
UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO 

T 

ESCUELA NACl.ONAL DE ESTUDIOS PROFESIONALES 
ACATLAN 

.. EL COMPORTAMIENJO DE LA INDUSTRIA 

AUTOMOTRIZ TERMINAL EN MEXICO " 

E s s 
QUE PARA OBTENER EL TITULO DE: 
L 1 e E N e 1 A D o E N E e º· N o M 1 A 

P R E S E N T A 

SERGIO MARCH SOTO 

MEXICO 1 9 8 4 



 

UNAM – Dirección General de Bibliotecas 

Tesis Digitales 

Restricciones de uso 
  

DERECHOS RESERVADOS © 

PROHIBIDA SU REPRODUCCIÓN TOTAL O PARCIAL 
  

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal 
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México). 

El uso de imágenes, fragmentos de videos, y demás material que sea 
objeto de protección de los derechos de autor, será exclusivamente para 
fines educativos e informativos y deberá citar la fuente donde la obtuvo 
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro, 
reproducción, edición o modificación, será perseguido y sancionado por el 
respectivo titular de los Derechos de Autor. 

 

  

 



EL COMPORTAMIENTO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL 
.EN MEXICO 1976 - 1983 

I. INTRODUCCION. 

II. LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL EN EL PANORAMA 
ECONOMICO. 

A. Antecedentes 1961 - 1970. 
B. Periodo 1970 - 1981. 
c. Comportamient? .en 1 a Matriz de Insumo Producto. 
D. Inversiones. 
E. Ocupación. 
F. Comercio Exterior en el Sector Automotriz. 
G. Balanza Automdtríz y su ,Efecto en la Balanza 

Comercial. 

I I l. POLITICA GUBERNAMENTAL. 

A. El Decreto de 1962. 
B. El Decreto de 1972. 
c. El Decreto de 1977 - 1982. 

IV. El MERCADO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL. 

A. In t r od u e e i ó n . 
B. Antecedentes. 
C. Automóvi.les. 
D. Comerciales y Camiones. 

V. LA NUEVA POLITICA. 

?ág. 

l 

3 
7 

ii' 
20 
23 

33 

42 
44 
45 

55 
óO 
63 
75 

A. El Nuevo Decreto 1983. 86 
B. Estrategia de la Industria Automotriz Terminal 

ante el nuevo Decreto. '.:Jv 

VI. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES. 92 



ZL CO/liPORTA.iiIZ.iTO DE LP. IHDUSf.UA .fü'.ClUO'l'RIZ T.E!b>I;JAJ, 

3.:i MEXICO 1976-1983 

I. INTRODUCCION 

I I. LA INDUSTRIA AU'iJ . .iO'.CdIZ TE._q;,iINAL E?f EL PAi'10RAM.A 

ECONOillICO 

A. Antecedentes 1961 

B. Período 1970 

1970 

1981 

c. Com:::,iortamen-co en la Matriz de Insumo Producto. 

D. Inversiones. 

E. Ocupaci6n. 

F. Comercio Exterior en el Sector Automotriz. 

G. Balanza Automotriz y su Efecto en la Balanza 

Comercial. 

III. POLITICA GUBER.ii~trAL. 

A. El Decreto de 1962. 

B. El Decreto ce 1372. 

c. El Decreto de 1977 - 1982. 

IV. EL Aillite AilO . D S LA HlDfüfRIA AUTO~uOTRIZ '.C ERiilll AL. 

A. Introducción. 

'B • Antecedentes. 

c. Automóvil es. 

D. Comerciales y Caniones 

v. LA NUEVA POLITICA. 

A. El Nuevo Decreto 1983. 

B. Estrc.tegia de la Industria. Automotríz Ter:ninal 

ante el nuevo Decreta·. 

VI. CONCLUSIONES Y a.EGOiiiENDAOIONES. 

:aIBLIOG.dA.E'IA 

l 

3 

7 

9 

17 

20 

23 

38 

42 

45 

59 

óO 

75 

86 

90 

92 

95 



- l -

EL COMPORTAMIENTO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL TN ME XI CO 

197ó - 1983 

INTRODUCCION: 

El año de 1983, representó para la Industria Automotriz Tenninal, la caída 

más vertiginosa que se haya regis'trado en la producción de ésta rama en--­

los últimos trece años, después del espectacular periodo de crecimiento r~ 

gistrado por dicha industria en el periódo 1978 y 1981 que fué del 55.4%.­

Sin embargo la producción se ha visto virtualmente suspendida a tal grado­

que para 1933 las cifras registradas son de tan solo 285,485 unidades, es­

decir, lo anterior representa con respecto a 1981, año pico, una caída del 

52.2% cifra comparable a la del año 1977 cuando se produjeron 280,813 uni­

Jacies. 

Durante el periódo 1976-1983 se pretende analizar las dos fases que ha te­

nido la Industria Automotriz Tenninal, es decir, se anal izarán las causas­

que motivaron el auge así como el periodo de depresión en donde actualmen­

te se encuentra. Asimismo se pretende analizar las posibi'es alternativas -

que tiene ésta industria para su recuperación. 

Lo anterior es de vital importancia, debido a que la influencia que tiene­

el sector automotriz para con el conjunto de la economía difícilmente se -

podría éste exagerar especialmente en los rubros, como ocupación directa e 

indirecta, producción y en la Balanza Comercial del Pafs. 
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Debido a que las actividades del Sector Automotriz han sido sujetas a poll 

ticas y regulaciones especiales por parte del Gobierno Federal, será nece­

sario estudiar los distintos Decretos y Reglamentos que ha tenido éste sec 

tor porque de no hacerlo sería muy difícil interpretar los objetivos y re­

sultados obtenidos durante éste periodo de estudio. 

•.'********* 
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e A p r T u L o I 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL EN EL PANORAMA 
ECONOMICO 

En éste capítulo señalaremos la importancia que ha tenido la Industria -­

Automotriz dentro del sector manufacturer9 así como aquellos indicadores­

que nos permitan tener una visión más clara del peso que tiene ésta indu~ 

·tria en el panorama económico. Cabe mencionar que en algunos casos la in­

formación solo se cubre parcialmente debido a que no se disponen cifras -

para años recientes. 

ANTECEDENTES: 1961-1970 

A raíz del Decreto de 1961, se pueden observar dos características esen­

ciales, por un lado el alto crecimiento en la producción de la Industria 

Terminal y por otro el surgimiento de la producción de la Industria Aut.Q_ 

partes. 

(Vease cuadro siguiente) 

* * * * * * * 

.. , 
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TASAS DE CRECIMIENTO DE LA PRODUCCION BRUTA (t) 
l96l-l970 

1961-65 1966-70 1961-70 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

Termi."lal 

Autopartea 

(Cuadro 1) 

lS.2 

13.3 

39.0 

15.7 

l4. 4 

lB.5 

16.9 

13.4 

28.4 

Fuente: Análisis y Espectativas de la Industria Automotriz en México. ---

1982 - 1986 Secretaría de Programación y Presupuesto 

Secretaría de Patrimonio y Fomento Industrial. 
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Este comportamiento, es resultado en una buena medida del Decreto de 1962 

donde fundamentalmente quedarfa prohibida la importacidn de motores, como 

unidades completas para automóviles y camiones, Por lo antes expuesto, la­

participación en la producción manufacturera de la Industria Automotrtz -

Terminal se incrementó de un 2,7% a un 4,4% mientras que su parttcfpactón 

en el Producto Interno Bruto en al sector manufacturero varid de un 1,7%­

en 1960 a un 2.9% en 1970, 

Una mejor idea del comportamiento de la Industria Automotriz Terminal con 

respecto a su sector y al conjunto dela economfa nos lo dá el s.fgufente -
cuadro: 

(Cuadro 2) 

TASA MEDIA DE .VAJlIACIOlf DE .Lll 

PRODUCCION BRUTA Y EL PIB (') 

1961-1970 

ProducciOn bruta. 

Ensamble 
Industria automotriz 
Manufacturas 

TOTAL 

Producto interno bruto. 

Ensamble 
Industria automotriz 
Manufacturas 

TOTAL 

1961-65 

13.3 
11.2 
••• 7.2 

14.S 
20.1 

9.2 
7.1· 

1966-70 

14.4 
15.7 
e.s 
7.2 

14.4 
i6.2 
8.6 
6.9 

Vease fuente siguiente página. 

1961-70 

13.1 
16.9 
1.6 
7.2 

14.4 
11.s 

8.9 
7.0 
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Fuente: Análisis y Espectativas de la Industria Automotriz en México - --

1982 - 1986 Secretaria de Programación y Presupuesto 

Secretaría de Patrimonio y Fomento Industrial. 
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1970 - 1981: 

Durante el período 1970-1980, la política gubernamental estuvo desttnada 

a fomentar el crecimiento de la Industria, en especial durante el perfo­

do 1977-1981 donde se otorgaron numerosos subsidios y en donde inclustve 

el grado de integraci6n fué disminuido, 

Asimismo cabe mencionar que es en éste Qltimo periodo donde se mantfies_ 

ta el auge de la Economía Mexicana y que por ende en fonna recfproca se 

genera el mayor grado de crecimiento en la produccion de la Industria -

Automotriz Tenninal. No se pretende en esta seccion elaborar un análisis 

de las principales medidas que motivaron estos crecimientos dado que co­

mo ya se mencionó en ésta secci6n solo se persigue el manife~.tar la im­

portancia que tiene la Industria Automotriz Tenninal en los distintos ru 

bros. 

Durante el período 1970-1981, en lo referente a las tasas medtas de cre­

cimiento del Producto Interno Bruto, el de la rama Automotriz Tenninal -

fué de 12.3%, el del Sector Manufacturero de 7,2% y el del Producto In -

terno Bruto del Total de la Economfa fué del 6,7%. 

Vease cuadro siguiente hoja, 



PIEi Total 

Manuf'•cturas 
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1971-1981 
(1) 

TASAS MEDIAS DE CRECIMIEµro 

1971-75 1976-81 

6.5 6.9 

7.1 7.2 

1971-Bl 

6.7 

7.2 

Automotriz total 13.3 9.2 ll.l 

Industria •utmnotriz ter-
sninal 15.B 9.5 12.3 

Industria de •utopartes 10.3 8.B 9.4 

(Cuadro 3-A) 

FUENTE: Análisis y 

1982-1986 

Espectativas de.la Industria Automotriz en México,-­
Secretaría de Programación y Presupuesto 
Secretaría de Patrimonio y Fomento Industrial. 

* * * * * * * * * 
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PAP.TICIPACION PORCEl-."'TUAL DEL PIS DE 
I.A INDUSTRIA Al.ITOMOTR!Z TERMINAL C•) 

1970-1991 

1970 1975 

0.6 0.9 

En el PI~ ~anufccturerc 2.5 3.7 

En el PIE total de le rama 
isutomot:-:iz 53.1 59 .l 

(Cuadro 3-B) 

1991~/ 

l.O 

4.2 

60.l 

FUENTE: Análisis y Espectativas de la Industria Automotriz en México, 
1982-1986 Secretaria de Programación y Presupuesto 

Secretaría de Patrimonio y Fomento Industrial 

Dichas participaciones pudieron haber sido superiores pero pese a la falta 

de capacidad de la Industria Automotriz Terminal y del incipiente desarro-

1 lo de la Industria de Autopartes provocaron el grado de participación mos 

trado. 

COMPORTAMIENTO EN LA MATRIZ DE INSUMO 

PRODUCTO 

El comportamiento manifestado, dentro de la Matriz de Insumo Producto nos 

presenta una caída del Consumo Intemedio que tiene la Industria Automo 

triz con respecto a 1970, lo anterior fundamentalmente se debió a la ape!. 

tura que se tuvo para con el mercado exterior motivada ésta por una sobr~ 

valuación de nuestra moneda, situación comparable a principios de los '80 
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cuando resultó más económico importar que tratar de desarrollar provee­

dores locales para la Industria. El siguiente cuadro nos muestra como -

el Consumo Intennedio Doméstico de la rama decreció. 

CLASIFICACION FUNCIONhL DE LA INDUST.R!A DE 
VEHICULOS AUTOMOVIl.ES 

(Porcentaj~s sobre la produceiOn bruta a precjos eorr1entes). 
1970-1975 

°""""""' Interme- Dsnanda Inurme- tuiia de 14 
dio ~tico d" d,a EJcrc;d.?i so- Eccn:n!a en Papel tunc.ia>Al 
la 1<ama.. me la 11.!mO. su O:injwtto. 

1970 

1975 

(Cuadro 4) 

50.2 7.8 36.9 

47.9 7.8 36.4 

PROPORCION DE LAS Il!PORTACIONES DE INSUMOS 
SOBRE EL CONSUMO INTERl4E:DIO 'l'OTAL 

Ksn:lfaC'ClrA <=l 

destino final • 

Marufacwra CXlJl 

dest.in:> !.Lnal. 

(Porcentajes sobre la producc16n bruta· a precios corrientes) 
1970-1975 

Yeh!culos autom6viles 
Carrocert1s y partes auto­
mot.r ices 

(Cuadro 5) 

FUENTE: (Cuadros 4 y 5) 

1970 1975 

29.l 37.4 

14.9 B.7 

Análisis y Espectativas de la Industria Automotriz en México, 
1982-1986 Secretaría de Programación y Presupuesto 

Secretaría de Patrimonio y Fomento Industrial. 
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La importancia que tiene ésta Industria en la Economía es fundamental­

mente el impacto tan importante que registra ésta para con la demanda -

final, pero a su vez éste mismo impacto la hace sumamente sensible a 

cambios en inversiones, consumo y hasta antes de 1982 a la exportación. 

