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INTRODUCCION 

La: inversi6n extranjera en Mlbcici:> ha estado presente a lo­
lar90 de todo el proceso de industrializaci6o, al igual que -
en otros paises latinoamericanos; insert4ndose en los secto-­
res m&s dinámicos de la econom1a· y d&ndole, por tanto, carac-. . . . 
ter!sticas y modalidades especificas. . . 

Las mismas se orientan basicamente a la producci6n para un 
mercado interno cautivo-por las caracter!sticas que adquiri6 
el proceso de sustituci6n de importaciones-, donde se acele-­
ran las tendencias oli9opol!sticas. 

•Al amparo de la ausencia de pol!ticas rectoras para la in 
· dustrializaci6n nacional, las empresas transnacionales impo-­

nen sus normas, sus patrones y sus productos al desarrollo in 
dustrial de México. Se aprovecha la impresici6n de los objet! 
vos, la carencia de criterios precisos, la extrema liberali-­
dad de las pol!ticas quber:namentales y la posici6n de desven­
taja del empresario nacional. · 

Es as! como las empresas transnacionales penetran las di-­
versas ramas industriales casi sin ninguna restricci6n. La a~ 
sencia de pol!ticas sobre lo que se requiere producir, aunado 
a los efectos de la propaqanda que promueven, les ha permiti­
do imponer sus productos;esta:blecer sus pol!ticas tecnol6qi--

. . 
cas; seleccionar sus ramas de actividad; tener tasas más al-·· 
tas adn internamente, dada su mayor experiencia y eficacia; -
acoqerse a las facilidades fiscales que el qobierno otorqa; y 

ejercer prácticas que han elevado a~n m4s sus qanancias. Ade-. . . 
mas, ante las altas tasas de interés, tienen la opci6n de fi-. . 
nanciarse interna o externamente segdn las condiciones del -­
mercado, colocándolas en posic'i6n preferente frente a las em­
presas nacionales; su tamaño y solvencia las hace sujeto de -
cr6ditos m4s atractivos en detrimento de las nacionales; las-

; 
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necesidades de financiamiento externo. hacen que sus capitales 
hayan sido bienvenidos: la falta de limitaciones a.la salida­
de utilidades les permite recuperar su capital a corto plazo: 
la orientaci~n de la producci6n al mercado interno, les perm! 
te dejar a sus matrices .el beneficio· de ,1a élcp0rt:ac16t, etc." (1). 

El automotriz·, ha sido· un sector clave para la inversi6n -
extranjera en MGxico. Dentro de 41, es necesario distinguir -
-p:>r su diferente estructura del c¡¡¡pital-, la industria auto­
motriz terminal de la de_autopartes: ya que en esta ~ltima, -
existe -de acuerdo a lo establecido por la Ley para promover­
la inversi6n mexicana y regular la inversi6n extranjera-, la­
obligaci~n de integrar, como m!nimo, el 60\ de capital nacio­
nal. 

La industria terminal, en cambio, desde sus inicios (1925), 
y a partir de su consolidacidn a travGs del Decreto de 1962-
ha estado casi en su ·totalidad en manos de subsidiarias ex~-­
tranjeras. 

Al interior de ella, se viene.observando en los dltimos -­
años un proceso de desnacionalizaci6n para quedar la indus---

. . 
tria ensambladora de autom6viles totalmente a cargo de trans-
nacionales, reservándose el gobierno su participacidn mayori­
taria en el ensamble de camiones, tractocamiones y autobuses­
integrales. 

El presente estudio se enmarca en el contexto planteado a~ 
teriormente, es decir, el análisis' de la industria automotriz 
en MAxico, como una industria· tipicamente transnacional, para 
ver cuáles han sido sus reprercusiones en la econom!a nacio-­
nal. 

La industria· automotriz, ha sido la piedra angular del mo­
delo de industrializaci6n en M4xico¡ .; hoy, se ha transformado-. . 

l/ Fajnzylber, Fernando: Mart!nez Tarrag6, Trinidad: ''Las a!pI'eSéls trans­
- nacionales. EKpansi6ri a nivel m.mdial y proyecci6n en la industria me-

xicana", México; D.F; Fondo de CUltura Econ(mi.ca: 1976; p.147. · .. ;~ 
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en el .principal .accionista del d~ficit del. sector externo. 

· Si bien existen nunierosos y .. valiosos estudios sobre la in­
versi6n extranjera en la inaustria· nacional, el estudio espe­
c!flco de la inaustriaº automotriz ·es casi inexistente, limi-­
tandose a estad!sticas y estudios oficiales sobre el tema. 

En este trabajo, ·se trata de hacer uri modesto aporte al 
respeco, tratando - a tr4ves del compendio y análisis de la -. . 
informaci6n existente- .de dar un panorama de la situaciOn ac-
tual de la industria, su ·marco leqal, los impactos en la eco­
nom!a nacional, los mecanismos de apropiaci6n de excedente 9!. 
nerado en el pa!s· utilizado por las transnacionales del sec-­
tor, para finalmente, recomendar las medidas de pol!tica eco­
n6mica que se consideran importantes para el mejor funciona-­
miento de la industria-. 

En el Capitulo I se hace una descripci6n de la industria,­
desde sus or!c¡enes hasta su ·situaci6n actual, las empresas --. . 
que la inteqran y su estructura de capital. As! como del mer-
cado, enfocado desde cada tipo de producto: autom6viles -en -
sus distintas categor!as-, camiones, tractocamiones y autobu­
ses integrales. Por dltimo, se muestran los precios y el gra­
do de integración de cada uno de ellos. 

En el Cap!tulo II, se trata de analizar el aporte de la i!! 
dustria automotriz terminal a la econom!a, a trav~s de alqu-­
nos indicadores macroecon6micos, tales como: participacidn en 
el PIB, inversiones, empleo, distribuici6n del inqreso, balan 
za comercial, sacrificio fiscal y subsidios otorgados. 

Las distintas disposiciones que reglamentaron a la indus ... -
tria desde sus inicios hasta la fecha, se ~izan en el Cap!­
tulo III, enfoc~ndola.en sus aspectos m~s relevantes: inteqr~ 
ci~n, promoci~n de inversiones, control a la competencia y -­

protecci6n al consumidor, sector externo y otras disposicio-­
nes. 
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En .el Cap!tulo IV, se intenta demostrar los mecanismos ut! 
lizados por las empresas de la industria: terminal, para real! 
zar. sus excedentes. As!,· se analiza la poUtica de precios -­
utilizada por las transnacionales automotrices, la evoluci6n­
de los mismos en la industria· automotriz· mexicana -a travl!s -
de distintos modelos que componen las diferentes cateqor!as-, 

. . 
su relaci6n respecto al precio· viqente de esos modelos en el-. . 
mercado americano y su evoluci6n respecto al precio de los 
componentes más importantes de sus costos: materias primas ifil 
portadas, materias primas nacionales y mano de obra. 

El objetivo de la sequrida parte del capltulo es lleqar a -
determinar -en uria primera aproximaci6n- la rentabilidad efe~ 
tiva en la industria, sumándole a la qanancia declarada por -
las empresas, las que obtienen por el paqo de ragal!as y asi! 
tencia tl!cnica y por medio· de la sobre~acturaci6n de importa­
ciones. Esta ~ltima se determina a través de dos métodos dis­
tintos: el valor del material importado declarado por las --­
plantas y de las importaciones realizadas por la industria en 
los Gltimos años. 

Ea importante mencionar que se trata de· un primer intento­
de an!lisis,y que el mismo se encuentra limitado por la info~ 
maci6n disponible. Sin embargo, si bien las cifras obtenidas -
constituyen aproximaciones y que la importancia del tema ame·· 
rita una investigaci6n· apartei consideramos que el trabajo -­
cumple su objetivo en cuánto a demostrar que dichos mecanis-­
mos existen y son utilizados por las empresas automotrices en 
M6xico, al amparo de las disposiciones viqentes. Demostrando­
as!, la alta tasa de rentabilidad real que se obtiene en el -
sector. 

Finalmente, se muestra.la importancia del financiamiento -
. local en el crecimiento de la industria·, a trav6s de sus ta-­
•as de endeudamiento. 

__ , 



. J.S 

l1br 01.t::úlo en el Cap!tulo v, se plantean ma sene de medidas de pol!­

tica eccr6nica indispensables para :reestructurar esta :iJldustria, evitand> · · :i 

u1 las distorsiones actuales, asl CX11D 1llpd1r que se CDltin1Bl utilizan-

do los mecanisncs antes mencialados, a fin de evitar el alto costo eca6n:L-

. ao que tiene esta industria para el pa!s, en ~ del dMicit externo, 

ucrificio fiscal y salida de divisas, principalmente. 

' 
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CAP I TU l O I~ 

-------·-



1.~.- ANTECEDENTES 

La historia de la industria automotriz en México puede 
subdt~tdirse en tres etapas en cuanto al grado de desarrollo 
e inserci6n de las empresas correspondientes a la industria 
terminal. 

1) Importaciones (1900-1925) 

2) Ensamble (1926-1962) 
' --3) Fabricaci6n (1963 en adelante) 

Importaciones 

16 

Hasta 1925 la demanda de vehfculos fue atendida exclustv! · 
mente con unidades importadas provenientes de Estados Unidos, 
Alemania, Francia e lgglaterra principalmente. 

La lucha armada en la década del 10 provoc6 una baja en la 
actividad econ6mica del pafs. Entre 1908 y 1916 el mercado ª! 
tomotriz er.a muy restringido, debido principalmente a la con­
centraci6n del ingreso, siendo la importaci6n media anual en 
ese perfodo de 251 unidades. 

La estabilidad polftica a partir de 1917 increment6 la de­
manda aumentando en el perfcdo 1917-1925 a 6 mil unidades im-' 
portadas por año. Para este ·a1timo año se estima que habfa en 
M•xico alrededor de 54 mil vehfculos. 

No es hasta después de la revoluci6n, •cuyos efectos sobre 
el crecimiento del mercado interno y el desarrollo de la in -
fraestructura necesaria, permitieron generar las bases para 
la posterior industrializaci6n mexicana , que se irfan a con­
cretar en el proceso de sustituci6n de importaciones. 

En ese perfodo, en Estados Unidos se habfa generado una 



fuerte competencia al interior de la industria automovilfst! 
ca.Los cambios tecno16gicos mas la creciente productividad 
del trabajo permiti6 que la FORO pasara de producir 12 mil 
autom6viles anuales en 1909 a casi 2 millones en 1921, aumen 
tando.su participaci6n en el mercadb intet~o~ijel~lO al 15t. 
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Las empresas americanas (fund~mentalmente FORO y GM) co -
menzaron a invertir en Europa motivadas por la r4pida satur! 
ci6n del mercado americano y con el objeto de poder "sortear" 
las barreras arancelarias europeas. 

El me¡ca~~ mexicano, que hasta la fecha habfa sido un cam­
po exclusivo de las empresas norteamericanas, por su mayor 
cercanfa en relaci6n con las empresas europeas, creaba una 
nueva ~ituaci6n a partir de~-establecimiento de barreras 
arancelarias. Ademas de las propias particularidades del pro­
ceso interno automotriz en Estados Unidos. 

Dicho proceso se caracterizaba por una marcada concentra -
t16n originando condiciones oligop61icas en la estructura del 
mercado, de tal manera que para una empresa las decisiones 
adoptadas por las otras dej6 de ser una variable independien­
te, esto significaba que la opci6n de inversi6n de una empre­
sa restringfa_el mercado para. las demas. "la decisi6n no era 
entre exportar y producir en el exterior, sino entre exportar 
y perder parcialmente en el mercado mexicano"!/. 

Si bien la idea de industrializar el pafs habfa estado 
presente en el Estado y las clases dominantes mexicanas des­
de antes del perfodo revolucionario y posteriormente, desde 
Carranza hasta cardenas, dicho proceso no pudo concretarse 
en la medida en que la restructuraci6n del E~tado y el sist! 
ma de dominaci6n no se consolidaba. 

Por otra parte, la industria manufacturera naciente se 
volcaba hacia bienes de consumo durable (alimentos, calzado, 

y Edgardo Lifschitz. "El complejo automotor en Ml!xico". ILET. f.!éxico ---
1979. pg. 7. 1 



vestido. etc.). La industria automotriz requerfa de un mere!_ 
do especifico ligado a los niveles de ingreso de la pobla 
ci6n adem&s de elementos infraestructurales amplios (red de 
carreteras. estaci6n de gasolina y servicios. etc.). Las co.n. 
diciones del pafs en ese perfodo eran tales que no permitfan 
el desarrollo de esta industria. 

Fue necesario que se tomaran determinadas medidas de pol! 
tica econ6mica por parte del gobierno mexicano para que se 
dieran las condiciones suficientes. 

En cuanto a las formas que tomarfan dichas inversiones. 
estarfan determinadas por el tamafto del mercado mexicano 
asf como las diferencias en costos respecto a EUA. 

Ensamble (1925-1962) 

·, .. Entre las medidas que sirvieron para promocionar l~ acti­
vidad automotriz pueden mencionarse: 

- Decreto en 1926 promoviendo la producci6n nacional de 
aceites y lubricantes. 

- Creaci6n de la Comisi6n Nacional de Caminos. a la cual 
fueron asignados importantes fondos para la construcci6n de 
carreteras.La inversidn en ese rubro alcanzaba en 1912 dos 
millones de pesos. mientras que en el perfodo 1924-28 dicha 
cifra fue de 37 millones de pesos. 

- Reducci6n en 1925 de las tarifas de importaci6n de ma­
' terial de ensamble en un 50%. 

- En 1926, se concedieron exenciones fiscales para las 
inversiones que se llevaran a cabo en el sector. 

En 1925 se instala la empresa FORO. primera armadora de 
vehfculos en el pafs. 

De hecho, la inversi6n de la FORO fue el resultado de la 
combinacidn de distintos factores: elevaci6n de aranceles, 
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polfticas de promoci6n y una creciente demanda de vehfculos. 

L~ planta instalada consistfa en un taller de armado, o. 
·sea, la etapa final del proceso de fabr1caci6n, caracter1z! 

da por ser altamente intensiva en mano de obra. Esto por s~ 
puesto se tradujo en mayores beneficios para la empresa « 
partir de los diferenciales de salarios entre la fuerza de· 
·trabajo local· y la 'de el pafs de origen. 

El hecho de que fuera esta planta la que iniciara el pr~ 

ceso de radicaci6n de capitales extranjeros en el sector se 
explica por su liderazgo en E.U.A., asf como por su polfti­
ca de expansi6n respecto a América Latina. El monopolio del 
mercado lo mantendrfa hasta 1935, ano en que se instala en 
el pafs otra empresa americana. 

Este retraso en la radiéaci6n· de nuevos capitales puede 
explicarse por la retracci6n ocurrida en el mercado automo­
triz mexicano como consecuencia de la crisis de 1930. Las 
importaciones realizadas en el perfodo 1930-1935 se reduje­
ron en un 50% respecto al quinquenio anterior. 

En el perfodo 1935-1940 se produce una expansi6n del se~ 

tor y se incorporan tres nuevas ensambladoras (Cuadro I-1 ·) 
GENERAL MOTORS Y CHRYSLER (Fábricas Automex) de origen nor­
teamericano y AUTOMOTRIZ O'FARRIL con licencia alemana. 

·Se produce un incremento notable del parque vehicular 
que pas6 de 96,126 unidades en circulaci6n a 149,455 al fi· 
nal del quinquenio (Cuadro I-I.). Este crecimiento se expl! 
ca en parte ~or el aumento de la producci6n interna, ya que 
las cuatro ensambladoras existentes representaban menos del 
50% de la oferta en el mercado interno; ocupando todavfa las 
importaciones el segmento más importante del mercado. 

I Paralelamente iban surgiendo en el pafs empresas de pro • 
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ducci6n, comercializaci6n y servicios ligadas al sector aut~ 
motriz. La absorci6n de la mano de obra por parte de las en­
sambladoras era escasamente superior a la de los servicios, 



CUADRO JI.- l 

INICIACIUN D~ ACTIVIDADES DE LAS EMPRESAS CORRESPONDIENTES A LA ETAPA TERMINAL DEL COMPLEJO. (I925-1958) 

~ 

l. Ford Motor Company, S.A. 
2. Automotriz O'Farril, S.A. 
3,_ General Motors de México, S.A. c.v. 
4, Fabricas Auto-Mex, S.A. 
5. Automotriz de México, S.A. 
6. Automotriz Lozano, S.A. 
7. International Co. of Mexico, S.A. C.V. 
8. Equipos Automotrices, S.A. 
9, Armadora Mexicana, S.A. 

10. W111is Mexicana, S.A. 
11. Autom6viles Ingleses, S.A. 
12. Diesel Nacional, S.A. 
13. Autos Packard, S.A. 
14. Studebaker Packard de México, S.A. 
15. Representaciones Delta, S.A. C.V. 
16. Volkswagen Mexicana, S.A. 
17. Planta Reo de México, S.A. 
18. Industria Automotriz, S.A. 

FECHA DE ESTABLECIMIENTO 

Julio de 1925 
~layo de 1935 
Octubre de 1935 
Enero de 1939 
Septiembre de 1941 
Diciembre de 1944 
Diciembre de 1944-
Enero de 1945 
Junio de 1945 
Mayo de 1946 
Noviembre de 1946 
Febrero de 1951 
Mayo de 1951 
Marzo de 1953 
Junio de 1953 
Enero de 1954 
Marzo de 1955 
Noviembre de 1958 

FUENTE: Orvaftanos Lascurain. Jorge "Aspectos de la demanda y oferta automotriz", Tesis. ITAM, 
- México, D.F., 1967. 
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pero representaban mh del 90% del valor de producc'icSn del 
conjunto. 

El contenido nacional de las materias primas utilizadas 
en la etapa terminal era insignificante, el 95% era de ori -
gen importado. Inversament~ en la construccicSn de carroce 
rfas, las materias primas importadas representaban scSlo el 
13%, los talleres de reparacicSn utilizaban un 50% de insu 
mos importados. La produccicSn de la industria de autopartes, 

. apenas incipiente, se abocaba al abastecimiento de estos dos 
dltimos sectores. 

El peso del sector dentro de la produccicSn industrial to­
tal del pafs era mfnimo comparado con el peso que adquirirfa 
después, representando el 1% del empleo y 3% del valor de la 
produccicSn generado por la industria. (Cuadros 1.:·3, y r...:4). 

Duranta los aftos 1942 a 1945 se registra un marcado des -
censo de la produccicSn interna y de las importaciones como 
consecuencia de los efectos de la Segunda Guerra Mundial so­
bre la economfa mexicana. (Ver Cuadro ·r-2). La oferta total 
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de vehfculos ~n 1945 era inferior a la de 1942, reduci~ndose •. , 
d!! 6j573 unidades a 822. Mientras tanto los vehfculos en cir­
culacicSn aumentaron en ese periodo en 7,000 unidades debido 
al aumento en el ensamble de camiones. La composicicSn de la 
oferta también cambicS en razcSn del espectacular descenso de 
la produccicSn interna hasta el punto que en 1944 ésta resul-
tcS nula¡ luego de haber alcanzado el 64.2% de la oferta to -
tal en 1942, desciende al 9% al siguiente ano, llegando a r! 
cuperarse scSlo en 1947, donde representa el 51% del total. 

Las importaciones también se vieron afectadas durante el 
perfodo analizado, el valor de las importaciones en 1945 era 
similar al de 1942, habiendo cafdo fundamentalmente por el 
descenso en los vehfculos de pasajeros. En general, la ofer­
ta interna de esos anos, tanto de produccicSn nacional como 
la de importacicSn fue destinada principalmente a satisfacer 

!.· 



CUADRO Í-2 

CIRCULACION, PRODUCCION E IMPORTACIONES DE AUTOMOVILES Y CAMIONES (1930-1960) 

VEHICULOS DE MOTOR EN ClRCULACION(l) PRODUCCION NACIONAL(2) UIPORTACIONES TOTALES 
'TOTAL AUTOMOVILES CAMIONES AUTOMGVILES CAMIONES TOTAL AUTOMOVILES CAMIONES TOTAL 

PASAJEROS CARGA 

1930 88 443 63 073 6 261 18 331 
1931 1!8 719 62 OB5 6 287 19 523 
1932 86 560 59 628 5 296 20 702 
1933 97 648 65 445 6 607 24 497 
1934 109 758 74 312 .6 973 27 236 
1935 96 126 64 663 6 828 23 792 
1936 101 880 67 165 7 828 25 688 
1937 122 784 78 155 8 489 33 746 
1939 127 023 81 923 8 425 33 620 
1939 142 437 89 372 10 015 39 4Z2 
1940 149 455 n 632 10 141 41 935 
1941 172 002 106 327 11 257 50 572 6 763 7 125 13 888 4 879 3 967 8 846 
1942 181 816 113 427 11 145 53 469 2 184 4 389 6 573 2 579 1 078 3 657 
1943 181 052 112 041 10 996 54 780 228 70 298 1 738 1 094 2 832 
1944 184 706 111 947 12 264 57 293 2 703 3 184 5 887 
1945 188 981 113 317 12 407 59 814 822 822 1 9ti9 6 654 8 613 
1946 209 375 120 906 12 915 71 673 3 619 6 835 10 454 8 995 16·634 25 629 
1947 239 333 134 079 14 790 86 188 11 060 11 780 22 840 10 196 11 495 21 691 
1948 272 141 150 251 16 872 99 762 10 598 10 999 21 597 1 434 1 334 2 768 
1949 290 368 162 580 16 169 106 321 10 710 11 709 22 419 543 1 374 1 917 
1950 308 206 173 080 18 466 111 252 10 519 11 337 21 856 1 654 1 144 2 792 
1951 367 361 209 270 19 326 132 708 21 833 24 248 46 081 22 670 14 085 36 755 
1952 419 312 236 975 19 590 154 413 20 687 27 300 47 987 13 475 4 757 18 232 
1953 461 052 253 354 19 898 179 564 13 791 21 918 35 709 26 267 10 137 36 404 
1954 . 495 496 273 697 20 093 193 491 13 325 20 055 33 380 19 159 9 504 28 663 
1955 561 133 308 097 22 320 220 229 12 405 19 870 32 275 18 209 12 298 30 507 
1956 594 776 320 429 20 995 240 088 13 134 26 253 39 387 18 515 6 392 24 907 
1957 677 043 365 796 22 421 272 523 18 297 22 809 41 106 18 997 5 352 24 349 
1958 694 564 378 886 22 686 273 735 20 373 18 582 38 995 16 058 5 631 21 419 
1959 785 701 437 657 25 921 300 856 27 159 23 959 51 118 21 547 3 103 24 650 
1960 827 010 483 101 26 126 293 423 28 121 21 686 49 807 32 666 5 702 38 368 

FUENTE: (1) Secretarfa de Industria y Comercio-Direcci6n General de Estadfsticas tomado de: La Ecomfa Mexica-
-- na en cifras, NAFINSA, México, 1974. D.F. "' "' (2) D1recci6n General de Estadfsticas tomado de: Industrialisation and Trade Project "Introduction to 

Mexican Automobile Industry", O.E.e.o. Development Centre, Paris, 1968 
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CUADRO 'l.·3 · 

PARTICIPACIONES RELATIVAS DE ESTABLECIMIENTOS1CBREROS, VALOR DE PRODUCCION (1940) 
(en porcentaje) 

ETAPAS PRODUCTIVAS 
Construcci6n, ensamble y 
annado de autovehfculos 
Carrocerfas en general 
Total etapas productivas 

ETAPAS DE SERVICIO 
Talleres mec4nicos dependientes. 
de establecimientos industriales, 
comerciales, etc. 
Repanci6n de autovehfculos 
Talleres mec4nicos 
Total etapa de servicios 

TOTAL ETAPAS PRODUCTIVAS ENTRE 
TOTAL DE ETAPAS 

TOTAL DE ETAPAS ENTRE TOTAL DE 
INDUSTRIA DE TRANSFORMACION 

FUENTE: Censo Industrial de 1940 

ESTABLECIMIENTOS 

22,7 
77,3 

100.0 

3,5 
27,8 
68,7 

100.0 

16,1 

1.1 

83,7 
16,3 

100:0 

14,8 
31,1 
54,0 . 

