integra explfcitamente en la planeaciﬁn, el anflisis y
estudios de la situacibn internacional y de sus posibles im-~
pactos sobre el pafis. o -

'

6) .~Existe, finalmente, una clara voluntad politica ﬁara for-
talecer la planeacién del desarrollo como instrumento de - ==
transformacién social y vincular en forma directa lo planeado
con lo realizado a través de los diferentes instrumentos,

Para evitar la dispersién de objetivos y accianes que resul--
tan de planes y programas elaborados en forma aislada, la Ley
dispone que se ordenen jerarquicamente los documentos de plar
neacién en torno a un solo Plan Nacional que aporte el marco

L
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La sintesis de las demandas sociales y los valores del Proyeé
to Nacional permitirin integrar los principios polfticos fun-
damentales que conforman la gufa para realizar y conducir los
cambios de fondo que el pais requiere en la economfa, la so—-
ciedad y el Estado: Nacionalismo Revolucionario, Democratiza-
ci6n Integral, Sociedad Igqualitaria, Renovaci6n Moral, Descen
tralizacién de la vida Nacional, Desarrollo, Empleo y Combate
a la Inflacién, y Planeacidn Democritica, son las orientacfo-~
nes politicas que la Nacibén Mexicana aprob6 y que constituyen
los criterios orientadores del actual Programa de Gobierno,

2, Trayectoria del Sector baijo el méfcé'aéﬁuéi‘ﬂé“ié gplitféa
“establecida por ¢l Estado.

Durante el segundo semestre de 1982 y durante el afip 1983, la
industria automotriz nacional se ha enfrentado a un periodo de
recesidn, cue contrasta con la expansifn acelerada que regis--~
tr6 durante los dltimos cuatro afios.

Durante el afio 1981, la produccién de unidades se incrementé -
en casi 22% con respecto a 1980, para alcanzar un nivel miximo
histérico de 597 mil unidades producidas. Sin embargo, durante
la primera mitad de 1982, se presentaron una serie de aconteci
mientos que afectaron negativamente el crecimiento de la in- =~
dustria. La inestabilidad cambilaria que selinicid con la deva-
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1uac$6ni§é;fébfé:b’ha tenido un severo impacto en este sector,
dado su relativamente alto contenido de importacién, los pasi~
vosrdeélas empresas en moneda extranjera, asi como las repercu
siones de lo anterior sobre los precios. Durante el primer se~
nestre del afio 1982, la produccibn de vehfculos alcanzd un to-
tal de 299 mil unidades, que representaron un decremento rela-
tivamente insignificante del 0.9% con respecto a iqual perfodo
del afio de 1981. Sin embargo, el efecto de los acontecimientos
adversos se dejd sentir con mayor fuerza durante el sequndo --
semestre de 1982, Una indicacifn de lo anterior se advierte en
los niveles de ventas, que, durante el primer semestre de ese
afio registraron una cafda de casi el 2% con respecto a 1981, -
Esta situacifn parece indicar cue la industria automotriz re--
gistr6 durante el primer semestre de ese afio, un desarrollo re
lativamente aceptable debido en primer término a la inercia de
produccién que se trafa del afio anterior y, en segqundo luqar,
el incremento de las ventas en el perfodo posterior a la deva-
luacitn en el que los precios se controlaron y las expectati--
vas del mercado aceleraron la adquisicién de vehiculos. Sin em
bargo, para el afo en su conjunto, se registrS una disminucidn
del 16% en el ndmero de unidades producidas en relacifén a - --
1981, con lo que se lleg6 a una produccién total del orden de
las 478 mil unidades.

Esta reduccif6n afect6 en particular la demanda de camiones ve-
sados, tractocamiones y autobuses, que reaccionan rdpidamente
a los cambios en los niveles de inversifn y expectativas. Lo -
anterior ya se ha reflejado fuertemente durante el primer se--
mestre de este afio, en el que las ventas de camiones pesados -
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se redujeron en 9',con,lespccto a iqual periodo del afio ante-
rior.. Asimismo, las ventas de tractocamiones y de autobuses -

se redujeron en” 34% y 16% respectivamente, durante el periodo
mencionado.;¢jn' i

" Para el afic de 1983, se ha comprobado que la mayorfa de los -
factores mencionados contindan teniendo un efecto depresivo -
sobre la industria automotriz. La reduccién del gasto pdblico
caracterfistico del primer afo de la administracidn, las res=-=-
tricciones crediticias y problemas de liguidez, asf como el -
¢recimiento relativamente bajo estimado para la economia en -
su conjunto, no han permitido una mejoria en la situacidn de
la industria automotriz. A los factores anteriores debe aRa--
dirse el excedente que existe en la actualidad en la capaci--
Jdad de transporte, en particular en camiones pesados y tracto
camiones, asi como una escasa reposicibn del parque vehfcular
esperado para este afio. En suma, todos estos factores han con
ducido a que en 1983, la produccifn de unidades se reduzcan -
nuevamente en una proporcidn del 20% con respecto a los nive-
les de 1982, con lo que se llegaria a una produccidn del orden
de las 400 mil unidades en total. Esta situacifn guarda pare-
cido con lo experimentado durante los afios de 1976 y 1977 en
los que se conjugaron una devaluacifn, un cambio de gobierno
y una situaci6n recesiva en la economfa nacional para produ~--
cir una reduccibn consecutiva de los niveles de produccién --
automotriz.

Durante el afio de 1984, se dar&n diversos factores que permi-
ten esperar una recuperacién de la economia nacional asi como
la produccifn automotriz. Para ese entonces la economfa nacio
nal estard en condiciones de poder recuperar su ritmo de cre-
cimiento histérico pero en esta ocasién a un ritmo quizd me--
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nor de alrededor del 4’alf5%, lo Que reflejard en un aumento
de la demanda global y para la industria automotriz en parti-
cular. Por otra parte, para ese afio se tendrs ya en operacidén
una serie de proyectos para la exportacién que actualmente se
encuentra en contruccidn, con lo que se espera una menor res=~
triccién por el lado del presupuesto de divisas. En este con-
texto, cabe esperar para el afo de 1984 un crecimiento de la
industria automotriz cercano al 20%, alcanzande una producs -
citn 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 produccifn esperada para 1984, por lo que no se tendrd
restricciones en ese sentido,

A partir de 1985, se espera una estabilizacién del crecimien-
to histérico tanto de la economfa nacional, como del sector -
automotriz que se estiman, respectivamente del 7% al 9% anual.
En ese afio, puede esperarse que la produccidn total automo- -
. triz alcance mayores niveles, quizi superando apenas los nive
les de produccidén alcanzados en 1981. De este modo, a partir
de 1985 la demanda podr§ superar a la capacidad instalada de
la industria terminal, por lo que los proyectos de ampliacidn
y las inversiones deber&n realizarse en el futuro prSximo.

Todo lo anterior se refiere al comportamiento de la produc- -
cién total de unidades, sin embargo, al interior de los seg--
mentos del mercado, podrdn registrarse cambios siqnificativos,
dado que se ven afectados por diversas variables.
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Asi, la demanda de automéviles ha respondido hist6ricamente -
al incremento en el ingreso personal disponible, el cual si--
gue, a su VGz, al incremento en el producte interno bruto., --
Asimismo, se ha observado en afios recientes, cue la demanda -
de automéviles ha sido relativamente inelédstica al crecimien-
to de los precios, cosa que podria comenzar a cambiar en el -
futuro. Algunos otros factores de consideracién serdn desde -
luego, los niveles de precio de la gasolina cuyo incremento -
substancial podrfa afectar la demanda. En el mismo sentido po
drfa actuar la disponibilidad de mejores sistemas y de trans-
porte colectivo, asi como posibles restricciones a la circula
cién de vehficulos particulares en las Aarandes ciudades,‘sobre
todo a mediano plazo. En el caso de los camiones comerciales,
la situacién es un tanto distinta, dado que este tipo de vehi
culos ha venido adquiriendo una mayor participacién en el mer
cado, debido a su posibilidad de sustituir con ventaja al au-
tom6vil, tanto en las zonas rurales como urbanas. La utiliza-
cién de camiones comerciales para el transvorte de carga lige
ra a cortas distancias ha experimentado una notable expansién
en afios recientes, mismos que se espera continuard en el futu
ro préximo. Un factor adicional ha sido el alto nivel de las
compras de gobierno, gue han representado alrededor del 20% -
de las adquisiciones de este tipo de vehiculos.