A su vez, la Industria Automotriz coadyuva al desarrollo de otras ramas 

es decir, éste sector mantiene una correspondencia biunívoca con disti!!_ 

tas ramas y por ende adquiere el papel de motivador para el desarrollo­

de éstas, sin embargo dicha dependencia indudablemente impactará en los 

costos, los cuales invariablemente repercutirán sobre el precio final -

de las unidades. 

(Cuadro 6) 

DESTINO DE LP. PRODUCCION DE LA ·INDUSTRIA DE 

VEHICULOS AUTOMOVILES 

(Millones de pesos corrientes) 

1970-1975 

1970 (1) 1975 

Valor ¡,_..,,to de la e:...:idl.>ceiCln e,9es.s ~ 25,447 .2 

~final. 8,281.S 92.2 23,460.S 

:;e:-an::la .interrnedi.a.. 704.0 7.8 1,986.7 

(\) 

100.D 

92.2 

7.8 

Fuente: Análisis y Espectativas de la Industria Automotriz en México,-

1982 - 1986 Secretarfa de Programación y Presupuesto 

Secretaría de Patrimonio y Fomento Industrial. 
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DISTRil!UCION DE LA DE:.'!ANDA FINAL DE VEHICOLOS 
AUTOHOTOPXS 

(Millones de pesos corrientes) 
1970-1975 

1970 Ud 1975 (\) 

Dema...:la Final. 8,281.5 E!!.:.!l 23,460.S !22..:.!!. 
Cl':lrlsllnO privado 3,460.3 41.8 9, 799.6 41.8 

c:icnm- del Q;biJ!mo 3.8 o.o 78.9 0.3 

FOcllWcil!n bruta de .,.... 
pit-.al fijo. 4,Sll.6 s..s 12, 783.5 S..5 

EKport:aciones 6.4 O.l U6.0 0.5 

var.iaci6n de ..wsten-
c.ias. 299.4 3.6 682.S 2.9 

(Cuadro 7) 

Fuente: Análisis y Es.pectativas de la Industria Automotriz en México, 

1982-1986 Secretaria de Programación y Presupuesto 

Secretarfa de Patrimonio y Fomento Industrial . 

. ,,. ! 
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Ahora bien, por cuanto a la demanda final se ref1ere, el cuadro anterior nos 

muestra la distribución que tuvo ésta durante el periodo de 1~70 a 1975, los 

cambios más ·importantes se regitran en los rubros del consumo de1 Gobierno -

y en la formación bruta del capital fijo, fundamenta1mente en éste último -

dado que, pasó de 4'511.6 a 12'83.5 millones de pesos corrientes. 

CONSUMO INTERNO 

En cuanto al Consumo Interno'se refiere, la Industria Automotriz Terminal -

en 1975 adquirió insumos por un total de 12.2 millones de pesos corrientes­

destacandose la adquisición en las ramas como la de carrocerías y partes 

automotrices representando un 49.3%, al comercio un 20.4% y en la produc -

ción del hule un 9.4%. 

Lo anterior es importante dado que si comparamos las adquisiciones directas 

de insulll)s ésta fue en 1970 de 4.5 millones, además se puede apreciar que -

en 1975 existió una mayor diversificación en las ramas pues se sumaron a 

estas cinco más. 

Si bien, fué importante el aumento de adquisiciones de in.sumos, la partici_ 

pación que se tuvo para con el total de insumos decayó pues pasó de " 80%­

en 1970 a 62% en 1975 ", lo anterior se debió a que la Industria AutolllO -

triz manifestó una mayor dependencia con el exterior y trajo como conse -
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cuencia uan menor demanda hacia los productos nacionales no siendo el 

mismo fenómeno para Jos servicios dado que si observamos la participa 

ción que tuvo el transporte y Ja electricidad, pasaron éstos de una par­

ticipación en 1970 de un 1.5% a un 5.4% en 1975. 

En seguida mostramos las ramas abastecedoras de bienes y servicios in -

tennedios a la Industria de Vehfculos y Automóviles . 

. *********** 



(CUADRO 8) 

Fuente: 
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RAMAS ABASTECEDORAS DE LA INDUSTRIA DE 
VEHICDLOS AUTOMOVIt.ES 1975 

Participación en los 
InS\llllos Nacionales. 

C•> 

l. carrocer1as y partes automotrices 49.J 
2. Comercio 20.4 
3. Productos de hule 9.4 
4. Transporte 4.8 
5. Servicio• profesionales J.l 
6. Imprentas y editoriales 2.4 
7. Restaurantes y hoteles 1.5 
8 • Vidr iO y BUS paroductos l. 3 
9. Otras industrias qu!micas 1.2 

10. Otros servicios 1.2 
11. Servicios financieros l.O 
12. Electricidad 0.6 
13. Papel y cart6n 0.4 
14. Equipos y accesorios electrónicos 0.4 
15. Veh1culos autom6viles 0.4 
16. Prenda• de vestir 0.4 
17. otras industrias textiles 0.3 
18. comunicaciones 0.3 
19. Servicios de esparci~iento 0.3 
20. Refinación de petr6leo 0,3 
21. Alquiler de inmuebles 0,2 
22. Industrias blaicas del hierro y el acero 0.2 
23. Jabones, detergentes, perfumes y coS111fti-

cos 0.1 
24. Otros productos metllicos 0,1 
25. Maquinaria y equipo no electrice o.i 
26. Industrias blsicas de metales no ferrosos O.l 
27. otros equipos y aparatos electrices O.l 
28. Maquinaria y aparatos elfctricos o.o 
29. Aserraderos, incluso triplay O.O 
30. JU"t!culos de pllstico o.o 

T o t a 1 

Análisis Y Espectativas de la Industria Automotriz en México, 
1982 - i986 Secretaría de Programación y Presupuesto 

Secretaría de Patrimonio y Fomento Industrial. 
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IUUIAS ~ 111: .BIDll:S r SERVICIOS 

lll'ZZJUIEl>IOS A IA IllDOftJIIA m: VEBJ:COU>S AIJTOMOVILES 

l ' 7 o 

Participaci<Sn en el 
Total de Insumos Na­
c1onales • 

. 1. Cllrrocer!aa y partes autcnotrices 57. 4 
2. C0111erc10 21.9 
3. Productos de hule 7.1 
f. Veh!culos aut00>6viles 2.0 
5. Otras industria• t-tilas l.9 
6. Vidrio Y. sue productos l.8 
7. Bqu:ipo y acceaorios electr<Snicoe 1.2 
8. Otros 41q111pos y aparatos ellctr:icoe l.l 
.,. Transporte l.O 
10. Otra• industria• quhiicaa o.a 
11. l'.Jllprentaa y editoriales 0.6 
12. Servicio• de esparc:lAiento O. 6 
13. Electricidad 0.5 
lf. Servicio• financieros 0.4 
15. Otro• aervicio• 0.3 
16 • Alquiler de i1U111Jebl.. O. 3 
17. Maquinaria y equipo no elactrico 0.2 
18. Inl!uatriaa blsic•• d• .. tales no ferroeoa 0.2 
19. Otro• productos .. talicoa no ferrosos 0.2 
20. ••finac:idn de petrCUeo 0.2 
:Zl. Indaatrias blaicaa del hierro o el acero 0.1 
:Z2. Servicio• prof .. :ton&le• · O.l 
:Z3. COlllunicacion••· o.o 
24. Extracc10n de petrOleo y gas o.o 
25. Productos metllicoa estructurelea O. O 

To ta 1 

(Cuadro 9) 

Fuente: Aná·lisis Y E5pectativa5 de la Industria Autmotriz en México, 
1982-1986 Secretaria de Programación y Presupuesto 

s.ecretaria de Patrimonio y Fomento Industrial. 
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PRODUCCION DE LLANTAS PARA AUTDMOVILES Y CAMIONES 1970-18111 
(m41es•p;u.l 

PARTICIPACION PORCENTUAL INDICE fBase:1970) 

Automóviles Camiones Total Automóviles Clmiones Toul Automóviles Clmionn 

2066 1 303 3 369 61.3 38.7 100.0 100.00 100.00 
2368 1 342 3 710 63.8 36.2 100.0 114.62 102.!19 
2883 1 424 4 307 66.9 33.1 100.0 139.55 109.29 
2913 1 858 4 571 63.7 36.3 100.0 141.00 127.24 
2 910 1 761 4 671 62.3 37.7 100.0 140.85 135.15 
3341 1 972 5 313 62.B 37.2 100.0 161.71 151.34 
3 93': 2 216 6 152 63.9 35.l 100.0 190.42 170.22 
3901 2 192 6 093 64.0 36.0 100.0 186.82 168.2:; 
4 952 2 890 7 842 63.1 36.9 100.0 239.69 221.80 
4 sea 3 049 7 617 59.9 40.1 1U0.0 221.10 234.00 
5 207 3 520 8 727 59.6 40.4 100.0 252.03 270.15 
4 805 3 451 8 256 58.2 41.8 100.0 232.67 264.85 

(Cuadro 10) 

Fuente: La Industria Automotriz de México en Cifras 1982. 

Asociación Mexicana de la Industria Automotriz. 

El cuadro anterior n~s muestra como la Industria Automotriz 

Terminal afecta en forma directa, como mencionamos, a la -

Industria Llantera. 

INVERSIONES 

Debido a las favorables espectativas que presentaba el mer­

cado hasta antes de 1982 la Industria Automotriz Terminal -

generó diversas inversiones localizadas éstas en el Norte -

del país a excepción de NISSAN quién Invirtió en Aguasca 

1 ientes. 

************* 

Total 

100.00 
110.45 
127.84 
135.68 
138.65 
157.70 
192.51 
180.86 
232.77 
226.09 
259.04 
245.06 
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Cabe mencionar que durante el período de 1977 a 1982 la inversión de la --­

Industria Terminal se incrementó en casi diez veces pues pasó de diez mil -

a noventa y nueve mil millones de pesos a precios de 1980. 

*"':******* •, 
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Los objetivos, por parte del Gobierno en este rubro se han visto cumplidos­

Y podemos decir que a partir de 1979 el incremento fue sustancial, además -

vale la pena mencionar que dichas inversiones fueron destinadas a plantas -

de ensambles y de motores destinadas en gran parte y sobre todo en lo refe­

rente a la de motores a la exportación. 

Por cuanto a la satisfacción que tendrán para el mercado local se espera -­

que dichas plantas sean subutilizadas o bien para tener un mayor grado de! 

provechamiento en su capacidad éstas tendrán que ser utilizadas para satis­

facer los mercados internacionales dado que el mercado nacional actualmente 

se encuentra en crisis. 

Las inversiones más destacadas que se hicieron en éste periodo fueron: 

INVERSIONES MAS. DESTACADAS 

EMPRESA CAPACIDAD PRODUCTO INVERSIONES 

(Unidades) 
FORO MOTOR, CO. 500,000.00 MOTORES 14,500' MILLONES 

L4 DE PESOS 
GENERAL MOTORS 450,000.00 V6 y 13,000' MILLONES 

87,000.00 ENSAMBLE DE PESOS 
N I S S A N 350,000.00 MOTORES 7,000' MILLONES 

L4 DE PESOS 
CHRYSLER 280,000.00 MOTORES 3,500' MILLONES 

L4 DE PESOS 

(Cuadro 11) 

Fuente: Hl!ctor Islas "Comercio Exterior" Vol. 33 Nº 3 Marzo 1983. 
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1980 

1981 
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INVERS:ION TOTAL EN ACTIVOS FIJOS 

DE LA J:!IDUSTP.IA AUTOMOTRIZ 1977-1982 
(millones de pesos a precios de 1980) 

:INDUSTRIA 

TOTAL 
INDUSTRIA DE 
TERMINAL AUTOPARTES 

34,390 10 410 23 980 
53 240 24 180 29 060 
72 540 37 070 35 no 
99 120 55 330 43 790 

128 390 77 350 51 040 
1982e) 157 690 98 790 58 900 

TMCA* 35.6 56.8 19.7 

77-82 

FUENTE: Com1s16n Intersecretarial de la Industria 
Automotriz, SEPA.FIN 

Tasa de crec1.miento medio anuai. 

e) Estimado en baae a invera~on~s programadas. 

Fuente: Análisis y Espectativas de la Industria Automotriz en México, ---· 

1982-1986 Secretaría de Programación y Presupuesto 

Secretaría de Patrimonio y Fomento Industrial. 

OCUPACION 

Debido a las inversiones que se registraron durante éste periodo mismas que 

como ya hemos dicho fueron dirijidas a la creación de nuevas plantas tanto­

para ensamblar automóviles, así como para la fabricación de motores, traje­

ron éstas consigo por razón natural una generación de empleo. 

En el siguiente cuadro mostramos el grado de crecimiento que trajo en el !!!!!_ 
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pleo consigo ésta industria. Es.conveniente mencionar que el empleo de-­

la industria autopartes fue superior a la de la Industria Terminal debido 

a que ésta industria tiene tecnologías más avanzadas y el grado de auto~ 

tización en los procesos de producción de ésta son más elevados. 

Ahora bien, se estima que en el período 1982-1983 hubo en el conjunto de 

la industria cerca de cuarenta mil despidos debido fundamentalmente a la 

depresión del mercado local. 

Sin embargo la Industria Terminal en forma conjunta con los representan­

tes del sector obrero trataron ambas a coadyuvar a parar el fenómeno del 

desempleo, para lo cual se implementaron políticas tales como la reduc-­

ción de la jornada de trabajo, la cual fue de cuatro días, con ésto pod~ 

mos afirmar que se mermó el ingreso del obrero pero como hemos menciona­

do éste no perdió su fuente de trabajo. 