100,0 

. 54,1 

1,0 

VALOR DE PRODUCCION 

15,6 
35,0 
49,4 

100,0 

92,3 

2,7. 

N 
w 



CUADRO '.¡.4 

PORCENTAJE DE MATERIAS PRIMAS EXTRANJERAS DE LA CLASE CON 
RESPECTO AL TOTAL DE MATERIAS PRIMAS DE LA MISMA CLASE (1940) 

ETAPAS PRODUCTIVAS 

ConstrucciOn, ensamble y annado 
. de vehfculos 

·carrocerfas en general 

ETAPAS DE SERVICIOS 

Talleres mec4nicos dependientes de 
establecimientos industriales y 
comerciales, etc. 

Reparaci6n de autovehfculos 

Talleres mec4nicos 

fY!r!!I: Censo Industrial de 1940. 

MATERIAS PRIMAS EXTRANJERAS/ 
MATERIA PRIMA TOTAL 

14,8 

54,5 

18,5 

(. 

N ... 
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la demanda de equipo de transporte. 

Durante ese perfodo no ingresan al pafs nuevas empresas 
extranjeras, con excepc16n de INTERNATIONAL HARVESTER dediC! 
da al ensamble de camfones. Este sector del mercado fue me -
nos afectado por la crisis debido a la mapor elasticidad de 
la demanda y al aumento de la producci6n de camiones motiva­
da por la reconversi6n del aparato producti~o en E.U.A. 

Inmediatamente se produce una recuperac16n donde inician 
. sus actividades cuatro ensambladoras con participaci6n naci~ 
nal, esta capacidad de los inversionistas mexicanos para par 
t1c1par en el mercado automotriz se da en una etapa mas tem­
prana que en el resto de América Latina. 

En 1945 comfenza a haber una recuperación de las importa­
ciones (8$13 vehfculos, de los cuales el 80% eran camiones), 
si bien la produéci6n nacional alcanz6 niveles mfnimos (822 
unidades que representaban alrededor del 10% del total). 

La integraci6n nacional no diferfa demasiado de la alean- , 
zada en 1940, continuaba siendo mfnima y c~mprendfa llantas, 
lubricantes y acumuladores. Mientras que la industria de ca­
rrocerfas alcanzaba ya una integraci6n del 90% y la produc·-
cidn de accesorios el 65%. 

En el quinquenio sfguiente, 1945-1950, se registra un el~ 
vado crecimiento de la producci6n automotriz debido a la 
existencia de una demand.a reprimida durante la guerra. Esta 
demanda es atendida principalmente por la producción interna, 
a través de un mayor namero de vehfculos ensamblados asf como 
por el ingreso de nuevas ensambladoras. 

En 1946 inician sus actividades dos nuevas empresas: WILLIS 
MEXICANA, de origen norteamericano y AUTOMOVILES INGLESES, de 
procedencia britinica. Siendo once e~ total de empresas ensam 
bladoras registradas. 

También las importaciones tuvieron un marcado aumento ele· 



vandose de 5,887 vehfculos en 1944 a 25,629 en 1946. Si bien 
la oferta interna alcanzaba· casi el SOS, estaba todavfa por 
debajo de los niveles para 1942. 

Debido a la presidn que en la balanza del sector provo -
caban las importaciones de vehfculos el gobierno tomd en 
1947 una serie de medidas: 

- se· impusieron por primera vez cuotas para la importacidn 
de vehfculos. 

- Se prohibid la importacidn de llantas y camaras. 

- Nueva reduccidn en las tarifas de importaci6n de mate -
rial de ensamble, a fin de incentivar el ensamble local. 
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El efecto de dichas medidas se reflejd en uri descenso sii 
nificativo de las importaciones de vehfculos a sdlo 2}68 un!·· 
dades para 194.8 y l..917 unidades en 1949. Dicha medida se le­
vantarfa tres anos después. La produccidn nacional se incre­
menta sensiblemente representando a fines de 1950 el 90% de~. 
la oferta interna. Esta aumento es coyuntural y se debe prin 
cipalmente a la disminucidn de importaciones, ya que la pro­
duccidn interna luego de aumentar de 822 unidades a 22,840 
en 1947, queda estancada los tres anos siguientes, registran 
do en 1950 la cifra de 21.856 vehfculos ·ensambla~ós (Cua -
dro I:.2). 

En la década de los 50 se incorporan al mercado interno 
otras empresas, de las cuales una era estatal: DIESEL NACIO­
NAL; una europea, VOLKSWAGEN; dos norteamericanas, AUTOS 
PACKARD y STUDEBAKER .PACKARD y tres n'acionales, REPRESENTA -

·CIONES DELTA, PLANTA REO e INDUSTRIAL AUTOMOTRIZ, represen -
tantes de dos firmas europeas y una japonesa. 

A. pesar de este mayor namero de· empresas registradas, la 
produccidn se mantuvo m!s o menos constante en el perfodo, 
registrándose el nivel m4s bajo de la década en 1955 (32,275 
vehfculos) y superando sdlo en 1960 en 4,000 unidades a la 



producción de 1951. 

Esto se debió en gran medida, ademas de las condiciones 
del mercado interno, a la polftica económica instrumentada 
en relación al sector y otras genéricas que abarcaban a la 
industria automotriz. 

En 1950 se implanta el sistema de cuotas de producción, 
mediante el cual se autoriza la fabricación de un determi­
nado namero de unidades por empresall, Este fue un factor_ 
fundamental que actuó como limitante de crecimiento de la 
oferta interna. Aunado a ello, a fines de la década, sólo 
quedan en el mercado doce de las dieciocho empresas que se 
habfan registrado desde 1925. 

También en ese mismo afio, se implanta un sistema de pre­
ci~s oficiales para la venta de automóviles, que fueron re1 
just!ndose anualmente. Estos precios eran superiores a los 
internacionales, lo que significó sin lugar a dudas, un 
factor de estfmulo para la producción interna. 

A inicios de la década de los 50, se levantaron las medi­
das restrictivas a las importaciones impuestas en 1947, lo 
que se tradujo en un sustancial aumento de las misma~ pasan­
do de ~792 unidades registradas en 1950 a 36,755 unidades al 
afio siguiente. 

Esto indudablemente repe~cutió en la participación de la 
producción interna en el mercado, ya que en 1954, donde las 
importaciones fueron de 28,663 unidades, disminuyó al 50% .. 
después de haber representado el 90~de la oferta total en 
1950. Por otro lado, la producción nacional también se vio 
afectada, como ya se mencionó, por la imposición del siste­
ma de cuotas de producción, disminuyendo de 46,081 vehfculos 
en 1951 a 33,380 en 1954. 

lJ Para la fijación de cuotas de ensamble, y de importación se utiliza­
ron varios cr.iterios, aplicados por un comité de importaciones auto­
motrices, entre los que destacan: a) el diferencial de precios entre 
México y el pafs de origen; b) la preferencia de los consumidores,.y 
c) la amplitud de la red de distribución y de servicio de las empre- . 
sas ensambladoras. 



A su vez se opera un cambio en la compos1ci6n de esta o -
ferta entre vehfculos de pasajeros y camiones, increment4n -
dose como resultado del crecimiento industrial, la particip! 
c16n de estos altimos de 50% en 1950 a 65% en 1954. 

El déficit en la balanza comercial se acrecentaba, repre­
sentando para ese afto las importaciones de la industria aut~ 
motriz, el 14% de las importaciones totales de la industria 
mexicana. 

En el segundo quinquenio (1955-1960) se producen nuevas 
medidas ~e pQlftica econ6mica que afectan, directa o indire1 
tamente, al sector. 
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En 1954 se devalda la moneda debido a la crisis en la ba­
lanza de pagos, se imponen cuotas de producci6n y se reintro_· 
ducen restricciones cuantitativas a las importaciones ~e au­
topartes. Debido al poco desarrollo de esta industria, esta 
medida signific6, indirectamente una forma de restringir la 
oferta interna. 

Si bi~n las estadfsticas para esos aftos indican un aumen­
to en la participaci6n de la oferta doméstica al 60% para 
1960, por informaciones obtenidas de especialistas que estu­
diaron con detenimiento la evoluci6n de la industria en ese 
perfodo, el contrabando de autom6viles fue particularmente 
importante. Por lo tanto, se debe relativizar la importancia 
de la producci6n nacional asl como las consecuencias de los 
efectos devaluatorios, ya que las importaciones continuaban 
siendo importantes _en esos anos. De lo que se deduce que a 
pesar de las concesiones arancelarias y fiscales otorgadas 
a partir de 1925 a las empresas ensambladoras, a fines de la 
década de los 50, las mismas no estaban en condiciones toda­
vfa para realizar una sustituci6n completa de vehfculos ter­
minados. Inclusive durante el periodo 1955-1960, debido al 
abandono del sistema de cuotas de ensamble por empresa, se 
revierte el aumento relativo de la producci6n de camiones 



con respecto a la de vehfculos de pasajeros registrada en 
el quinquenio anterior, aumentando estos altimos en 15,716 
unidades, mientras que los primeros lo hacen sólo en 1.810. 

Para esos anos la industria terminal ya se habfa estruct.!! 
rado con formas altamente oligopólicas, un indicador de ello 
lo constituye la diferenciación de sus productos que se re -
flejaba en la presencia de 75 marcas en el mercado y una ma­
yor cantidad de modelos. 

La polftica económica implementada en la dfcada, se com -
plement' con_otras medidas dirigidas a regular el mercado ª.!! 
tomotriz. En 1958 el gobierno decide reducir en un 50% la 
cantidad de marcas y congelar los precios oficiales de los 
vehfculos que venfan reajustándose en forma anual desde su 
implementación en 1950. 

Hacia fines de la dfcada de los 50, la etapa terminal se 
· componfa de 12 ensambladoras y 36 marcas· (Cuadro '.I-5). 

La industria de autopartes estaba dirigida básicamente 
al mercado de reposición ya que el tamafto de la producción 
nacional era muy bajo y no .· · · justificaba la producciOn de 
autopartes más complejas• a su vez la cantidad de marcas y 
modelos existentes impedfa aprovechar las economfas de esca­
la que se hubiesen podido registrar en un mercado más unifi­
cado. 

No obstante ya se comenzaba la producción de algunas aut~ 
partes de menor complejidad tecnológica por parte de la in -
dustria nacional, como acumuladores, amortiguadores, arneses 
elfctricos, vidrios planos, ertresortados de asiento, herra­
mientas de mano, mallas de hoja y radios. Las llantas y cám! 
ras eran fabricadas en el pafs en su totalidad desde la re -
glamentación que prohibió definitivamente su importación. 

Entre los insumos requeridos por la industria de origen 
local se encontraban: aceites y lubricantes, pinturas plást! 
cas, telas, •te. 
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CUADRO, I'-s· 

EMPRESAS TERMINALES Y llO~ELOS EXISTENTES EN 1960 

ENSAMBLADORAS 

Autom6viles Ingleses 
Automotriz O'Farril 
Diesel Nacional 
Fabricas Automex 

General Motors de Mdx1co 

Ford Motor Company 

International Harvester of Mexico 

Planta Reo de México, Representa­
ciones Delta 

Studebaker-Packard de Mt1xico 

V1ctor Patron 

W111ys Mexicana 

AUTOMOVILES 

Morris, MG 
Hfllman, Minx 
Renault 

MARCAS 

Dodge , Pl·ymouth , Va 1 i ant , Fi a\ , 
Si mea 

Chevrolet, Corvair, Opel, 
Pontiac, Tempest 

Ford, Falcan, Taunus 

Toyopet, Mercedes Benz, Autouni6n, 
DKW 

Lark 

White 

Rambler Jeep 

CAMIONES 

BMC 

Camiones T 

Dodge , . Fargo 

Chevrolet, GM 

Ford 

International harvester 

Studebaker 

W111ys 

FUENTE: E. L1fshitz: "El complejo automotriz en Mbico" ILET- M~xico-. 1979. Tomado de: 
. OCDE "Industria11zation and trade pro¡ject: introduction tu the mexican automob11e 1ndustryM, 

w 
o 



. El estancamiento registrado en la produccic1n durante la d.! 
>cada asf como la entrada de nuevas ensambladoras motivo una 
·reduccic1n del tamano de planta en las terminales, no ocurrie! 

··do lo mismo en la industria de autopartes donde debido a la 
incorporacic1n al equipo original de algunas autopartes se re­
·gistr6 un aumento del tamano de planta. 

La participaci6n del sector automotr~z en la industria no 
registr6 variaciones importantes (1%) durante la década. 

El grado de integracic1n nacional tampoco sufre cambios 
sustanc\ales~ La industria terminal continuaba abasteciéndo­
se del exterior en un 80%, el 20% de compras nacionales se 
distribufa de la siguiente forma: 12% autopartes y 8% acei -
tes y lubticantes. 

El resultado de esta baja integraci~n asf .como de las pe.r_ 
s1stentes importaciones de vehfculos continuaba elevando el 
déficit de la balanza de pagos. Hacia 1960 las exportaciones 

-constitufan sc11o 4 millones de pesos, mientras que las impo.r_ 
taciones eran de 1.Cl96 millones de pesos, correspondientes 
s6lo a las realizadas por la industria terminal y de autopa.r_ 
tes. 

Estas importaciones representaban el 20% del total de las 
registradas por la industria, mientras que la aportaci6n del 
sector automotriz al valor agregado industrial era s61o del 
2%. 

La protecci6n arancelaria implementada para el sector du­
rante la década adquirid, en el caso de la industria automo­
triz niveles muy marcados. Segan investigaciones realizadas 
(Corden y Balassa) referidas a.los niveles de proteccic1n efe~ 
tiva implfcita en los distintos sectores de la actividad ec~ 
n6mica etl México, se demuestra que a inicios de la ctécada de los 
60 la industria automotriz era, a excepcic1n de "fibras arti­
ficiales" el sector que gozaba de mayor proteccic1n. (Cuadro 
¡.;,,). 

,· 
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••• "La proliferaci6n de ensambladoras durante el perfodo 
1925-1960 en México resulta claramente desmedida en t~rminos 

del tamano del mercado. y m4s adn si tomamos en cuenta que 
.porciones importantes del mercado resultaron. en mayor o me­
nor proporci6n. abastecidos por vehfculos importados" 

"La racionalidad del proceso. desde la perspectiva de las 
empresas terminales. se explica a partir de la imposici6n de 
barreras aduaneras por los factores seftalados sobre disminu­
ciones tarifarias. exenciones fiscales y bajo costo de la m! 
no de obra. que sin duda permitieron. junto con una mfnima 
inversi6n de capital. obtener altas tasas de ganancia sobre 
el capital propio. De tal manera que en términos de la polf­
tica de maximizaci6n de utilidades. por parte de la casa ma­
triz. el ensamble en el interior evitaba los riesgos de la 
exportaci6n de vehfculos armados, tomando en cuenta la posi­
c16n desventajosa que producirfa la entrada de otra empre 
saºl/. 

---·--· ~ --·--·------
Por otra parte si consideramos que.también continu6 dura!!. 

te ese perfodo la importaci6n de unidades, sj~nifica que se­
di6 una divisi6n entre oferta desde el interior y desde el -· 
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~ ~ exteritir operándose una divisi6n del mercado en franjas dif~ 
renciadas según el estrato de ingresos al que se 'dirig(a la oferta. 

Por el ndmero de empresas terminales existentes en Méxi -
co en los 50 se podrfa llegar a afirmar que la competencia 
registrada interempresa era mayor que en Estados Unidos, P.e­
ro para poder hacer afirmaciones respecto a la estructura de 
mercado es necesario precisamente conocer por un lado las 
formas que adopta la divisi6n del mercado en ambos pafses y 
por otro analizar las estructuras que rodean a las termina­
les y a la· industria en general. 

!/ 'Edgardo_ Li,fschitz. op. cit. pag. 26. 
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CUADRO .t .. 6 
' 

PROTECCION EFECTIVA IMPLICITA POR SECTORES (1960) 

INDUSTRY 
1. Agr1culture. forestry. and f1sh1ng i . •· . ', 

Agr1culture 
Lhestock 
Forestry 
F1sh1ng 

Average 
11. ProcesseJ.food 

Meat and da1ry products 
Gra1n mill and bakery 
Other food products 

Average 
111. Beverages and Tobacco 

Beverages 
Tobacco 

Average 
IV. Mining and energy 

Metallic mining 
Honmetallic mtning 
Petroleum and coal 

Average 
v. Construction mater1als 

Cement 
Bricks 
Ttles and pottery 

Average 

Vl·A lntermedtate products 1 
Sawn wood 
Leather 
Ferttlizers and tnsect1c1des 
Synthettc f'lbers 
lron and steel 
Cooper 
Aluminium 
Glass 

Average 

\ 

EFFECTIVE IMPLICIT PROTECTION 
BALASSA . CORDEN 

•.1 
1.7 1.6 
6.2 ti.2 
2.s 2.5 

~ 10.4 - 9.7 
3.1 3.0 

195.7 166.3 . 
- 23.2 - 20.9 

16.7 16.2 
4.7 517 

45.4 39.9 
58.4 52.3 
48.1 42.4 

- o.9 - o.8 
1.0 1.0 

- 7 .9 - 7.6 
- 5,1 - 4,9 

• 2,3 - 1,8 
8,4 8,1 

- 4,9 - 4.7 
o.6 o.6. 

25.7 24,8 
28.0 26.6 
10~9. 816 
11.2 15.8 
73.7 60.1 
57,91!1 53.0 
85,0 70.1 
19,3 16,6 
42,2 37,1 
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CUADRO :I-6 
Ccntinulci&l 

.. 
PROTECCION EFECTIVA EMPLICITA POR SECTORES (1969) .. 

EFECTIVE IMPLICIT PROTECTION 
INDUSTRV BALASSA CORDEN 

Intennedfate products II 
Basfc Chemfcals 48,5 41,6 
Cotton textiles 14,9 14,0 
WOol textiles 90,0 84,9 
Artfficials fiber textiles 194,5 164,2 
Other textiles 50,2 46,0 
Worked timber 45,7 44,7 
Pulb and paper 95,4 74,5 
Rubber 52,9 48,1 
Other chemicals 72,1 63,2 
Metal manufactures 49,5 44,2 
Soap and detergcnts 0,6 0,5 
Phannaceutical products 10,0 8,9 
Perfumes and cosmetics 65,0 58,2 

Average 42,0 37 ,8 
Nondurable consumer goods 
Knitwear and rosiery 111,3 ' 103,2 
Clothing 3,1 2,9 
Shoes 32,8 32,a 
Printing 8,6 8,1 
Other Manufactures 70,8 64,1 ' 

Average 31,9 29,9 
Consumer durables 
Electrical appliances 57,5 53,5 
Motorcycles and bicyclus 55,2 48,0' 
Motor vehicles 254,7 212,0 

Average 100,9 93,0 

Machinery 
Nonelectrical equipment 44,7 42,8 
Electrical machinery 36,0 32,4 

Average 40,6 37,8 

Transport equipment w 
Railroad equipment 41,8 37 ·º ... 
Bueno, Gerardo: "The structure of protection in Mexico" en: Bela Balassa (ed.) The structure of Protec­
tion in Developing Countries. Baltimore, The Johns. Hopkins Press. 1971, pp. 169-202 
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Respecto a lo primero existen marcadas diferencias en el 
grado de simetrfa en las relaciones entre proveedores y de -
mandantes, y a lo segundo adquieren relevancia las diferen -
tes condiciones de financiamiento interno y la polftica del 
Estado en relaci6n al sector. 

· Los objetivos que la polftica de sustituci6n de importa -
ciones buscaba alcanzar en los inicios de los 60 no se cum -
plieron, gener,ndose adem4s nuevas problem,ticas que exigf -. . 
an una continua modificaci6n en la polftica econ6mica dirig! 
da al sector. 

' 
La generaci6n de empleos por parte de la industria, como 

cumplimiento de la polftica de desarrollo trazada no fue si.s. 
nificativa. Si bien tas tareas de la industria de autopartes 
y terminal eran intensivas en mano de obra, el· escaso desa -
rrollo de las actividades sustitufdas explican la poca ab 
sorci6n de fuerza de trabajo. 