En el caso de los camiones pesados, debe distinguirse entre -
el chasis coraza que se utiliza para el transporte de pasaje-
ros en el medio urbano y sub-urbano y al camién 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‘transpdrtistas del sector asf como de

las politicas 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 vehfcular debido a la falta de =~
renovacidn del mismo en afios recientes. De este modo, la de--
manda podrfa incrementarse substancialmente si hubiera una po
litica definida del gobierno federal en ese sentido.

En el caso de los camiones pesados para el transworte de mer-
.cancfas, la demanda puede deprimirse en la medida en que lo -
sustituyan los tractocamiones, sobre todo en el transporte de
carga a largas distancias, en las gque &stos filtimos resultan
mis econdmicos. Asimismo, la demanda puede verse afectada por

la disponibilidad de transporte por ferrocarril.

En el caso de los tractocamiones, las tendencias de demanda -
responderdn, seguramente a la polftica de regulaciones al Au-
totransporte PGblico Federal que se implementen en el futuro,
en particular las referentes a tarifas y permisos.

Pox ﬁltimo, en el caso de los autobuses inteqrales, debe sefia
larse que, al igual que en el caso del chasis coraza, existe
una gran demanda potencial por falta de reposicifn y obsolen~
cia del parque vehfcular actual. De este modo, las politicas
orientadas a mejorar el servicio de transporte de personas no
drfan incrementar substancialmente la demanda.
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3. Estrategia para la planeacién del:Sector Automotriz en -
México. el T T

Como se ha Visto, en los dltimos afios la industria automotriz
se ha convertido en una de las ramas industriales de mayor ai
namismo en el pafs. Sin embargo, no obstante su importancia y
los significativos avances que ha registrado, la industria se
enfrenta a problemas que le han impedido alcanzar un sano de-
sarrollo. Cbstaculizan su desenvolvimiento: una falta de cohe
rencia entre las fuerzas productivas y los lineamientos ac~- =
tualmente en vigor; una demanda limitada; un qgran nlmero de -
oferentes; una diversificacitn inadecuada y muy amplia de mar
cas y modelos; altos costos y una insuficiente incorporacién
de partes nacionales,

La falta de incremento en los porcentajes de inteqracién na--
cional, aunada al aumento de los voldmenes de produccibn de -
vehiculos en el pafs y al aumento de los precios del material
que se importa, han ocasionado un rédpido crecimiento en el va
lor de las importaciones de material complementario para fa--
bricar vehiculos en México. Debemos reiterar asimismo que, =-=
las importaciones de vehifculos armados, asi como las partes y
refacciones han experimentado tasas muy altas de crecimiento
en los dltimos afios, por lo que actualmente las importaciones
totales de la industria automotriz constituyen uno de los ren
glones m&s importantes dentro de la importacifn total de mer-
cancfas en el pais. '

Por otro lado, la recesifén econfSmica mundial y los incrementos
constantes de los precios de las partes y componentes, han -~
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ocasionado que la capacidad de exportacién de la industria au
tomotriz mexicana disminuyera sensiblemente desde 1974, por -
lo que a partir de esa fecha no se han podido cumplir las me-
tas de exportacidn fijadas por el qobierno. A este respecto,
conviene sefialar que los efectos de la recesifn econbmica so-
bre la industria automotriz mundial han sido de gran signifi-
cacién, ocasionando cambios estructurales en la produccifn au
tomotriz de numerosos paises europeos y sudamericanos, como -
vuede apreciarse por la mayor importancia adquirida por los -~
automéviles populares, la tendencia a sustitulr exportaciones
con una mayor produccifén para el mercado interno, ctc.

La situacidn de las exportaciones e imvortaciones automotri--
ces mexicanas, asi como los niveles actuales de integracidn -
nacional, hacen necesario emprender actualmente una revisidn
de las medidas que reglamentan los programas de integracitn y
exportacién de la industria automotriz, asf como analizar pro
fundamente la actual estructura del sector.

Por otra parte, la gran divérsidad de modelos que existe ac-~
tualmente en el mercado implica grandes requerimientos de par
tes exclusivas para cada uno de ellos y dificultan el mejora-
miento del nivel de estandarizacifén de la industria. Para evi
~ tar este gasto innecesario de recursos, asf como los mayores

costos y precios que resultan de esta situacién, se requiere

actualmente establecer medidas que permitan racionalizar la -
produccifn automotriz, de tal manera que se evite la diversi-
dad innecesaria de modelos actualmente permitidos por la le--
gislaci6én vigente y que impide la reduccifén de costos y un me
jor aprovechamiento de nuestras materias primas, asf 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 dis
minuir las importaciones de productos automotrices, de locrar

mejores niveles de intenracifn nacional, de aorovechar mé&s ra-
cionalmente las materias primas y eneraéticos disponibles para
su posterior transformacifn en productos terminados, de aprove
char la capacidad de produccién de la industria nacional para
fabricar componentes automovilisticos y de loarar la capacidad
de produccifn y tecnologfa necesaria para competir con posibi-
lidades de &xito en los dificiles mercados internacionales, se
propone una estrateria para la adecuada planeacién del Sector

Automotriz en México, consistente en :

1l.- Consolidar y desarrollar aceleradamente la n081c16n de la
industria paraestatal dentro del sector automotriz;. oara;‘llo,,

cs necesario crear una Sociedad de Fomento v Planeaci» _
del Sector Automotriz, responsable de oromover, anoyar, pla-}-‘

near, coordinar y controlar a las adminir*vrzciones part10u1a--:',

res de cada una de las empresas varaestatales del sector auto—,*

motriz terminal Y estratéalco de autopartes.,

Cabe senalar, que dentro de este esquema, s€ debe considerar a
las empresas como centros de produccifn, eficiepcia y tentabi—
lidad. BEn la Sociedad de Fomento y Planeaciﬁn'del"Ségtdr Auto-
motriz se tomardn las decisiones b&sicas y‘nlobalés;_hboyahdo

a las empresas en todos aquellos aspectos 1mportantes que.pue-
Jden desviar la atencién de la produccibn, nrcduct1v1dad y efi-
ciencia a lo que deben estar permanentemente. concentrados los

esfuerzos. ' o
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2.~ En la creaci6n de la Sociedad de Fomento y Planeaci6n del
Sector Automotriz, ademis de ser el centro estratégico y cdog
dinador de las empresas paraestatales del sector automotriz -
terminal y de autopartes, con lo cual se hace factible forta-
lecer los términos de negociacifn del Estado Mexicano frente
a las corporaciones transnacionales y en general con el exte-
rior.

La polftica nacional de desarrollo automotriz debe dar un ra-
dial giro, al estructurarse en funcién de las posibilidades,
objetivos y metas de las fuerzas productivas nacionales bajo
control y direccifn del Estado y no como sucede en la actuali
dad, en el que el gobierno de la Repfiblica, a través de diver
sos mecanismos, trata de normar las actividades deé los secto-
res privados y transnacionales, tratando de definir en esos -
mecanismos la participacidn que tendrdn las principales empre
sas automotrices paraestatales,

' Con lo anterior, el eje de las decisiones automotrices y en -
general el de la politica automotriz nacional debe darse en -
relaci6n al fortalecimiento y sano desarrollo del sector auto
motriz paraestatal, qravitando los términos de negociacifn en
torno a las posibilidades o conveniencias del finico sector que
realmente puede dirigirse y auténticamente comprometerse con
les grandes objetiyos nacionales;y:no.liriitarse solamente. .;a los
tremendos riesgos que entrafia la induccién de los otros secto
res, en quienes siempre ha estado y estarin presentes fuertes
exigenctas, desmesuradas conveniencias e Incluso radicales --
intransigencias, pasando a segundo término, los grandes props
sitos nacionales,
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3.~ Ordenar, nriorizar e integrar el conjunto de polfticas e
fiﬁﬁrumentns de fomento y regulacién‘automotrices;.en un solo
cuerpo coherente y bien estructurado al que podria denominar
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 impértante y de
salienten lo que no lo es. Debe de concentrarse el esfuerzo
en aguellas &reas cuyo potencial de crecimiento sea mayor, -
no solo en términos de la utilidad para un individuo, una em
presa o un sector, sino por el beneficio que proporcione al
pais en su. conjunto. .

Para elaborar el Programa Nacional de Desafrollq'déirSectot
Automotriz deben de conjugarse varios factores. Fn primer --
térnino, el dominio de la crisis de coyuntura. In segundo, -
el programa de hidrocarburos. En tercero, el disefic de la po
litica industrial y por Gltimo, la preparacién de un sistema
de informe estadistico bAsico del sector y de un modelo eco-~
nométrico y de un matiz de insumo producto sectorial, que-f—
permita representar el comportamiento de esta industria bajo
distintas metas y condiciones.