Se estima que para finales de 1983 el total de personal empleado en lo-­

que concierne a la Industria Automotriz Terminal serán cerca de cuarenta 

y ocho mil personas que laboren en ella, lo anterior es equiparable a --

1 as cifras registradas en 1978. 

Pese a ésta situación crítica, 1984 parece ser un año optimista dado que 

en él se han suscitado noticias tales como la creación de nuevas plantas 

ensambladoras así como el inicio de programas de exportación con destino 
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a Sud América.y a Norte América, lo cual nos hace pensar que parte de la­

capacidad ociosa con que se cuenta hoy en las diversas plantas se ocupará 

motivando con ello la creación de nuevas fuentes de trabajo . 

. PERSONAL OCUPADO EN LA INDUSTRIA AUTOl'fOTR!Z 
1977-1981 

INDUSTRIA 
INDUSTRIA DE 

AAO TOTAL n:PKINAI. 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 

1991 158 550 67 840 90 710 

TCMA* 15.0 14.3 15.5 

77-81 

· .. (Cuadro 13) 

Fuente: Análisis y Espectativas de la Industria Automotriz en México, 

1982-1986 Secretaria de Programación y Presupuesto 

Secretaría de Patrimonio y Fomento Industrial. 
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. CoMERC ro. 'EXTERrOR 

· INTRODUCCION: 

Uno de los problemas más delicados a los cuales se está ·enfrentando la I!!. 

dustria Automotriz Tenninal, es sin duda alguna el déficit que ha mostrado­

ésta en su Balanza Comercial, ya que a lo largo de su historia éste ha re-­

percutido en fonna alannante dentro de ·1a Balanza del pa1s. Lo anterior ha 

sido debido en parte a la estrategia de crecimiento hacia dentro que siguió 

tanto la Industria Automotriz Tenninal como la de Autopartes, ya que éstas­

fueron inducidas a crecer bajo la sombra de la actividad que desarrQllaba -

la Nación, dirigidas como mencionamos, ha sattsfacer los requerimientos del 

Mercado Interno, olvidándose ya por falta de capacidad o por condiciones· e­

conómicas ha crear estrategias para integrarse a los mercados de exporta--­

ción. 

Sin embargo, cabe mencionar que las intenciones tanto por parte del Gobier­

no como por ciertas empresas fue el de tratar de atacar los mercados exter­

nos y lograr mantener una balanza de divisas equilibrada, pero dichos pro-­

gramas po~emos -.delantar que empezaron tarde y los que hab'l'a hasta antes de 

1981 no lograron el éxito que de ellos se esperaba. 

En éste apartado del primer capitulo mostréllllOs el papel que ha tenido la -

Balanza de la Industria Automotriz Terminal y su peso respecto a la Balan­

za .comercial del pais, de ello deduciremos que el impacto ha sido tan dra-
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mático puesto que el déficit pasó en su participación con respecto a la 

Balanza Comercial del país de 36.5% en 1977 a un 57.7% en 1981. 

Por lo anterior, el Gobierno ha emitido un nuevo decreto en 1983 el cual­

ha inducido un importante cambio en la estrategia de crecimiento de ésta­

Industria ya que se ha hecho manifiesto, el camino de la exportación como 

única alternativa de crecimiento para la industria. 

Por metodología no mencionaremos aquí las disposiciones gubernamentales-. 

puesto que éstas son descritas en el capítulo de "La Nueva. Pol itica. '­

en el apartado del nuevo Decreto. 

*****.******** 
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COMERCIO EXTERIOR 

Dentro del panorama internacional, la Industria -

Automotriz Terminal juega un papel de Industria Depen­

diente, al igual que muchas otras, las empresas perifi 

ricas dependen de su casa matriz, fundamentalmente en 

rubros como iecnologia, Partes de Estampado, etc., por 

lo que hasta hoy cualquier cambio que se suceda en la 

Industria Norteamericana o matriz, forzosamente tarde 

o temprano estará afectando a las empresas periféricas. 

Sin embargo cabe señalar que precisamente la In-­

dustria Norteamericana ha venido sufriendo una dinámi­

ca importante, dinámica en la que se vieron forzados a 

actuar debido a dos condiciones: 

Crisis de su propio mercado, lo que les condujo a 

una contracción en la demanda por los elevados -­

costos. 

Influencia importante en la demanda de los autos 

japoneses en el mercado Americano, fundamentalme~ 

te por ser más baratos. 
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Esta última es clave para que las empresas autom~ 

trices ubicadas fundamentalmente en Detroit, se lanza­

ran a una cruzada dentro de la cual pretenden dos obj~ 

tivos fundamentales: 

·Reducción en los costos de producción. 

Modernización de sus plantas. 

Esto ubica a México en una posición estratégica -

para que las empresas Norteamericana puedan presentar­

le una frente a la Industria japonesa. Ya que comos~ 

bemos la fuerza de trabajo en éste pafs es considera-­

blemente más barata y es sin lugar a duda una atrac--­

ción para la empresa capitalista, dado que con su mis­

ma tecnologfa puede en determinado momento aprovechar 

lo anterior para empezar a establecer programas de ex­

portación de México para Estados Unidos, sin embargo -

pese a que recientemente (como se mencionará en otros 

capitules), empresas Terminales en México han iniciado 

programas de exportación de Estados Unidos de Norteam! 

rica, ésto indica que México puede y debe aprovechar -
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dicha situación para que se convierta ésta Industria·­

en importante fuente generadora de divisas. Divisas -

que por definición el país ha necesitado a lo largo de 

su historia, la estrategia que el gobierno debe cuidar 

es la de no concentrarse solamente en una maquiládora 

sino en un primer período establecer estos programas -

para que después de obligue a las empresas Terminales 

Periféricas a utilizar componentes de fabricación na-­

cional y ésto permita tener dos efectos: 

Una mayor adquisición de divisas. 

Una mayor demanda de empleos 

Oe lograrse lo anterior estaremos observando como 

fundamentalmente las empresas Periféricas estarían in­

trÓduciéndose en el mercado más grande del mundo dado 

que en éste se consumen más o menos 10 millones de ve­

hfculos anuales y como de alguna forma estarían utili­

zando su actual capacidad osiosa generada ésta por la 

contracción del Mercado Nacional. 
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COMERCIO EXTERIOR 

E1 papel desempeñado por la Industria Autolllotriz Tenninal dentro del peri~ 

do 1950-1983 está caracterizado por dos etapas. la primera hasta antes de­

la década de 1Ós sesentas y la posterior a la del año sesenta y dos, año -

en el cual encontramos e1 Decreto por el cual podenos explicarnos la exis­

tencia de la Industria Automotriz. 

Hasta el Decreto de 1962 la libertad de i~portar todos los componentes y -

partes mayores así como unidades completas fue prácticamente absoluta y no 

fue sino hasta 1948 cuando se gestó por parte del Estado el pri .. r intento 

de someter al régimen de penniso previo de importac;ón y del control de u­

nidades importadas a la Industria Automotriz. ésto fue debido a dos razo-­

nes. la primera a la expansión de la demanda et1 unidades importadas y la -

segunda derivada de la anterior al aumento en la salida de divisas. Dicho­

mecanismo operó en base a la experier.cia histórica, es decir, las cuotas -

fueron fijadas en la enseñanza y en la cantidad de demanda que habfa exis­

tido. 

Pese a lo anterior la situación se vió agravada al grado que las importa-­

cienes ascendían en 1960 a 146,727 miles de dólares representándo el 32.8% 

de la Balanza Comercial de México. Debido a-ésto el Gobierno decide emitir 

el Decreto, el cual buscaba lograr los siguientes objetivos: 
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o Elevar el contenido Nacional de las unidades fabricadas 

en México. 

o Fincar las bases para el nacimiento de la Industria de 

Autopartes. 

o Incrementar la creación de empleos. 

o Disminuir el déficit comercial vía aumento en el grado 

de integración Nacional. 

Sin embargo, el incremento en la demanda y la falta de respuesta acorde -­

con las necesidades de la Industria Tenninal por parte de la de Autopartes 

condujo al agravamiento en el déficit comercial de la Industria Automotriz 

y fue que 1969 el Gobierno dictaminara que para el establecimiento de las­

cuotas básicas, éstas deberían ser justificadas con el mismo valor de la -

exportación al de sus importaciones. Dichas medidas fueron ratificadas en­

el Decreto de 1972, en éste Decreto se esperaba que para 1979 las empresas 

compensaran su déficit con sus importaciones, lo anterior no pudo llevarse 

a cabo debido a la crisis mundial sobre todo en los años 1974 y 1975 y do.!!_ 

de las exportaciones cayeron debido también al grado de sobrevaluación de­

nuestra moneda. 

(Véase cuadros siguientes) 

,; ..... ··' 
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VALOR DI!: !.AS IMPORTACIONES DEL SEC"rOR AllTOMD'l'RIZ 1950-1970 

Cm1les de dOlaresJ 

1950 1955 1960 uu 1970 

Aut.omOv11ea traneporte persona• 19 .. 903 31,05 58, 227 98, 908 llt, 275 
Motores para •Utomdvilea 13, 050 21, 902 9, 955 3, 319 11, 765 

Parte• y ref.1eclonea 1. '87 4, 907 29, 563 S2, 839 67, ti20 

Camione• para transporte Mrc•. 1a,s1s 32, 274 36, OlJ 9, 541 12. 872 

Ch.i•1.•e• .1,881 J, 176 . 12, 969 38,233 50.176 

TOTAL1 55,340 93,744 146, 727 202 .. 846 256, 708 

(Cuadro 14) 

VALOR DE LAS IHPOHACZONES DEL SECTOR AUTOIC>TllZ 1975-1981 

· (~.11•• de ddl•r••J 

1975 U7' 1977 l!f7lll 1979 1910 lHl 

Alltc:ndvlles t.rilllsp:a·u ~saw• 11.0416 1.552 6,J41 .. 651 109, 53J 155,JIJ 119,766 

HUtares paca auuttdvilca 56,919 6',ll5 59 !192 70, 455 U0,066 l.Ct,96' 168,-418 

Part:.llS y refecclllrie5 . U7,J)8 11'.- 11.a~ 1.2t,'7J 217,270 394,.269 f7', 0)5 

C<a!TJ.c.nt:S pua t.r.ina¡~ de terc•. SB,969 $7,091 34,192 49,022 1.26,14, 1.27,l26 189, 919 

a-...... 35' 1.210 18' 252 9ó<i l. :llll 6,643 

Aoto116v1lcs pir.t usos $/cquip::ia 
c!Sµ.i-:1.dt=i ll,675 U,!123 10,til u,us JS,1:19 108, '25 U9,l74 

~t.&1<11 de: en.!5oJll'bl• 47J, 443 452, .,. 4.S0,508 612. 221 786, 3"5 949,.lll' l,W.279 

fur.•l<1Jc;::i J,583 J,5l9 1,908 S. JsS 10, 190 22, 400 lJ9, 171 

r O TAL : 750,329 118, 760 6J8,B2' 893,0<M l,426,275 1, 903, 181 2,518.607 

(Cuadro 15 J 

Fuente: (Cuadros 14 y 15) 

Informes del Banco de México) 
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VALOR DE U.S EXPOJt'J'.llCIOldS DE LA INDUSTUA AU'l'OMO!'RIZ 
1970-1911 

(Mil.•• de c145ler••J 

1970 1975 1976 1977 1978 . 1979 1910 1981 

>u""""'1i.e.u_...i.. _..._ . 
u 4,'85 '·- 12,180 »,Jl3 93,UO 98,5211 68,918 

.... ..-1i. t:r_.. da 
c:arqe. n.a. 4,009 1,509 17~7IO 28,532 23,648 30,U, Jf,369 
Piezaa :iueltaa pu• .-¡to--
nO.IHes. 26,317 55,291 7',0SO t5,M 12', 7IO 159,969 209,437 163,278 

°"'31- 1,950 6'Z 11!1 5,555 ·1,,646 1,012 1,l<K 

lt:>tore. 35,372 56,401 12,Sitl N,317 51,S!IO 30,451 58,852 

-llal y - hc>ju U,U7 í17,l3l 29,UJ 32,741 29,lll.O 14,414. 18,~6.2 

Partes para aictx:llt• t,079 u,.u H,155 U,646 17,0lt 211,m 21,2S4 

TOTAL 2',388 122,010 1!12,342 253,4'11 Jll,1112 376,822 tot,l72 310,n1 

"·ª' • ,., WJnifüat1n<> - de 500 -.-1. 

(Cuadro 16) 

Fuente: lnfon11es del Banco de México • 

,.· ,.,., , ... · ·:~ '•. -'' 
.. _,, .. 
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BALANZA CCMERCíAL OEt SECTOR AUiCr-!C!"~!Z 

(,'!iles de Cél~re;) 

1950-19-53 

AilO IMPORTACIONES EXPORfftC ZQNES s A L D 

1950 55 340 ( 55 340 ) 

1955 93 774 ( 93 744 } 

1960 146 727 ( i.:s 121 ¡ 
1965 202 845 ( 202 846 ) 

lVO 256 708 26 388 ( 230 320 ) 

lVS 750 329 122 010 ( 628 319 ) 

lV6 7l8 760 192 342 ( 526 418 ) 

1917 638 826 253 468 ( 385 358 ) 

1978 893 004 333 912 ( 559 092 l 
19.J'i l 426 275 376 822 1 049 453 ) 

1980 l 9Cl3 181 404 372 1 498 809 )' 

19.Bl 2 518 603 370 J37 2 148 270 } 

1282 l 213 607 483 C'iS ( 730 094 ) 

l<iBJ• 363 877 674 892 311 015 

• PRELIMINAR 

Fuente: Informes del Banco de México. 