En 1960 la industria terminal ocupaba ~700 obreros del t~ 
tal de 20,mil empleados por la industria (Cuadro.~n. 

"Los resultados sobre el proceso productivo se vieron 
tambifn limitados en razón de la escasa producci6n nacional, 
acompa~ada de una alta diversificaci6n y un bajo porcentaje 
de integraci6n¡ estos factores impedfan el crecimiento de las 
etapas proveedoras, limitando en consecuencia los efectos mul 
tiplicadores sobre la producci6n". (1). 

Por altimo, la sustftuci6n de automotores no s61o no sig -. . 
n1fic6 una disminuci6n de las importaciones que agudizaban el 
dfficit de la balanza de pagos~ sino que debi6 ser protegi-. . 
da crecientemente a partir de las medidas que se tomaron en 
1926 al instalarse la primera ensambladora en el pafs. 

Y Ed1iardo Litc;chi.tz. _op. cit~ Pª!l· 2!i. 
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CUADRO ·¡.7 

EVOLUCION DEL EMPLEO Y PRODUCCION CORRESPONDIENTES A LA ETAPA 
TERMINAL (1940-1960) 

1940 1945 1960 

Ensamble de vehfculos· 
automdvtles(l) · , 

Obreros 1.150 394 5.762 
Producci6n de vehfculos (unidades) 13,888< 2>~ 022<2) 49,801<3> 

~ El dato es de 1941 

ffi.m: Tomado de "El complejo automotor en Mbico", E. Lifschitz, Ilet. Hbico. 1979 
(1) Censos industriales 1940, 1945 •. 1960 
(2) Tomado de O.E.e.o. Development Centre Industrialization and Trade Project "Introduction 

to the Mexican Automobile Industry" Parfs. 1968 
(3) Tomado de: "La economfa mexicana en cifras", NAFINSA, México, 1944. D.F. 

: .. " 
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El supuesto que estaba detr4s al permitir y fomentar la 
radicaci6n de capitales extranjeros era que la industria iba 
a tener niveles de eficiencia por si misma sin requerir pro­
tecci6n posterior. 

"Al no cumplirse est~ objetivo, el propio Estado estimu16 
·ventajas oligop61icas en favor de las transnacionales al pe! 
mitir un horizonte de fijaci6n de precios que facilitaba la 
obtenci6n de ganancias extraordinarias resultantes de ubica! 
se pocos puntos por debajo de las barreras externas, De esa 
manera se producfan crecientes transferencias de excedentes 

' . provenientes-tanto de los proveedores como de los consumido-
res, imposibilitando de este modo que los últimos puedan be­
beficiarse de las disminuciones de costos en la etapa termi­
na1!/, 

Hacia 1970, después de ocho. anos de dictado el decreto de 
1ntegraci6n de la industria automotriz, las actividades pro­
ductivas que componfan la industria se habfan ampliado en 
forma cuantitativa y cualitativa respecto a fines de la déc! 
da de los 50. La producci6n de vehfculos alcanz6 en 1970 la 
cifra de 187,675 unidades anuales que representan el 84.2% 
de la oferta del mercado interno, elevandose a 86.7% en 1975. 

El grado de integraci6n nacional también habfa ~egistrado 
un avance al pasar de 20% en 1960 a 62% en 1970. Es convenie~ 
te aclarar que este último porcentaje se obtiene de la f6rmu­
la ~osto directo de producci6n" fijada en el decreto de 1962, 
la cual, como se ver4 m4s adelante, sobreetima. la integraci6n. 
Gerardo Bueno, indica, en una investigaci6n sobre la indus 
tria que dicha integraci6n, a precios internacionales, es de 
s61o el 36%.·{2). 

Las etapas productivas se fueron complejizando mediante el 
aumento de productos ya existentes y la incorporac16n de otros 
nuevos; las lfneas de producci6n recientemente incorporadas 
ab~rcaban desde la producci6n de tractores agrfcolas, iniciada 

.. . . . . . . . 
1/ Edgardo Lieschitz. ºP.· cit. pg. 30 • 

. WLa industria siderúrgica y la industr1a automotriz. En el perfil de Méxi 
- co en 1980, UNAM, Siglo XXI Editores, M~xico 1970 
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en 1967, pasando por autopartes de mayor grado de sofistica -
c1dn tecnoldgica hasta la fabricacidn de motores de combus 
tidn interna. 

En consecuencia, la ampliacidn de las etapas que compren -
de la produccidn de vehfculos, asf como la mayor producción 
de insumos de fabricación nacional justifican considerar· el 
estado de desarrollo alcanzado a inicios de la década de los 
70 por el sector automotor en México, como correspondiente a 
·la etapa de fabricación. Esta fase del desenvolvimiento his -
tdrico caracteriza el desarrollo de los sectores industria 
les, originado en procesos de sustitución de importaciones 
y basado en la incorporación de capitales extranjeros. 

!.2.- SITUACION ACTUAL DE LA INDUSTRIA 

Definición de la Industria Automotriz Terminal 

Se entiende como industria automotriz terminal a los fabri 
cantes nacionales de automóviles, camiones, tractocamiones, 
autobuses integrales que realizan el ensamble final de estos 
vehfc~los utilizando componentes de producción nacional, tan­
to propio' como de la industria de autopartes, complementados 
con componentes de importación. 

Esto significa que se excluye la fabricación de componen -
tes y sus partes utilizados para ensamblar los vehfculos. Es­
tas son adquiridas en su gran mayorfa por la industria termi­
nal para su posterior ensamble. Existen, sin embargo.algunos 

·casos de piezas -principalmente motores-que son producidos 
por las mismas empresas ensambladoras1· 

Dentro de la industria terminal se pueden diferenciar dos 
grupos, en función del mercado al que se dirigen sus produc­
tos. 

El primero agrupa a los fabricantes de automóviles de pa-
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sajeros, camiones comerciales y ligeros. Los autom6viles se 
clasifican, a su vez, en cinco categorfas, segan las carac­
tertsticas ~e la unidad: populares, compactos, estandar (de­
saparecidos del mercado en 1977) de lujo y deportivos. 

Loscamiones comerciales son aquellos cuyo uso predominan­
te es el transporte de mercancfas y su peso bruto vehicular 
no pasa de 3 mil Kg. Los camiones ligeros se encuentran en 
un rango de 3,001 a 5,000 kg. de peso bruto vehicular (PBY). 

El segundo grupo incluye a los fabricantes de camiones 
medianos(de 5,000 a ~.ooo kilogramos de PBV) que dejaron de 
producirse en 1980, camiones pesados con chass1s (9,001 a 
13,500 kilogramos de PBV), tractocamiones para el arrastre 
de remolques, semir:emolques o con equipo integrado y auto­
buses integrales con chassis y con carrocerfa integrada para 
el transporte de personas. 

Estructura de la Industria, Origen de Capital 

En la actual~dad existen :doce empr.esas termlnales. De ellas 
seis se dedican a producir autom6viles de pasajeros, seis pro­
ducen camiones, cinco ensamblan tractocaniones y s61o dos pro­
ducen autobuses integrales (Cuadro Nº I-8)· 

El ano pasado desaparece del mercado la empresa Vehtculos 
Automotores Mexicanos, S.A. de e.V~ tVAM) al ser comprada por 
la empresa RENAULT. 

En cuanto al origen de capital de las empresas terminales, 
es mayoritariamente extranjero en su conjunto. (Cuadro I -9). 

La producci6n de autom6viles, camiones comerciales y lige­
ros comprende tres empresas de capital norteamericano (FORO, 

1 

GENERAL MOTORS y CHRYSLER) ¡ una alemana (VOLKSWAGEN), otra ja-
ponesa (NISSAN) y francesa (RENAULT). S61o DIESEL NACIONAL 
es de capital nacional paraestatal. 

. ,.~ 



En el mercado de camiones compiten tres transnacionales 
norteamericanas (FORO, CHRYSLER y G.M.) con DINA (estatal) 
y FAMSA (participaci6n mixta entre capital privado nacional 
y americano. 
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En cuanto al mercado de tractocamiones y autobuses parti­
cip~n seis empresas, siendo dos de ellas (DINA y MASA) de 
participaci6n estatal, dos de capital privado nacional (TRA! 
LERS DE MONTERREY S.A. y VICTOR PATRON S.A.) y dos empresas 
de participaci6n mixta nacional y norteamericana (FAMSA y 
KENWORTH). 

En 1983 se privatizan dos empresas con participaci6n est.! 
tal. Renault es adquirida 100% por capital de origen francés, 
que a su vez compra VAM hasta ese entonces de propied~d mayo­
ritaria estatal. 

La importancia decisiva de las empresas transnacionales en 
la industria es indudable. Estas controlaban a fines de 1983, 
el 96% de la producci6n de autom6viles y camiones, los cuales 
representan a su vez el 99% de la producci6n total. La diver­
gencia en la envergadura de las empresas se extiende también 
dentro de las mismas transnacionales. Las de origen norteame­
ricano participan con el 70% de ·1a producci6n transnacional, 
correspondiendo el 20% a Volkswagen y el 10% a Nissan. 

Sin embargo, estas dos altimas empresas representan ~xcep­
tuando Chrysle~·un po~centaje mayor de las ventas totales de 
la casa matriz, en comparaci6n con las norteamericanas. (Cua­
dro ·1-io). 

Mercado Automotriz 

Panorama General 

. Durante los al timos 20 años la industria automotriz ha sido 
una de las actividades que ha registrado mayor crecimiento en 
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". UNil!ADES. PRODUCIDAS. POR LAS E~~PRESAS. AUTOflOTRICES TERt!INALES 

AUTOMOVILES CAfAIC'~ES CAt!IONES CAfAIOHES TRACTOCAfe'IONES AUTOBUSES 
DE PASAJEROS COt~ERCIALES LIGEROS PESADOS INTEGRALES 

Chrysler .de Hfxtco, S.A. X X X X 

Diesel Nacional, S.A. X X X X X 

F4br1ca de Autotransportes Hex1-
cana, S.A. c.v. X X 

Ford Motor Company, S.A. X X X X 

General llotors de MExico, S.A. c.v. X X X X 

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

Mexicana de Autobuses, S.A.C.V. X 

N1ssan ~ex1cana, S.A. c.v. X X 

Renault de MEx1co, S.A. C.V. X 

Trailers de Monterrey, S.A. X 

Victor Patr6n, S.A. X 

Volkswagen de ~Exico, S.A. C.V. X X 

FUENTE: Asoctac16n li!ex1cina de la Industria Automotriz, A.C. · 
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~UllORO ·I-~ • 

ORIGEN lm CAPITAL Y DE LA TEC•!OLOGIA DE 
LAS Et-PP.ESAS AUTOMOTRICES TERMI~ALES. 

~ MO DE FUtll'ACION ORIGEt! l'EL CAPl.TAL 

Chrysler de México, S.A. 1939 99% E.U.A. 
1% r.lex. 

Di.esel Nacional, S.A. 1951 100% Mex. (Gob) 

F4brica de Autotransportes 
Mexicana, S.A. c.v. 1979 60% f.'ex. 

40)'. E.U.A. 
Ford t!otor Company, S;A. 1925 100% E.U.A. 
General t~otors de t'éxico, S.A. C.V. 1935 100% E.U.A. 
Kenworth ~'.exicana, S.A. C.V. 1959 59% t•ex. 

41% E.U.A. 
Mexicana de P.utobuses, S.A. de C.V. 1959 100% t'ex. (eob) 
Missan Mexicana, S.A. c.v. 1966 100% Jap6n 

Renault de México, S.A. c.v.J/ 1978 . 100% Francia 

Tra11ers de •'.onterrey, S.A. 1946 100% t'éx. 
Vehfculos Autorr.otores Mexicanos,S.A.C.V 1946 95% 1-'éx. (Gob) 

5% E.U.A. 

Victor Patr6n, S.A. 1946 100% Méx. 

Volkswa9en de ~~éxico, S.A. c.v. 1954 100% Alemania 

· Jj En 1983 fue adquirida por Renault de Francia. 

, ORIGEff DE LA TECl!OLOGIA :. 

E.U.A.· ' 

Inglaterra, E.U. y ~ex. 

E.U,I\, 

E.l'.A. 
E.U.A. 

E;U.A. 

t1ex. 
Jap6n 

Francia 

!ético 

E.U.A. 

t'lex., E.U.A, 

Alemania 

11 
" FUENTE: S.P.P. SEPAFHI -La Industria Automotriz en México. Héctor Vázquez Tercero-Una. d&:adA de polftica 

-- sobre industria automotriz. • N 

: .... . 



CUADRO . l ~ 10 

PARTICIPACION DE SUBSIDIARIAS MEXICA,AS EN LAS VENTAS TOTALES DE LA CASA MATRIZ (1976) 

(Vehfculos autom6viles) 

EMPRESAS TOTAL EN MILES DE DOLARES' ~ 

Genera 1 Motors 47,181 22:.1. 

Ford 28,840 330 

Chrysler 15,538 374 

Volkswagen 8,513 286 

Nissan 6,548 119 

fYl!!ll.: E. L1fsch1tz "El complejo automotriz en Mfxico". I1et. 

_J_, 
) 
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~txico. Un dato que muestra el dinamismo del mercado es el 
incremento ocurrido en el namero de vehfculos en circulaci6n. 
(Cuadro I.1.1) •. 

A principios de la dtcada de los 60 el mercado de automo­
tores se encontraba en plena expansi6n, prueba de lo cual es 
el ya para entonces considerable crecimiento del pirque a~t! 
motriz nacional. De 1950 a 1960 el namero de vehfculos en 
circulaci6n pas6 de 300 mil unidades a 800 mil, lo que signf 
fica un incremento medio anual del 10%. Entre 1961 y 1965 a~ 
ment6 a una tasa ligeramente inferior, aunque muy elevada 
(B.2%) alcanzando la cifra de 1.2 millones para el Oltimo a­
no. Una alta proporci6n de esos vehfculos habfan sido impor­
tados. 

Mientras que en 1960 habfa s61o 803 mil vehfculos en el 
pafs~ en 1970 eran 1 mi116n 792 mil y en 1980 5 millones 828 
mil. Como puede verse el nGmero de vehfculos se increment6 
seis veces en el perfodo. Adem!s los autom6viles de pasajeros 
~epresentaron para el Oltimo ano el 73% del total de vehfcu­
los registrados, en comparaci6n con el 60% en 1960. 

El crecimiento medio anual para el perfodo fue de 10.4%, 
correspondiendo a autom6viles el mayor incremento: 11.5%,a 
camiones 8.5% y a autobuses 6%. 

En 1980 existfan en el pafs 1.5 millones de camiones de 
carg~ y 84 mil autobuses de pasajeros. Respecto a 1960 los 
primeros se incrementaron en 407% y los segundos en 221%. 
Ambos casos reflejan la creciente demanda de autotransporte, 
especialmente por carretera, ante el elevado ritmo de creci­
miento de la economfa aunado al atraso relativo de otros me­
dios de transporte. Sin embargo, el impacto en e1 crecimien­

·to de la demanda de autom6viles fue mayor (781%) 

Esta tendencia refleja un cambio sustancial en los patro­
nes de consumo de diversos sectores de la poblaci6n y un 
c1erto.~e3ora~iento en el nivel de ingresos de los estratos 
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CUADRO l.U 

PARQUE AUTOMOTRIZ. EN. MEXICO 

(Miles de unidades) 
1950-1980 

TOTAL AUTO~OVILES CAMIONES DE CAP.GA 
VOLUMEN PROPORCION NUMERO PROPORCION NU~~ERO PROPORCION 

1950 302.8 100.0 173.1 57.2 111.2 36.7 
1960 802.6 100.0 483.1 60.2 293.4 36.6 
1965 1,190.5 100.0 771.1 64.8 3ee.1 32.6 
1970 -1,791.9 100.0 1,223.8 68.9 525.0 29.3 
1975 3,339.6 100.0 2,400.9 71.9 887.9 26.6 
1976 3,621.1 100.0 2,580.4 71.3 988.0 27.3 
1977 3,947.9 100.0 2,829.l 71.7 1,057 .1 26.8 
1978 4,712.2 100.0 3,360.0 71.3 1,278.4 27.1 
1979 5,332.3 100.0 3,818.5 71.6 1,433.1 26.9 
1980 5,827.8 100.0 . 4,254.9 73.0 1,489.1 25.6 

Variacf6n (S) 
1950-1960 165.1 179.1 163.8 
Variacf6n (S) 
1960-1970 123.3 155.4 78.9 
Variaci6n (S) 
1970-1980 225.2 224.9 183.6 
Variaci6n (S) 
1960-1980 626.1 780.7 407.5 
Variaci6n media 
anual (%) 
1960-1980 10.4 11.5 8.5 

FUENTE: AMIA.- La Industria Automotriz de f'éxico en Cifras, 1972 y 1976. 
~~ S.P.P.- La Industria Automotriz en réxico, 1981. 

Asociaci6n Mexicana de Caminos. 

L.-.-:. e::-- e: [ . 

AUTOBUSES DE 
PASAJEROS .. ·~ 

NUMERO PllOPORCioN 

18.5 6.1 
26.1 3.3 
30.7 . 2.6 
33.1 1.8 
50.8 1,5 
52.7 1.5 
61.6 1.6 
73.8 1.6 
80.7 .1.5 
83.8 1.4 

41.1 

26.5 

153.2 . 

221.1 

6.0 

e .. 

.. 
UI 
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mas elevados y medianos. 

lo anterior aunado a la prohibici6n de importaciones de 
un1dades terminadas, permiti6 en la dGcada de los 70 un r4pl 
do aumento en la producc16n de vehfculos. 

Esta tendencia se re~irti6 en 1982, como se ver4 más ade­
lante, donde a partir de ese ano se da una seria contracci6n 
en la industria como consecuencia de la crisis econ6mica ge­
neral del pafs, llegando en 1983 a niveles alcanzados diez 
anos antes. Afectando en mayor medida la pr~ducci6n de cami~ 
nes, tr~ct~~amiones y autobuses que a los autom6viles. En el 
caso de los autobuses y tractocamiones el volamen registra -
do para 1983 es inferior al de 1965.(Cuadro t-12) 

No obstante la tendencia de largo plazo, en la producci6n 
de automotores, la misma no ha sido uniforme en los distintos 
perfodos. En el decenio 1966-75, la producci6n de vehfculos 
creci6 a una tasa media anual de 13.3%. En los anos siguien~ 
tes, 1976 y 1977, hubo una contracci6n de 9.5% y 13.6% res ~ 

pectivamente debidas principalmente a la contracci6n aenera­
lizada en la demanda de consumo e inversi6n, asf como a los 
fuertes incrementos de precios que sucedieron a la devalua -
c16n del peso. El crecimiento de los cuatro anos siguientes 
muestran el importante grado de recuperaci6n de la industria 
con una tasa de 20.7% anual. 

la misma se debi6 principalmente al acelerado crecimiento 
de la demandaagrecada interna ccürridaa.partirde 1978; en el caso 
de los automóviles 1nfluy6 muy especialmente el con,umo de 
los sectores de medianos y altos ingresos. (Cuadro I-13 J. 

En los anos 1982 y 1983 se registran importantes decreme! 
tos del orden del 20.8% y 39.6% respectivamente. El impacto 
de la crisis actual en la industria automotriz alcanz6 niv! 
les nunca vistos anteriormente. 

la producci6n de autos de pasajeros es el segmento m4s im 

'·· 
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~UADRO I • 1.2 · 

.PROOUCCION DE VEHJCULOS AUTO~OTORES 

1965-1983 

(Unidades) 

AuTOBUSES 
ARO AUT<M!VILES CA!o'IONES TRACTOC~IONES INTEGRALES :TOTAL 

1965 70,242 32,026 505 571 103,344 
1970 133,216 53,885 1,806 947 189,854 
1975 237 ,118 117,725 2,724 1,707 359,274 

. 1976 212,549 108,844 2,091 1,495 3249979 
1977 187,637 90,886 1,005 1,348 280,876 
1978 242,519 137,939 2,119 1,551 384,128 
1979 280,049 158,103 41367 1,907 444,426 
1980 303,056 178,455 6,819 1,675 490,005 
19Cl 354,897 231,963 8,217 1,441 596,518 
1982 300,579 167,430 3,305 1,323: 472,637 
1983 207,137 77,413 579 356 285,485 

FUENTE: An411sis y expectativas de la industria automotriz en ft16x1co. S.P.P. SEPAFI.N, H6x1co, 1982. 

.. ..., 
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CUADRO .1.,13 

.TASAS DE CRECif41EtJTO !IE LA PRODUCCION DE VEHICULOS AUTOf.IOT(IRES 

1966--.~982 

(%) 

1966-70 1971-75 1976 1977 !fil !fil 1980 
GRAN TOTAL 12.8 13.7 -9.5 -13.6 36.8 15.7 10.3 

Autos de pasajeros 13.7 12.2 '-10.4 -11.7 29.2 15.5 e.2 

Autos comerciales 11.8 1e.8 5.3 - 7.4 47.8 12.2 12.8 

Camiones ligeros 12.3 15.1 - 5.4 -30.3 80.4 9.0 -13.0 

Camiones medianos y pesados 8.9 15.2 -31.8 -27.0 37.2 31.0 41.1 

Tractocamiones · 29.9 15.2 -23.2 -51.9 100.8 1oe.1 56 ... t 

Autobuses integrales 10.6 12.5 -12.4 - 9.8 15.1 23.0 -12.2 

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

e= 

1981 
21.7 

17.1 

37.9 

30.4 

9.4 

20.5 

·-14.0 

-. ' e:: 

llR ll§! 
-20.8 -39.6 

-15.3 -31.0 

-22.6 ' -51 ;¡. 