El programa debz sentar las bases para que esta indusfria-se
desarrolle de manera gue haya congruencia entre las distin--
tas ramas industriales que tiene ingerencia en el sector, --
guardando la debida relacién con el conjunto de la industria.
Este marco fundamental de organizacién deberd irse actuali--
zando en el futuro, a la luz de las circunstancias prevale--
cientes y enriqueciéndose con las aportaciones de los qrupos
que participan en la actividad. Bajo su forma esencial, el -
Programa debe de cumplir con objetos bfsicos tales como: pro
piciar un desarrollo del sector automotriz nacional, dindmi-
co, ordenade y sostenido.
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4.-‘D§satrdllar y fortalecer la capacidad nacional de autode-
terminédiﬁn tecnoldgica automotriz. Para ello, serd necésario
aétualiiar y capacitar a la industria horizontalmente éara —-
los cambios tecnolSgicos que se est&n reqistrando vy que se've
rdn tremendamente incrementados en el médiano,plazo, con. - un -
auténtico espiritu nacionalista.

S6lo a través de un acelerado y auténtico desarrollo de la in
vestigacifn tecnolSgica nacional, serd posible que en alqﬁn -
futuro se tenga produccién de vehiculos nacionales, partes y
componentes, que compiten exitosamente en los cada vez mfis --
herméticos mercados internacionales y que puedan colocarsé‘a
la vanguardia de las Gltimas innovaciones de la tecnologia au
tomotriz mundial, con lo cual, el pais podri romper con su la
mentable posicifn de ser el recept&culo»de gran cantidad de“-_
tecnologia obsoleta y caduca. ' RN

4. Objetivossdelnéistemé;“ 

Los grandes objetlvos‘que;debe persequlr in ;polit a’que - -
‘d‘ tria automotrlz

planee adecuadamente el. desarrollo de l
nacional, deber&n encaminarse a:

- Hédificar la estructura actual de la industria automotriz,
reedefinir sus campos de acci6n y reorientarlos a los qrandes
prop6sitos nacionales. Especial y estrdtéqica importancia de~
ber& otorgarse al nuevo esquema de organlzacldn del sector au -
tomotriz paraestatal. '
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- LOgrar una cabal coherencla Yy concertacién de acciﬁn, que
garantice en el corto y largo plazo el sano desarrollo del --
sector automotriz, con un profundo sentido nacionalista y una
filosofia de orden, uniformidad y dinamismo. '

- TFortalecer la presencia del. Estado Mexicano‘j‘vigorizar -
sus términos de negociacidn, tanto ‘en- el”plano’naciona vcomo»
en el &mbito internacicnal. L

- Reorientar la producci6n hacia bienes‘bﬁsicosforeétratégi
cos, que pueden contribuir a superar la actual crisis y soste
ner con firmeza el crecimiento posterior del pais.

~  Desarrollar y aceleiar estratfgicamente ramas automotri--
ces de alta productividad, capaces de exportar y* sustituir im
portaciones de manera eficiente, convirtiendo esta industria
en generadora neta de divisas,

- Integrar en forma mejor y mis racional la estructura in--
dustrial automotriz y conformar mejor la estructura de su mer
cado, aprovechando en mayor medida los recursos de infraes- -
tructura Ilnstalada, naturales y humanas con que cuenta el - =~
sector, propiciando el equilibrio del mercado y acatando las
tendencias hacia la concentracién oligolélica.

-~ Apoyar la descentralizacifSn territorial de la industria,
orientando las inversiones hacia los puntos prioritarios y --
estratégicos que pueden convertirse en alternativas viables ~
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de‘ceﬁﬁtés‘dafiﬁdustfiaiizacisn'naéiéné;; ' .

~ Lograr mayores niveles reales de la integracifn nacional
. y de desarrollo tecnolSgico, con lo cuil podri avanzarse en -
la autodeterminacién e independencia del pafs. k

- Cumplir con lo se3alado para este sector en el Plan Nacio-
nal de Desarrollo, en especial en cuanto a lo que se refiere
a tasas de crecimiento, inversién, empleo, tecnologia, des~ -~
centralizaci6n y generacifn de divisas,

~ Racionalizar dentro del campo del transﬁorte el uso de -~
energdticos, '

- = Disminuir y poder controlar los niveles de contaminaci6n
. en este sector, en especial la emisién de ruidos, humo y ga--
ses, ' '

- Apoyar la implementacifn de la polftica nacional de trans
porte ptblico, tanto federal como urbano a través de la fabri
- cacién de los yehiculos idéneos,

= Obteﬂer por parte del sector pfiblico una participaciSn ma
yoritaria en el mercado de camiones y total en el de autobuses
garantizando la satisfaccifn de los requerimientos de trans--
porte determinada por la dinfmica de crecimiento del pafs,

)



- Iﬂgrar en'la industrxa autcnntrlz n La
favorecer la penetracidn de pr“d' ot ” u éa,
do internaclonal

- Racxonalizar la’ estrucf ira del mercado en’ cuanto a tlpos
de vehiculos, marcas, refaccio esyy sistemas de dlstribucxdnf
Y serv1cios. : RN o

'-ﬁ’"oberar"con’eficiéhcia y de manera rentable. lé?Lemp;gs
‘automotrices nacionales, especialmente las del
triz paraestatal

5. 'viabilidad de la Estrategia. . -

por:20° empresas,
as 12° restantes -
,_acturacidn total

de pescs de los cuales

El grupo Automotor Paraesta£a14é5§a oxmad
en 8 participa Diesel Nacionél"ﬁé”ﬁ :
Fomento Industrial Somex, S.A. de'C
en 1982 se estims en : 53,100 mill ne
el 72% o sean 38,450 nlllones Se,réa zaron por el Grupo Dina
y el 28% restante, o sean 14”650 11 ngsypor las empresas de
Fisomex, (ver cuadro 9._) ' L -

Estas cifras, por si solas, dan idea de 1a mannitud de las in
versiones realizadas; de las compras de materlas primas na~ -
cionales y extranjeras que efectda; de los recursos financie-
ros que demanda; del empleo que qenera; de- las necesidades -
tecnol6gicas que requiere; y de la compleja estructura admi~-
nistrativa con que cuenta.
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El_g:apb‘piﬁéf523ori¢fpaf¢én la,COnstiﬁudidn”ae“Diesel'Nacio-
nai,iS.A;, en el afio de 1951, teniendo-coﬁb‘§r0pdsito funda=-~
mental la fabricacién de camiones y autobuses equipados con -
motor diesel as{ comoiméiores, transmisiones y algunos compo-
nentes para este tipo de vehfculos.

La antigua Diesel Nacional, S..., se ha transformado en una -
sociedad controladora y administradora tanto de las empresas
promovidas y creadas en coinversifn, como de las constitulfdas
de sus antiguas divisiones. (ver cuadro 9.2)

El .capital social de Diesel Nacional, S.A., asciende a 3,801
millones de pesos, del cual ha suscrito 78.6% el Gobierno Fe~-
deral y Nafinsa el 21,4% restante., (ver cuadro 9.3).

CUADRO 9.1
EL GRURPO AUTOMOTOR PARAESTATAﬁ

DINA L
8 EMPRESAS -
. B (20) Lt ‘.‘7 .1 " 1.‘
VENTAS EN 1982 S
(53,100} ... UL
38,450 MILLONES DE PESOS . 14,650
72 PORCENTAJE . o e

FUENTE: Investigacidn'Directa.



CUAD v 9,2

EMPRESAS " DINA "

ANTIGUAS b I NA PROMOVIDAS
Divisiones = DRt y creadas en
~ Coinversi6n
{ CAMIONES * *  DICUMNSA
AUTOBUSES * *  MOPESA
MOTORES * **  RENAULT
PLASTICOS * %%+ DIRONA
SERVICIOS * . %% DICONA

ALIMENTICIOS

* Administradas por DINA

**  Administradas por RNUR
*** Administradas por NAFINSA
FUENTE : Diesel Nacional, S,.A.

i v 44



CUADRO 9.3

' COMPOSICION DEL CAPITAL SOCIAL DE DIESEL NACIONAL, S.A.

NAFINSA . .

1 78,69
{ coBrERNO
FEDERAL

CAPITAL SOCIAL : 3,001 millones de pesos.