(Cuadro 17} 

o 1 
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Por lo anterior, y en vfsta de que el sector automotriz estaba en mala -­

situación, el Gobierno decidió emitir un nuevo Decreto en 1977, donde con 

nuevos estímulos trataria de motivar los programas de exportación para -­

que éstos redujeran el déficit en Ja Balanza de Pagos. 

Se consideró como exportaciones los siguientes conceptos: Exportaciones­

de vehículos, partes y componentes, ventas de unidades nuevas en las fra.!!_ 

jas fronterizas del Norte del país. Y por el lado de Jos egresos se consj_ 

deró el pago de regalías y material de ensamble así como las importaci.Q_ 

nes de autos nuevos. La estrategia por parte del Gobierno para que la in­

dustria estuviese en equilibrio en 1978 fue dar una serie de estímulos d.!!_ 

do que las empresas no estarían en condiciones para exportar los volúme-­

nes esperados, el Decreto otorgó una cuota de 11,800 millones de pesos en 

1978 decreciendo progresivamente hasta 1982. lo anterior condujo a que 

las empresas no tuviesen en apariencia en 1978 y 1979 déficits, sin embar. 

go en Jos años 1980 y 1981 el déficit no se pudo abatir y fue necesario -

dar un anticipo de divisas mismos que deberían cubrirse en ejercicios po~ 

teriores. 

(Vease cuadro siguiente) 
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PP.!:St.'f'UrSTO or tl1V1SAS O!: LA J'Nt'UST1UA TE~~~l~.U 

(m11l one-s de ptost'ls) 

1978 l 9'79 t:eo 

I~arP!'O d< d:.·.·:.f.ol5 ~ ~ ;:.:i. ~q.c .Jl 

a) Cuota in:.;:ial lZ, 779. 32 10. a~. 96 6,224.:.2 

b) -valor N•te Expor-
tado IVNX) ,, •75.10 8, 791.CS 1.106.67 

-vent.•s en fronte-... 764.U l,631.!'9 2. J7?. 32 

al) Saldo anterior 4,•0 .06 ', =-s2. ss 
bl) tnve.reiiones 361.10 2, 7Jl. Ol 

.E:?reao de d'i\'!sas l S, 076 .S7 22.104. 64 27,0JO.l7 

e) Contenido Impor-
19, 811.24 ta do ICMV) 12,2.cc. u 17. 561.68 

d) Gas~es Indirectos 
de dJ.ViHIS fG!Dl l. 677.67 2,662.31 4, 661. SS 

ol H. Aefacc iones 9JJ.9J 1,517.71 2, 182.46 

f) "· Autor.ii5vUea 220.21 360. 64 37'. 92 

lf) "· Espect• tes 2. JO 

§•ldo l· I 6,943.10 ~ (4. 035. J!iJ .. 

l~Ed 

ll.!..?..:.2.2!. 
J.164.eJ 

9, DCl4. J7 

J,302.08 

2.l53.C'9 

,,973.ll 

~ 

25,737.Jl 

~. 609.48 

J,1J€.4E 

824 .91 

{12, 510.!'0)ª 

4) Cuota .ir.le~al • /,s19naeHSn de d!v:ises otorgadas & lo 1n~ustr1a tern.J'.naJ en ba. -
se- a.l c1:creto de 1977. 

DJ \'a!or r.etc expartado fVN>!J • ~xporue.t~n de vehlculo& y parte!; autor:iot.rices, 
de.:'i.;C'¡enQc ~l ecntt:n.ido .i::ij)ort.iedo dt los r:.:..s:r.o.ro. 

al) Saldo ant.ar¡o: • .EJr.cedente de divisas qE-neradas en el ej•rcic.io lf,~er1or (no -
l:J.:l..1ye la r-or-re no ejercida de Ja ci...ota 1r.1cul, qJe ne es trar:sfe:r1tleJ. · 

Ol) Im:e:s.:.cr.u. •A part1r Qel añc modele lS.79, la conis.i:Cn ?ntE:.s.•:ret."naJ .acc.:­
dO cc:..r..t.:.::!e:.ar c~r..o e.xr.crt.ac.l'.:>:les ¡:.ara efl".:tos del ¡:res.;rJE-St.o dE- d.::v1s.e.!:, J.,s 
!nvr:rs1o:;es de la .ir.¿,i.:str:L& tej1r.::r.al recit1da¡ dt:l l!!..>:tE:-rJor, e:..."r.o ie.;..~:-::ac.:::i:-.cs 
de aecicr.Jsta~ u:trlllr • .,e~os p.a:-a 41.!"'•e-r.tot de :::ap1::al .:festi:-• .&dos a la .ii:i~·.;isi­
c:dn de 1act.1vos f1jc.s r.acior1aJt-s .. 

e) Cor.t.en.i:do i:"'.pcrtado de:l vehfi::'ulo {Cl'!V') • V.alor del cor.U·nldo :UT:pcrtado de;l 
"~totculo, calcl.!.lado en ~~BE• la fGr.;.:.:la del l.rt!'eulo 5o. dt:l Aeue:-dc cut e!:­
tablt-ce las li•glas d• Ap~lc:.t!iel~r:. del r:..t:-creto Ce 15'77. Fr. #ste Jr:!l.-;~i. !o.:-t.o­
re1 .::c:r.o~ el \.'~!or ~el n.a.terial .:t."!;.:r-:odo de- lo~ vE.~!.:lJlos, el co::tt.:-ildc .:.~·· 
p.;.rt•.:!o dE las •utop.a:-tes, •l Q~•.:fc c!E lr.t.E~rac.i:en Ce Cb::!a ve~.1c~1c. en rt!';6:;16n 
•l n.!'nl.:ro y al :-~;c:r.~r...!•.So. y la cori.¡~sicj~n d-el ::4p.fUl $.O:"!al de lb. ~::.¡.-cH. 

·¿) C•ft.ca 1rid1re-.:tcs de ~;;v.:'.so.!i tCID) • rn.c!i.;:,:·e tc.:fos lc:-s pigos al ~TtE-::..cr OEbJ.i .. 

2!1dcs por ::a:!a oi::q::1:s•, tales co;:;~ r~qal !as, as::.it~:-.c.1a tf::n.:.ca, "'~(t1ccs, ete. 

eJ M. fi;e!ace1cr.e~ • l:l·?Q:t.aeior-.e-s de co;e;.ro:.r.(.:-."..es f.?ora rt.¡>\asto. Incluye t.Pdt.s !11is 
.:.'..tt.r:..rtb.:J.O.'':l~S q·.JiE rE.Jl.:.J"an l•.a- ¡:li&..-.tas ;.4ra el Z"'·Crc:ade Ce .ré:pue-sto. 

fJ M. A.;tor..e~·Jles • !!l;..:.rt•e~o~es de v.e.t,1e1JJcs r • ..irvos ~la f:-ar.3a !ri:.:-.t.EsrJza z.o­
r"ª' ~i::..ri::s :!e:J r-• .:.rte:: del pGt¡. 

;J "· Ls¡.+c-a;e¡ • :!ns..:;rt.b::JOr. di" v~hfci.:lcs cor, e:::;t.0lp.:>.t es¡.r::.:iaJ1:,. 

Fuente: Juan José Larriva 1 lamado Vega 
"El Comercio Exterior de la Industria Automovil is ti ca en México" 
"Comercio Exterior" 
Volümen 32 Número 12 



EXPOHTACION 0[ MfRCANCIAS OEL SCCTOH AllTOMOTRIZ 

(Miles de Cllilarcs) 

e o 11 e E p T o 191l0 't. 1931 ')'. 191l2 lL 19UJ s 

l. Ao lúlhlÍI/ i 1 L'S r•a ra Transporte de Personas 98528 24.4 6B918 18.6 66924 13.9 72446 10.9 

2. Auto111óv i lüs para Transporte de Carga 30116 7.4 3B369 10.4 14305 3.0 11743 l. 7 

3. Cha~is \:On Motor 1012 0.3 1304 0.4 372 N.S 54 ,,, 
'" 

4. tiútorl'~ Jlll'J A" tomóv 11 es 30458 7.5 58852 15.9 214162 44.3 395441 58.6 
.. 
'· Mu1:l le~ y sus ttojas para Autoi116vl1 es 14484 3.6 18362 4.9 28508 5.9 7036 1.0 

,;, r~rtes ~uclt~s para Au to1116v 11 es 209437 51.8 163278 44 .1 131422 27.2 152236 22.5 

7. Purtl!'.. n Pi1~zus para Motores 20337 5.0 21254 5,7 27402 5.7 35936 5,3 
-----··-

l O l 11 L 404372 100.0 370337 100.0 483095 100.0 174092 100.00 ---------
(Cuadro 19) 

fUENTE: lnfo,.mcs del llaneo de México. 



IMPORTACION DE MERCANCIAS DEL SECTOR AUTOMOTRIZ 
(Miles de Dólares) 

c o ll c E p T o 1980 % 1981 % 1902 

l. Automóv 11 es para Transportes de Personas 155383 8,2 189766 7.5 93681 

2. Automóviles para Usos y Equipo Especial 108425 5,7 139374 5.6 58379 

3. Camiones de Carga Excepto Volteo 189919 7.5 189919 7.5 59483 

4. Camiones de Volteo 8434 0.5 ------ --- 4630 

5. Chasis para Automóviles 1281 --- 6643 0.3 1565 

6. Material de Ensamble para Au tomóv i1 es 949133 49.9 1111279 44.1 583196 

7. Motores y sus Partes para Automóvil es 144964 7,6 168418 6. 7 109153 

8. Refacciones para Automóviles y Camiones 394269 20.7 474035 18.B 296118 

9. Remolques no Autotnáticos para Vehículos 22400 1.2 239173 9.5 70ll4 

T o T A L 1903181 IDO.O 2518607 100.0 1213209 -· 

(Cuadro 20) 

FUENTE: Informes del Sanco de México. 

% 1983 

7.7 14289 

4.8 118892 

4.9 6931 

0.4 181 

0.1 182 

48. 1 200769 

9.0 50883 

24.4 8234 

0.6 235 

100.0 363877 
··-

" 
5.0 

6.2 

2.4 

---
---

69.3 

17 .6 

2.9 

---

100.0 

V.• 

'" 
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Como podemos observar, el cuadro anterior nos permite deducir que en el a 

ño de 1981 la exportación para automóviles de personas cayó en fonna dra­

mática y apenas hasta 1983 éste rubro se ha visto otra vez incrementado,-· 

lo anterior ha sido debido a que Volkswagen perdió fuerza en sus exporta­

ciones, por otro lado cabe señalar la importancia que ha adquirirdo el r!:!_ 

bro en la exportación de los motores para automóviles ya que a raíz de la 

exportación de éstos principalmente al mercado de Norte América fundamen­

talmente por el complejo de Ramos Arizpe, Chrysler y General Motors, así­

como ultimamente Ford en Chihuahua y Nissan en Aguascalientes han dado de 

cididamente un fuerte impulso a la exportación, lo cual inclusive para 

1983 representa el 58.6% del total de exportaciones del sector automotriz. 

Por el lado de las importaciones, la dependencia para con el exterior·qu~ 

da mostrada a lo largo del historial de la industria, dado que hasta 1983 

su Balanza Comercial ha tenido un saldo positivo debido a la contracción­

que ha experimentado el mercado local, sin embargo los rubros han manife~ 

tado tener cierta consistencia en cuanto a su estructura siendo el más im 

portante el material de ensamble para automóviles. 

*********** 
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BALANZA AUTOMOTRIZ Y SU EFECTO EN LA BALANZA COMERCIAL 

El impacto que tuvo la Industria Automotriz dentro de la Balanza Comercial 

del país, está íntimamente relacionado con el ritmo de crecimiento de la -

economía, dado que es el mercado quien en determinado momento exige o de -

manda los productor y con ello el efecto de dependecia aumenta o disminuye. 

De ésta forma podemos apreciar que en al año de 1975 y en el año de 1976,­

fue de un 17.3% y de un 19.9% respectivamente, y si ha su vez se compara -

con 1981 año de gran actividad económica éste representó el 57.7% de la -­

Balanza Comerical del país. 

Lo que es realmente dramático es el grado en que se desplomó ~1 déficif de 

la Industria Automotriz en 1982 puesto que éste cayó un 66% y para el peri 

do de 1983 es historicamente el primer año en el que la industria aparent~ 

mente tiene un saldo positivo. 

Lo anterior si bien dá motivos para verse con buenos ojos representa un -­

costo grave en cuanto a la producción y en cuanto a la actividad de ésta­

industria, en otras palabras, lo anterior en gran medida es resultado de -

dos condiciones: la primera el inicio como ya mencionamos, de los pro9ra-­

mas de exportación de motores y el segundo, la falta de actividad económi­

ca que conduce necesariamente a una grave contracción en el mercado. 
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PARTICIPACION DEL SECTOR AUTOMOTRIZ EN EL SALDO DE L.; BALANZA COMERCIAL 

1950 - 1983 .. 

( MILLONES DE DOLARES 

1950 

1955 

1960 

1965 

1970 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

1981 

1982 

1983 

BALANZA COMERCIAL 
DE MEXICO 

{62.3) 

(145.1) 

{447.7) 

(458.3) 

(l, 038.7) 

(3, 637.0) 

(2, 644.4) 

( 1, 054. 7) 

(1, 854.4) 

(3, 162.0) 

(3, 178.7) 

(3, 725.4) 

6, 584. 5 

13, 234.< 

FUENTE: Infnmes del Banco de México 

BALANZA COMERCIAL 
AUiOMOTRIZ 

{55.3) 

(93. 7) 

(146. 7) 

(202.8) 

(230. 3) 

(628.3) 

(526.4) 

{385.4) 

(559.1) 

(1, 049.5) 

(l, 498.8) 

(2, 148.3) 

( 730. 2). 