20.3 -59.4 

-50.4 -60.0 

-60.0 -82.4 

-e.o . -73.o 

e= 
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e= 
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portante de la fndustrfa automotrfz, sfn embargo, hubo una 
reduccf6n en su partfcfpacf6n.En los anos 70 partfcfpaba con 
el 70% de la produccf6n total de automotores. Durante la~~­
cada pasada baj6 paulatfnamente su proporci6n hasta llegar al 
59.5% en 1981 debido por un lado al intenso aumento en la pr.2_ 
ducci6n de camiones comerciales y por otro a la preeminencia 

. que en el largo plazo tuvieron los incentivos del mercado so­
bre la polftica econ6mica tendientes a incrementar la produc­
cf6n de camiones. Sin embargo en los dos Qltfmos anos volvie­
ron a incrementar su participaci6n en el mercado, alcanzando 
para 1983 el 72.5%, en detrimento de los camiones. Esto puede 
explicarse por los diferenciales en precios entre ambos, y 
principalmente, por la reducci6n mayor en la producci6n de 
camiones. (Cuadro I-1.4) 

El análisis por empresa refleja la alta concentraci6n que 
caracteriza a· esta industria. En 1965, a un ano de vigencia 
del Decreto de 1962, las tres mayores empresas (CHRYSLER, 
FORO y G.~.) controlaban el 72% de la producci6n. Gradual -
mente ha ido disminuyendo esta concentraci6n •. si bien en fer 
ma no significativa, pero donde han ido perdiendo su partic! 
paci6n en el mercado las transnacionales norteamericanas. En 
1983 las.tres mayores empresas fueron VOLKSWAGEN, NHSSAN y 
FORO, detentando entre las tres el 63.7% del mercado. 

Volkswagen y Nissan fueron las empresas que registraron 
mayor dinamismo, aumentando su participaci6n en el total en 
17 puntos desde 1965 a 1983. La primera ocupa el primer lu -
gar con el 30.3% del mercado. Dina y Renault han mantenido 
su participaci6n con ligeras variaciones en torno al 7%. 
La p~rdida del mercado de las estadounidenses fue muy marca­
da: ford pasa de controlar el 22% al 15%; la cafda de G.M. 
y Chrysler fue mayor. La primera pasa de 22% al 11.5% y la 
s~gunda de 28% a 15%. Esto puede explicarse debido a que el 
mercado mundial, ·tomo ~onse¿uencia del inctemento e~_el Pr! 

cio de la gasolina se orienta hacia modelos m4s Requeffos. -
(cuadro I-15). 
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CUADRO 1·14 

PARTICIPACION RELATIVA DE LA PRODUCCION DE VEHICULOS (%) 

1!165·1!1R3· 

1965 !fil ll75 ~ 1981 

TOTAL 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 

Autos de pasajeros 67.9 70.2 66.6 61.8 59.5 

Camiones comerciales 13.9 13.1 16.5 22.1 24.9 

Camiones ligeros 6.7 6.5 6.9 5.7 6.2 

Camiones medianos y pesados 10.4 8.7 9.3 8.6 7.8 

Tractocamiories· 0.5 1.0 0.8 1.4 1.3 

Autobuses integrales 0.6 0.5 0.5 0.4 0.3 

~: Asocfaci6n Mexicana de la Industria Automotriz, A.C. 

: .. 

L_ 

'1982 

100.0 

63.6 

23.3 

6.2 

4.8 

0.7 

0.3 

i== . e:: 

1983 

100.0 

72.5 

19.8 

4.2 

3.2 

0.2 

0.1 

e:: c:1 
'. 
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· ·Autom6viles 

Como ya se indic6, Este es el segment~ m4s importante de la 
industria automotriz. 

De 1965 a 198~ ano en q~e alcanz6 su m4ximo desarro11o, 
la producci6n de autom6viles se quintuplic6. Si bien para 
1983 con la contracci6n general de la industria, esta rela -
~i6n disminuye, llegando a la mitad de la producci6n regis -
trada e~ 1981. En 1970, seis anos despu4s de la prohibici6n 
de importaci6n la producci6n se duplica respecto al ano ini­
cial considerado. En los siguientes cinco anos el crecimien­
to redujo ligeramente su dinamismo, reflejando la relativa 
desaceleraci6n del ritmo de la actividad econ6mica, que in -
fluy6 en la demanda de bienes de consumo duradero. 

El bienio 1976-1977, caracterizado por una fuerte contrac­
ci6n de la demanda global. registr6 una fuerte contracci6n en 
la producci6n de autom6viles (20.9% de 1975 a 1977). 

El ritmo de crecimiento volvi6 a recuperarse inmediatamen­
te, siendo la tasa media observada para el perfodo 1978-81 
de 17 .3%. Sin embargo el impacto sufrido en 1982 y 83 alcanz6 .. nive­
les sin precedentes , rr.e~Htr.andouna contracci6n del 15% y 31% 
respectivamente, llegando en 1983 a los niveles de producci6n 
de 10 anos antes. (Cuadro I-16). 

La estructura de la producci6n de autom6viles por categorf­
as tuvo algunas var~aciones importantes, especialmente a par -
tir de 1965. 

Estas categorfas pueden clasificarse en dos grandes grupos: 
populares y no populares. 

52 

La primera comprende la producci6n de los vehfculos de me -
nor cilindrada donde participan RENAULT, VOLKS\'IAGEM y N,fSSAN 
(DATSUN). La segunda a su vez, puede subdividirse en compáctos, 
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CUADRO I-16 

PRODUCCION DE LAS PRINCIPALES E~PRE~AS AUTOMOTRICES 1965-19(13 
(Miles de unidades) 

1965 1970 1975· . 1981 
Ndmero % ~amero- % Mdmero % ~·amerO-% 

!m! 103.3 ~ ill:! lQQ.& 359.3 100.0 596.5 100.0 

Volkswagen 13.2 12.8 35.6 18.8 104.6 29.1 13e.4 23.2 

Chrysle,.!.I 27.9 27.0 38.8 20.5 65.3 18.2 llf..1 19.5 

Ford 22.2 21.5 37.0 19.6 55.e 15.5 111.1 18.6 

tlissan 1.1 1.1 15.6 e.2 30.9 8.6 72;1 12.l 

Genera 1 t~otors 21.8 21.1 27.0 14.~ 36.3 10.1 67.2 11.3 

Dina/RenaultY 7.1 6.9 19.l 10.1 37.7 10.5 46.8 7.8 

- VAM 6.1 5.9 13.3 7.0 24.l 6.7 34,4 5.8 

Otros 3.9 3.8 2.7 1.4 4.6 1.3 10.4 1.7 

11 Hasta 1971, Ffbr1cas Automex, S.A. 

y A partfr de 1977, Renault de ~~xico opera como empresa independiente de Pina. 

FUE~TE: Asociacf6n ~exicana de la Industria Automotriz, A.C. 

l-. e:;.: r:=. 

19(!3 .. 
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285.5 ~ 

e6.5 30.3 

42.1 14.7 

43;9 15.4 

51.3 18.0 

32.9 11.5 

19.0 6.7 
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.cuAoRo I_-lfi 

fRODUCCIOM DE AUTOMOVILES OE PASAJEROS 1965-19E'3° 

(~iles de unidades) 

TOTAL . PoPULAP.ES COMPACTOS ESTANDAR DE LUJO 
NO mero s Mlimero % ~!limero s Mlimero % Nlimero % 

1965 70.2 100.0 19;2 27.4 29.5 42.0 11.3 16.6 l\.l '.8,7 
~ 

1970 p3.2 100.0 59,5 44.7 3E.9 27.7 11.8 8.9 16.3 12.2 
1975 237.1 100.0 131.7 55.5 75.2 31.7 5.2 2.2; 18.7 7,9 
1976 ?12.5 100.0 111.6 54.fi 74.0 34.8 1.7 0.8 15.8 7,4. 
1917 187.6 100.0 ee.4 47.1 76.fi 60.9 16.9 9.0 .. 
1978 !24?..5 100.0 126.4 52.1 ae.5 36.5 22.1 9.1 
1979 280.0 100.0 !49.0 53.2 93.4 33.3 2e.1 10.0 
1980 303.1 100.0 170.3 56.2 92.6 30.6 28.4 9.4 
1981 ~5~.9 100.0 191.5 54.0 111.3 31.4 38.1 10.7 
1982 .300.6 100.0 196.4 65.3 76.7 25.6 le.9 6.3 

.• .. 

1983 :.~º?-·1 100.0 137 .• 7 66.5 40.5 19.6 19.9 9.6 

FUENTE: Asoctact'6n.Mextcana de ta Industria Automotriz, A.c. 

r---. e=. l--· 

' DEPORTIVOS 
NGmero s 

4.2 6.0 
S.7 6.5 
6.3 2.7 
5.1 2.4 
5.7 3.0 
5.5 2.3 
9.6 3.5 

11.7 3.9 
13.9 3.9 
8.5 2.8 
9.0 4.3 
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estandard (hoy desaparecidos del mercado), de lujo y. depor -
tivos, controlados por las empresas norteamericanas: Ford, 
G."·• Chrysler y Vam (hasta el ano pasado, fecha en que fue 
adquirida por Renault). 

En 1965 los autos populares participaron con sólo el 

SS 

27.4% de la producción, los deportivos y de lujo con el 14.7%, 
compactos 42% y estandard 16.6%. En el perfodo 1966-70 la pr~ 
ducción de autom6viles populares se triplicó pasando a absor­
ber el 45~ del mercado, los de lujo y deportivos crecieron un 
150% mientras que en los compactos y estandar fue menos signl 
ficatfvc). 

De los anos 1970 a 1975 la tasa de crecimiento anual de 
los populares fue sensiblemente superior a los no populares 
(16.3% los primeros y 7.3% los segundos). A pesar de que en 
el mismo perfodo los precios de los automdviles populares au­
mentaron a un ritmo mayor que los restantes, la distinción 
entre ambos grupos permite analizar los efectos sobre su evo­
luci6n, derivados de las diferentes pautas de la demanda, co­
rrespondiente a los sectores sociales que acceden a uno y 
otro mercado • 

.. , Las. capas de medianos. ingl"esos ,conStituyen::el .. mercadó::pd.!!. 
pitpal·.de los automóviles llamados populares. Una proporci6n 
menor es consumida por los sectores de altos ingresos, quie -
nes son en realidad los demandantes "naturales" de los vehfcM_ 
los de mayor precio. Estos Oltimos, destinan, a su vez, una 
~orción mayor de sus ingresos al gasto en automóviles que los 
anteriores 11. 

La demanda efectiva con que contaron las empresas product~ 
ras de vehfculos populares en el perfodo analizado, parece 
provenir principalmente del aumento en los ingresos de los 

1/ Lustig. N.: "Distribuci6n del ingreso, estructura del·consumo y ca -
racterfsticas del crecimiento industrial" Rev. Com. Exterior, Nº 5 
~ayo de 1979 



sectores me~ios durante esos aflos; a tal punto que Astos su­
peraron la participaci6n de los sectores ubicados en el tope 
de la distribuci6n del ingres~.!/ 

El bajo precio de la gasolina y la relativamente reduci -
da presi6n impositiva sobre la venta y el consumo de estos 
vehfculos, contribuyeron tambUn a la ·amp11aci6n del mercado 
consumidor. 

A pesar de que los vehfculos populares registraron los m! 
yores aumentos de ~recios,. durante esos aflos» se ha produci­
do un abaratamiento relativo de istos en relaci6n a los de -
mis bienes que componen la canasta de consumo familiar. (Cu! 
dro t-17). Esto se explica ya que durante ese perfodo los 
precios de los autom6vfles estuvieron bajo control oficial. 

La contracci6n ocurrida en los anos 1976-1977 afect6 en 
mayor medida a los vehfculos populares, al reducirse en un 
16 y 33% respectivamente su producci6n respecto a 1975, ba -
jando su participaci6n en el mercado de 55% a 47%. No suce -
d16 lo mismo en las otras categorfas, ya que si bien durante 
el primer afio de crisis el nivel se redujo, en 1977 se recu­
peraron, llegando casi al nivel de 1975; La mayor recupera -
c16n se dio en los compactos, donde la producci6n alcanzada 
en 1977 supera a la de aquel afio, y su participaci6n en el 
mercado se incrementa en 5 puntos. 

A partir de 1978 se inicia la recuperaci6n de la industria 
hasta 1981. En estos aflos los autom6viles populares crecie -
ron a una tasa del 15% anual. Su crecimiento fue menor al de 
los de lujo y deportivos, perdiendo parte del mercado en fa­
vor de aquellos. 

1/ Hern!ndez Laos, E. y C6rdova CMvez, J.: "Estructura de la distribu­
- ci6n del ingreso en M~xico" Revista Comercio Exterior, Mayo de 

1979 

56 
1 

· 1 
1 
) 
1 

1 

1 
1 

1 

1 

1 ·¡ 



CUADRO .I • 17 
. . 

EVOl.UCIQ! DE LOS PRECIOS.AL CONSUMIDOR Y DE LOS PRECIOS DE LOS VEHICULOS POPULARES 

1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 

(1970-1975) 

(Indice 1970 • 100) 

NIVEL GENERAL DE PRECIOS 
AL CONSUMIDOR 

100 
105 
111 
124 
153 
176 

, 

~: E. Lifschitz. 11 El complejo Automotor en México" Ilet, 1979 

PRECIOS DE VEHICULOS 
POPULARES 

100 
100 
108 
125 
144 
160 

UI ... 



La producci6n de vehfculos de esta categorfa tuv~ en 1983 
su mayor calda al registrarse un decremento del 31%·contras­
tando esto con la m4s alta penetraci6n del periodo la cual 
fue del 67% de participaci6n en el total de la producci6n de 
autom6viles. 

Durante el periodo 1976-19B3!/ el precio de los autom6vi­
les populares se incrementa en menor proporci6n qu~ los ·gran 
des. En el capitulo IV se analiza en detalle la evoluci6n de 
los precios por categorlas en los altimos anos. 

Los sectores consumidores de vehlculos no populares, man­
tuvieron un ritmo relativamente constante en sus compras, no 
vinculadas con el aumento de sus ingresos. El comportamiento 
de la demanda de estos sectores responde m4s a las pautas de 
consumo que a las consideraciones sobre precios e ingresos. 
Sin embargo, en el periodo 1970-1977, se produjo un cambio 
en la composici6n interna de la demanda, en favor de un au -

.mento relativo de los vehlculos compactos, en relaci6n a los 
restantes. El aumento de la presi6n impositiva, junto con 
una tendencia de saturaci6n del mercado por los modelos m4s 
grandes, son factores que influyen en dicho comportamiento. 

"A juzgar por la cafda de la participacidn del ingreso que 
registraron los sectores de menores recursos en el perfodo 
analizado, puede verse una correlaci6n positiva entre distri­
buci6n regresiva del ingreso y mayor difusi6n de la produc 
ci6n de autom6viles, tomada en conjunto11J/ 

. A partir de la recuperaci6n de la industria, ocurrida en 
1978, la composici6n por categorfas ha variado en forma sig -
nificativa. Los autos compactos perdieron importancia relati­
va a expensas de los populares y los m4s costosos. 

'AJ En 1977 se liberan los precios de los autom6viles, volviendo a quedar 
bajo control en 1982. 

y Lustig, N. ·Ibídem. 
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En 1978 la producci6n de autos populares tuvo un gran in­
cremento (43%) y en 1979-81 crecieron a una tasa media anual 
de 14.8%. (Cuadro I-18) 

En el lapso 1978-1981, la producci6n de automóviles de lu­
jo creci6 a una tasa media anual de 22.6% y la de deportivos 
a 24.9%; los compactos s61o lo hicieron al 9.8% anual. Este 
Gltimo incremento, si bien no muy elevado refleja un mejora­
miento en el nivel de ingresos de los estratos medios en 
esos ai'los. 

El ti,ch9_de que la producci6n de autom6viles de mayor CO! 

'to creci6 a tasas apreciablemente m§s elevadas, indica una 
mayor conce~traci6n del ingreso hacia los estratos mis altos. 

De las tasas de crecimiento observadas para 1982 y 1983 
se desprende que a pesar de la contracción del mercado aut~ • 
motriz ocurrida en esos ai'los (15% y 31% respectivamente), 
los automóviles populares fueron los únicos que registraron 
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tasas positivas en 1982. Esto podrfa explicarse por su menor ~ 
impacto en precios respecto a los dem§s, lo que motivó un 
traslado de demanda hacia esa categorfa. Sin embargo en 1983 
decrecieron un 30% y los compactos el 47%. Estos últimos de-
bido principalmente a la paulatina salida del mercado de 
V.A.M. 

Para ese mismo ai'lo la producción de autom6viles de lujo y 
deportivos tuvieron tasas positivas lo que indica que la cr! 
sis favoreci6 una mayor concantración del ingreso. 

Las pol ftic.as destinadas a una mayor penetración en el 
mercado se han circunscrfpto basicamente a la diversifica 
c16n de modelos. 

Esto sucede asf, porque como se vio en el punto anterior, 
las empresas tienen perfectamente limitadas sus fr~njas en 
el mercado por categorfas de automóviles, no pudi~ndose inv! 
dir unas con otras. 
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CUADRO J .. 18. 

TASAS DE CRECIMIENTO DE LA PRODUCCION DE AUTOMOVILES 

1966-1983 

!2!& POPULARES COMPACTOS ESTAt.iDAR ~· 

·PERIODOS: # 

1966·70 13.7 25.4 4.5 0.9 21.8 
1971-75 12.2 17.2 15.3 -15.4 2.8 
1976-81 18.0 . 7.7 8.1 4.8 

. 1966-81 10.7 16.5 9.2 13.0 

ANUAL 
1976 -10.4 -15.3 -1.7 -67.3 -15.9 
1977 -11.7 -20.8 3.6 7.1 
1978 29.2 43.0 15.5 30.8 
1979 15.5 17.9 5.5 27.3 
1980 8.2 14.3 -o.a 1.2 
1981 17.1 12.5 20.2 . 34.0 
1982 -15.0 2.6 -31.0 -50.4 
1983 -31.0 -30.0 -47.0 1.05 

FUENTE: Asocfacf6n Mexicana de la Industria Automotriz, A.C. 

. ·DEPORTIVOS 

15.5 
-40.9 
17.3 
8.2 

-18.4. 
11.9 

- 3.4 
72.9 
22.8 
18.6 

-38.8 
1.05 

O\ 
o 

• 
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CUADRO l·l9 

NUfi'ERO DE fl!ODELOS DE AUTOl·!OVIL POR E"4PRESA 
1965-198~ 

OO. 1970 1975 1976 1977 1978 1979 ~ 1981 1982 J!!! 
Chrysler de Mfxfco. S.A. 9 11 7 8 10 8 9 9 13 12 8 

Ford Motor Company. S.A. 6 6 7 7 7 (l 8 8 8 8 10 

General ~tors de Mfxico. S.A. 9 7 6 4 4 6 4· 4 9 9 12 

Nissan Mexicana. S.A. de C.V. 2 2 2 2 2 2 3 4 5 5 5 

Vehfculos Automotores Hexicanos,S.A 5 6 7 7 5 5 5 6 7 7 6 

Volkswapen de fi'fxico. S.A. 1 2 3 3 4 4 5 6 6 6 5 

Diesel Nacional. S.A.!/ 4 4 5 5 

Renault de Mfixico, S.A.~ 4 4 7 8 7 7 9 

Fabrica Nacional de AutomOviles - _1_ - - - - - - - - -- - - - - - - - - -
TOTAL • ~a. • ~2 .. .. u .. • ~§ • .~§ • . ~z • .. u . • t~ • • H • .H. .H • 

···¡Hasta 1976 los autom6vfles Renault fueron producidos por la empresa Diesel Nacional, S.A. A partir de 1977 
- los produce Renault de Mfixico. S',A. 

~: Asociaci6n ~exicana de la 

: . . . . .. ' ~ " . : 

Industria Automotriz. A.C. 

°' ... 



Por disposic16n oficial fijada en el decreto de 1972 "se 
limita el namero de lfneas y de modelos que puede producir 
cada planta terminal, considerando el reducido del mercado 
y el excesivo ndmero de plantas terminales, a efectos de no 
propiciar una excesiva d1versificaci6n de vehfculos que re­
sulte en mayores costos de produce i 6n ,; !/ 

En cuanto a la d1vers1ficaci6n de modelos, las empresas 
norteamericanas son las que en mayor medida han recurrido 

. a este tipo de competencia. Esto se explica por el grado de 
sofisticaci6n del me~cado consumidor del pafs de origen •. 
(Cuadro I-19 ), 

Pese a las disposiciones oficiales que se sucedieron has­
ta la fecha , existen 55 modelos de autom6viles en el merca­
do. Correspondiendo la mayor diversif1caci6n, como ya se me~ 
cfonG a G.M., Ford y Chrysler. 

Como consecuencia de la diversidad de modelos existent~s. 
las escalas de producci6n anual por lfneas son sumamente re­
ducidas, fen6meno que afecta en mayor medida a las empresas 
norteamericanas y a Renault. (Cuadro I-20) 

Para el ano modelo 1983 Chrysler producfa cuatro lfneas 
de autom6vfles: Volare, Dart K, Le Baron y Magnum. Ford tam­
bién producfa cuatro lfneas simultáneamente:Fairmont, Topaz, 
Grand Marquf s y Mustang. G.M. es la que más diversidad tiene: 
Malibú, Celébrity, Citation, Caprice y Century. VAM 11eg6 a 
operar con cuatro lfneas: American, Gremlin, Lerma y Rally, 
siendo el volúmen de su mercado inferior al de las tres empr~ 
sas mencionadas. Dentro de los autom6viles populares, Nissan 
ha sido la empresa más conservadora, produciendo hasta 1980 
una sola lfnea de autom6vil, Oatsun. Actualmente tiene dos 
mis: Samurai y Sakura, ambos en una sola versi6n. Volkswagen 
operaba hasta 1971 un solo autom6vil (Sedán dos puertas) pe -
ro a partir de ese momento agreg6 nuevas lfneas: Brasilia, 

!/Se entiende por lfnea aquel conjunto de unidades que tenga la misma ca 
rrocerfa básica, con igual o distinto tren motriz; y por modelo, todas 
aquellas versiones de 2 o 4 puertas, sedán, vagonetas, etc. que deriven 
de una lfnea. 