' Fuente : Diesel Nacional, S.A.
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Las empresas que forman el grupo Dina, la participacién de
Diesel Nacional, S.A., en el capital social, la ubicacién -
de sus instalaciones fabriles y las lfneas de productos se
muestran en los (cunadros 9.4, 9.5 y 9.6).

mxisten tres empresas participantes de Diesel Nacional, S.A.,
que no han sido incluidas en los cuadros anteriormente seha-
lados, esto se debe a la situacifén 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 estra
tégica su participaci6n en la industria del automfvil y cuya
venta de acciones a RNUR a sido formalizada en fecha recien-~
te.

-~ Dina Komatsu Nacional, S.A., vor la escasa éarticipacidn
de DINA en su capital social, por el giro distinto al automo
tor y porque la responsabilidad de su administraci6n se en~~
cuentra en Nafinsa.

-~ Servicios Alimenticios DINA, S.A. de C.V,, por tratarse de
una entidad que solo cubre la prestacién social de comedor al
personal del Grupo en Cd. Sahagtn.



CUADRO 9.4
EMPRESAS 1008 PROPIEDAD DE DIESEL NACIONAL, S, A.

EMPRESAS Y UBICACION DE SUS .

INSTALACIONES LINEA DE PRODUCTOS
1. Dina Camiones, S.A. de C.V. - Camiones comerciales y ligeros con motor de gasolina y Diesel, -
cd. Sahagdn, Hgo. con peso bruto vehicular hasta de 4,500 kgs.

- = Camiones pesados con motor Cummins V6, V8, NH-230 y NH-250;. con..
l y 2 ejes traseros (tandem); con peso bruto vehicular de 11,000
a 22,300 kgs.
~ Tractocamiones con motor Cummins NT-350; 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,

2, bDina Autobuses, S.A. de C.V. Autobuses integrales para servicio de pasajeros, fordneo o inter-
cd. Sahagdn, Hgo. urbano.

3. Pldsticos Automotrices Dina, Piezas de Pldstico reforzado de fibra de vidrio para Industria au

© 8.A. . tomotriz (cofres, salpicaderas, nanales interiores, etc.), nara -

Cd. Sahagfn, Hgo. la industria eléctrica y para la industria de la construccibn.

4. Servicios Alimenticios Dina, Proporciona los servicios de comedor al personal del Grupo en Ciu
S.A. de C.V. dad Sahag(n,

Cd. Sahagtn.

FUENTE : Diesel Nacional, S.A.

“yee



CUADRO 9.5

EMPRESAS MAYORITARIAMENTE PROPIEDAD DE DIESEL NACIONAL, S.A.

Empresas y Estructura
de su Capital Social

1. DINA MOTORES, S.A. DE C.V,.
60% DINA
40% CUMMINS

2, DINA CUMMINS, S.A.

FUENTE : Diesel Nacional, S.A.

Ubicacidn de sus
Instalaciones Fabriles

Cd. 3ahagdn, Hgo.

_San Luis Potosf, S.L.P.

Motores diesel Cummins seriles
V6 y V8 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 diesel Cummins series -
NH y NT de 230 a 350 H,P., prin
cipalmente para uso automotriz

Motores diesel Cummins series -
NH y NT hasta de 450 H.P. para
uso industrial.

*see



CUADRO 9.6
EMPRESAS MINORITARIAMENTE PROPIEDAD DE DIESEL NACIONAL, S.A.

Ubicacién de sus
- Instalaciones. Fabriles

Empresas y Estructura

de  su Capital Social Lineas de Productos

1. Motores Perkins, S.A. Motores Diesel Perkins de 4

49.7% Dina
17.4% Nafinsa
14.0% Bolsa
18.9% M-F

"2. Renault de México, S.A..

de C.V.

40.0% Dina
20,0% Coframex
40,0% Rnur

3. Dina Rockwell Nacional,
S.A. de C.V.
30.9% .Dina
30.0% Nafinsa
40,0% Rockwell

4. Dina Komatsu Nacional,
S.A. de C.V,
7.0% Dina
52,08 Nafinsa
‘0,58 C.H.C.F.
0.5% Sidena
40,0% Komatsu

FUENTE : Diesel Nacional, 8. A.

Toluca, ©do. de Mé&x.
cd. Sahagdn, Hgo.

e " Gral. Dscobedo, N.L.

__cd. sahagdn; ‘Heo. |

y 6 cilindros, potencia de
de 46 a 145 H.P,, nara uso
industrial, aqricola, auto-
motriz y marino,

AutomSviles Renault Modelos
R-5, R-12 y R-18,

Ejes Delanteros y traseros -
para camiones, tractocamiones
y antobuses iInteqrales, ejes
para remolques y mazas, fre-
nos y tambores,

Tractores y cargadores fron-
tales de orugas para la in--
dustria de la construccién.

"9zZ’



CUADRO 9.7

EMPRESAS 100% PROPIEDAD DE FOMENTO INDUSTRIAL SOMEX, S.A. DE C.V.

EMPRESAS

1. ‘Méxicana de Autobuses, S.A.
de C.V,

2, Fundidora Lerma, S.A. de

3.  Maqui1adora Automotriz Na-
cional, Ss.A. de C.V,

4. Bquipo Automotores, S.A.
de C,V, - .

'(L)F,PrQYécto en Ejecucién.

PRODUCTOS

Autobuses integrales pa
ra servicio urbano y fo
réneo o inter-urbano y~
trolebuses.

Piezas de fundicién de
Hierro Gris.

Maquila de camiones li-
neros y comerciales y -
tractocamiones.

Compra-venta de autom®-
viles y vehfculos utili
tarios,

FUENTE : Fomento Industrial Somex, S;A;fde¢c.y. ;_ f“

TECNOLOGIA UBICACION
Propia Tultitlédn, Edo.
. de México y Mé-
xico, D.F.
Prépié No definida

. Gral, %scobedo,

“Lze



CUADRO 89.8

EMPRESAS MAYORITARIAMENTE PROPIEDAD DE FOME&TO INDUSTRIAL SOMEX, Syx.HDEVCAV;

EMPRESAS

Vehiculos Automotores Me

xicanos, S.A. de C.V.
94% Fisomex
6% A.M.C.

Traksomex, S.A. de C.V.
60% Fisomex
40% Mack Trucks Co.

Moto Diesel Mexicana, -

J.A. de 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 automd
vil, S.A. de C.V,.

56% Fisomex

44% varios

* Motores Diesel . .

Bombas de Agua y Aceite

PRODUCTOS TECNOLOGIA

American MotorS'yll
Jeen Corp. e

Motores de Gasolina, Au
tom6viles Rambler y Ve-
hfculos utilitarios Jeep.

Tractocamiones

Mack Trucks

y piezas inyectadas en
aluminio.

'Monrde, 3astinqs, S
Bendix y Blacks-
tone,

Amortiguadores, anillos
para pistén balatas y -
radiadores. '

FUENTE : Fomento Industrial Somex, S.A, de C.V.

‘uee



CUADALO 9.9

EMPRESAS MINORITARIAMENTE PROPIEDAD DE FOMENTO INDUSTRIAL SOMEX, S.A. bE C.V.

EMPRESAS

Manufacturera de Cigueila
les Mexicana, S.A. de -~
c.v. ‘
50% Fisomex

50% Nafinsa

Bujfas Championsde México,

S.A. de C,V.
158 Fisomex
85% Champion

Forjamex, S.A. de C.V,.
7% Fisomex
93% Nafinsa

PRODUCTOS

- Ciguenales

'vBudes

Forja ligera y

pesada

FUENTE : Fomento Industrial Somex, S.A. de C.V,

TECNOLOGIA

. Atlas Crank-Shaft

Champioas

UBICACION -

Tenango, Mex, y
Ramos Ariz?e,:N.L.

Néxico, D. F.

Apizaco, Tlax.

‘gz
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En lo que respecta a las 12 empresas en las que tiene capital
social la Organizacién Somex, sus p&rticipaciones porcentua--
les varfan 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 dltimos se ha buscado la transferencia
de tecnologia y el apoyo para cumplir con las obligaciones de
compensar importaciones, cuando ha sido requerido por las au-
toridades.

La caomunicacién entre estos grupos para delinear estrategias
y politicas conjuntas es casi nula, que se agrava por la pre-
sencia de intereses externos y antagénicos que obstaculizan =
el desenyolvimiento sano de las empresas.

Las empresas del Estado donde participa la Organizacifén Somex,
también producen autobuses integrales, tractocamiones, motores
diesel y automdviles, lo que da lugar a la existencla de dos -~
grupos del Gobierno Federal que no solo compiten entre si, de

acuerdo a sus particulares objetivos, sino que lo hacen con -~
sus empresas y productos de mayor importancia. (ver cuadro - -
9.10}. '

Es pues, conyeniente, que el Gobierno Federal, al ejercer su -
posicidn rectora de la economlfa del pais, muestre capacidad y
congruencia para administrar eficlientemente y coordinadamente
a tan imbortante conjunto de empresas en las que tiene parti--
ctpqcﬁﬂn sacial y qneféefteneCeﬁ a una misma rama industrial.