·31 i:o 

RELACIOll 
2/1 

% 

88.8 

64.6 

32.8 

44. 3 

22.2 

17. 3 

19.9 

36.5 

30.1 

33.2 

47.2 

57. 7 

11. l 

2.4 
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Debe considerarse con lo antes expuesto que hasta 1982 la Industria 

Automotriz Terminal fue deficitaria por las siguientes razones: 

o Sobrevaluación de nuestra moneda. 

o Saturación en las capacidades de producción de la 
Industria Terminal, lo que motivó a hacer import~ 
cienes de emergencias. 

o La Industria Autopartes no respondió a las neces.:!_ 
dades del mercado debido a su incipiente desarro­
llo mostrado. 

o Situación de depresión mundial traducido a baja -
en la demanda por parte de los países industrial.:!_ 
zados. 

o Cabe mencionar que al solamente poder contar con­
el 20% de las divisas por parte de la Industria -
Terminal, ei impacto se agrava. 

**** **** 
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e A p I T u L o rr 

POLITICA G~BERNAMENTAL 

En 1925 se implementa la primera acción en cuanto a Política Gubernamental 

se refiere, cuando el Gobierno reduce el 50% de impuestos a la Ford Motor­

Company a condición de que se estableciera en el pafs. Dicho 50% se referí 

a concretamente a la exensión en los componentes de ensamble, y estuvo vi­

gente, hasta 1948 cuando el Estado sometió al régimen de penniso previo de 

importación a los automóviles, asi como al control de unidades ensambladas 

importadas a través del mecanismo de cuotas. 

La anterior medida se implementó debido a que la demanda existente de vehí 

culos importados amenzaba a las plantas ensambladoras. Asimismo, el Gobier:. 

no através de la Ley de Atribuciones del Ejecutivo Federal logró controlar 

los precios al mayoreo y menudeo partiendo del supuesto de la existencia -

de una utilidad "razonable". 

La proliferación de plantas de ensamble y por ende de modelos, motivó que­

ª finales de los años sesenta el país tuviese una cantidad numerosa de mo­

delos. 

Debido a que la demanda en los autos importados siguió ejerciendo una fuer. 

te presión sobre las plantas ensambladoras, la aportación que éstas logra-
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ban para con los renglones como generación de empleos· y utilización de Pª!. 

tes locales fue casi nula, fue por ésta razón, que aparece en 1962 el nue­

vo Decreto para la Industria Automotriz. 

2.1 
El Decreto de 1962 fue el origen de la Industria Automotriz que conocemos-

hoy. En ese entonces se fijaron los siguientes objetivos: 

o Crear empleos. 

o Elevar el contenido de piezas nacionales. 

o Fijó las bases para el nacimiento de la Industria de 
Autopartes. 

o Aprovechar las instalaciones que ya se tenían en las 
industrias mecánica, eléctrica y de fundición. 

o Reducir el déficit comercial. 

o El crecimiento económico del país, mediante esta in­
dustria que tiene efectos multiplicadores sobre las­
distintas ramas. 

Para lograr todo lo expresado anteriormente, se implementarori las siguien­

tes medidas concretas: 

o A partir del lo. de Septiembre de 1964, quedaba prohibida la -
importación de motores como unidad completa tanto para camión, 
como para automóvil. 

o A partir de la misma fecha la integración debería representar­
un 60% del costo directo de fabricación. 

o El Gobierno, vía la Secretaría de Industria y Comercio, apro­
baría los programas de producción de las empresas. 
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o Los precios estarían controlados por la Secretaría 
de Industria y Comercio en base a sus costos de f.!!_ 
bricación de las unidades. 

Como consecuencia de lo anterior, se establecieron 9 empresas.Terminales, 

y eventualmente, gracias a éste Decreto, la repercusión que se tuvo tanto -

en el área de empleos, ahorro de divisas y producción de automotores fue -­

muy positivo. Así, la actividad de la Industria Automotriz Terminal fue en­

marcada por éste Decreto hasta 1969 ya que es aquí donde el Gobierno emite­

en el Diario Oficial una variante para el otorgamiento de las cuotas bási-­

cas de producción, esto consistía en que dichas cuotas quedaban condiciona­

das a que tenían que estar compensadas, en cuanto a importaciones se refie­

re, con exportaciones de partes automotrices de fabricación local con ello­

se pretendía eliminar la erogación de divisas y tener un mayor desarrollo.­

En cuanto a la Industria Autopartes se refiere, éste mecanismo debía empe-­

zar en 1970 y daba un márgen de hasta diez años para que dichas compensaci.2. 

nes fuesen al 100% y en caso de no poder lograr este objetivo se facultó a­

la Secretaria de Industria y Comercio para intervenir en las reducciones -­

que les correspondiere a su cuota básica. 

Una vez que se consideró que el Decreto de 1962 había cumplido en su mayor­

parte con los objetivos propuestos, se pensó en tratar de consolidar ·los 1.2_ 

gros. 

* * * * * * * * 
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2.2 
EL DECRETO DE 1972 

Para 1972 se inicia una nueva etapa donde se pretende un mayor crecimiento 

en lo referente a la integración. Por ello el Gobierno emitió en éste año­

un nuevo Decreto el cual buscaba lograr los siguientes objetivos: 

o Aumentar el nivel de empleo. 

o Oferta de vehículos accesible al poder de compra 
de la población. 

o Reducir el déficit de la Balanza Comercial. 

o Un grado de integración del 60% con respecto al­
costo directo de Ja producción. 

y en materia de reglas se seguía exigiendo, 

o La compensación de divisas mediante·una mayor ex­
portación. 

y para lograr lo anterior el Gobierno dispuso que la Secretaría de 

Hacienda efectuase exensión de impuestos tales como la reducción en los -

mismos de la importación de la maquinária y equipo que no fuese producido 

localmente, reducción hasta en 100% del impuesto de importación del mate­

rial de ensamble, así como del impuesto de ensamble, también se dió auto­

rización para depreciar en fonna acelerada las inversiones en maquinária. 

******* 
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Los objetivos del Decreto fueron cumplidos en forma parcial, sobre todo en -

lo que se refiere en la reducción del déficit ~omercial a la integración.­

sin embargo la colocación de partes en el extranjero en ondiciones de crí-­

sis y a la falta desde ese entonces de una Industria de utopartes capaz de­

elaborar productos de calidad hicieron imposible el cump imiento total del -

Decreto, y como hemos dicho en este tiempo, el valor de uestra moneda esta­

ba sobrevaluado. Por lo que resultaba más fácil comprar lgo en el exterior­

que tratar de desarrollar algún producto local. 

2.3 
POLITICA GUBERNAMENTAL 1977-1982 

Para 1977 las condiciones de la Industria Automotriz eran poco más o menos­

las siguientes: 

o Depresión en el mercado local e internacional. 

o Déficit agudo en la Balanza Comercial. 

o Capacidad ociosa. 

o Número excesivo de plantas terminales para el er 
cado interno. 

Por lo mencionado anterionnente, el Gobierno decidió impul ar a la industria 

y para ello emitió un Decreto más en donde se buscaba, fun amentalmente con­

vertir a ésta industria en generadora de divisas mediante 1 creación del ya 

comentado presupuesto de divisas. 
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La Industria Tenninal debía lograr el 100% de divisas para el que el presu -­

puesto no cayera en núemros rojos, ésto deb;a ser logrado mediante el mecani§_ 

mo de obtener un 50% de divisas através de empresas registradas en la Secret.!!_ 

ría de Patrimonio y Fomento Industrial (Industria Autopartes) mientras que el 

otro 50% sería através de productos elaborados por la Industria Terminal o 

por empresas no registradas, además éste 50% solo podría ser formado por el -

20% de las maquiladoras pertenecientes a la Industria Terminal, con ello se -

pretendió lograr que la Industria de Autopartes· creciese y se internacionali-

zara. 

INTEGRACION 

Por el lado de la Integración el Decreto fijó un grado mínimo para las unida­

des de: 

o Automóviles 50% 

o Camiones 65% 

o Tractocamiones 70% 

o Autobuses Integrales 70% 

Sin embargo, dicho grado de integración debía ser mejorada en los años subsi-
-, 

guientes por lo que tendríamos los siguientes aumentos: 

(Vease stguiente cuadral 

****** 



- 47 -

.!lli ~ .!2.!.Q. .!!!.! 
Auton6viles SS\ 6511 70l 75\ 
Cam.iones. * 7011 751 80\ 851 
Tractocam.iones 7511 8011 85\ 9011 
Autobuses 
Integrales 75\ 801 85l 90\ 

(Cuadro 22) 

FUENTE: Análisis y Espectativas de la Industria Automotriz en México, 

1982-1986 Secretaría de Patrimonio y Fomento Industrial 

Secretaría de Programación y Presupuesto 

Como se ve, la integración, fue también motivo de preocupación por parte -­

del Gobierno y la estrategia para tener un mayor control sobre la Industria 

Terminal, motivó que se dividieran los componentes en tres secciones: 

o Los nacionales y de incorporación obligatoria 

o Las de fabricación Nacional 

o Los complementarios de importación. 

Para los dos primeros si se requería importar algún componente la Secretar..!. 

a de Patrimonio y Fomento Industrial debía autorizarlo mientras que los ca­

talogados en el punto tres debían ser manejados con la Secretaría de Comer­

cio. Además se prohibió a las empresas tenninales producir componentes de -

fabricación Nacional y se obligó a las empresas terminales a infonnar a la-
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Secretaría de Patrimonio y Fomento Industrial los modelos a producir para­

el siguiente año modelo. 

Para la producción de las diversas líneas de motores se exigía exportar el 

60% de volúmen a producir. Por otro lado se facultó a la Secretaría de - -

Hacienda y Crédito Público a otorgar reducciones en impuestos de importa-­

ción de maquinária y del impuesto especial de ensamble, así como el de de­

volver el 100% de los impuestos indirectos de exportación. 

Por otro lado se experimentó la liberación de precios en las unidades tan­

to a distribuidores como a consumidores, con ello se pretendía procurar l.Q. 

grar precios más accesibles a Jos consumidores, lo anterior nunca se logró 

debido fundamentalmente a la falta de competencia que existió por parte de 

la Industria Terminal, puesto que las capacidades existentes no lograban -

satisfacer en ningún momento Ja demanda de vehículos. 

En otro punto, la monopolización de motores diesel en camiones y tractoca­

miones quedó como exclusiva por parte del Estado o por éompañías coo ·es~ -

tructura de capital de mayoría mexicana, y por último se creó la Comisión­

Intersecretarial de la Industria Automotriz. 

Una vez emitido el Decreto de 1977 diversas medidas acompañaron a éste, -

entre ellas estuvo la aplicada a motores dentro de Ja cual se dividió Ja­

fabricación de éstos en dos partes: Ja correspondiente a la Industria 
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Tenninal la cual corresponden los monobloques. culatas. etc •• y la que pert~ 

neció a la Industria de Autopartes en la producción de anillos, pistones y -

cigueñales. Sin embargo se le permitió a la Industria Automotriz Terminal ha 

que se dedicara a producir una de las piezas críticas de las mencionadas por 

la Industria Autopartes. Uno de los principales problemas a los cuales se ha 

enfrentado la Industria Automotriz Terminal es la falta de reacción rápida -

por parte de la Industria Autopartes por lo que con ello se venía generando­

una serie de importaciones a veces innecesarias, para ello el Gobierno proc~ 

dió a crear la llamada planeación concertada, en donde fundamentalmente se 

plantean los requerimientos que tendrá la Industria Terminal en el corto, m~ 

diano y largo plazo. con ello se pretendía al igual. que de no haber una - -

reacción oportuna por parte de la Industria de Autopartes, si se llegasen a­

requerir importaciones éstas no serían contabilizadas. en otras palabras, si 

después de haberle solicitado a la Industria Autopartes los requerimientos y 

si éstas no cumplían por alguna causa, éstas importaciones no serían contabi 

lizadas en el presupuesto de la Industria así como para el grado de integra­

ción. 

Ahora bien, si existiese una reprogramación por parte de la Industria Termi­

nal y motivara por ello importaciones éstas no gozarían de subsidios y se -­

contabilizarían para el grado de integración. Otro.punto que representó pro­

blemas para el país, fue la importación excesiva de unidades en los mercados 

fronterisos por lo que en Enero de 1981 se reglamentó la compra tanto de uni 

dades nuevas como usadas, así se llegaron a· importar en 1981 105 mil unida--
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des usadas y 6,057 nuevas representando el 18.62% de la producción Nacional 

de ese año. Para 1982, dicha cuota no se alteró debido a las necesidadas 

del país para ahorrar divisas, es decir. debe entenderse con ello que el v.! 

lor de las importaciones no se alterarían. 