62 .' 
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. ~UADRO 1 ~20 

INDUSTRIAtTERMINAL: MODELOS PRO~UCIDOS POR EMPRESAl/ 

.LINEA DE AUTOMOVILES 

MENOS DE 5000 UNIDADES 
Le Baron K 
~gnum 
To paz 
Celebrity 
Century 
Montecarlo 
Sakura 
Renault 5 
American 
Gremlin 
Rally 
TOTAL 

PROMEDIO 

pE 5000 a 10,000 UNIDADES 
Volare 
Grand Harquis 
Fainnont 
Citation 
Samurai 
Renault 12 
Renault 18 
Combi 
TOTAL 

PROMEDIO 

VOLUMEN DE PRODUCCION 

4895 
2272 
1295 
3549 
2346 
3460 
4931 
4369 
950 
200 
250 

28517 
2592 

5305 
9204 
9615 
5641 
5633 
6660 
8028 
5219 

55305 
6913 

11 Modelos vigentes a diciembre de 1983 

Nº DE CARROCERIAS 
(ldODELOS) 

2 
1 

"l 
1 

'l 
'1 
1 
2 
2 
2 

_1_ 
15 

1 
2 
2 
2 
1 
2 
1 

_1_ 
12 

Nº DE VERSIONES 

3 
2 
2 
2 
2 
1 
1 
2 
3 
2 

._1_. 
. 21 

2 
3 
3 
3 
1 
3 
2 

_1_ 
18 

Continda ....... 
OI 
w 
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~,CUADRO I ;.20 (Continuaci6n) 

;·:' INDUSTRJAqERft1INAL: MODELOS PRODUCIDOS POR EMPREsi\. ·' 

~INEA DE AUTOMOVILES 

DE 10,000 A 15,000 UNIDADES 
Dart K 
Caribe 
Atlantic 
TOTAL 

·PROMEDIO 

30,000 UNIDADES 

Datsun 

MAS DE 40,000 UNIDADES 

Sed4n v.w. 
TOTAL 

PROMEDIO 

VOLUMEN DE PRODUCCION 

13731 
17904 
17912 
49547 
16516 

29977 

~ 
205535 

8564 

Nº DE CARROCERIAS 
(MODELOS) 

2 
2 

_1_ 
5 

2 

_1. 
35 

fiº DE VERSl()fi!ES . 

3 
2 

.1.. 
7 

.3 

_1 
50 

FUENTE: Elaboraci6n·propia con datos obtenidos de Asociacic5n ~exicana de la Industria Automotriz (~IA). 
--~- . 

O\ •. .. 
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Caribe y Atlantic. Renault produce tres: Renault 5, Renault 12 
y Renau lt 18. 

Esta situaci6n ha implicado un fuerte impacto sobre los 
costos de producci6n, ya que impide que las plantas termina­
les y fundamentalmente de autopartes, operen a una adecuada 
escala de producci6n. No obstante el gran crecimiento de la 
industria automotriz ·en el Gltimo cuarto de siglo, el costo 
unitario de los vehfculos no pudo ser abatido, y« que para 
una gran cantidad de tipos y modelos, la producci6n es apre­
ciablemente baja (menos de 5,000 unidades), dados los están-

' .. -dares y tecnologfa prevaleciente a nivel mundial. 

Clni1ories 

··Existen distintos tipos de camiones, segan su peso brut~ 
yehicular: comerciales, ligeros y pesados. 

El reng16n de camiones comerciales ha tenido un gran din~ 
mismo en su crecimiento en los Gltimos affos. Entre 1965 y 

1981 la producci6n aument6 diez veces, al pasar de 14,000 
unidades a 149,000. La tasa anual de crecimiento durante esos 
anos fue de 15.8%,superior a la de 11.6% registrada para el 
conjunto de la industria. (Cuadro 1·2,1). 

Su crecimiento se ha intensificado, alcanzando para 1978-
81 una tasa de 26~7% anual y abarcando para este Gltimo affo 
el 24.9% de la producci6n total. En 1982 y 1983 se registra 
una gran contracci6n en la producci6n (26% y 53% respectiva­
mente), no obstante para el primer affo mencionado se ha de 
haber ganado una importante participaci6n en el mercado (37%). 

Las empresas que ensamblan camiones comerciales son siete, 
en 1978 Traylers de Monterrey se retira del mercado.(Cuadro 1~2~ 

En 1965 las tres empresas norteamericanas controlaban el 
mercado con el 84% de la producci6n. Esta participaci6n fue 
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euADRO .I -2.L 

PRODUCCION DE CAMIONES COMERCIALES 

1965-1983' 
(Unidades) 

PRODUCCION INDICE VARIACION ANUAL 

1965 14,334 
1970 25,010 
1975 59,2e6. 
1976 62,400 
J977 57,769 
1978 85,402 
1979 95,799 
1980 108,049 
1981 149,030 
1982 110,197 
l9C3 51,129 

11 Var1ac16n anual media en 1966-70 

~ Variac16n anual media en 1971-75 

1965=100 % 

100.0 
174.5 11.sY 
413,6 1s.sY 
435.3 5,3 
403.0 - 7.4 
595.8 47.8 
668.3 12.2 
753.8 12.8 

1,039.7 37.9 

768.6 - 26.0 
356.7 - 53.6 

~: Asoc1ac16n Mexicana de la Industria Automotriz, A.c.·· 

....... 
,......_,..,..,.,.,,...~..,_-~---· .. '" -

·-· t ... ..,._...,.j ·-=--\ =i ·= 

PARTICIPACJON EN PRODUCCION , DE AUTOMOTORES (1) 

13.9 
13.l 
16.5 
19.2 
20.6 
22.2 
21.6 
22.1 
24.9 
97.0 
25.0 

e= 

OI 
OI 
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CUADRO 1~22 

PRODUCCION DE CAMil'NES COMERCIALES POR EMPRESA 

(Unidades) 
1965-198 3 

D'PRESA 1965 1970 1975 1976 · 1977 

1) Ford 3,314 4,989 7,416 10,695 13 ,785 

2) Genera 1 Motors 5,568 6,791 10,467 11,941 11,550 

3) Chrysler 3,316 ·5,357 14,lP.5 10,084 9,332 

4) Nissan 212 3,962 7 ,144 10,250 12,082 

5) Yolkswag~n 15,719 14,671 9,309 

6) YAt' 1,492 . 1,202 1,248 1,748 1,620 

7) Ofna 589 2,456 3,037 3,004 

8) Renault 84 

9) Tra11ers·de 
Monterrey 23 253 70 7 7 

TOTAL is.~u 2~.gig ~2.~U§ §~.sgg ~z.z~2 

FUENTE: Asoc1ac16n ~exfcana de la Industria Automotriz, A.C. 

1971? lli! 1980 '1981 : 1982 
# 

22,365 21,650 27 ,882 34,347 30,872 
' 

19,7ft4 '21,095 16,532 29,845 17,738 

17,f24 20,887 23,161 29,035 21,506 

12,934 15,123· 15,679 24,683 18,800 

7,674 10,546 14,348 16,511 .12 ,937' 

2,546 3,253 5,304 8,658 6,056 

2,475 3,245 5,14·3 5,951 2,288 

e§.SQ~ t§.z22 12§.us2 1s2.2~0 110.12z 

1983 

10,478 

13,570 

10.221 

10,763 

3,162 

2,351 

584 

11.aa 

O\ ..... 



PRODUCCION 

1965 6.929 

1970 12.364 

1975 24.945 

1976 23.605 

1977 . 16.455 

1978 . 29.681 

1979 32 .367 

1980 28.154 

1981 36.701 

1982 29.259 

1983 11.890 

CUADRO 1;.23 
' 

1965-1983 

(Unidades) 

INDICE 
1965=100 

100.0 

178.4 
360.0 

340.7 

237.5 

428.4 

467.1 

406.3 

529.7 

422.2 

171.6· 

-~ ,_ 

VARIACION 

12.3 
15.1 

- 5.4 

-30.3 

80.4 

9.0 

-13.0 

30.4 

-20.3 

-59.4 

~: Asociaci6n Mexicana de la Industria Automotriz. A.C. 

, 

L ... -

PARTitIPACION.EN LA PRO•. 
DUCCION DE AUTOMOTORES. 

6.7 

6.5 
6.9 

7,3 

5.9 

1.1 

7.3 

5.7 

6.2 

9.7 

5.7 

O\. 
CD 
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dtsmtnuyendo, especialmente a partir de 1975 con la entrada 
~e Ntssan y Volkswagen. Actualmente las tres empresas menci! 
nadas poseen el 67% del mercado. El ritmo de crecimiento al­
canzado por las otras dos empresas para 1975 (38.4% del mer­
cado) fue decreciendo para participar en 1983 con el 27%. 

La parttcipaci6n de la empresa paraestatal se mantuvo baja 
en todo el perfodo. En 1965 fue 14.5.%, en 1975 7.2%. en 1981 
9.8% y en 1983 de 5.7%. 

El número de modelos de camiones comerciales casi no ha 
variado en los últimos veinte anos, existiendo 13 modelos en 
1983. Si bien la diversificaci6n no es tan grande como en los 
autom6viles, existen volúmenes de producci6n muy reducidos 
por empresa. 

Los camiones ligeros· (3,001 a 5,000 kilogramos de P8V) o -
cupan un segmento relativamente pequeno en la industria terml 
nal. Su participaci6n a lo largo del perfodo osci16 entre 6% y 
7%, alcanzando su máxima participaci6n en 1982 con el 9.7%, 
lo que puede explicarse por la reducci6n generalizada en las 
otras categorfas. En 1983 vuelve a decrecer a los niveles de 
tres anos antes (5.7%). Su producci6n aument6 de 7 mil unid! 
des en 1965 a 36,700 en 1981, teniendo hasta ese ano una ta­
sa de crecimiento medio anual del 11%. (Cuadros 1·23). 

S61o cinco empresas producen camiones ligeros. Las tres 
transnacionales americanas con el 94% de la producci6n, Dina 
con el 4.4% y V.A.M. con el 1.5% para desaparecer del mismo 
este ano.(C~adro 1-24). 

El número de modelos en esta categorfa fue para 1983 de 
sets. 

La producc16n de camiones medianos y pesados, creci6 a 
un ritmo menor que la industria, siendo para el perfodo 
1965-1981 su tasa de crecimiento anual de 9.5%. La concen -
traci6n ocurrida en 1975-1976 tmpact6 en gran medida la pr! 
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CUADRO .J-2·4 

PRODUCCIO" DE CAf.'IOMES LIGEROS POR EMPRESA 
1965-19es 
(Unidades) 

'1965 . !?1.Q. . .!fil. '1976 1977 1978 fil! 
1) Chrysler 1,943 4,426 9,488 7,979 5,056 8,943 9,237 

2) Ford Motor 1.643 3,813 3,268 6,033 6,952 8,646 ~,976 

3) General Motors 1 ~632 3,870 5 ,293. 5,180 . 3,965 5,836 6,194 

4) Dina . - 5,959 3,062 5,457 6,793 

5) Vam 408 255 937 1,351 4P2 799 Í,167 

6) Interr.atfonal . 1,303 

TOTAL Ga2~2 u.afit it.2!~ ~~.§Q§ 1§.!§§ HaGU1 a.~GZ 

· ·~: Asoc,aci6n Mexicana de la Industria Automotriz, A.C. 

'----· L-

1980 1981 

9,237 12,438 

9,661 8,887 

3,419 8,238 

4,753 5,335 

1,084 1,803 

¡e.¡55 a.zg¡ 

' . 

!!ll 
7,990 

14,377 

4,455 

1,372 

1,065 

za.zaa 

,_. c....J 

J.!!! 
3.481 

4,159 

3,547 

527 

176 

u.cag 

..., 
o 
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CUADP.O l-2"5 

.PRODUCCION DE CAMIONES 

'19E5-198~ 

(Unidades) 

.. ~voLU~Ef!- .. VARIACIOtl (S) INDICE ,·.~- .. ·~··· ... • 
... \· . 

Tl'TA&. ... MEDIANOS PESADOS TOTAL MEDillNOS PESADOS TOTAL 
., .,._, __ 

. .._ 

1965 10,763 

1970 . 16,511 3,363 13,148 9,g!/ 153.4 

1975 33,494 1,439 32,05~ 15,2Y ·- 15.6 19.5 . 311.2 

1976 22,839 1,161 21,678 -31.8 - 19.3 ·32.4 212.2 

1977 16,662 772 15,830 -27.0 - 33.5 ·26.7 154.8 

1978 22,856 972 21,8C4 37.2 25.9 37.7 212.4 

1979 29,937 965 28,972 31.0 - 0.7 32.4 278.1 

19EO 42,252 42,252 41.l -100.0 45.8 392.6 

19111 46,232 46,232 9.4 9.4 429.5 

1982 22,970 . 27,974 -48.2 -48.2 212.8 

1983 9,475 14,39~ -58.6 -se.6 109.5 

.·· . . ·,. 

y Tasa media del perfodo 1966-70 

!I Tasa media del perf odo 1971-75 

FUE~TE: Asoc1aci6n Mexicana de la Industria Automotriz, A.C. .... ... 
... 

"·' ···' 



ducci6n, reflejando la dr4stica contracci6n en la inversi6n 
pOblica y privada. Esta tendencia se revirti6 a partir de 
1977, acompañando el incremento general de producci6n de 
mercancfas y cubriendo parcialmente el déficit de otros me­
dios de transporte como el ferrocarril. (Cuadro I-25·) 

La tasa de crecimiento para el perfodo 1978-1981 fue de 
29.1%. A partir de 1970 comenz6 a decaer la producci6n de c~ 
miones medianos ·(de 5,001 a 9,000 kgs~ PBV) hasta desapare­
cer en 1980. Esto se debi6 a las mayores ventajas que para 
los usuarios reportan las unidades m&s pesadas, ya que aba -
ten los costos por tonelada transportada. 

En 1982 y 1983 se operan las m&s fuertes cafdas en la pr~ 
ducci6n de esta categorfa, siendo del 50.5% y 60.U respectj_ 
vamente. Sin embargo en 1982 es cuando logra la mayor parti­
cipaci6n en el mercado, con el 23.3% del total. 

De la producci6n por empresa, se desprende que el 48.7% de 
la producc16n est4 a cargo de dos empresas norteamericanas: 

72 

Chrysler y Ford. Dina ha incrementado su participaci6n en esta 
categorfa en los Oltimos años, ocupando el segundo lugar en 
1983 con el 38.5% de la producci6n. El resto es producido por 
General Motors, que gradualmente ha bajado su participaci6n, 
y Famsa, empresa con mayorfa de capital nacional que opera 
desde 1979. Ese mismo año International flarvester se retira 
del mercado para producir solamente tractores agrfcolas. 
(Cuadro I-~·6 ) 

En cuanto a los modelos producidos en esta categorfa han 
disminufdo de 19 en 1977 a 16 en 1983. 

·tractocami ones 

La producc16n de tractocamiones aument6 16 veces entre 
1965 y 1981 al P.asar de 505 unida des a 8,217. 
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CUADRO 1-26 · 

PRODUCCia.! DE'CAMIONES MEDIANOS Y PESADOS POR EMPRESA 

1965-1983 
(Unidades) 

~ 1965 1970 .!fil.. 1976 illL 1978 197.9 ll!L ll!L yg_ 1983 

1).Chrysler de Mfxico 2.506 3.987 s.oe5 4.596 4.832 7.231 9.943 17 .127 16.491 5.09& 2.22s · I 

· I 2) Ford Motor Co. 3.370 5.644 11.753 7.593 3.636 5.110 8.414 11,561 13,867 8.519 3,647 

3) General Hotors 2,016 2.550 3.950 1.832 1.234 2.052 2.351 1.824 1.796 6.629: 2.386 1 
1 

4) Dina 1.037 3.739 0.261 7.657 6.188 7.491 8.155 9,854 10.808 i..281 821 1 

5) F4br1ca Autotrans-
portes Mexicana · 109 1,886 .3.210. 1.385 396 

6) International Har-
ves ter. 1.834 591 1.439 1.161 772 972 965 -
TOTAL ¡g.zg~ ia.~u i~.s~s H.U~2 !§.§H i~.u§o ¡a.2~z S~1H2 H.2~2 H.ng a.su 

~: Asoc1aci6n Mexicana de la Industria Automotriz. A.C. 



Al igual que los camiones pesados, este sector se vio 
seriamente afectado con la contración ocurrida en 1976-77¡ 
sin embargo su crecimiento registró altas tasas, del 69% a­
nual en los aftos 1978-1981 

Adem4s de la creciente demanda de transporte de carga, 
este incremento se debió a una serie de estfmulos otorga -
dos por el gobierno en cuanto a subsidios. (Cuadro 'Ft7 .. y 
·1:.28') • 

El mercado de tractocamiones est4 controlado por cinco em. 
presas, de las cuales Kenworth ocupó el 60% en 1983 y Dina · 
el 22.5%. Famsa perdió parte importante del mercado ese afto, 
ya que de controlar el 28% en 1981, disminuyó al 5%. Las o -
tras empresas Victor Patron, Trailers de Monterrey y ~rá~kso­
mex. ~ésta Oltima inici6 su operaci~n en 1980~ controlan el 
resto. 

Al igual que los camiones, este sector resinti6 en una for 
ma muy grave la contracción económica de los dos dltimos anos, 
reduciendo su producción en un 82% para 1983. 

El nOmero de modelos se habfa mantenido en seis, uno por 
empresa hasta 1978; elev4ndose a 9 en 1981 (Famsa opera con 
tres modelos y Kenworth con dos). 

·Autobuses.Integrales 

La producción de autobuses creció hasta 1975, manteniéndo­
se estancada con ligeras fluctuaciones a partir de esa fecha. 
El nivel registrado en 1981 es inferior al de aquel ano. Es -
ta cafda se debe en gran parte al estancamiento de la demanda 
de las empresas dedicadas al transporte carretero. 

Esta situación es grave si se considera el crecimiento ur 
bano proporcionalmente superior al de la poblaci6n, ahond4n­
dose el déficit que en esta materia registra el transporte 
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1965 
1970 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980"· 
191ll* 

' 1982 
1983 

CUAPRO 1-27 

. 'PROnUCCIO~ OE'TRACTOCAfo!IONES 

1965-1ge3 

(Unidades) 

VOLU~EN VARIACION ~%}" 

505 
1,086 29.0 
2!124 6.6 
2,091 -23.2 
1,005 -51.9 
2,119 110.ll 
4,367 106.1 
6,819 56.1 
8,217 :.20.5 
!3,305 -60.0 

579 -82.4 

·--· 

I 
INDICE 1965•100 

215.0 
539.4 
414.6 
199.0 
419.6 
eE4.6 

1,350.3 
1,627.1 

654.4 
114.6 

*."No incluye. la producci6n de ia Empres11 Tracksomex que fue de· 87 unidades ~~ 1980 y­
de 1000 en 1981. 

FUn1TE: Asociaci6n rexicana de la Industria Automotriz, A.C. 
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·CUADRO l ~28 
PRODUCCIClt! DE TRACTOCA~IONES POR EMPRESA 

1965-1983 
(Unidades) 

EMPRESA ".!?.M_ illQ__ .!fil.. i976 1977 1978 ill!. 1980 1981 1982 !!§1_ -1) Kenworth 214 452 1,452 1,148 428 900 1,885 2,571 3,075 1,409 346 
2) Famsa. 36 121 391 313 203 602 1,006 2 ,129 2,263 333 30 
3) Dina 63 276 595 384 332 414 956 1,243 1,806 1,180 130 
4) Victor Patr6n 10- 21 123 113 n.d. 131 432 652 777 32 35 
5) Trailers de Hon 

terrey - 104. 166 1!9 67 42 72 88 224 296 65 6 
6) Trac~somex - l. 286 32 

TOTAL ~g~: l1Q§§ 2,zH 2.g21 ¡,gg~ 2.112 t.~§Z §.U12 u.uz ~.~g~ H2 

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

CUADRO J-29 
PP.ODUCCIClN DE AUTOBUSES InEGRALES POR EMPRESA 

1965-1983 
(Unidades) 

'l. 
EMPRESA . '.!?.M_ . 1970. · 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982_ .mL. 
1) Mexicana de 

Autobuses 132 345 934 790 916 888 1,151 769 719 652 185 
2) Diesel Necio 

nal. - 242 327 735 678 409 644 744 908 722 671 171 
3) Tra11ers de 

Monterrey 197 275 38 27 23 19 12 3 -
TOTAL ~n ~~z lo!?2Z l!~g~ l!ªiª lo!~~! lo!22Z la§Z~ 1.u1 1.a~ ~~§ 

FUENTE: Asoc1ac16n ~exicana de la Industria Automotriz, A.C. 

..... 
OI 
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colectivo. La implementaci6n de una polftica por parte del 
Estado que reemplace el escaso incentivo del capital privado 
debido a las bajas tarifas se presenta como alternativa pa­
ra revertir este proceso en el futuro. (Cuadro i.~u) 

En el dltimo ano, la totalidad de los autobuses fue pro -
ducido por dos empresas paraestatales: Dina y Masa. La terc! 
ra que operaba, Trailers de Monterrey dej6 de producir en 
1980. Masa tiene el 52% y Dina el restante 48% del mercado . 

. Como se observa en el cuadro la producci6n viene decayen­
do des~e 1~?9, siendo grave el nivel alcanzado para 1983, de 
s6lo 356 unidades. · 

1 

····~ -- ·-·--·· ·-

' A partir de 1977 se diversific6 la produ~'d6n de"'"-tres ~ 
-~~los que se conocfan para ese ano, en 1980 se produjeron: 
10, que son los que existen actualmente (8 modelos de Masa 
y 2 de Dina) • 

.. -·--i---- ·-----··· ·~- ·----~--

____ , __ _;__· ... 

1,.3 Precios 

Desde antes de la integraci6n de la industria (1962), losª! 
tom6viles y camiones estuvieron sujetos a control de precios. 
El objetivo planteado era mantener más o menos estables los 
precios de los vehfculos producidos en el pafs -dentro de 
ciertos márgenes de diferencial de precios- y en comparaci6n 
con los del pafs de origen. 

No obstante, en el perfodo 1966-1971 se registraron varios 
incrementos a trav~s de la autorizaci6n de cambios de modelos, 
aumento de capacidad de las unidades, incorporaci6n de equi -
pos adquiridos por disefto y opcionales. A pesar de ello los 
precios se mantuvieron más o menos sin cambios de considera -
ci6n. 