CUADRO 9,10

EMPRESAS DEL SECTOR PARAESTATAL QUE CUBREN CAMPOS COMUNES

GRUPO DINA

Dina Autobuses, S.A. de C.V..

Dina Camiones, 8.A. de C.V,

Dina Motores, S.A. de C.V.
Dina Cummins, S.A.
Motores Perkins, S.A.

Renault de México, 8.A. de C.V.

PRODUCTO

Autobuses Intequles

' Tractocamiones

Motores Diesel

Automdviles

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.

Vehfculos Automotores Mexicanos,
8.A. de C.V.

34,100
89

38,450

Ventas en Campos
Comunes

% de las Ventas
Totales

Ventas Totales

9,950
68

14,650

FUENTE : Investigacifn Direota.

iy 1 X4
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La situacién actual brinda la oportunidad para que los recur
sos y posiciones de los organismos del Estado que vayan a ==
comprometerse, mediante la concertacién de acuerdos con enti
dades ajenas o con sus socios, cuenten con una polftica defi
nida y coordinada sobre los campos de inversidén del grupoAag
tomotor del Gobierno Federal,

Es conveniente, por tanto, cue el Gobierno Federal uh;fiquéf
en torno a una sola entidad la administracién de sus activi--
dades en la fndustria automotriz, para lo cual serd neceSé-é'
rio: N

- Definir los productos estratégicos o de inter8s pf@iblico
en los que debe intervenir el Gobierno Federal y la partici-
pacidn que deba tener en el mercado.

[2

= Complementar los ﬁroductos del Sector Paraestatal. .

*

-  Planear el mejor aprovechamiento de las instalaciones ==
existentes, asignando a cada una de ellas el producto o 1i--
nea de productos que habrdn de fabricarse.

- Aprovechar las economfas de escala para mejorar la posi-
cién competitiva del sector, tanto en compras como -en produc
cién y ventas.
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de distribucidn, financiera y‘de'produccidn

- Promover con las autoridades federales, estatales ¥ munif
cipales una ordenada Presupuestacidn de recursos para aten-~
der las necesidades del transporte urbano.

-~  Obtener de las autoridades los apoyos bancarios y fisca-
les para la comercializaci6n del equipoc de transporte fabri-
cado por la industria paraestatal.

Para llevar a cabo lo anterior es necesario definir la natura
leza jurfdica de la entidad, sus funciones, facultades y res-
ponsabilidades; y, de ser el caso, determinar el procedimien-
to ‘que debe sequirse para vincular jurifdicamente a la adminis
tracidén central con las empresas integradas,

6, ' Sianificado de la Estrateqia,

¥

Como hemos visto, la industria automotriz mexicana antes de -
1962 estaba integrada por cerca de una docena de empresas en-

A J
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aamblaijdbfasﬂde'a'ﬁtomdviles“'a partirde piezas sueltas y otras
20 emprésaé’importadoras de vehfculos ensamblados. Tres de —-
las ensambladoras -Tord, General Motors y Fébricas Automex -
(productora de automSviles Chrysler)- producfan cerca de las
tres cunartas partes del total. El gobilerno del Lic. Adolfo -~
L6pez Mateos, guiado por una orientacién de sustitucidn de im
portaciones y deseoso de tomar medidas estimulantes de la in~
dustrializacién y generadoras de empleos, decret6 en 1962 ~ -
que, en término de un afio, los automdviles vendidos en México
deberfan tener por lo menos el 60% de contenido nacional, in-~
cluyendo por lo menos el motor y la transmisidn: Decrets, ade
nés, cue las emnresas podrfan fabricar sus propios motores, -
pero las otras partes constituyentes del contenido nacional -
tendrian que obtenerse de proveedores nacionales independien-~
tes. La industria automotriz nacié con este decreto como un
sector manufacturero importante.

Dieciocho empresas solicitaron permiso para operar en los tér
minos del nuevo régimen y finalmente se aprobaron diez de ~ =~
ellas, Ahora contindan en operacidn siete de tales empresas.
Entre 1962 y 1964, las empresas aprobadas hicieron las inver~
siones necesarias para el inicio de las operaciones de manu--
factura, La carga de la creacifn de una industria proveedora
de partes recay® en gran medida en estas empresas de la indus .
tria "terminal", la mayoria de las cuales eran subsidiarias =-
de empresas transnacionales,

El requerimiento del 60% de contenido nacional significaba -~
que el 40% de cada automSvil se seguiria importando. I'm vir--
tud de que el volumen de sus ventas crecld en forma sostenida
durante los afios sesenta, la industria contribuy$ al agrava--
miento de la situacién de la balanza de pagos. Para fines de
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los aids sesenta, el problema de la balanza de'pagos habfa "establecido
los términos b&sicos de la eleccifn en este sector; los res—-
ponsables' de lx polftica qubernamental han luchado con este -
problema desde entonces. Las dos soluciones alternativas con-
templadas fueron el aumento del contenido nacional de cada ve
hfculo o el desarrollo de las exportaciones para compensar --
las importaciones. Ambas soluciones servirfan para impulsar -
mds afln la industrializacién. Pero la eleccifn en este sector
lfder implicaba dos grandes estrategias alternativas de cre--
cimiento. 51 se adoptaba la solucifn del incremento del conte
nido nacional sequirfa en vigor el antiguo apego a un progra-
ma de industrializacifn con sustitucibn de importaciones; st
se optaba por las exportaciones compensatorias ello implica--
rfa un cambio de direccifn, nor lo menos cierto cogueteo con
una estrategia de promocidén de las exportaciones m%s orlenta-
das hacia el exterior.

La primera respuesta de los responsables de la polftica guber
namental fue un movimiento hacia la promocién de las exporta-
ciones, En 1969, el gobierno del Lic. Gustavo Diaz Ordaz ~ --
- (1964-1970) exiglid que las empresas temminales compensaran un
porcentaje siemére creciente de sus importaciones con expor--
tacioneé; el régimen del Lic. Luils Echeverrfa (1970-1976) con
s011d8 y extendi§ esta éolitica en 1972, Sin embargo, el in--
cunpliniento de los requerimientos de exportaciones condujo a
algunos problemas. En 1976, el goblerno del Lic. Echeverria -
elaboré un plan orientado hacia un contenido nacional més - =~
elevade en lugar de las exportaciones, pero esta polftica no

lleg6 a implementarse. Cuando lleg6 al poder el Lic. fos€ L6~
pez Portillo, en diciembre de 1976, se avanzd hacia una posi-

~
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ci6n intermedia. En el Decreto de 1977 requiris de nuevo que
las empresas terminales compensaran sus importaciones con ex
portaciones, pero tambiédn exigi6 un nivel un poco mayor del
contenido nacional.

A sels afios de publicado el Ordenamiento sefialado anterior—-
mente, el panorama que muestra el sector es hasta cierto pun
to contradictorio; los grados de integraciOn recomendados no
se han cumplido, aunque se insiste en presentarlos con una -
ligera mejoria en términos relativos, aprovechando las defi-
ciencias del método de cdlculo empleado, pero en términosg ~--
reales no se han incorporado nuevos componentes de fabrica--
cién nacional; fuertes desajustes en los presupuestos de di=-
visas de las empresas inteqrantes de la industria, con su -~
consecuente : agravamiento cr6nico en la balanza comercial
del sector y una elevacifn desorbitada en los precios de los
autombviles.

Por otra parte y por la Importancia que entrana en las deci-
siones gubernamentales, se debe reiterar en forma 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 energéticos y =-
sus constantes incrementos en precios; la competencia inter-
nacional que ha modificado los hfbitos de consumo de toda --
clase de vehiculos de autotransporte en el mundo; la espiral
inflacionaria y sus consecuencias y algqunos otros factores,
han alterado el desarrolle de la industria automotriz,
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Por todo lo anteriormente expuesto, toca,él Gobierno de la Re
piblica encausar y sabexr aprovechar la presente coyuntura in-
ternacional, eliminando las contradicciones del pasado con --
sistemas m&s modernos y acordes a los cambios internacionales
y a la situacién actual del pafs.