En vista de que los programas de exportación, como mencionamos, no se gene­

raron en el tiempo previsto, el Gobierno por medio de la Comisión Interse-­

cretarial anticipó divisas para cumplir con el ya mencion·ado presupuesto de 

divisas. Lo anterior fue el preludio del problema económico que se avecina­

ba a nivel Nacional. Como dijimos el Gobierno al no tener disponibilidad en 

las divisas expide en Julio de 1981 una resolución para Racionalizar el dé­

ficit en la Balanza Comercial de la Industria Automotriz, dicha resolución­

tomó por sorpresa a la Industria Tenninal y los puntos más importantes fue-

ron: 

o El volúmen de producción de 1982 fuese igual al de 
1981 a excepción de aquellas plantas que tuviesen­
capacidad en la obtención de divisas. Con ello el­
Gobierno conociendo de hecho el problema que afro!!_ 
taría el país en los próximos meses, indujo a las­
plantas tenninales a que no se endeudaran más y a­
que no produjesen más, para con ello el impacto a­
la vez que se tuviera en la Balanza Comercial del­
país fuese menor. 

o El valor de las importaciones no podía ser supe -­
rior a las del año modelo 1981. 
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Con lo anterior probablemente y con ya ciertas indicaciones de probables d~ 

valuaciones el valor de las importaciones se encarecerían y por supuesto é~ 

tas bajarían. 

o En el año de 1982 no se producirían vehículos que 
no tengan el grado de integración mínima. 

o Se prohibió la importación de autos de lujo moti­
vando con esto una reducción en la participación­
de los segmentos, de los autos populares más fue!_ 
tes, al igual que un mercado negro de componentes 
o de opciones de lujo. 

o Se prohibió la importación de unidades que fuesen 
equivalentes a las producidas en el país. 

o Se prohibió el incremento en la cuota de unidades 
de importación. 

Como complemento a la resolución anterior en Diciembre de 1981, el Gobierno 

expidió otra la cual pretende economizar combustible en la que quedaba pro­

hibido producir motores de ocho cilindros a partir del año de 1985, por lo­

que solo se producían motores de cuatro y seis. 

Asimismo se exigió un rendimiento mínimo en la eficiencia de los automóvi-­

les, por lo que a partir de 1982 fue de 7.5 kilómetros por litro hasta once 

kilómetros por litro en 1990 con·lo cual el"Gobierno pretende ahorrar doce­

mil barriles diarios de gasclina y cuarenta y cuatro mil de petróleo crudo, 

mientras que para 1990 sería de cincuenta mil barriles diarios de gasolina-



1960 
1355 
1970 
1S7l 
1972 
1973 
1974 
1975 
1S76 
1~;7 

l;?e 
l!]-;"fl 

1990 

y ciento setenta y tres mil barriles de crudo".(l)* 

Las cifras expuestas en seguida muestran la cantidad hasta 1981 de consumo -

de gasolina. 

(Cuadro 23) 

CONSUHO DE GASOLINA DEL SECTOR TRANSPORTE 

(Millones de Litros) 

32E 
390 
s:1 
546 
571 
596 
636 
677 
720 
7G7 
E16 
S9E 

1016 

2000 
2134 
2555 
2618 
2683 
27•9 
2823 
2ese 
2978 
3058 
3i40 
3225 
3312 

AutomO ... iles 

2117 
2767 
4780 
52..;S 
SS22 
7093 
7112 
7289 
7767 
82<0 
9320 

11669 
13988 

FUENTE: Asociación Méxicana de la Industria Automotriz, A.C. 
"La Industria Automotriz de México en Cifras 1982". 

* • * ~ * * * * * * 

(l)* Análisis y Espectativas de la lndustria Automotriz en México, 1982-1986 

Tot.11 

•503 
5311 
7856 
8412 
9076 

10440 
10571 
10865 
11•65 
12045 
13276 
1579:? 
18316 
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CONSUMO CE GASOLINA POR ENTIDAD FEDERATIVA 
1rnlltonel dt f¡trosl 

:·ir10..:.:· 
'S6~ 1970 197S 1976 1977 1978 1579 1960 1981 

~=oe;:;~-:""1v.:.. 

.ó\o.;asca11-tnttf 26 J2 ó7 96 81 91 105 119 207 
a 11a Cal.torn¡J 318 ~li 526 675 6J4 643 839 321 1 204 
2.it.J C.>1.lor.,,J ~ur 21 3J d5 107 108 125 150 167 196 
Cani::iecne 25 JB 56 es· 64 71 i!S 98 119 
Cv.vitJ11a IJ8 '26 298 244 366 402 473 $~5 285 
C::il1!'n~ 26 38 ;¡; 132 66 76 82 98 193 
Ch11c.n 43 :es 176 185 209 240 287 315 126 
Ch•t-n.:ahu.J 275 J17 720 515 539 571 699 892 1 074 
Oinri:o Federal 1 410 2 5~5 2499 3 715 2 871 3054 3 JOS 3 632 6 054 
Cu rango 72 102 ISO 269 160 199 237 271 so.: 
G~an.a¡uato 115 219 327 368 385 422 486 5J4 634 
G~crrero 77 130 191 219 219 246 278 269 366 
Hidalgo 60 ?05 169 153 192 209 240 275 1;¡9 
Jal1~C:O 240 .:¡~ 095 640 809 885 1 017 1 121 1 127 
Mih1co 1.:.1 •a6 877 236 l 068 l 190 1 374 1 587 470 
M1enoac:in 112 191 277 278 313 344 395 460 433 
Morr1os 46 93 137 163 167 181 206 223 260 
Na..,.arit 42 56 99 lXI 111 123 137 152 166 
Nuevo Le::.n 1~9 3;0 512 620 614 685 805 315 1 493 
oa.aca ªº 111 164 148 196 217 250 2n 210 
Pu.ebl1 139 235 329 377•• 371 •o• 472 536 100·· 
Qua!itaro 43 62 1l9 147 133 148 181 233 278 
Oui,,t1,,a Roo 1 13 36 48 56 70 as 
San Luis Potosi 85 llS 163 164 201 223 259 2!.'4 :se 
Sinaloa 143 225 349 390 •o3 441 512 530 597 
Sonor1 201 357 438 440 519 556 655 72J 750 
T1bas.co J5 75 116 143 139 1" 221 258 3•9 
T.t,....!.J ::in 198 ;:ss 414 437 530 503 693 923 1 02J 
'!';ocaia <Z ~ ,;o 73 84 93 114 
Veracruz 252 373 522 812 586 056 747 863 926 
V1,,¡c1ran 57 111 145 200 167 178 206. 229 315° 
Z.JQ:ec.a 33 ;g 111 96 130 146 171 189 160 

TO T.> L ~ 071 8 lGQ 10889 12 005, 12492 13603 15 7JI 17 7S7 20875 

* Incluye Tlaxcala 

** Incluye Quintana Roo 

FUENTE: Asociación Mexicana de la Industria Automotriz, A.C. 
"La Industria Automotriz de México en Cifras 1982". 

(Cuadro 24) 

* * * * * 
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Para 1982 el país empezó a sufrir quizá una de las más agudas crísis a las -

que se haya enfrentado, y la rama automotriz no fue la excepción. La primera 

manifestación real se nos presenta al registrarse una baja en la demanda a -

raíz de la primera devaluación. Sin embargo el automóvil representó en el i­

nicio de la crisis una alternativa para defender .al ahorrador, dado que para 

entonces muchos sospechaban éste empezaría a peligrar por un virtual sistema 

de control de cambios. 

Por otro lado la descapitalización de la industria no se hizo esperar y el-­

aumento de los precios fue la única vía para seguir permitiendo el funciona­

miento de la industria, sin embargo, como hemos mencionado el impacto en la­

Balanza Comercial del país fue muy severo, por ello el Gobierno emitió una -

resolución en Julio de 1982 donde los principales puntos fueron los siguien­

tes: 

o Las empresas terminales solo podrían producir el núme­
ro de unidades que les pennitiece tener un saldo de di 
visas equilibrado. 

o Las divisas que no se compenaran deberían ser deduci-­
das. 

o Para la compensación de divisas solo se consideraría -
como.generación de divisa neta el valor de las export~ 
cienes, la· venta de autos nuevos en las zonas fronter1_ 
zas y zonas libres. Asimismo se contabilizó como expor: 
taciones las materias primas para uso automotriz al --
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20% de su valor total, y las de no uso para el sector 
automotriz al 10% de su valor siempre y cuando tengan 
un contrato mínimo de tres años mismos que no podrán­
representar más del 20% de las divisas requeridas. El 
control que se tuvo por parte de ésta resolución en -
relación a las divisas fue que solo se podrían reti-­
rar para los siguientes conceptos: 

A.- Adquisición de activos fijos nacionales y finan-­
ciamiento de la red de distribución hasta un 15%­
pudiéndose solo retirar si se tenia un presupues­
to equilibrado del año modelo 1983 a 1985. 

Por cuanto al grado de integración para el año modelo 1983 no se permitió la 

producción de aquellos vehículos que no tuvieran el grado mínimo de integra­

ción Nacional. Además se establecieron restricciones para la importación.de­

trasnmisiones automáticas y de opciones de lujo. Las restricciones para el .!! 

so de transmisiones automáticas fueron: 

o Autos populares hasta un 15% 

o Subcompactos 25% 

o Compactos 25% 

o Deportivos 25% 

o Automóviles con un peso bruto vehicular mayor de 2,000 Kg. 
al 100%. 

o En los comerciales 5%. 

En el aspecto de la integración, este fue uno de los puntos en donde el Go -

bierno a puesto mayor énfasis, y éste ha sufrido a lo largo de la historia -

diversas formulas para calcularla, por ejemplo, para el periodo de 1962 a --



- 56 -

1972 el grado de integración. se calculaba en base al costo directo intervi­

niendo los siguientes factores: 

o Materias primas y productos terminados 

o Combustible y otros artículos 

o Energía utilizada 

o Salarios y prestaciones 

o Depresiación de la maquinária 

o Seguros y fletes 

Con éstos elementos el Gobierno exigía el 60% de integración Nacional, y C.Q. 

mo es ·lógico pensar, entre más aumentaban los costos de cualquiera de los -

factores anterionnente mencionados, el grado de integración era mayor. Sin­

embargo el impacto que se tenía soóre los precios era evidente, por lo que­

dicha fó1111ula fue cambiada a la de costo-partes en 1977, en cuanto a que é~ 

ta también sufrió un cambio radical dado que se aplicó a cada uno de los m.Q_ 

delos y no al promedio de las empresas, dicha fónnula contempla los siguie!:!, 

tes factores: 

o Valor del material importado en la elaboración del 
modelo. 

o Valor total de las partes que integran la unidad -
típica, entendiéndose por ésta la que se produce -
como 80% del modelo. 
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GRADO DE INTEGRACION NACIONAL ( 1 -~ 100) 
VTP 

Lo importante de ésta fónnula es que se buscó que los precios que representan 

a los valores se expresasen en precios del país de origen y se convirtieran -

al tipo vigente para evitar con ello fuertes fluctuaciones por devaluaciones, 

podemos observar que el grado de integración que ha venido desarrollándose a­

partir de 1978 a 1981 si bien no se cumplió en el mayor de los casos para con 

el grado de integración recomendado fue debido en gran medida a la falta de -

cumplimiento por parte de la Industria Autopartes. 

(Vease cuadro siguiente) 

* * * *·* * * * * * * * 

( 
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GF.!'.:>::> ='~ !?\'::'"LüitZ.C'l01' I>:E 1.A rn:i::~-:;.1¡, ':1:~17'1..L 

l!l7&-H6l 
(\) 

A..,-..::i>.>se.S 
kl~.-:::les O..'"::ic:nes T!"A-~..::Q}(!S ~1~-le.s 

o:~~ ~ lliQQ ~ 1Q:.QQ 

l2::! 
GI?• ss.oo 70.00 75.00 75.00 

= a) s~.4o 6S.8D 77.60 61.60 

= b) n.d. r..d. n.d. n.d. 

~ 

G:fl 65.00 75.00 80.00 eo.oo 
G:;l; a) 56.99 73.12 83.0 72.60 
GIN .b) SS.62 72.68 se.90 52.60 

lill 
G:F 7~.00 eo.oo !S.00 es.oo 

e: a.\ 60.65 74.52 8E.07 B~.42 
e; l>) 5~. 35 73.36 66.12 67.63 

!!)f~ 

C:?. '!>.()~ 85.00 90.00 9' .. ºº = a) €~.9~ 7c .~4 90.23 91.0S 

= :: E:'.2ii ?e.so H.99 70.Sl 

a) C'c:.s:ieera c:c-=-i:i r.6c;.'c:-.a1i:s :as ~;>ert•c~e::iEs de e;..'=rqericía. 

b) Con~e.t-Sl:iza las ~:;.yc:t.ac::or.t!•S de e:M'I9enci• como t.ales. 

(Cuadro 25) 

FUENTE: Análisis y Espectativas de la Industria Automotriz en México,--

1982-1986 Secretaría de Programación y Presupuesto 

Secretaría de Patrimonio y Fomento Industrial. 
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CAPITULO III 

EL MERCADO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL 

El Mercado refleja en última instancia el resultado de las polittcas adop­

tadas por parte del Gobierno y de las propias empresas, 

También representa hoy en día el indicador que nos perm1te determinar la -

magnitud de las cuotas de producción, pués el crec1m1ento o reducción de -

las mismas depende de la capacidad del Mercado. 

Durante mucho tiempo el mercado Automotriz tuvo un comportamiento que es -

taba ·directamente relacionado con Ja capacidad de Producc1ón en la Indus -

tria Terminal, es decir que prácticamente todas las unidades producidas e!!_ 

contraban salida en el mercado. por tal motivo, se descuidó la realización 

de estudios que pennitiéran predecir el comportamiento de Ja Industria que 

nos ocupa. 

La actividad económica registrada hasta 1981, provocó que.las capacidades­

de producción de las empresas fuéran insuficientes para satisfacer la de -

manda que hasta entonces prevaleció. 

Sin embargo a partir de 1982 se presentó una situación que hasta entonces 

no se había imaginado, el cambio en los factores tales como crédito, esca-
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sez de divisas, inflación y reducción del poder adquisitivo de los consumi 

dores, motivo a que resultara impredesible el comportamiento del mercado. 