En 1972, debido a las presiones inflacionarias internas y 
externas asf como a la situaci6n monetaria internacional, se 
autorizaron aumentos de precios de algunos vehfculos (autom6-



viles populares). que se repitieron en 1973 (todos los vehf­
culos) y mas seguidos y fuertes en 1974. En abril de 1975 err 
traron en vigor los Oltimos aumentos y para fines de ese afto 
se registraron nuevos fncrementos. De este modo se rompe de­
finitivamente con la polftica de "congelaci6n de precios". a 
lo que contribuy6 el aumento del impuesto sobre ingresos mer 
cantiles por las ventas del distribuidor al consumidor. Esto 
signific6 que en pocos aftos los incrementos en precios fue -
ron de un 25% a un 75%. dependiendo del vehfculo y sin cons! 
derar el impuesto sobre ingresos mercantiles.!/ 

En octubre de 1974 entr6 en vigor el decreto que estable­
ce un mecanismo para autorizar aumento de precios. que con ~ 

siste en la posibilidad de elevarlos en la misma proporci6n 
en que se incremente el costo global de las empresas produc­
toras. siempre que dicho aumento sea superior al 5%. De he -
c~o ·este mecanismo se mantuvo hasta que en 1977 se liberaron 
los precios. 

El argumento utilizado por las empresas terminales duran­
te ese perfodo en contra de la polftica de fijaci6n de pre -
cfos. fue el de la imposibilidad de incrementar el grado de 
1ntegraci6n nacional de los vehfculos. ya que no les result! 
ba facil conseguir autorizaci6n para transferir los aumentos 
de costo que implicaba la incorporaci6n de nuevos componentes 
de fabricaci6n nacional. 
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Una de.las polfticas muy utilizadas por las empresas ter -
minales. especialmente las americanas. es la de obtener dife­
renciales de precios a través de los equipos opcionales o de 
l~jo "con cargo extra". Estos sobreprecios llegan a incremen­
tar en mas de un 10% el precio base del vehfculo. 

· lf Hector Vbquez Tercero "Una Década de Polftica sobre Industria Automo­
triz" Ed. Tecnos. México - 1975 



mA TtSIS: •I IElt · 
SlUI · DE LA BIBLllTECA 

Entre 1970 y 1980, el fndice de precios implfcito del PIS 
se increment6 en un 17.6% anual en promedio, mientras que el 
correspondiente a la rama de vehfculos autom6viles creci6 al 
16.4% anual durante el mismo perfodo. Sin embargo se apre -
cian cambios significativos durante el perfodo 1970-1977, 
cuando los precios de los vehfculos estuvieron sujetos a CO! 

trol oficial; y en el perfodo 1977-1980, cuando se produjo 
1 a 11beraci6n de 1 os mismos. (Cuadro r-30.) 

Asf, durante el primer perfodo el fndice de precios del 
· PIB creci6 al 13.7% anual y el correspondiente a la rama au­

tomotriz lo hizo al 1.5%, situaci6n que se explica en alguna 
medida, por el hecho de que durante los anos 1970-76 se man­
tuvo una.polftica de paridad fija frente al d61ar, con lo que 
el costo del material importado de los vehfculos no se incre­
ment6 sustancialmente. 

En contraste, durante 1977-81, las tasas fueron del 21.8% 
anual para el PIB y del 34.5% para la rama automotriz. 

El supuesto que estaba detrás de la liberaci6n de los pre 
cios de los autom6viles por parte del gobierno, era el de 
que la competencia entre las empresas en el mercado, limita­
rfa los incrementos en precio. Como puede observarse, no su-

.cedi6 asf, sino que contrariamente, aumentaron más aan~ Esto 
se debi6 al proceso inflacionario general y a que se trata de 
un mercado de estructura oligop61ica, en el que los patrones 
de competencia están dados por la diferenciaci6n de los pro -
duetos a travEs de cambios en los modelos y en la publicidad, 
y no a travEs de la reducci6n en los precios. 

A nivel de segmentos de mercado, los precios que más se 
han incrementado han sido los de los autom6viles de lujo y d! 
portivos, los que durante el perfodo 1975-1980 se elevaron en 
un 260% y 245% respectivamente. Para los mismos anos los pre­
cios de los autom6viles compactos crecieron en un 223%, mien­
tras que los populares en un 203%. 
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~ 
. 1970 

1971 
.1972 
1973 
1974 
1975 
197G 
1977 
1978 
1979 
1980 

-. 

TOTAL 
~ 

100.0 
105.9 
112.5 
126.9 
155.C 
180.3 
215.6 
281.2 
328.2 
394.8 
508.0 

___ _j ::_ _ _J 

BASE 
1976•100 

100 
130.4 
152.2 
183.1 
235.6 

FUE!tTE: Banco de Mfxfco 

CUADRO I-~O 

INDICE DE PRECIOS DEL PIB 

VEHICULOS 
AUTOMOVJLES 

100.0 
75.9 
95.C 

111.6 
114.8 

109.3 
109.4 

188.0 
283.0 '. 

342.3 . 

457.6 .• 

1970 • 100 

BASE 
1976•100 

100.0 
171.8 

.258.7 

312.9 
418.3 

CARROCERIAS 
Y PARTES 

100.0 
109.9 
113.6 
112.1 
131;3,. 
158.7 

. 185.5 
272.6 
322.9 
366.8 
466.8 

BASE· 
1976•100 

:.100 
147.0 
174.1 
197.7 
251.6 

OTROS EQUIPOS 
DE TRANSPORTE 

. 100.0 
105.4 
113.2 
124.8 
151.6 
162.5 
200.2 
272.6 
314.9 
409.8 
547.5 

·¡ 
... ·.·1 '-·., 

1 
1 
! . i 

BASE •·' 
1976•100! 

., 
,_. i 

100 
136.2 
157 .3 . 1 

204.7 
273.5. . 

00 
o 

i 



'Esta mayor diferenciaci6n en los precios de los autom6v! 
les deportivos y de lujo, motiv6 un cambio en la estructura 
de la producci6n y de consumo: durante 1981 los primeros t.!!_ 
vieron los mayores incrementos en ventas, del orden del 26%, 
en tanto que los econ6micos s61o crecieron a un 4%. Esto tam 
b1én es consecuencia de la concentraci6n del ingreso ocurri­
do en ese ano. Por supuasto, ambas categorfas tienen, un ma­
yor contenido de importaciones y de componentes de lujo, lo 
que· sin duda contribuy6 al agravamiento del déficit de comer 
cio exterior a tal punto que para mediados de ese ano se dif 
t6 una medida en la que se obligaba a los fabricantes a no 
rebasar la producci6n del ano anterior con el objetivo de ~ 

Mcongelar" el voldmen de.importaciones!/. 

La elevaci6n de precios de los autom6viles tuvo dos efec­
tos sobre el comercio exterior. El primero es que volvi6 per 
m1s1ble el aumento de precios de las importaciones y el se -
gundo es que al incrementarse la producci6n de unidades más 
lujpsas-~ue son las que requieren de mayores componentes no 
produci~os localmente-se incrementaron las importaciones y 

por tanto el déficit en balanza existente. 

Los precios de los camiones se incrementaron en menor pr~ 
porci6n durante esos anos, debido por un lado a su mayor gr! 
do de integraci6n·'<!Ue los hace menos sensible a las variaci~ 
.nes del tipo de cambio-y por otro a que sus precios se han 
mantenido bajo control. Esta medida, por considerarse que 
los camiones son bienes de capital y medios de transporte P! 
ra los sectores populares de la poblaci6n. 

Durante el perfodo 1975~1980 el precio de los camiones de 
carra ~e increment6 en 156% y el de los tractocamiones en un 
132%. Dichos incrementos son inferiores a los registrados P! 

----
1/ .En 1981 el déficit de la balanza comercial automotriz, alcanz6 su mayor 
- llivel, .58% del d.éfi.cit comercial total. 

.·t 
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ra los autom6viles. 

Por otra parte. al hacer comparaciones a nivel internaci~ 

nal se pone de manifiesto una de las condiciones m4s crfti -
cas de la industria automotriz mexicana. ya que los precios 
han sido en promedio. entre un 50% y 100% mayores a los de 
los otros pafses. con el agravante de que los estándares de 
calidad son menores. 

A principios de 1982. antes de la devaluaci6n de febrero. 
el precio de un autom6vil de lujo era en México del orden de 
los 18 m'l l d61ares (490 mil pesos a un tipo de cambio de 27 
pesos por d61ar) sin considerar impuestos; mientras que su 
equivalente en los Estados Unidos costaba 10.400 d61ares. o 
sea una diferencia del 73%. 

Las diferencias relativas fueron menores en el caso de los 
autom6viles populares. pero todavfa significativas. 

De acuerdo a los fndices de precios al consumidor para a~ 
tom6viles y camiones presentados en l~s cuadros a continua -
c16n. el fndice de precios para autom6vtles hasta el mes de 
diciembre d~ 1983. tomando como base diciembre de 1978. fue 
de 689.9; teniendo como precio promedio ponderado $1.304.000 
contra $189.000 de 1978. (Cuadro I-31 y I-32). 

Dentro de los autom6viles los precios que mayor incremen­
to han registrado fueron los grandes-cuyo fndice en 1983 11~ 
g6 a 808.6. y dentro de esta categorfa la marca que tuvo ma­
yor incremento en sus precios fue Ford. con u~ 818.1%. La c~ 
tegorfa de tos autom6viles populares fue la que menor incre­
mentos de precios registr6. siendo el fndice de 691.4. 

Este incremento del 589.9% en cinco anos es superior al 
aumento de los salarios que fue del 279%. lo que indica una 
fuerte pérdida del poder adquisitivo real del consumidor que 
se traduce en una baja en la demanda de vehfculos nuevos.· 

Respecto al tndice de precios .al consumidor de los camio-
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~UACRO I-31 l 

. INllICE DE PRECIOS AL COt!SUMIOOR Y PRECIOS PROflEDIOS* 1 
DE AUTOMCVILES PCR CATEGORIA Y l·'ARCA 1976 - 1983 1 

1 

¡ 
(Base Diciembre 197e - 100) .--i 

i 
1983 1976. 

.·¡ 

1982 1981 1980 1979 197C 1977 'Í 

f ndf ce Precio Indf ce Precio Indice Precio Indf ce Precio Indice Precfo Indice Precio Indice Precio Jlld •.. · PreJ 
Acum. Prom. Acum. Prom. Acum. Prom. Acum. Prom. Acum. Prd'm. Acum. Prom. ~ !r!!!Jh: · Acum. Proa 

Populares 691.4 961 327.5 490 172.7 252 139.6 204 113.e 159 100.0 139 86.4 121 69;0 88 ¡ 
111ssan · 683.2 977 316.8 475 173.1 256 143.5 209 117.5 157 100.0 143 83.6 119 f5.5 94 l 
Renault 689.1 951 361.5 581 195.4 302 148.0 225 . 120.9 170 100.0 138 ea.2 122 68.6 93 j 
Volkswa{len 697.1 955 318.3 462 169.8 245 135.6 193 111.3 154 100.0 137 87.4 122 71;3 83 ¡ 
Compactos 718.5 1437 310.6 743 196.9 391 144.6 2E8 120.l 254 100.0 200 e9.9 173 69.4 133 ! 
Chrysler 809.0 1529 285.9 731 208.7 389 137.8 260 118.3 223 100.0 189 93.5 177 71.6 136 ! 
Ford 615.0 1353 253. l 774 185.0 406 141.5 311 116.3 255 100.0 220 82.2 178 58.~· 127: 
G.t~. 638.l 1372 345.1 764 185.2 404 148.7 329 118.5 262 100.0 215 95.2 176 73.5 m; 
V.A.M. 5e3.l 968 304.4 598 199.6 343 157.3 275 197 .9 210 100.0 166 90.5 153 6!1.e. 118 \ 
Grandes 0oe.6 2644 356.5. 1253 191.f' 610 141. 7 466 120.6 390 100.0 327 88.7 292 70.0 239 ! 
Chrysler 810.9 2295 238.5 749 192.5 5f'9 135.4 399 132.2 354 100.0 283 100.0 281 89.1 254 ! 

Ford 818.1 2937 348.1 1249 192.4 694 146.5 525 116.7 421 100.0 359 82.5 300 64.7 235 I 
G.M. 722.6 2363 386.9 1266 185.7 605 142.6 4e1 121.9 412 100.0 337 :'87:3 295 70,4 237 i\ 
Deportivos 774.t 1867 344.9 852 196.8. 455 155.9 370 121.9 291 100.0 241 93.l 216 72.9 167; 
Chrysler 791.7 1710 263.4 569 208.3 450 144.9 313 114.8 248 100.0 216 86.1 186 67.1 145' 
Ford 780.6 1928 344.9 852 186 .2 460 160.3 396 124.2 307 100.0 247 98.7 244 79.3 196 
TOTAL 
AUTOMOVILES §§2 .. 2 U2~ ªª"~ §ff 1§~ .. ~ ªg~ 1~~ .. ª ~~~ uz .. ª ~1~ 1gg,.g 1§2 §§,.Z l§U §2,z U§ 

~/ Mil es de pesos 

FUENTE: Desarrollo del sector automotriz y sus alternativas. Ásociaci6n rexfcana de ~fstribuidores de Autom6viles, A.C. 
-- (-AMDA) 1984. 

CIO 
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CUAllRO · I .,32 

INDICE DE PRECIOS Al CONSUMIDOR DE CAMIONES Y PRECIOS 
PROMEDIO ·poR CATEGORIA Y MARCA 1976 - 1983. (Base Diciembre 1978-100) 

1983 1982 19El 1980 1979 1978 1977 1976 
Indice Precio Indice Precio Indice Precio Indice Precio Indice Precio Indice Precio Indice Precio lnd. Pre.e. 
Acum. .!T2!!1· Acum. ~· Acum. Prom. Acum. Prom. Acum. Prom. Acum. Prom. Acum. .!T2!!1· Acum. f!:!!!!. 

i Comerciales 896;0 1344 397.4 577 203.7 299 144.2 217 116.8 173 100.0 150 84.5 125 69.2 103 1 Chrysler· 617.3 1275 387.l' 604 161.4 283 ... 133.3 208 101.2 158 100.0 156 77.5 l 121 53.~ 83 Dina 544.2 800 345.5 508 187.7 276 139.4 205 120.4 177 100.0 147 70.0 103 70.0 103 Ford 996.1 1514 485.6 742 232.2 255 150.1 229 111.2 170 100.0 152 77.7 119 77.6 119 
G.~'· 946.l 1457 359.7 554 209.0 322 145.4 224 124.li 192 100.0 154 90.2 139 69.4 107 ! Nissan 900.9 1036 393.3 457 190.4 221 162.3 rna 120.3 140 100.0 115 89.7 104 76.2 87 ti V.A.M. 909.6 1510 460.0 795 199.5 290 172.7 274 137.4 209 100.0 166 85.9 135 63.0 100 Volkswagen 714.9 1101 325.3 501 186.3 21!7 137 .6 212 110.3 170 100.0 154 91.3 114 76.6 118 
Lfperos e41.2 . 1573 40E'.9 748 202.l 365 145.6 271 121.0 232 100;0 187 84.2 152 69.3 136 Chrysler 1:!73.2 1563 422.8 769 187 .e 355 139.4 254 120.1 217 100.0 179 86.8 154 57.e 103 Dina 488.4 1133 287.9 714 173.2 346 137.3 314 115.8 276 100.0 232 72.5 180 72.5 180 ! Ford 851.4 1575 428.2 794 211.9 3P.8 145.6 267 113.4 208 100.0 185 76.2 141 76.2 141 ! G.M. €67.6 1553 366.4 656 213.9 383 151.9 272 122.9 220 100.0 179 90.5 162 72.0 129 ; V.A.M. · 931.3 1667 443.0 793 187 .1 335 le6.5 334 151.4 271 100.0 179 86.5 155 86.0 154 

: ·'Pesados 952.6 3353 359.0 1493 tea.o 751 145.3 545 124.2 478 100.0 352 84.6 295 74.9 290 i Chrysler · 621.2 2230 409.0 1115 170.0 6?.4 141.4 513 122.3 441 100.0 359 77.5 279 78.8 234 
1l llina 816.3 4116 345.8 2002 188.8 998 151.4 735 127.7 702 100.0 503 91.0 399 76.2 394 Famsa 3611 312 .5 1497 185.4 90Q 139.4 652 124.1 535 -
fJ 

Ford 642.2 1888 337.1 929 208 .l 6.21 144.6 434 113.3 336 100.0 294 77.2 226 77 .1 234 G.ti. 800.4 2041 481.1 1227 239.2 610 145.8 372 127.0 324 100.0 255 90.5 231 61.1 156 f! ..... , 
,! Tractocamfo; ,,. 

339.4 3472 nes. - 651.4 6781 172.6 1797 132.2 1377 132.2 1377 100.0 1041 100.0 1041 100.0 1041 Dina 651.2 6779 339.4 3534 172.6 1797 132.2 1377 132.2 1377 100.0 1041 100.0 1041 100.0 1041 Famsa 6782 339.5 3049 

TOTAL CAMIO 
NES Y TRAC'f O 
CAf.IIONES. - §Q2,.S lH~ ~22.i.l Zlª 1~~.i.l ~ª~ l~~"'º ~~º l~º"'ª ~§1 !2Qt1.2 ~2~ §§,¡! 1§2 n.g u~ 

'!!.l Miles de pesos 
~: Desarrollo del sector automotriz y sus alternativas (AMDA 1984) 

CD 
CD 
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nes y tractocamiones, tomando como base diciembre de 1978, 
fue hasta diciembre de 1983 de 809.4 muy superior a1 de aut~ 
m6viles. Los precios que mayor incremento recibieron fue el 
de camione.s pesados cuyo fndice fue de 952.6, le sigue la C! 
tegorfa de los comerciales siendo su fndice de 896.0. 

El precio promedio ponderado de camiones y tractocamiones 
a diciembre de 1983 fue.de $1,643,000 contra $203,000 de 1978. 

También se observa que en los dos Gltimos anos, junto a 
un incremento de precios espectacular, hubo una saturaci6n del 
parque. camio ne ro ademh de la contracci 6n operada en 1 a econ~ 
mfa. Todo ello provoc6 el aceleramiento en la cafda de las 
ventas y producci6n de los camiones • 

. El incremento del 709.4% en cinco anos es superior al del 
Indice General de Precios.al Consumidor que fue del 666.2 en 
el mismo perfodo. En· el capftulo IV se analizara mis detalla­
damente este tema. 

1.4 Grado de Iritegraci6n Nacional de la Industria. 

Si bi~n este punto serf desarrollado en el capftulo III, 
desde el punto de vista de las disposiciones legales que de­
terminan los criterios para el grado de integraci6n nacional 
de la industria, trataremos de analizar aquf los niveles de. 
integraci6n alcanzados por la industria. terminal en el tran1 
curso de estos anos en el marco de las reglamentaciones exi1 
tentes. 

El decreto de 1962, llamado de "Integraci6n nacional de la 
industria automotriz", fija por primera vez la integraci6n n~ 

.~·cional mfnima para las ensambladoras. La particfpaci6n de los 
insumos de origen nacional deberá alcanzar el 60% de los cos­
tos y su f6rmula de cflculo será la de "costo directo de pro­
ducci6n". !/ 

j/ De acuerdo a esta f6rmula, el grado de integracf6n nacional es el por­
centaje que representa el resultado de restar el valor de las materias 
primas y componentes de importaci6n del "costo directo de producci6n" 
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Este incluye: a) materias primas y componentes, b) combu! 
t1bles y materiales auxiliares, c) energfa utilizada,-d) ma­
no de obra .directa y sus prestaciones, y e) depreciaci6n de 
111aquinar1a y equipo. Las importaciones realizadas por las e!!!.· 
presas se tomaran como porcentaje del costo directo. calcu -
lado a los precios internos, para medir globalmente el grado 

·de integraci6n de la planta. 

Dicha integraci6n debfa alcanzarse con la fabricaci6n en 
el pafs de los motores y los conjuntos mecánicos y con la i~ 
corporafi6~_de otros componentes de producci6n nacional. En 
la .pr4ctica, la fntegracf6n nacional del 60% se empez6 a CU!!!. 
plfr entre 1965 y 1966. 

Con el objeto de promover una· mayor integraci6n. entre 1967 
y 1970 se pusieron en vigor nuevas medidas. otorgando "cuotas 
por fntegraci6n", que consistfan en la autorizaci6n para au -
mentar la producci6n por sobre la cuota básica acordada, en 
500 unidades por ~ada punto de aumento sobre el mfnimo de int~ 

graci6n .exigid~. ~M4starde, en el Decreto de 1972, dichas CU! 
tas se incrementarfan.debido al argumento de las plantas ter­
minales respecto a que el aumento de la cuota de producci6n 
no era suficiente estfmulo ni podfa compensar el incremento 
del costo derivado del aumento de la integraci6n nacional. 

El Banco de México. S.A. ~ra la instituci6n encargada de 
verificar la integraci6n alcanzada por las plantas termina -
les, pero debido a que en la práctica dichas investigaciones 
se obtenfan con retraso de dos anos. las extracuotas otorga­
das eran en base a la integraci6n alcanzada dos anos antes. 

En el cuadro · I-33 se muestra la integraci6n alcanz! 
da por las plantas terminales durante ese perfodo. Debido a 
que no existi6 informaci6n oficial al respecto. el mismo 
fue calculado en base a los monto~ de extracuotas de produf 
c16n por incrementos de integraci6n nacional. 
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CUADRO J.,33 

. GRADOS DE INTEGRACION NACIO~AL DE LA INDUSTRIA TERMINAL AUTOfi!OTRIZ !J 
(Porcientos sobre "costo directo de producci6n) 

Diesel Nadona1.!!./ 
1967 1968 1969 1970 1971 1972 lli! 