Como una estrategia general de desarrollo en materia automo--
triz, la experiencia nos seflala que orientar la politica ha-=-
cia un iIincremento en los grados de integracidn nacional, esto
es, a través del mecanismo de sustitucidn de importaciones, =~
ha engendrado ciertos problemas fundamentales y recurrentes,
sobre todo una estructura- industrial ineficiente y dificulta-
des crfnicas de la balanza comercial, derivadas de una defiw=~
ciente y casi nula planeacién.

En yista de esta exﬁeriencia, se ha definido la polftica de -
promocidn de exportaciones come una estrategia alternativa de
desarrollo que podrian remediar estos problemas.

Sin embargo, podemos sostener que una politica orientada fun-
damentalmente a lasg exportaciones, crea sus propias dificulta
des, sobre todo cuando las embresas son subsidiarias y atien-~
den a intereses transnacionales.

Por esto mismo cabe resaltar que, la integracifn nacional y -
la promocién de exportaciones se han contemplade hasta hoy, -
como alternativas estrictas y excluyentes; pero si realmente
reconocemos que la politica de integracién nacional eché los
_cimientos de una industria que podria convertirse en un candi
dato para las exportaciones, surge otra gran posibilidad, - =
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consistente en encontrar lnstrumentos de politlca econdmica

mediante los cuales sea posible aplicar dosis mayores de con
tenidq,nacional que propicien un volumen mayor de exporta- =-
ciones; al'mismb'tiempofque.se reduce la necesidad de depen-
der de estas exportaciones.

Debemos insistir, nue las exigencias de exportacién'y la in-
tegracién nacional, contempladas a menudo como alternativas
estrictas y excluyentes, no lo son necesariamente.

Por tanto, el problema de la industria automotriz en Mé&xico,
puede ser analizado como un problema de balanza de pago o -
.como un problema de tipo estructural. Mientras el enfoque =~
del an&lisis y sus alternativas de solucifén se relacionen --
con la balanza de pago, v este sea el objetivo fundamental -
de la politica econf6mica automotriz, la compensacién de im--
portaciones via exportaciones sequiri considerdndose como --
una gran alternativa, aunque sin un fundamento verdaderamen-
te racional y efectivo.

Pero si el problema es éonsiderado estructural y de deficien
cia en la industria, surgen nuevas opciones, Por ello, la --
estrategia de desarrollo propuesta en este capitulo para su-
verar los problemas existentes en esta industria y enfrentar
se con posibilidades de éxito al futuro, debe ser entendida
y considerada fundamentalmente en relacién a una reestructu-
racién auténtica del sector automotriz nacional, en especial
del sector automotriz paraestatal y a una efectiva planea- -
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cién de la industria; de ahf que el auténtico significado de
la estrategia planteada adquiera verdadera relevancia y enoxr
me dimensidn, al analizar sus objetivos, al comprobar su via
bilidad y al corroborar los tremendos beneficios que repre-~-
senta para la cabal consecucién de los objetivos trazados pa
ra esta importante rama productora, al coadyuvar a la coﬁ; -
quista de los grandes prop8sitos nacionales.




- CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES




CAPITULO X

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

CONCLUSIONES

1. Desde la mitad de los afios 20 hasta principios de los 60,
la industria automotriz en méxico estuvo constituida exclusi-
vamente por operaciones de ensamble de vehicules a partir de
sus componentes (CKD) mismos que eran importados de log - - -
E.E.U.U. y de Europa; sin embargo, a raiz de la publicaci6n -
del Primer Decreto Automotriz, en el afio de 1962, la indus- -
tria experimentd$ cambios caracterizados en t&rminos generales
por un acelerado crecimiento,

2. Con la publicaci6n del Decreto de agosto de 1962, la indus
tria automotriz nacié como un sector manufacturero muy impor--
tante, aunque hay que reconocer, que la carga de la creacibn -
de una industria proveedora de partes, recayb en gran medida,
sobre las empresas terminales subsidiarias de empresas transna
cionales.

3. Si bien es posible identificar modificaciones en las diver
sas medidas adoptadas por el gobierno mexicano en relacifbn a -
la industria automotriz, puede afirmarse que los objetivos ba-
sicos de su intervencifin han permanecido pricticamente inalte~
rados. Intre estos objetivos destacan :
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1° El fomento de la industria automotriz nacional;

2° La reduccitn en el déficit‘coméﬁdiél'feéultante de altos -
niveles de importacibn y; o

3° La generacisn de empleos.

4. Por 1o gue respecta a fomentar la industria automotriz na
cional, el objetivo de la polftica automotriz, ha sido el de ~
proteger a las empresas mexicanas de las précticas oligop6li--
cas de la inversién extranjera directa y, a su vez, equilibrar,
en favor del pais, la distribucitn de los beneficios que ob- =
tienen las empresas extranjeras,

A la fecha esto se ha logradeo impidiendo que la industria ter-
minal se expanda verticaliente; sin embarxgo, esta situacién re
sulta cada vez m&s dificil de sostener ante la incapacidad - -
real de los fabricantes de autopartes, de cerrar a medianoc pla
zo la brecha gque el crecimientec de la industria les impone, -~
las constantes presiones que las empresas terminales han veni-
do ejerciendo.

5. No cabe duda que el sector m&s débil dentro de la Indus--
tria Automotriz es el de autopartes, porque se trata de un gru
'po heterogéneo de pequefias, medianas y grandes empresas, cir--
cunstancia que hace gue no pueden actuar al mismo ritmo que el
desarrollo de la economfa demanda. Mientras que la terminal --
cuenta con nueve fabricantes de automfviles y camiones y cinco
de tractocamiones. L1 otro sector se compone por lo menos de -
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330 empresas, de los cuales aproximadamente unas 160 tienen co
mo principal actividad la elaboracién de autopartes y cuentan
con certificados de clasificacién en cuanto a su grado de inte
qracisn.

Este nfimero de empresas no s8lo impone limitaciones a la capa-
cidad de negociacidn ante las plantas terminales, sino tam~ -~
bién determina el grado desigual de competencia dentro del pro
pio subsector y frente al exterior, dadas las diferentes opor-
tunidades financieras y tecnolfgicas que cada una de las empre
sas tiene,

6. En este sentido, la formacidén de grupos industriales ha =~
resultado un proceso natural, norque la exportacisn directa -~
més que nunca es una obligacién y porque la tGnica forma de cu~
brir la inversidén que el crecimiento del mercado demanda, es -
con economias de escala. Dada su magnitud, s6lo los fabrican--
tes con suficiente poder econfmico estfin facultados para lle--
varlas a cabo, lo cual presupone que si bien al mediano plazo
habri de respetarse la no verticalidad, en el subsector de au~
topartes se operardn cambios estructurales, desapareciendo; --
siendo absorbidas o convirtiéndose en maguiladoras un gran nt-
mero de pequefias y medianas empresas hasta la fecha indepen- -
dientes.

7. De lo anterior ge deduce que en la actualidad se prasenta
un grave rlesgo, vorque ya existen las bases y elementos nece-
sarios para que por su propla inercia se modifique negativamen
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te la estructura del secto:kdéféuﬁbpgf
bajo el régimen de monopolic. =~ o

8. La importancia estratégica que representan las empresas ~-
del sector de autopartes dentro de un esquema de planeacidn co-
herente del sector automotriz, resulta fundamental, ya que de -
este sector depende en gran medida que la industria terminal lo
gre mayores grados de integracibn nacional, niveles internacio-
nales de productividad y abata sensiblemente la salida de divi-
sas. Esta importancia, que se asienta en el principio de hori--
vontalidad, tiene su expresién en los listados de partes y com-
ponentes que publica cada afio el gobierno federal, los cuales -
determinan el nivel de proteccidn 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 constitufdo en su mayor parte por -
empresas medianas, los recursos financieros para promover nue--
vos proyectos de inversi6bn, asimilar cambios tecnolsgicos 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 politica gubernamental, el que ha adquirido mayor peso rela-
tivo es el que se refiere a la reduccién del déficit comercial,
A este respecto, el Gobierno Mexicanoc ha adoptado dos tipos de

medidas cuya importancia relativa ha variado en el tramscurso ~
del tiempo. En una primera etapa el &nfasis se concentrd en las



posibilidades de sustituir importaciones mediante la produccifn
nacional de componentes y el ensamblado de vehiculos. Mis ade--
lante, concretamente a partir del afio de 1972, se ha pretendido
convertir a la industria automotriz en una industria exportado-
ra, otorg&ndose en consecuencia, una serie de estfmulos para --
que las empresas terminales exporten una proporcién determinada
de su producci6én, asi como componentes- fabr;cados por la indus-
tria de autopartes.