Debido a la importancia que tiene este rubro en particular,. se están toma!!. 

do medidas para efectuar estudios que comprendan la elaboración de diver -

sos modelos econométricos para poder de alguna manera delinear el futuro -

o el comportamiento de esta Industria a partir del análisis de la situación 

económica del país. 

Por mucho tiempo el Mercado se presentó como Infinito, ya que su demanda -

seguía creciendo a pesar de los incrementos en el precio de las unidades -

prodÚcidas. Este fenómeno tuvo su fin en 1982, su evolución y el impacto -

que tuvo para con los distintos segmentos se reseñan a continuación: 

Antecedentes: 

Como ya se mencionó, hasta antes de 1981 puede dividirse en dos etapas: • 

El primero que comprende de 1925 hasta el decreto de 1962, que bien po -

dría abarcar hasta 1965 que es cuando realmente hay o se inicia un desa -

rrollo de la Industria Automotriz Terminal y de Autopartes. 

Posteriormente encontramos hacia finales de los ·años setenta y los dos 

primeros años de los ochenta, una falta de capacidad en la producción de-
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la Industria, la cuál no penniti6 satisfacer la demanda generada princi­

palmente por el alto crecimiento registrado en la Economía. 

Así encontramos que la Producción en el periodo 1965 a 1975 creció a una 

tasa media anual del 13.3%* , pero para el período 76-77, el volúmen de 

producción cayó debido a la falta de actividad económica registrada du -

rante ese periodo, consecuencia esta última de la devaluaci6n. 

Sin embargo a raíz del repunte de la economía a partir de 1978 la Indus­

tria logró elevar su cuota de producción hasta la cifra de 597,118 unid~ 

des. en 1981, 

Ahora bien la estructura del mercado en lo referente a la mezcla de Co -

merciales y Camiones contra Pasajeros, ·no se comport6 unifonnemente du -

rante este período ya que debido al desarrollo que se tuvo en las disti~ 

tas áreas de las Industrias, motivó que la Industria de Comerciales y -

Camiones lograra quitarle participación a la Industria de Pasajeros,, sin_ 

embargo en 1982 esta situación se p!Jlaii'izó debido a la cafda que se re -

gistró en el Mercado, por cuanto a Comerciales y Camiones, Tractocamio -

nes y Autobuses Integrales se refiere, es decir, la parte de Automóviles 

logró una mayor participación en 1982 (61.4), así como en 1983 dado que 

fué de 70.4%. 

*Asociación Mexicana de la Industria Automotriz 

Boletines Mensuales, 
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Lo enterior, seguramente tuvo mucho que ver por las medidas adoptadas por 

el Gobierno, medidas de carácter restrictivas, tales como la reducción en 

el presupuesto, mayores aumentos en los impuestos, reducción en el circu­

lante, etc., con las cuales se vieron de golpe paralizadas las obras del 

pasado sexenio y la demanda conjunta de estas unidades automaticamente ba 
. , 
JO. 

Ahora bien, por cuanto al grado de participación que se tuvo en la pro 

ducción hasta antes de 1982, las empresas padecián problemas de capacidad 

por lo que la participación misma no es representativa, en otras palabras 

obtuvo más penetracion aquél que haya tenido la capacidad para producir -

las unidades. 

*********** 

,.,.·.-,,,. 
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AUTOMOVILES: 1975-1983 

Una característica que ha presentado el mercado durante los dos últimos 

años que corresponden a la etapa cr'itica que vive la Industria Automo -

triz, es. la agresividad en la competencia que se desarrolla para lograr 

una mayor participación en el mercado. 

Hasta 1981, como hemos mencionado, las modalidades de la competencia 

se referían fundamentalmente a la publicidad y salvo contados planes de 

financiamiento, la ausencia de éstos así como la similitud entre los 

precios de los diversos modelos y la facilidad de encontrar en el mere!!_ 

do. cuálquier tipo de opciones, fuéron las características de éste. 

Como ya se mencionó los automóviles son la parte más representativa en­

cuanto al conjunto de la producción se refiere, sin embargo, en la es -

tructura de ésta, la clasif.iCación que la Asociación Mexicana de la In­

dustria Automotriz ofrece se pueden observar drásticos movimientos en -

el período 1975-1983. 

Para los automóviles se ofrece la siguiente clasificación: 

o Populares: todos los modelos de Renault, Volkswagen y Nissan 

o Compactos: Opel, Malibu, Chevy Nova, Celebrity, Citation, Dodge, 

Volare, Maverick, Dart, Fairmont, American, Gremlin, • -

Pacer, Lerma, Rally, To paz y Corsar. 
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o Estandar: Coronet, Charger, Borguard, Chevelle Clasic. 

o De Lujo : Monaco, Cordoba, L.e Baron, Impala, Caprice, LTD, Monte·­

Carlo, Grand Marquise y Century, 

o Deportivos: Mustang, Super Bee, Magnum, Dinalpin y Javel1n. 

Clasificación que en un principio fué creada en base al diferencial de 

precios y tama.ño de los veh'iculos, 

Ahora bien, cabe mencionar que tanto VW como Chrysler, tu vi e tal vez 

una de las Plantas con mayor capacidad para producir en los años de Bo­

nanza, por lo que la participación que obtuvieron en el Mercado en gran 

parte tuvo que ver por dicha condición, el comportamiento de la estruc­

tura podemos dividirlo en dos etapas; en el período '75-'78, el grupo -

que resintió más el efecto devaluatorio fué el de los autos populares -

curiosamente es esta la fracción del Mercado donde los autos son los 

los más pequeños en cuanto a tamaño y precio, a consecuencia de esta 

pérdida tanto en las ventas como en la penetración, los segmentos del -

Mercado que se vieron favorecidos, fuéron los compactos, los deportivos 

y los de Lujo, además éste mayor· grado de ventas y participación, fué -

gracias a que los autos que se alojaban en el segmento estandar, desa -

parecieron para .irse, sus reemplasos hacia el segmento de los compactos. 
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Sin embargo. a partir de 1978, la recuperactón en los autos populares -

fué notable y el comportamiento en la estructura volvió a cambiar en 

forma drástica, es decir, a partir del año 1978 y hasta 1983 la particj_ 

pación en el mercado de los autos populares, ha sido la de mayor peso. 

La estrategia seguida por las empresas fué la siguiente: 

Tanto Volkswagen, Nissan y Renault ofrecieron modelos nuevos de precios 

más baratos y por otro lado su capacidad de producción fué mayor, lo 

anterior se adecuó hasta 1981 para después recibir los beneficios de 

las ya mencionadas polfticas gubernamentales, en otras palabras, a fin~ 

les de 1981, se empezaba a apreciar una posible caída en el crecimien -

to de la Industria en su conjunto y en una primera idea se podría ima -

ginar que el rubro más afectado era el segmento de los populares, pese­

ª que ya se había tenido la experiencia de que en la,devaluación de 

1976 éste rubro fué el más afectado. Esto no se presentó debido a que -

la Industria de los automóviles populares, ofrecían al consumidor mode­

los tan caros como algunos compactos, planes de financiamiento y en al­

gunos casos una tecnología más moderna. 

El punto que inclusive llegó a favorecer más a éste segmento, fué sin -

duda como ya se mencionó, las regulaciones por parte del Gobierno las -

cuales sin duda afectaron más a los segmentos de los compactos, depor. -
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tivos y de Lujo, dichas regulaciones fuéron las siguientes: 

o Falta de opciones de lujo tales como vidrios eléctricos. 

Con ello el consumidor prefirió guardar sus autos modelo '81 que lan­

zarse a comprar un carro más caro y sin opciones. 

o Falta de transmisiones automaticas. 

Se puede mencionar que la gran producción de las compañías de autos -

tanto compactos como de lujo y deportivos, ofrecíam ésta opción, al -

verse suprimidas, gran parte del consumidor no encontró razón para se 

guir adquiriendo estas unidades. 

o Se cortó el diferencial de precios entre compactos y populares. 

Con la falta de opciones de lujo y la reducción en el tamaño de los -

compactos, los diferenciales entre los segmentos dejaron de existir -

por lo que la consepción clase dejó de existir. 

o Introducción de motores cuatro cilindros en compactos y de lujo. 

El golpe para el consumidor que piensa que un carro vale más por los 

cilindros que trae piensa que el nuevo modelo que tiene cuatro cilin 
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dros se está abaratando, 

o Nuevos modelos del segmento popular. 

Sakura, R-18, Atlantic, Caribe, tan caros como algunos compactos y 

habría que preguntarse el porque el nombre de.populares. 

o Planes atractivos de financiamiento, 

Por parte de Renault, Volkswagen y Nissan, en ausencia o en la tar -­

día. Introducción de estos por parte de compañías de autos compactos, 

o Debido a la clasificación existente hoy en día las compañias 

perdieron de vista lo que hicieron sus competidores. 

o Pérdida del poder adquisitivo del consumidor, a consecuencia de -

la actual crisis. 

************* 
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PRECIOS DE LOS MODELOS DE LA INDUSTRIA 

AUTOMOTRIZ TERMINAL A MAYO DE.1983. 