64.0 61.5 61.0 65.0 64.0 62.0 
Chrysler de ~Axico 63.5 62.5 62.0 61.5 62.0 62.0 61.0 
Ford Motor Co. 64.0 63.5 63.5 62.5 65.0 65.0 64.5 
General Motors de Mlxico 65.0 66.0 67.0 67.0 67 .o 70.0 &e.o 
Internatfonal Harvester de Mlxico .!V 60.5 61.0 
Nissan Mexicana 66.5 72.5. 70.5 70.0 73,5 69.5 68;5 
Vehfculos Automotores Mexicanos~/ 62.0 61.0 63.0 61.0 61.5 64.0 

· Volkswagen de ~léxico 64.0 71.5 67.0 62.0 62.5 . 62.0 62;0 

T O T A tf/ 63.5 65.7 64.7 . 63.3 64.7 64.5 64.0 

a) Estimaci6n en base al monto de las extracuotas de producci6n por integraci6n asignadas a las plantas 
(se considera que las extracuotas por integraci6n reflejan los grados de integraci6n nacional de dos 
allos atrb) 

b) En los allos donde no hay dato, se entiende que la integraci6n nacional no super6 el 60% mfnirno oblt-
. gator·io o que fue menor · · ' · 

e) Promedio ponderado (en los casos donde no hay dato se supuso que la integraci6n fue de 60%) 

.B!!!!.IT= H.V. Tercero "Una d~cada de polftica sobre industria automotrii" Edit. Tecnos, México, 1975 

• 
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Como puede observarse en el cuadro anterior, el grado de 
tntegraci6n nacional en el pertodo analizado, no aument6 -ha! 
ta 1977 lo habfa hecho s61o en tres puntos- lo cual muestra 
el poco efecto de las disposiciones legales respecto a la i.!!. 
tegraci6n. 

Es oportuno observar, ~ue el m~todo de c41cu1o por medio 
dé la f6rmula "costo directo de producci6n", sobrestima la 

· tntegraci6n real al no tomar en cuenta el contenido importa­
do de los insumos nacionales utilizados por las plantas ter­
minales. Adem!s, toma como contenido nacional el costo de. 
producci6n en M~xico, que es muy elevado; lo que origina que 
a mayor ineficiencia en la producci6n local se logre una ma­
yor integraci6n aparente pero no real. Esta situaci6n incen­
tivaba a las empresas a aumentar sus costos, con la const 
gu1ente repercusi6n en los precios. 

Otra fuente de distorsiones surge de· la medici6n de la i.!). 
tegraci6n por plantas. Esto permiti6 que se registraran not~ 
rtos diferenciales de 1ntegraci6n por modelos y tipo de veh! 
culos. Los niveles de integraci6n mis altos se daban en la 
producci6n de camiones (75%)~ le siguen los autom6viles POP! 
lares (65%) y finalmente los deportivos y de lujo (35%). Sin 
embargo, la rama en su conjunto registraba una integraci6n 
promedio del 63%. 

Un estudio realizado en 1970, tomando los precios intern! 
cionales de los insumos nacionales de las plantas terminales, 
arroj6 una integraci6n del 36%1/, Coincidentemente con este 
resultado, la empresa Renault estim6 la integraci6n de su em 
presa asociada en M~xico (Dina) en un 30%. 

El Decreto para el Fomento de la Industria Automotriz, 
dictado _en 1977, tratando de corregir -en parte- estas def!. 

1/ Gerardo M. Bueno. "La industria siderúrgica y la industria automotriz" 
- en "El perfil de ~xico en 1980", UNAM. Siglo XXI, México 1970. 



cfencfas cambia la f6rmula de integraci6n de "costo directo" 
por la de "costo partes". Los cambios m4s importantes se.re­
fieren a que el valor de las partes importadas se expresan 
a precios del pafs de origen, convertidas a moneda nacional 
al tipo de cambio vigente a la fecha de aprobaci6n del rnod! 
lo correspondiente. De esta manera, el grado de integraci6n 
no se verfa afectado ante una devaluaci6n. Por otro lado, en 
lugar de la medici6n general por empresa, se exige la inte -
gracf6n por modelo. 

El grado de integraci6n nacional mfnimo establecido fue 
de 50% para autom6viles, 65% para camiones y 70% para tract~ 
camiones y autobuses integrales. 
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ton el· prop6sito de estimular grados de integraci6n nacio­
nal sobre los niveles mfnimos, se incorpora el criterio de 
"integraci6n recomendada". De esta manera, los niveles supe -
riores al mfnimo son premiados con disminuciones en los requ! 
rimfentos de compensar importaciones co~ exportaciones. 

Las modificaciones realizadas solucionan algunos de los pr~ 
blemas planteados en la legislaci6n anterior respecto a la irr 
tegraci6n por planta, reemplazada por la integraci6n por empr! 
sa y la medici6n del valor de los insumos nacionales al precio 
interno por el que rige en el pafs de la casa matriz. 

Sfn embargo, la exigencia de un mayor grado de integraci6n 
era muy diffcil de alcanzar si se considera que la-real,para 
el. caso de autom6viles era de alrededor de 30% en 1977. 

Evoluci6n Reciente del Grado de Integraci6n 

Sf bfen la industria terminal ha incrementado sus grados 
de integraci6n, los mismos, como se mencionó anteriormente, 
fueron menores que los recomendados por el Decreto.· Una de 
l~s causas aducidas ha sido las dificultades enfrentadas por 
la industria de autopartes para expandir su producción. Esto 

. < 



ta~biEn se origina en las reducidas escalas de prQducci6n a 
que deben operar por la diversidad de modelos existentes. 

La producci6n de autom6viles tuvo eo 1978 un grado de i! 
tegraci6n nacional promedio de 55.4%, superior al mfnimo 
exigido legalmente (Cuadro '.1-3-4) y pricticamente igual al 

. recomendado para ese afio. 
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En 1981 el GIN aument6 8 puntos porcentuales, para quedar 
en 62.9%jpero si se incluyen las importaciones de emergencia, 
el GIN es menor (62.3%). Para el mismo afio el grado de inte­
graci 6n' recomendado fue de 75%. Si en do la d 1ferenci a, para 
autom6viles de 12 puntos respecto al real. Los porcentajes 
citados se refieren a la producci6n de autom6viles en su con 
junto. 

En el caso de los camiones, el grado de integraci6n naci~ 
nat promedio alcanzado fue 65.8% en 1978, 4 puntos por abajo 
del recomendado para ese afio. Al afio siguiente aument6 hasta 
73.1%, casi igual al recomendado (75%), estanc4ndose en 1980 
y 1981 por debajo, en 10 puntos del recomendado. 

Para tos tractocamiones y autobuses integrales, la dife -
rencia contabilizando las importaciones de emer9encia, es 
~uy grande. Esto se debe a que la incorporaci6n de motores, 
dado que no se producfan en México, se considera como naciQ 
nat para efectos del c41culo del GIN. 

Si bien la integraci6n ha ido en aumento, se encuentra en 
ambos casos 20 puntos i~ferior a la recomendada para 1980 y 
1981. 

Con la incorporaci6n de motores diesel, que en 1982 comen 
zaron a producir en México dos empresas paraestatales (Dina 
Cummins y Moto Diesel Mexicana) el grado de integraci6n al -
canzado para tractocamiones y autobuses es del orden del 
90%. 



CUADRO . I.;.34 

GRADO DE INTEGRACION DE LA INDUSTRIA TERMINAL 

1978-1981 
(%) 

AUTOMOVILES CAMIONES TRACTOCAMIONES AUTOBUSES 
. ' .. , . INTEGRALES 

' 
GIN fi!INIHO 50.00 65.00 70.00 70;00 

1978 
GIR~/ 55.00 70.00 75.00 75.00 

· GitJ ªJ 55.40 65.80 77.60 61.60 
GIN b n.d. n.d. n.d. n.d. 
1979 
GIR 65.00 75.00 80.00 80.00 
GIN ~J 56.99 73.12 83.49 72.60 
GIN 55.62 72.68 58.90 52;60 
1980 
GIR . 70.00 80.00 85.00 85.00 
GIN ªJ 60.65 74.52 88.07 88.42 
GIN b 59.38 73.36 66.12 67.63 
1981 
GIR 75.00 85.00 90.00 90.00 
GIN ªJ 62.93 74.94 90.23 91.05 
GIN b 62.28 74.50 69.99 70.81 

~/ El GIR es el grado de fntegracf6n nacional recomendado. 

FUENTE: Secretarfa de Patrimonio y Fomento Industrial. Direcci6n General de Industrias. 

a) Considera como nacionales las importaciones de emergencia. 
b) Contabiliza las importaciones de emergencia como tales. 

"""' 
•. :. ;,., 
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. 'EFECTOS 'ECONOMICOS 'DE 'lA 'INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

-·2.1. Aportaci6n de la lridlistria Automotriz ·a1 P.I.B. 

Para analizar el Producto Interno Bruto de la industria 
automotriz es necesario remitirse al Sistema de Cuentas Naci~ 
nales d\ la_~ecretarfa ~e Programaci6n y Presupuesto. 

Por lo que respecta a los años 1970-1982, de acuerdo al -­
cuadro II-1, la tasa de crecimiento medio anual del PIB de la 
industria automotriz fue del 8.21%, superior a la del sector­
manufacturero -que fue del 6.65hsignf ficando en terminos PO!. 
centuales un aumento del 24%. Y m4s alta que el de la econo-­
mfa nacional en su conjunto que alcanz6 una tasa media de cr! 
cimiento anual de 6.10% para el perfodo. 

Dentro de la industria automotriz, la industria terminal -
fue m3sdln4mica que la de autopartes con un incremento supe-­
rior en un 12%, siendo la tasa media de crecimiento anual de-
8.63% para la primera y 7.72% para la segunda. 

Es importante señalar que durante el perfodo de an4lisis,­
en los años 1976, 1977 y 1982 la industria automotriz regis-­
tr6 decrementos en su PIB, debido principalmente a problemas­
de financiamiento y cafda de ventas por los ajustes de pre--­
cfos y a los efectos de la recesi6n del pafs respectivamente. 
El Oltimo año fue particularmente impactante para la indus--­
tria con un decremento del 20.21%, mientras que los del sec-­
tor manufacturero y nacional fueron mucho menos significati-­
vos (2.3% y 0.54%). Este gran impacto se debi6 fundamentalme~ 
te a la fuerte contracci6n ocurrida en ese año en la indus--­
tria automotriz terminal que tuvo una tasa negativa del 26,70%. 
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CUl\DOO II-1 . 

PARTICIPJ\CIOO DE IA Proooc:cIOO DE IA INOOSTRIA AtmMJl'RIZ 

EN EL PIWJCID nrrERNJ BRIJ'ro Nl\CICtW.. Y DEL SliX:'IOR 

Ml\WFl'.CruREro Y SUS TAS1tS l\NUAIES DE CREX:IMIENro 

(Millones de pesos de 19701 

SEX:TOR Ml\NIJFlCl'IJRER) INDUSTRIA Atm::M7l'RIZ At.mMmUZ 'l'ERMINTIL* .AllroPARES** 
Pm KJNro PARrICIPltCIOO M:Wl'O Pl\RrICIPltCIOO K:Nro PARTIC PARl'IC. rano PA!mC. PARTIC, 

-MJ (1) TAC (2) (3) =2/1-Tl\C (4) (5)-4/2-TltC (6) (7)..q2 (8)~4 TAC (9) Ct~~4 TN:: 

1970 444,271 100,638 22. 7i 4,941 4.9\ 2,623 2.6i 53.0i 2,318 2.31 47.01 
1971 462,804 4;18 104,392 26.6 3.73 5,486 5.3 11.03 3,001 2.9 54.7 14.41 2,485 2.4 45.3 7.21 
1972 502,086 8.49 114,591 22.9 9. 77 6,134 5.4 11.82 3,407 3.0 55.5 13.53 2,727 2.4 44.S 9.74 
1973 544,307 8.41 126,630 23.3. 10.51 7,585 6.0 23.66 4,299 3.4 56.7 26.19 3,286 2.6 43.3 20.50 
1974 577,568 6,11 134,459 23.3 6.19 9,061 6.8 19.46 5,254 3.9 se.o 22.22 3,807 2.9 42.0 15.86; 
1975 609,976 5.62 141,246 23.2 s.os 9,236' 6.6 19.e/ 5,459 3.9 59.1 3.91 3,777 2.7 40,9 (0.78) 
1976 635,831 4.24 148,115 23.3 4.87 8,437 5,7 (8.65) 4,879 3.3 57.9 (10.62) 3,558 2.4 42.l (5.79) 
1977 657, 722 3.45 153,275 23.3 3.49 8,014 5.3 (5.01) 4,400 2.9 54.9 (9.81) 3,614 2.4 45.1 1.58. 
1978 711,983 8,25 168,384 23.7 9.86 10,233 6.1 27.69 5,894 3.5 57.6 33.96 7,339 2.6 42.4 20.06 
1979 777,163 9.16 186,014 24.0 10.47 11,988 6.5 17.15 6,899 3.7 57.6 17.06 5,089 2.8 42.4 17.29 
1900 841,855 8,33 209,682 24.9 6.97 13,478 6.8 12.43 7,877 4.0 58.5 14.18 5,601 2.9 41.5 10.06 
1981 908, 765 7.95 224,326 24.7 7.17 15,~(i~ 7.2 18.44 9,658 4.3 60.5 22.61 6,306 2.9 39.5 12.58 
1982 803,839 (0.54) 217,852 24.1 (2.3) 12,109 5.9 (20.21) 7,176 3.3 55.6 (26. 70) 5,233 2.6 44.S (10.28) 
1983 861, 769 (4.61) ' 201,938 23.4 (.7.3) 8,740 4,3 27.28) n.d. n.d. 
'lM::A 6.10 6,55 o.s 8.21 1.56 8,63 2.01 0.40 7.72 1.03 (0.45) 

!J Integrado por la fabricaciCSn de nctoxes y ensanble de veh!culos l!UtaliSviles. 

*!./ Integrado por la fabricacidn de canocedas de veh!o.ilos autaldviles1 por la fabricacidn de acoeaorioe, zefaocionaa y equipos de -
vehículos autaliSviles. 

!!1 Estimacb. 

'lM:A (1) - Tasa nedia de crecimiento anual. 

TAC (\) - Tasa arual de c:wcimiento. 

IU!Nm1 Elaborado por la l>ireccidn de Estudios Ea:>rdnicos de AMlll. Q)I\ base en datos de, Banco da Mdxioo1 Siatema da Ola\taa Naciona1u 
- da i'.M!xioo, S,P,P, ~ 

~--------~·---------
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A excepci6n de esos anos la industria ha registrado una e!_ 
pansi6n continua y sostenida con lo que su participaci6n en -
el PIB manufacturero ha ido en aumento, pasando del 4.9% en -
1970 a 7.2% en 1981; lo que significa un aumento de casi un -
50%. La participaci6n dentro del PIB total creci6 del 1.1% en 
1970 a un 1.75% en 1g91, sin embargo en el Qltimo año la mis­
ma descendi6 al 1.3%. 

' CUADRO II-2 

PARTICIP#tCION -PORCENTUAL DEL PIS EN LA INDUSTRIA TERMINAL 1970-1982. 

1970 1g75 1g91 198,2 1983 

En el total. 0.6 0.9 1.06 0.8 n.d 
En el PIB manufacturero. 2.6 3.7 4.3 3.2 n.d 
En el PIB total de la rama-
automotriz. 53.1 59 .1 60.5 59.3 n.d 

Fuente: S.P.P. Sistema de Cuentas Nacionales. 

Observando la evoluci6n de la industria automotriz termi-­
nal por separado puede notarse la importante particfpaci6n -­
alcanzada en 1981, asf como elfuerte decaimiento en el siguien 
te año, llegando a lfmites inferiores a los registrados en --
1975. 

Cabe señalar que durante la primera mitad de la d~cada de­
los setenta, el ritmo de crecimiento de la industri:a fue mh­
intenso que durante el perfodo 1976-1982. Por otra parte, con 
trario a lo que ocurri6 en la d~cada anterior,, el".dinamhmo -­
del segmento terminal fue superior al de autopartes. Esto se­
deb16 a que la rama de componentes entr6-.en una etapa de madu­
rac16n, una vez asimilada la intensa actividad que acompañ6 -



su surgimiento. 

La situaci6n de esta 1nd~stria puede expllcars~ por las C! 
racterfsticas de la industria terminal en lo que se refiere a 
la excesiva diversificaci6n de modelos que origina que aque-­
lla no pueda operar en forma eficiente y con economfas de es­
calas adecuadas, lo que ocasiona una de~anda creciente de im­
portaciones de partes y componentes. 

Dentro de la industria terminal, la distribuci6n de la pr~ 
ducci6n bruta en consumo intermedio y PIB se mostr6 estable a 

' . -lo largo del perfodo considerado, ya que en cada afto fue de -
70.8% y 29.2% respectivamente. 

CUADRO II-3 

ESTRUCTURA DE LA PRODUCCION BRUTA (%) 1970-1982 

1970 1975 1981 1982* 

Economfa en conjunto 
Producci6n bruta 100.0 100.0 100.0 100.0 
Consumo intennedio 39.1 39.5 40.0 40.0 
Producto interno bruto 60.9 60.5 60.0 60.0 

Manufacturas 
Producci6n bruta 100.0 100.0 100.0 100.0 
Consumo intennedio 61.6 61.2 60.6 60.8 
Producto interno bruto 38.4 38.8 39.4 39.2 

Indústria·automotriz·terminal 
Producci6n bruta 100.0 100.0 100.0 100.0 
Consumo intermedio 70.8 70.8 70.8 70.8 
Producto interno bruto 29.2 29.2 29.2 29.2 

FUENTE: S.P.P. Sistema de Cuentas Nacionales. 
• Cifras estimadas. 
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ES'mllCnJAA F/Crol!IAL IEL VALOR l\GRro'\IJO 00 IA 

IHlUS'l'IUA l\1111M11'1UZ Y IN SUS JWw; 00 VEllICUWS ltl1l'QD\IIU:S * 
Y CMRX:ERIA5 Y PARmS** 1970-1982 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ VElllCULOS AUTOMOVILES 
(l'OR:llfl'AJml 1roocmrAJESI 

ES'mU:Ttllll F~ IEL Pm ~ Fl'ClttWIL 1EL Pm 

Plll O '°"'on N~ JQ;IJtll:IW:lai == - IMPUE5'roS Pm O VA!LlR ta§ llMJNEIVIClttl EXQlrtm'E - IK'UEST(\5-

GAllO cYJf.iare.s = [E BA!lro DE INDm!X."ml 1§ GAllO CMILl.CtEl [E BA!lro 1E INDIRll:'la; 1§ 

lib ne P&9:is re 19701 A.'WNUNLJS lll!Ptorl.::lai N'.lS 51Jll5IDIOS [E PEOCG IE 19701 NlALllRIJ\IJOS EXl'Im~Ictl tm SlllSIDIOS 

1970 4,941 40.9 53.0 6.1 2,623 39.5 53.5 7.0 
1971 5,486 49.1 45.0 5.9 3,001 57.1 36.6 6.:. 
1972 6,1Jf. 4l.9 50.6 5.5 3,407 45.0 50.3 4. 7 
1973 7,585 41.8 53,8 4.4 4,299 41,0 s5.3 3.7 
1974 9,061 47.3 48.5 4.2 S,254 48.7 47.1 4.2 
1975 9,236 54.5 40.6 4.9 5,459 58.3 36.6 5.1 
1976 8,437 68.0 26.0 6.0 4,979 79.9 13.J 6.8 
1971 s,010 52. 7 40.5 6,8 4,404 59.6 30.0 10.4 
1971 ID,213 41.3 54.9 3.8 5,894 39.4 56.5 4.1 
1979 11,99a 40.8 55.5 3.7 6,899 31.3 59.3 3.4 
mo 13,418 .\ 36.1 52.2 11.7 7,877 31.0 51.0 is.o 
1981 15,~64 37.1 53.3 9.6 9,658 32.5 54.5 u.o 
1982 12,409 38.8 54.0 7,2 7,176 35.l 55.3 9.6 

!/ Estl.'M1o. 
• Fabr!caci& y eMrillc do vet,!Qllos auta!dviles • 
.. Fabric.aci6n do carn:x:eda.s, rtDtores, partes y accesorios autaravilfstioos. 

C /1 RR OCERl/.S Y p,\Rml N.!it'K'll'RICES 
J.Pon:mtaies• 

1 ~~mum 
1•m o VAU11 " RIMJll&R.-.::lctl ~1Jl."'1111 - 1 """""'"" -
l\G!IDJAOO (Ml- DE llRlll'OOO D~~ 

MW.m.-.<Diiaio : ASAlJIJW\IX6 EXl'Im,"CIC!l ?O; 5'.'n.SIDIC'S 

2,318 
' 42.5 52.5 5.0 

2,485 42.5 52.0 5,5 
2,727 42. 7 50.9 6.4 
3,286 42.9 51.9 5.2 
3,007 45.S 50.J 4.2 
3, 777 so.e 44.5 4.7 
3,558 58.3 36.3 5.4 
3,614 46.9 49.2 3.9 
4,339 43.4 53.0 3.6. 
5,089 45.1 50,8 4,¡,: 
5,601 43.2 53.9 2.9. 
6,306 U.4 52.9 3,7 
5,233 44.4 52.0 3.6 

" 

***El Pm o Valor l\qn>Jir:b es i91J41 a lb!unenc!dn do asalariadcm oda cxoodente Bruto do -lotaci& mh llm>estoe indirectos nenas N>sidlol- ' 
(PIB • RP + lllE + T l. 

l'IJUll'lll l!lallorado por 14 Dlrecc!dn do Estudios E<xdAniooa do lllÓ\., °"' baoo en datoa ds1 5,p,p. Sisl:crn.l de Cllentas Nacionalea, 'l'alol I, 11 Y-
111, Ml!xioD, 1982. y Sista. clo OJontu Naclcnalea, TalD II, \l:>ldmen 2, Mdxico. Febnlm de 1983. .. 
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La parte que represent6 el consumo intermedio fue mayor --­
que la correspondiente a las manufacturas y a la economfa en­
su ·conjunto. La estrucutra de la producci6n bruta manufactur.!!_ 
ra evo1ucion6 a lo largo de la d~cada en detrimento del consy_ 
mo intermedio; en cambio, para e; caso de la economfa ~ste 
tendi6 a aumentar . 