10. La industria automotriz en México, ‘es’ una i : .
mente protegida, excesivamente estfmuladas y pr&ctic ente ine-
ficiente, que utiliza una cantidad desmesurada d‘” ivisas cuan—
do deberia ser una importante generadora de las mismas'

11. La recesi6n econfmica mundial, la falta de incfementos en
los porcentajes de integracifn nacional, v el incremento cons--
tante de los precios de las partes y componentes que se impor--
tan, han ocasionado que la capacidad de exportacién de la indus
tria automotriz mexicana disminuyera sensiblemente desde 1974,
por lo que a partir de esa fecha no se han podido cumplir las ~
metas de exportacién 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 m&s importantes dentro de las necesidades de insumos
del pais.

12. En la actualidad los fuertes desajustes registrados en los
presupuestos de divisas de las empresas integrantes de la indus



246.

tria, han ocasionado un agravamiento crbénico en la balanza co-
mercial del sector - 'y una elevaciﬁn desorbitada en los precios
de los automéviles.' ' h

13. El mecanismo del,presubuesto 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'crécimiEhto -
sumamente moderado. De hecho, para obtener un balancevdeldivi-#
sas los conceptos mds importantes han sido las cuotas 1n1cia1es
y las ventas en frontera. Al reducirse la cuota in1c1al en pa£
ticular en 1980 y 1981, algunas empresas no pudleron_alcanzar -
un equilibrio en su presupuesto de divisas, nor lo que:la Comi-
sidn Intersecretarial de la Industria Automotriz cohéiderd nece
sario otorgarles, durante esos afios, anticipos de diviséslcon -
cargo a exportaciones futuras. ' el

14,

_ La’situaci6n anterior se explica’fundamentalmente por -cua-

A.- Un fézégo”éh°‘ ‘ Y. gﬁﬁééién
tanto de la industri ern: lade --
autopartes, :

B.- La expansi6n sin precedentes de la demanda interna en los
afios 1977 -1981, que absorbié la totalidad de la~capa¢idad ins=-
talada, eliminando los excedentes exportables y haciendo necesa
rio recurrir a importaciones imprevistas de componentes.



c.- La recesidn por la que‘atravie
en particular la norteamericana, e
cién de exportaciones. s

D.- El rezago relativo de. la :a
tria de autopartes caracterizada
niveles de calidad. B

15. Como estrategia general de desarrollo del sector automo- --
triz, la industrializacién con sustitucién de importaciones ha -
engendrado ciertos problemas fundamentales y recurrentes, sobre
todo una estructura industrial ineficiente y dificultades créni-~
cas de la balanza de pagos. En vista de esta experiencia, se ha
definido la promocién de exportaciones como una estrategia alter
nativa de desarrollo en materia automotriz que se supone podria
remediar estos problemas. Sin embargo, la estrategia de promo- ~
cién de exportaciones ha creado sus propias dificultades, las =--
que no son inmediatamente evidentes desde la perspectivas neocli
sica, de ventajas comparativas; las dificultades surgen sobre to
do del dominio del sector automotriz por las subsidiarias de em-
presas transnacionales,

Por tanto, si bajo la influencia de la polftica gubernamental se
ha creado una estructura industrial particular y tal estructura
estg dominada por empresas transnacionales que siguen sus pro- -
plas estrategias globales, la promocitn de exportaciones como --
hasta ahora se ha manejado, no puede ser una politica razonable
y conveniente para el desarrollo de la Industria Automotriz Na--
clonal.
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16, - En términos reales, los grados de inten;acién nacional al
canzados por la industria automotriz, son muy reducidos, sobre
todo si se les compara con otras ramas industriales avanzadas -
tecnolSgicamente. Si bien es cierto gue en la produccién de - -
tractocamiones y autobuses inteqrales, los niveles de integra--
cifn alcanzados recientemente son ya cercanos al 85% consideran
do el motor que es de importacifn como de fabricacisn nacional,
el grado real de integracisn nacional en los autombviles es de
alrededor del 40 al 50%, porcentaje gue dificilmente podria me-
jorarse de manera significativa con la estructura actual del -~
sector,

17, La generacitn de empleos en el sector automotriz se incre
mentd de 91 mil empleos en 1977 a casi 160 mil plazas en el - ~
afio de 1981, considerando tanto a la industria terminal, como -
2 la de autopartes. A ello habrfa que afadir la ocupacidn gene-
rada en toda una serie de actividades que dependen para su desa
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 distribucién automotriz que en el
ahe de 1980 di6 ocuvwacidén a un total de B8l mil personas.

18, Las inversiones realizadas por las empresas terminales y
de autopartes han sido cuantiosas. Entre 1977 y 1982 la inver
siAn total en activos fijos de la industria automotriz se incre
nentd de 34 mil millones a 158 mil millones de pesos, a precios
de 1980. De ello resulta un incremento medio anual del 36% en t&mmi~-
nos realeg, En la actualidad el 63% de egas inversiones corres~-
ponden a la industria terminal y €l resto a la de autopartes, si



249,

tuacidn que contrasta con el afio de 1977, cuando el 70% de las
lnversiones totales provino de la industria de autopartes Ello
refleja también el mayor dinamismo registrado en afios recientes
por la industria terminal cuyas inversiones crecieron al 57% -
anual en tﬁrmlnos reales, as{ como. el rezago relativo de la de
componentes, lo que ha. ocasionado problemas de abastecimiento.

19. Cabe resaltar, que las empresas transnaczonales integran--
tes del sector automotriz termlnal han reallzado durante afios -
recientes inversiones cuantiosas'en: proyectos para exportac16n,
entre los que destacan las plantas de motores. Hecho que ha sig
nificado para el Gobierno de la Repablica la pérdida de una ~ -
gran oportunidad de nivelar los términos de negociaciones fren-
te a las corporaciones transnacionales, Estd y. otros proyectos

permiten prever para el futuro préximo una mejoria en las expor
taciones automotrices de las corporaciones transnacionales en Mg
sico, ‘

20, La baja registrada durante 1983 de la demanda y la produc-
' ¢i6n de vehfculos y que se espera continuard durante 1984, trai
ria como resultado una disminucién en los niveles de importacio
nes automotrices, lo cual, aunado al repunte de las exportacio-
nes, vermitir& una mejora sustancial en la balanza del sector.
Concretamente, para 1984 se prevé que la industria terminal re-
gistrard un buen saldo positivo. B

i"ustria automotriz -
nte bajos niveles ‘de ‘pro--
Los precios de los

21. Por otra parte, el desarrollo de 1z
nacional se ha logrado con relativame

duccién y, en consecuencia con;aLtos costos.



vehiculos produc1dos en el pais, concretamente en el caso de =~-
los automéviles, son alrededor de. un ‘508 superiores a los del -~
mercado internacional, sin ‘considerar ‘impuestos. Ello es parti-
culatmente grave dado que alrededor del 50% del costo de las ~-
unidades es material importado a precios cercanos a los ihterng
cionales. De ello se deduce que el 50% restante del valor agre-
gado, producido internamente, es 2 veces mis alto que los nive-
les internacionales,

22, El problema de los altos costos es en buena medida el re--
sultado l&6gico del relatlvamente reducido mercado interno, asf
como de la proliferaci6n de marcas y modelos. Considerése a es-
te respecto que las empresas lideres a nivel mundial venden més
de un millén de unidades, y con frecuencia producen mis de 100
mil unidades de un s6lo modelo. En contraste, en México operan
13 empresas, produciendo mds de 60 modelos para un mercado to--
tal de 600 mil unidades, y de s6lo 360 mil autombviles.

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 comunicacién es casi nu
la para definir estrategias y politicas en conjunto, que se -~ -
agrava por la presencia de intereses externos y antagbnicos que
obstaculizan el desenvolvimiento sano de las empresas integran-
tes de este sector.

24, El Gobierno de la Repfiblica, al ejercer su posicibén recto-
ra de la economia del pais, no ha demostrado capacidad y con- -
gruencia para administrar eficiente y coordinadamente el impor-
tante conjunto de empresas en las que tiene participacibn so- -~
cial y que pertenece al mismo sector automotriz.
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25. La situacitbn actual brinda la oportunidad para que el Esta
do Mexicqno a través de sus empresas automotriées,'fdxtalezca -
su.ppsiéidn dentro de este importante sector, conduciendo el pd-
tencial de los recursos existentes hacia los grandes propdsitos
nacipné;és, e indueciendo con mayor vigor las acciones de los. de
nds séctores involucrados en esta industria,

26, La industria automotriz mexicana en general y la industrié
automoériz mundial, se encuentra frente a cambios altamente - =~
trascendentes como consecuencia del grave problema de los ener-
géticos y sus constantes incrementos en precios; la competencia
internacional que ha modificado los habitos de consumo de toda
clase de vehiculos de autotransporte en el mundo, la espiral in
flacionaria y sus consecuencias y algunos otros factores, han -
alterado el desarrollo de la industria automotriz. Se est& en -
el umbral del redisefio total de los vehiculos, de una verdadera
y auté&ntica revolucién en la tecnologia automotriz, que tiende
hacia un vehiculo mas eficiente en su relacibn de uso de combus
tible, mas ligero y con nuevos elementos que hoy apenas se es-~
tdn vislumbrando, particularmente en lo que se refiere a plasti
cos, componentes elBctronicos, aceros de alta resistencia y en
‘general todo tipo de innovaciones.