CITATION 
R-18 
VALIANT VOLARE "K" 
R-12 

ATLANTlC 
SAMURAI 
CARIBE: 
R-5 
NISSAN-1600 
BEETLE 

CELE3RITY 
f,;IRMONT V6/V8 

D.O.f\T "K" 
R-18 

f_l'A!;ON X-11 

St.<'.Lít\A 
MJST!NG • 
~~~G!,.JM 

CEll_lL~ 

LE E.!..RON "K" 
GF.At-.::> M.l.~QUlS 

870,521 
879,379 
827, 164 
743,437 

822,686 
€92,390 
653,550 
654, 518 
599,331 
518,836 

l ,087 ,174 
983,164 

1,021,601 
955,299 
879, 379 

927,070 
917,688 

1,168,084 
l,~30.~6 

l .~·SS,970 
] ,]68,084 
l,~80,046 

1,614,998 

l, SOl ,992 
1,836,831 
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Aunado a lo anterior los factores externos que golpearon a la Industria du­

rante 1982, fueron los siguientes: 

o Falta de actividad económica. 

o Devaluaciones. 

o Falta de acceso al crédito por parte de los consumldores. 

o Falta de acceso a las divisas por parte de la Industria Terminal, lo -

que trajo como consecuencia irregularidades en el proceso de producción. 

************* 



llUICllDO llEXJCllNO DE llUTOllOUJLEB UEHTll 1111'f0f<EO 

1976 X 1977 X 1978 X 1979 X 1980 X 1901 X 1992 X 1993 X 

CHfirsLER 33248 16.70 392<17 20.10 437:$9 19.31 50349 10.06 ~6fJ:50 19.87 57730 16.96 39590 13.01 2<1166 12.:10 

FORO :!1'745 11.00 :!4997 12.eo 33404 1'4.74 3:;099 13.45 3B53J 13,47 533ó5 15,68 36667 12.79 27553 1•.35 

011 107::!-' 9.40 15799 e.12 :?:?U47 10.00 2~900 ?.71 17:!7EJ 6004 :?6;s.,~ 7,74 :?:!45-0 7,03 14362 7. "ª t3 
HISS/IH ~3~UO 11. 90 2'4016 12.35 20309 12.49 3~2ll'I 1J.~2 3b0'7.S 12.02 47340 13.91 471l21l 16.60 41743 21.74 

l•ltlll ~3063 12 .oo o .oo o .oo. o .oo o .oo o .oo o .oo o .oo 
f<"NñULT o .oo 10411 9,47 14611 6,45 15079 5,95 21460 7,so 19464 5.7:? 2:?0o\O 7, h'I 19803 \0,31 

Vfll1 19 1/ló 10.00 17591 9.05 19329 e.s3 :!0971 7.06 20Y00 7,3¡ 23071 6.78 01:!6 2.uJ 1230 .64 

VLJ ~:i71Jbl '29,10 54511 ::?8.0J 6432'1 20.39 O;?ótl 30.95 94\ 1127 33.19 11304U 33.21 11005:! Ju. :rn 6319~ 32.91 
lOH1L l'/'1137 100.00 194471 100.00 226'507 100.00 266906 100.00 2Bto041 100.00 340363 100.00 2~6761 100.00 1C'/20:'.i2 100,00 



1970 1971 111n 

PRODUCCION TOTAL DE VEHICULOS 
V SU VARIACION PORCENTUAL. 

1970-1983 

1973 1914 1975 1916 1977 1978 1979 tuno 1981 IYll<' 1983 

IBBIM 211393 220101 2115568 J50!M7 356624 324979 2eo.e1J 384123 4444211 490008 691111 172&:<7 2!!5485 
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LA INDUSTRIA DE COMERCIALES Y CAMIONES . 

.. Si algun segmento de la Industria Automotriz ha sido golpeado 

por los efectos post-devaluatorios, ha sido sin duda alguna -

la Industria de los Comerciales, Camiones y tractocamiones 

pues ésta es sin duda alguna una actividad que está a la 

sombra del ritmo de crecimiento del país asi como de aquel las 

pol)ticas económicas que la hagan crecer o estancarse, en ó -

tras palabras. las pol iticas adoptadas por el Gobierno Fede -

ral, tales como la reestricción en el gasto público, contrac­

ción de circulante, condujeron a que la demanda tanto en los­

segmentos de Comerciales como hasta aquellas unidades de gran 

peso bruto vehicular, se halla deprimido, un análisis en la -

composición de ésta parte de la Industria se ofrece a conti -

nuación. 

*************** 
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COMERCIALES Y CAMIONES. 

La Asociación Mexicana de la Industria Automotriz fundamen­

talmente, divide a ésta Industria por cuanto a su peso bru­

to vehicular de las unidades se refiere, así encontramos 

que los Comerciales son aquellas unidades que se encuentran 

con un peso bruto vehicular que estriba de cero a ocho mil­

libras, los ligeron que tienen un peso vehicular de ocho 

a ocho mil libras y los medianos y pesados que oscilan de -

19 a 33 mil libras y finalmente los tractocamiones y auto -

buses integrales que sobrepasan las 33 mil libras. 

Para el primer segmento, los modelos que se localizan son -

fundamentalmente los siguientes: 

GM C-15 

FORO FlSO - BlSO 

CHRYSLER 0150 

DINA 01000 

VAM CJ7 - JIOO - Jl64 

NISSAN ML620 

vw = COMBI - PANEL 
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Cabe mencionar que estos vehiculos pese a que la Asociación 

Mexicana de la Industria Automotriz los clasifica como co -

merciales, estos también en algunos casos son utilizados co -

mo vehiculos para el transporte popular. 

Tradicionalmente la Industria de Comerciales y Camiones en 

general ha estado sujeta bajo la política de precios contra -

lados, debido a esta condicion y a que el ritmo de actividad­

económica fué muy fuerte, la tasa media de crecimiento del 

segmento de los Comerciales fué del 20.l:t para el período 

1978 - 1981 pudiendo éste ser mayor, pero por falta de capa -

cidad de los carroceros, condujo ésta última al no poder sa -

tisfacer la demanda que imperaba en aquel entonces, en cuanto 

a su participación para el mismo periodo ésta se mantuvo con~ 

tante, pero ya para los años de crisis la baja en las ventas­

y el alza en la penetracidn en el conjunto de la Industria 

fué lo que caracterizd a éste segmento. 

Cabe mencionar que el total de la Industria ~ayó un 65% con­

respecto a 1981 y como hemos dicho ésta fué la porción de la 

Industria que ha absorbido el mayor impacto de la actual cri 

sis puesto que si la comparamos con la Industria de automo -
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viles, esta exper1mentó un descenso de 46.6%. 

Dentro de la estructura que conforma propiamente a la lndustria 

de Comerc1ales, Camiones, Tractocamiones y Autobuses Integrales, 

el segmento de los primeros estubo caracterizado en el período -

1978 - 1981, por una constante part1cipación,y para los dos úl­

timos años:ésté ha demostrado una mayor agresividad en cuanto -

a su participación en el conjunto de la Industria se refiere 

como es de pensarse no es así por cuanto a sus ventas se refie­

re dado que estas al igual que el resto de la Industria se vie­

ron fuer.temente deprimidas, por lo anter1or como se comprende -

rá pése a las bajas en las ventas las empresas que participa­

ron tradicionalmente en ese segmento del mercado lograron tener 

una mayor participación por efecto simplemente aritmético, a 

excepción de ~as empresas DINA y VAM, puesto que de hecho estas 

mismas dejaron de producir. 

Dentro del segmento de Camiones, Tractocamiones y Autobuses in­

tegrales, estos recintieron aan más los efectos de la crisis 

sobre todo en los dos últimos donde encontramos que en 1986 so­

lo se produjeron por cuanto a Autobuses Iñtegrales 356 unidades 

y en el rubro de Tractocamiones solamente 579, dichas cifras 

han sido lds más bajas ó una de las más· bajas en la historia de 

la Industria de éstos segmentos, púes si observamos hasta 1970-
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inclusibe nunca se habia registrado cifras tan bajas. Por lo -

anterior las compañras que operan en éstos segmentos segurame~ 

te se han visto en situaciones diffciles, cabe mencionar que­

estas empresas que operan en estos segmentos son fundamental -

mente la Mexicana de Autobuses Diesel Nacional Fábrica de Auto 

transportes Mexicanos y Kenworth. 

Por lo que a la recuperación se refiere en la Industria de Co­

merciales, Camiones y Tractocamiones, se espera sea después 

de los próximos siete años según lo menciona la Wharton Econo­

metric Forecasting Associates. 

En síntesis podemos concluir que la Industria de Camiones ha -

sido la más afectada en ésta época post-devaluatoria fundamen­

talmente los segmentos de Tractocamiones y Autobuses integrales 

considero que alguna de las causas por las cuales ésta lndus -

tria se vió afectada fuéron: 

o Falta de actividad económica especialmente en la Industria 

de la construcción la cual demanda camiones pesados espe -
cialmente 1Qs de volteo. 

o Pérdida del poder adquisitivo por parte del consumidor. 
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o Polfticas de austeridad por parte del Gobierno, las cuales 

como hemos señalado han sido traducidas en falta de activi 

dad económica la cual a su vez no ha permitido que la car­

ga a transportar crezca ocasionando una capacidad osciosa­

en los actuales camiones, y si además suponemos que el 

Parque Vehicular es casi nuevo, la recuperación se observa 

más lejos, a menos que el Gobierno creé los mecanismos 

para que la renovación de las viejas unidades que estén en 

circulac1ón se lleve a cabo. 

*********** 
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C A P I T U L O 1 V 

LA NUEVA POLITICA 

Debido a la situación crítica que imperaba desde 1972, se hizo 

evidente la necesidad de tratar de corregir el comporta~iento­

que había observado la Industria Automotriz, y así el 15 de 

septiembre de 1983, se emitió por parte del Gobierno Federal -

el nuevo decreto para la racionalización de la Industria Auto­

motriz cuyos puntos escenciales se reseftan a continuación: 

Como objetivos centrales el decreto insiste en que la Indus 

tria sea autosuficiente y generadora de divisas además los be­

neficios que se obtengan serán, la reducción de lineas y mode-
~ 

los, con ello se piensa se podrán estandalizar algunos compo -

nentes para los modelos que esten en el mercado y de igual -

forma se reciban los beneficios mediante producciones de rendi 

mientos a escala. 

Para lograr lo anterior. el Gobierno Federal creó una estrate­

gia claramente delineada en los siguientes artículos del decr~ 

to: 
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Artículo 3 A) Para 1984 la Secretaria de Comercio y Fomento In­

dustrial. solo permitirá la producción de tres li_ 

neas y siete modelos en cuanto a pasajeros se re-

fiere. 

B) Para 1985 - 1986, solo se permitirá la producción 

de dos líneas y cinco modelos. 

C) Para 1987 solo se permitirá la producción de una-

1 ínea y cinco modelos. 

Artíéulo 4 A) Se autorizará la producción de otra línea siempre 

y cuando esta sea autosuficiente en divisas y que 

se exporte más del 50% de componentes ó de unida­

des. 

Artlculo.5 AJ Los 9rados mínimos de integración son los siguien 

tes y a continuación se presentan: 

VebJculo1 

A1.1rom0v111s 
Camiones comerciales y ligeros 
CamtonH medianos y cesados 
TracrocamiOnes 
Auroouaes inrtgraln 

GRADO or INTEGllACION 

Allo Modelo 

1815 

SO'!, 
70% 
70% 
90% 
90o/, 

1918 

55% 
70'4 
75•¡¡, 
90'4 
90~. 
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Dichos grados de integración. serán calculados en base a la fórmula 

costo partes. 

Artículo 7 A) Los grados de integración podrán ser inferiores en­

la línea extra siempre y cuando se destine esta úl­

tima a la exportación y se cumpla con el articulo 4. 

Artículo 9 B) La Industria Terminal no podrá incorporar motores -

de gasolina de ocho cilindros para autbmóvilesa pa~ 

tir del primero de noviembre de 1984 y en Comercia­

les a partir del primero de noviembre de 1985, Asi­

mismo no podrán incorporar motores de gasolina en -

camiones pesados destinados éstos al mercado nacio­

nal. 

Artículo 10 A) las empresas que incorporan motores diesel deberán 

cumplir con una estructura de capital en donde el-

51% pertenesca a inversionistas mexicanos. 

Artículo 13 A) Se obliga a las empresas a producir un mínimo del-

25% de unidades austeras a partir de 1985. 
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Como podemos observar el decreto obliga a la industria y a las 

empresas que operan en ella a tener un giro como hemos mencio­

nado en capitulas anteriores en cuanto a su estratégia de cre­

cimiento se refiere, hoy pues el camino de la exportaci6n es -

la ún1ca alternativa viable para que ésta Industria salga del­

bache en el que se encuentra, no podemos esperar que el Gobier 

no permita a la Industria volver a ser deficitaria y que por -

ende el peso que pueda tener para con la Balanza Comercial del 

pais sea negativa, lo anterior es en base a que se piensa que­

la Industria tiene hoy un grado mayor de desarrollo por lo que 

la exportación masiva de motores.componentes y unidades se ve­

rán plasmadas en el futuro. Además en el pasado la disponibi--

1 idad de divisas era absoluta, hoy en dfa sencillamente no 

las hay, por lo que aunque si la Industria desidiese tener 

déficit en su Balanza la producción misma se verá paralizada.-

************ 
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ESTRATEGIA DE LA INDUSTRIA TERMINAL ANTE EL 

NUEVO DECRETO 

Para poder adaptarse a los requerimientos del nuevo decreto, la 

Industria Terminal se verá fundamentalmente en la necesidad de­

tratar de introducirse en forma más .. agresiva al 'mercado Inter 

nacional, por lo 'que deberá tener un giro de 180° dado que su­

crecimiento deberá ser hoy hacia afuera, se piensa que por el­

grado de desarrollo y de condiciones en las cuales se encuentra 

la Industria el proceso de internacionalización no será fácil -

además si observamos el comportamiento histórico que ha tenido­

la exportación podemos decir que salvo algunos componentes y -­

ul timamente los motores son los dos únicos rubros que hacen pe~ 

sar pueden tener un grado mayor de penetración en el Mercado 

Exterior. Por lo que a unidades completas se refiere el grado -

de internacionalización se verá reducido dado que actualmente -

salvo en contadas empresas se dispone de estas unidades. Ahora­

bien en el corto plazo, diversos programas de exportación ten -

drán que ser implementados tales como la Unidad del Camino en -

donde recientemente la GM anunció se destinaría exclusivamente 

al mercado de exportación (20mil unidades al año), por otro la­

do. los programas de exportación tanto de motores como de algu -

nas unidades que tradicionalmente se venían exportando en pocas 
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cantidades dirán mayor nümero de divisas al pafs y permitirán 

que la Industria tenga una mayor posibilidad de crecimiento. 

Por otro lado el inicio de operaciones de la nueva planta de­

Ford en Hermosillo con una inversion de 500 millones de Dls.-

y que entrará en operación a partir de 1987 exportando alred~ 

dor de 130 mil unidades con destino éstas a Estados Unidos de 

Norteamérica enmarca definitivamente con ello un paso más hacia 

la internacionalización de la Industria, lo anterior dará ta~ 

bién enormes beneficios a Ford Motor Company empresa que a 

primera vista resultaba la más afectada bajo las condiciones­

del nuevo decreto. 

Por cuánto a la prohibición de motores de gasolina y camiones 

y al existir una carencia marcada de alta tecnologia en ésta -

rubro se hace evidente la necesidad por un lado de modernizar­

éstos, así como salvar aquellas empresas que están utilizando­

hoy en dfa éstos tipos de motor, por lo que no es de extrañar­

se que en un futuro empresas con capital netamente mexicano 

busquen nuevas coinversiones las cuáles como mencionamos les 

permitan salir de la penosa situación en que se encuentran. 
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

o La Industria Automotriz Terminal es dependiente del resto 

de la economía. 

o Su papel hist6rico dentro de los rubros como el empleo 

directo e indirecto es incuestionable, dado que en épocas 

de auge el incremento de éste ha florecido. 

o Históricamente la Industria hasta antes de 1983, fué de -

ficitaria, ocasionando un grave impácto en la Balanza Co­

mercial del país, sin embargo cabe mencionar que debido a 

las condiciones en las que ésta tenía que lograr un pres~ 

puesto equilibrado lo hicieron sumamente dificil situaci6n 

que hoy en día deberá superar por medio de los programas­

de exportación. 

o Dicho déficit en su Balanza segan lo h~n expresado varios 

autores ha sido debido a que la Industria de Autopartes -

ha mostrado un comportamiento ineficiente. 

o Dentro del mercado la actual crisis ha golpeado fundame! 

talmente al área de los Comerciales, Camiones, Tractoca­

miones y autobuses integrales. 
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o Dentro de los segmentos anteriormente mencionados, los que 

más se han visto afectados, son los de Tractocamiones y Au 

tobuses Integrales, por estar éstos intimamente ligados a­

la actividad económica. 

o Los programas de exportación de alguna forma lograrán tam­

bién ocupar la capacidad osiosa que se tiene, además el 

grado de abaratamiento del costo de la mano de obra será -

un aliciente para que nuevas plantas y nuevos programas 

se establescan en México. 

o Dentro de las recomendaciones, al haber mencionado que de­

hecho se prevee una nueva época para la Industr~a. debido 

a que ésta tiende a internacionalizarse, nuestra preocu -

pación básica, es que el Gobierno debe observar y crear -

los instrumentos necesarios para que dichos programas de­

exportación, no solo incorporen fuerza de trabajo mexica­

na, sino también que de alguna forma algunos componentes­

sean implementado~ en dichos programas de exportación, en 

otras palabras el peligro es volverse una maquiladora en­

grande o bien solamente el exportar al~unos componentes -

tradicionales. 
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o Para lograr lo anterior el Gobierno debe también implemen 

tar programas que aseguren por un lado la oportuna reac_~ 

ción de la Industria de Autopartes, así mismo se sugiere­

ésta de alguna forma trate de incorporar en sus productos 

la más alta tecnología para que pueda satisfacer los mer­

cados internacionales. 

************** 

!'•··,'" 
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