27, El sector se enfrenta a una falta de auténtica concerta- -
cién de politicas y acciones por parte del Gobierno de la Repl-
blica, que obstaculiza o se contrapone a un sano desarrollo de
la industria automotriz nacional, esto se agrava ante la eviden
cia de una deficiente y casi nula planeaci6n de esta importante
rama productora.
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RECOMENDACIONES

Para que la industria automotriz mexicana se desarrolle en forma
sana y equilibrada y avance firmemente hacia los grandes objeti-~
vos nacionales, se presentan las siguientes recomendaciones:

1. La estructura actual del sector automotriz en México, no res
ponde cabalmente a los grandes objetivos nacionalistas y revolu-
cionarios trazados por el Gobierno de la Repliblica, por lo que se
hace necesario e inaplazable emprender una revisién minuciosa de
las medidas que reglamentan los programas de produccidn, integra
cibn y exportacién de la industria automotriz, nonderando en ge-
neral los mecanismos y politicas aplicados a la rama, asi como -
modificar sustancialmente la actual estructura del secter.

2. Consclidar y desarrollar aceleradamente la posicitn de la -
industria paraestatal dentro del sector automotriz; para ello, =~
es necesario crear una Sociedad de Fomento y Planeacifn del sec-
tor automotriz, responsable de promover, apoyar, planear, coordi -
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 Planeacifn del -
Sector Automotriz, ademds de ser el centro estratégico y coordi-
nador de las empresas paraestatales del sector automotriz termi-
nal y estrategico de autopartes, con lo cual se hace factible -~-
fortalecer los térm;nos de negociacitn del estado mexicano fren-~
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te a las corporaciones transnacionales y en general con el exte
rior., La politica nacional de desarrollo automotriz debe dar un
radical giro, al estructurarse en funcibn de las fuerzas produc
tivas nacionales bajo control y direccién del estado y no como

sucede en la actualidad, en el que &l Gobierno de la Repfiblica,
a través de diversos mecanismos trata de normar las actividades
de los sectores privado y transnacionales, tratando de definir

en esos mecanismos la participacién que tendrin las principales
empresas automotrices paraestatales.

4, Ordenar, establecer prioritariamente e integrar el conjun-
to de politicas e intrumentos de fomento y requlacién automotri
ces, en un solo cuerpo coherente y bien estructurado al que po-
dria denominarse Programa Nacional de Desarrolloc del Sector Au-
tomotriz. El desarrollo de este sector, se fincar8 en orienta--
ciones y en criterios que impulsen lo importante y desalienten
lo que no lo es. Debe de concentrarse el esfuerzo en aquellas -
dreas cuyo potencial de crecimiento sea mayor, no s§lo en térmi
nos de la utilidad para un individuo, una empresa o un sector,
sino por el beneficio que proporcione al pais en su conjunto.

5. Desarrollar y fortalecer la capacidad nacional de autode--
terminacién tecnol&gica automotriz, Para ello, seri conveniente
actualizar y encauzar a la industria horizontal para los cam—-
bios tecnolégicos que se estén registrando y que se verén incre
nentados en el mediano plazo, con un auténtico espiritu naciona
lista,



5. Reorientar la produccién automotriz hacia bienes bésicos o
estratégicos, cque pueden contribuir a superar la actual crisis
y sostener con firmeza el crecimiento posterior del pais.

7. Desarrollar y acelerar estratégicamente ramas automotrices
de alta productividad, capaces de exportar y sustituir importa-
cién de manera eficiente, convirtiendo ha esta industria en ge-
neradora neta de divisas.

8. Integrar en forma mejor y mis racional la estructura in- -
dustrial automotriz y conformar mejor la estructura de su merca
do, aprovechando en mayor medida los recursos de infraestructu-
ra instalada, naturales y humanas con gue cuenta el sector, pro -
piciando el equilibrio del mercado y atacando las tendencias ha
cia la concentracién oligopolégica.

9. Cumplir con lo sefialado para este sector en el Plan Nacio-
nal de Desarrollo, en especial en cuanto a lo que se refiere a
tasas de crecimiento, inversién, empleo, tecnologia, descentra-
lizacibn y generacidn de divisas.

10. Obtener por parte del sector pfiblico, una participacidén ma
yoritaria en el mercado de camiones y total en el de autobuses,
garantizando la satisfaci6n de los requerimientos de transporte
determinada por la dindmica de crecimiento del pais.



11, Apoyar la imple' n ‘f&j ,;;K; f’"‘” d ans-
porte pﬁblico, ‘tant ' : 2 /65 de Fal
cacidn de los vehIculcs

al como urbano
Gneos.,gt”'

las empresas -
ctor

12. oOperar con eficxencma;y de,manera rentab
automotrices nacionales “aspecialmant C

gautomotrlz
paraestatal, B

13, Racionallzar la produccién de vehiculo
tes, hasta alcanzar niveles adecuados de e ic
vidad. i

14, Desencadenar todos los recursos productivos Yy mecanismos -
gubernamentales, para apoyar y acelerar al maximo las pOSLbillda
des de estandarizacién de partes automotrices.

15, Incrementar el contenido nacional de los pxoduc:@s'automo——
trices hasta un grado satisfactorio, permitiendo el desarrollo -
arménico del sector avanzando firmemente en la autodeterminacisn
e independencia del pais. ‘

16. Implementar economfas de escala, aprovechando al miximo ~ =~
nuestros recursos internos y nuestras posibilidades de exporta--
cidn, a f£in de incrementar la generacién de empleos.~ 

17. Disminuir el proteccionismo a esta: industrma, con miras a -
eliminar su ineficiencia y lograr niveles adecuados de camxwitlvi
dad internacional, ‘ ‘
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18. Dismi e los subsidmos y estimulos aplica-—
dos ¢ ermi yfracxonalizar, aﬁn m&s, 1a aplica-
: T auxlllar. ' :

19.“' a nver515n nacxonal a fln'de incrementarla Yy
tratar de moderar la inversion extranjera. 8

20, Mantener el control oficial de preClOS ‘en’ el sector corres
pondiente a camiones y autombviles, otorgando una’ c1erta elas-,
ticidad condicionada en el de partes y componentes. T e

21. Propiciar una mayor penetracién’ en:el mercado internacio--
nal de productos automotrices, con m;ras a equllxbrar”la balan-
za comercial, s : I

22, Racionalizar la utilizacién de divisas de las empresas-in-
tegrantes del sector, tratando de corregir los desajustes en. -~
sus presupuestos y buscar transformarlos en superadvitarios.

23. BEstablecer las medidas necesarias para log;a:" '
¢a planeaci6n de esta rama productora, eliminando
ciones del pasado. '

24, Integrar el mercado automotriz fronterizo y de zona libre
a la produccién nacional, mediante un estr;cto y efectlvo réqi-
men de concurrencia de unidades nacionales,
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25, nac:.onalizar el uso de .los productos derivados del petrﬁ
leo en los vehiculos automotores, nedlante una reglamentaci6n
auténtica y efectiva que tienda a su mejor utilizacién ¥ ue,
propicie un mayor rendimiento de combustible en las unidades
terminadas.

26. Disminuir.ylpcder controlar los niveles de contaminacidn
en este sector, én especial 1a. emisidn de ruidos, humos y ga-

ses. o

27. Apoyar la desconcentracifn territorial de la industria,
orientando las inversiones hacia los puntos prioritarios y es
' tratégicos que pueden convertirse en alternativas viables de
centros de industrializaci6n nacional,

28. Implementar una politica tendiente a eliminar los lujos
excesivos en las unidades terminadas, asf como esas partes y
componentes que para el adecuado funcionamiento de los vehicu
los resulten innecesarios o superfluas, avanzando hacia una -
auténtica racionalizacidn de la produccibn automotriz que tien
da a la fabricacifn de unidades cada vez mis austeras y por -~
tanto m8s econdmicos.
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