. Dentro del CUADRO II-4 que destaca principalmente la es--­
tructura factorial del valor agregado de la industria automo­
triz se observa una dtsminuci6n de la remuneraci6n de asala-­
r1ados del 68% en 1976 al 38.8% en 1982, peso influfdo princ! 
palmente por la ·industria terminal -donde la disminuci6n en -
esos años fue de 79.9% a 35 .1%- que es quien desarrolla mayor -
automatizaci6n y eleva la productividad, ya que es en los --­
anos de mayor producci6n cuando acontece este fen6meno. Deri­
vad~ de esta reducci6n se observa un mayor excedente bruto de 
explotac~6n (en la industria terminal el mismo se elev6 de --
13.3% a 55.3% en los dos años mencionados) y por lo tanto un­
mayor pago de impuestos sobre todo por concepto de ingreso -­
gravable. Sin embargo se observa una estructura similar en la 
industria en 1970 y 1982, aunque analiz4ndolo por conceptos -
el m4s afectado ha sido el de mano de obra. Como se ver~ en el 
capftulo IV, el costo de la mano de obra es mfnimo referido -
al costo total del vehfculo y al precio. 

2._2.. Inversiones Real izadas por la lndustria Automotriz 

Las inversiones de la industria automotriz terminal han sl 
do una de las m4s din4micas del sector manufacturero en el P! 
rfodo 1975-1980. 

En el cuadro II-5 puede verse que las mismas pasaron de r! 
presentar el 2.3% de la inversi6n manufacturera total en 197~ 
a 8.6% en 1980. El promedio aritm~tico de las tasas de creci­
miento de cada año en el perfodo fue del 58% y la tasa media­
anual de crecimiento tomando los años extremos fue de 353. Las 
mismas crecieron casi al doble que la industria de autopartes. 



C U A D R O II·5 

MEXICO: ESTRUCTURA Y TASAS DE CRECIMIENTO DE LA INVERSION MANUFACTURERA TOTAL Y 
POR RAMAS SELECCIONADAS 

(Porcientos) , 

ClasfffcacHln ESTRUCTURA 1/ 
de 1 u 

Cuentas ... Concepto. 1975 1980 
Nacionales . . . . . . .... 

Sector manufacturero 100.0 100.0 
Subtotal (Ramas seleccfonadas) 49.5 54.4 

11 Carnes y lácteos 0.5 1.5 
18 Alimentos para animales 0.9 1.4 
24 Hilados y tejidos de ffbras blandas 5.4 7.3 
31 Papel y carttin 3,5 3.4 
33 Petrtileo y derivados n.d. n.d. 
34 Petroqufmica básica n.d. n.d. 
36 Abonos y fertilizantes . n.d. n.d. 
37 Resinas sint~ticas y fibras artificfales 4.7 5 .• 2 
44 Cemento 7.1 4.8 
46 Industrias básicas del hierro y acero 17.6 9.9 
51 Maquinaria y equipo no el~ctrico 2.6 4.5 
52 Maquinaria y aparatos el~ctricos 1.0 1.2 
54 Equipo y aparatos electr6nicos o.a 1.6 
56 Automtivfles 2.3 8.6 
57 Carrocerfas, motores, partes y accesorios 

para automtiviles 1.9 3.3 
58 . . Equipo y material de.transporte. .1.2 .1.5 . 

1/ Con base en pesos corrientes 
It Con base en pesos a precios de 1970 

(a) Promedio aritm~tico de las tasas de crecimiento de cada ano en el petfodo 
(b) Tasa media anual de crecimiento tomando los anos extremos de perfodo 
n.d. No disponible 

FUENTE: Banco de M~xico. 

TASAS DE CRECIMIENt0•2/ 

1975 1980 
{a) {bl 
12.5 5.3 
25.3 7.7 
70.4 29.4 
23.5 15.4 
38.0 13.0 
11.2 6.1 
n.d. n.d. 
n.d. n.d. 
n.d. n.tl. 
27.6 7.1 
2.7 - 2.0 

54.6 - 5.6 
27.9 18.7 
33.1 9.4 
35.4 20.3 
58.0 35.0 

24.4 17.2 
19.3 11.3. 

... o 
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El cuadro II-6 ~uestra los activos totales por plantas de 
la industria terminal. El mismo indica los activos acumula-­
dos por las plantas afto con afto, a precios corrientes, por -
lo que no es indicativo de como han variado las inversiones­
reales anuales. Sin embargo es útil para ver a cuanto ascen­
dfan para 1982 las inversiones totales de la industria auto­
motriz terminal (283.5 miles de millones de pesos), de los -
cuales el 94.3% corresponden a empresas de origen transnaci~ 
nal. Entre ellas las inversiones mas altas corresponden a -­
las transnacionales de origen norteamericano en el siguiente 
orden: FORO, GENERAL MOTORS Y CHRYSLER, con el 66% de la in­
versi6n total de la industria. Le siguen en orden de impor-­
tancia NISSAN y YOLKSWAGEN. 

Las inversiones de las empresas con capital de origen na­
cional, s61o representan el 5.7% de la inversi6n total de la 
industria. 

Para analizar como han variado las inversiones reales de­
la industria en forma anual, es m!s útil ver las varfacfones 
de sus activos fijos a precios constantes. 



CUADRO II-6 

ACTIVOS TOTALES POR PLANTAS DE LA INDUSTRIA TERMINAL 1974-1982 
y sus INVERSIONES PREVISTAS 1984 - 1985 

(Millones de Pesos) 
,. 

1974 1975 1976 1977 1'978 

Chrysler de Mfx1co S.A 1704.8 .2115.5 2985.4 4224.4 5040.7 
Diesel Nacional, S.A. 3637.5 5450.0 6487.2 N.D. N.D. 
F4brica de Autotransporte Mexicana, 
S.A de C.V. 
Ford Motor Company, S.A . 1183.2 1518.4 2375.B 3222.1 3877.e 
General Motors de Mfxico, S.A. de c.v. 1403.0 1334.0 2188.8 2763.2 4554.5 
Nissan Mexicana, S.A. de C.V. 594.5 809.3 1201.8 N.O. 2966.2 
Renault de México, S.A. de c.v. 415.2 500.1 N.O. N.O. N.D. 
Vehfculos Automotores Mexicanos. S.A. ~10.7 663.3 1303.5 1437.9 N.[I. 
Volkwagen de México, S.A. de C.V. 102.2 3529.6 5740.0 3424.0 5146.0 

SUB-TOTAL 9451.1 15910.2 22282.!i 15071.6 • '21585.6' 

Grupo Industrial Ramfrez, S.A. N.O. N.D,y N.O. N.O. N.D. 
Kenworth l\!exicana, S.A. de C.V. 784.9 1043.4 1609.0 1356.7 1256.0 
Mexicana de Autobuses, S.A. de c.v. 515.4 544.3 908.8 807.9 930.0 

SUB-TOTAL 1300.3 1587.7 2517.8 2164.6 1256.0 

TOTAL INDUSTRIA .10751.4 17497.9 24800.3 17236.2 22841.6 ...... ' ... . ' .................. '. 

Continaa ••. 

... 
o • 
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· ACTIVOS 'TOTALES 'POR 'PLANTAS DE 'LA 'INDUSTRIA 'TERMINAL 1974-1982 
·y sus 'INVERSIONES PREVISTAS 1984 -1985 

( Millones de Pesos ) 

INVERSIONES 
PREVISTAS 

ill! 1980 1981 ~ 1984 191l5 
7798.8 10024.6 13033.0 36339.9 1558.0 16838.3 

10432.2 15418.8 23029.0 ~·. ll. tl.D. ~'.D. 
1509.0 2310.0 3e76.o N.D. N.l'. N.r.. 
5476.2 11602.0 19flB2.0 75313.8 1131.0 
4554.5 (7612.5) 18451.2 74932.4 1254.2 13975.9 
3424.0 4890.8 9193.5 32162.1 1960.0 ~500.0 
3055.7 4483.3 5650.9 991?3.9 445.0 o.e 

N.O. 4022.1 6060.5 7529.3 311.5 
11154.2 14864.0 19429.1 31327 .5 3712.3 

47404.6 66308.~ 1_19405.2 267588.9 11532 .e 35315.0' 

ti.O. (4623.9) 6554.5 13358.3 541.8 330.0 
1565.6 1587.0 1839.0 2562.7 
1223.0 1990.0 2647.0 N.O. N.D. 

4668.3 8200.9 11040;~ 159~ 1.0 541.8 530.0 
52072.9 74509.0 130445.7 283529.9 12074.6 35845.0 

Los datos de 1973 no estan disponibles. 
Elaborado por AMDA en base a datos de: "Revista Expans16n" 'Las 500 Empresas mas Importantes de Mfx1co" 
N.D. No disponible. 

... 
o 
UI 



De acuerdo a la infor111.aciOn vertida por la lbmisi6n Intersecretarial­
de la Industria Automotriz, SEPAFIN, los activos fijos de la industria -
automotriz se han incrementado significativamente durante los últimos -­
anos, pasando de·34.mil millones de pesos en 1977 a 158 mil millones en-
1982, a precios constantes de 1980. Estos datos reflejan un incremento -
anual de 36% en promedio e incluyen a la industria terminal y a la de -­
autopartes. 

El segmento de la industria terminal ha sido el m!s din!mico, incre-­
mentando sus activos en m&s de 10 veces en t~rminos reales entre 1977 y-
1983. Durante ese perfodo la inversi6n total en activos fijos se elev6 -
de 10 mil a 114 mil millones de pesos, a precios de 1980. (ver cuadro -­
II-7). 

La inversi6n en la industria de autopartes, si bien registra tasas del 
20% de incremento anual, est& muy por debajo de la industria terminal. 
En otro punto se anlaiz6 las particularidades que adopta esta industria­
en cuanto a la diversidad de partes y tamanos reducidos de los mercados. 

ARO 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 
TMCA* 
77-82 

CUADRO II-7 

INVERSION TOTAL E~ ACTIVOS FIJOS 
DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 1977 - 1982 

(millones ~e ~esos a precios .de 1980) 

TOTAL 'INDUSTRIA TERMI~AL INDUSTRIA DE AUTOPARTES 
34,390 10,410 23,980 
53,240 24,180 29,060 
72,540 37,070 35,470 
99,120 55,330 43,790 

128,390 77,350 51,040 
157,690 98,790 58,900 
35.6 56.8 19.7 . 

FUENTE: Comisi6n Intersecretarial de la Industria Automotriz, SEPAFIN. 
*Tasa media de crecimiento anual. 
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Observando los 1ncrementos anuales en activos fijos registrados por -
la industria se ve nueva~ente el mayor dinamismo de la industria termi--
nal. 
Estos incrementos se han mantenido por el orden de los 15 mil millones -
de pesos anuales a. partir de 1978. a precios constantes de 1980. 

CUADRO II-8 

INVERSIOM A~UAL E~ ACTIVOS FIJOS 
PE LA l~DUSTRIA AUTOMOTRIZ 1977 - 1982 
(mi11ones de pesos.a precios de 1980) 

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

'_ML TOTAL · INDUSTRIA TERMH!AL . INDUSTRIA DE AUTOPARTES 

1977 2,420 1,160 1,260 
'1978 18,850 13,770 .5,080 
1979 18,700 12,290 6,410 
1980 26,580 18,260 8,320 
1981 29,270 22,020 7,250 
1982 29,300 21,440 7,860 
suma 125,120 88,940 36,180 

FUENTE: Comisi6n Intersecretarial de la Industria Automotriz. SEPAFIN. 

Las'.inversiones realizadas por la industria automotriz hasta 1976 es­
taban destinadas a mantener su lugar en el mercado y por tanto satisfa-­
~er los incrementos en la producci6n que la demanda requerfa~ 

a partir de 1978 se observa un proceso disntinto en las in-­
versiones, caracterizándose por su mayor dfnamismo. 

Las nuevas inversiones registradas en la industria termi­
nal para esos años consisten en proyectos orientad~s a la ei 
portaci6n, prfncipalmente de motores. 

·~. 

.... 
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: ! 
nal, siendo su principal objetivo la exportaciOn. La primera, 
de los 450 mil motores anuales, exporta la tercera parte a 
EUA, ·la otra tercera a Jap6n y el resto para la demanda interna .. 
segunda dirige us exportaciones hacia EUA. (1) 

2.3. Efecto Sobre la Generad.6n del Empleo y la -

Distribuci6n del Ingreso 

La 

Durante el perfodo de 1g70 a 1980, la industria automotriz 
increment6 su participaci6n en el personal ocupado dentro del 
sector manufacturero en un 42%. Destac4ndose como se puede 
observar en el cuadro 11~9 el perfodo 1978-1980 como el de m! 
yor incremento en la participaci6n del personal ocupado. 

En ese perfodo se crearon 39, 894 empleos. 

!/ Edgardo lifschitz: "Comportamiento y proyecci6n de la in-­
dustria de automotores en América Latina" Comercio Exte--­
rior. Vol. ~:·.No. 7, Julfo 19e2. 

.~ 
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Si bien estos nueos inversiones aparecen c·omo uno de los --­
principales logros de la polftica automotriz implementada en­
la anterior administraci6n, la realidad indica que esta acti­
tud de las transnacionales responde a un proceso de interna-­
cional izaci6n de la producci6n donde se organiia la produc--­
c16n de determinadas partes y componentes para exportaci6n, -
incluso de autom6viles terminados, -planta maquiladora de --­
FORO en Saltillo, , Coah.- 1 en, determinados pafses. Esto pue­
de entenderse dentro de la estrategia global de las transna-­
cionales que obedece a la maximizaci6n de sus ganancias en -­
funci6n de las ventajas comparativas en cuanto a menores cos­
tos, asf como a los estfmulos otorgados a las nuevas inversi~ 

nes. 

Es en ese marco que pueden explicarse los nuevos proyectos 
llevados a cabo en la industria automotriz terminal ocurridos 
en los Qltimos anos en el pafs. GENERAL ~OTORS y CHRYSLER in! 
talaron plantas en la regi6n norte de M~xico, la primera con­
una capacidad de producción de 400 mil motores anuales -la m! 
yorfa para exportar al mercado de Estados Unidos- y la segun­
da con una capacidad de 270 mil motores, de los cuales s61o -
una tercera parte se destina al mercado interno. FORO constr! 
y6 una planta de motores en la misma zona donde se propone a! 
canzar un volOmen de producci6n anual de 400 mil motores de -
cuatro cilindros, de los cuales el 90% se exportar! al pafs -
de origen. 

Las empresas de capital no norteamericano tambi~n reaccio­
naron en forma similar aprovechando l~s menores costos de pr! 
ducci6n en M~xico, VOLKSWAGEN invirti6 en un~ planta de esta~ 

pados y radiadores, asf como en una de motores de cuatro ci-­
lindros diesel y de gasolina, con una capacidad de producci6n 
de 300 mil motores de los cuales exportar4 la mayor parte de­
su planta de Filadelfia, EUA. Tambi~n NISSA~ y RENAULT fabri­
can motores para abastecer en menor medida el mercado nacio--



CUADRO II'-9· 

EFECTO ·soBRE LA GENERACION DE EMPLEOS 

IMPORTANCIA RELATIVA DE LA INDUSTRIA- CRECIMIENTO ANUAL ABSOLUTO DE LA OCUPACION 
AUTOMOTRIZ EN EL SECTOR MANUFACTURERO REMUNERADA 

(Porcentajes) (trabajadores) 
1970 1982 1970 1982 

En· el PU En la Ocupaci6n Industria Industria Industria 
Ano Manufacturero Manufacturera Manufacturera Automotriz Terminal Auto partes 

' ' ' 

1970 4.9 3.6 
1971 5.3 3.7 46.613 ·4,753 2,433 2,320 
1972 5.4 3;8 59,794 3,835 1,488 2,347 
1973 6.0 4.3 93,515 12,445 6,984 5,461 
1974 6.8 4.7 70,769 11,528 5,638 5,890 
1975 6.6 4.9 2,706 3,522 p.201} 4,723 
1976 5.7 4.6 37,740 r3.427J 1,473 p.954J 
1977 5.3 4.0 5,192 11,711 (5,257 6,454 
1978 6.1 4.5 78,906 12,498 4,549 7,949 
1979 6.5 4.7 151,847 14,139 6,040 8,099 
1980 6.8 5.0 122,030 13,257 5,034 8,223 
1981 7.2 5.3 125,695 14,661 9,771 4,690 ' 
1982 5.9 4.8 ' ' ' '(57 ,253} (16 ,879) (8,983) (7 ,896) 

FUENTE: Elaborado por la Direcci6n de Estudios Econ6micos de AMDA con base en datos de la: S.P.P., 
La Industria Automotriz en México, Coordinaci6n Genral de los Servicios Nacionales de' Esta 
dfstica, Geoaraffa e Infonn4tica, México 1982~ y Sistema de Cuentas Nacionales. ~ 

; . : . 
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Las crisis que afectaron a la industria repercutieron en -­
forma directa en el nivel de empleo. En los aftos 1976 y 1977· 
·se suprimieron 15,138 puestos de trabajo. Para 1981 existfa -
una planta ocupadá d~145 ,500 trabajadores en la industria auto­
motriz. 

La industria de autopartes se caracteriza por ser m4s in-­
tensiva en mano de obra, ocupando el 57% de los empleos tota­
les de la industria. 

La contracción de la industria ocurrida a partir de 1982,­
afectó en forma importante el nivel de empleo, registr4ndose­
para· ese ano 16,879 despidos. De esa manera quedaron anulados 
los puestos de trabajo generados en 1981 en lo que cabe a la­
capacidad instalada de la industria. Si bien no existen ci--­
fras oficiales para 1983, continuó la disminución del namero­
de empleos. 

En el caso de México, la causa fundamental radica en la -­
contracción industrial mencionada anteriormente. No obstante, 
cabe mencionar el fenómeno producido a nivel mundial provoca­
do por la crisis por la que atraviesa la industria automotM~ 

A partir de la crisis de los anos 1974-1975 comienza a -­
darse un proceso de reestructuración de la industria a nivel­
muandial sobre la base de la internacionalización de la pro-­
ducción y por ende del proceso de trabajo, el cual ha origin! 
do el desempl:eo de miles de trabajadores, además de la automa­
tización continua y creciente que caracteriza al proceso pro­
ductivo automotriz.(!) 

!/ Arnulfo Arteaga y Adrian Sotelo V. "La Crisis Mundial del Autom6vf1 -
y su Repercuci6n en la Industria Automotriz Mexicana", Ponencia pre-­
sentada al congreso de economistas del Tercer_l-Undo.· 
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En 1980, las tres empresas norteamericanas: GENERALMO.TORS, 
·FORO Y CHRYSLER despidieron en promedio entre 200 y 300 mil-­

trabajadores entre obreros y personal administrativo. En Fra~ 

cia, el namero de desempleados en la industria automotriz 11! 
g6 a 23 mil y un namero similar de despidos se registr6 en -­
Italia. En 1981, la VOLKS WAGEN de Brasil despidi6 a 3 mil -­
trabajadores y en Argentina, la FIAT realiz6 despidosmasivoL 

Efecto Sobre la Distribuci6n·del Ingreso 

.D.esde el punto de vista de la composici6n factorial del 
PIB automotriz, se pudo ver en el Cuadro II-4 que. existe una­
tendencia decreciente en la participaci6n de la remuneraci6n­
de los asalariados. Esta tendencia se refleja ladn m4s en.la­
industria terminal donde para 1970 dicho factor represent6 el 
39.5% del valor agregado generado por las plantas y para 1980-
el mismo disminuy6 a 31%. Esto puede explicarse porque es es­
te sector el m4s ligado al capital transnacional y por tanto­
con tecnologfa m!s avanzada. 

De acuerdo al Cuadro II-lOla remuneraci6n de asalariados -
del complejo automotor eran para 1970 un 60% superiores a las 
del promedio de la industria. El costo unitario de la mano de 
obra un 121 inferior; .Y por otro lado la productividad media­
por obrero superaba a la media en 73%. 

Esta diferencia de productividad explica el menor costo c~ 
mo la meno~ participaci6n de la mano de obra en el valor agr! 
gado, en relaci6n al conjunto de los obreros industriales. ~­

L~s obreros de la rama vehfculos autom6viles Junto a los de -
fabricaci6n de llantas son los mejores remunerados y de mayor 
productividad. Esta últma es superior a los salarios. Por el­
contrario, la participaci6n de los asalariados en el valor 
agregado recorre el camino inverso al de los salarios y la -­
productividad. 

. i~ 
., 



· CUADRO 1 I -10 

COMPARACION DEL SALARIO MEDIOi"COSTO:UNITARIO'DE LA MANO DE OBRA, PRODUCTO POR HOMBRE Y PARTICIPACION 
DE ASALARIADOS CON RESPECTO AL'TOTAL'DE LA' INDUSTRIA.MANUFACTURERA (1970). 

-En S : Industria Manufacturera • 100 

RELACION ACTIVIDAD SALARIO MEDIO COSTO UNITARIO PRODUCTO POR HOMBRE PARTICIPACION ASALARIA-
:MANO DE OBRA. DOS. 

Industria manufact.!!, 
rera. 100,0 100,0 100,0 100,0 

Total delcomplejo. 166,44 87,76 172,69 96,44 . 

Vehfculos autom6v1-
les. 206.03 66,66 221,35 93,15 

Accesorios para .; •. 
vehfculos autom6vt-
les; 120,18 133,27 106,35 113,05 

Carrocerfas 110,48 147,01 87,50 126,25 

Motores para Vehf--
culos. 199,87 7,3,89. 189,81 105,38 

Llantas y c4maras. 287,48 93,88 400,38 71,86 

FUENTE: ·"El complejo automotriz en M~xico" E. !.tffchitz, ILET .197.9, 

.·;,; ............ ,,.... ... ~ .,, . , .. ·-
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Si se observan las diferencias salariales y de productivi--, 
dad al interior del complejo automotor, asf como los resulta-­
dos. provenientes de las empresas transnacionales, estatales o­
privadas (Cuadro 1~~14) se ve que los resultados se rep1ten en 
las distintas actividades. 

En los tres tipos de empresas, los salarios m4s altos co--­
rresponden a las empresas transnacionales, con tecnologfa mas­
désarrollada, mayores productividades y menor participaci6n de 
los a~alariados~ a ei~epci~n d~ llantas y c4maras. (1) 

Se.puede deducir que tanto el grado de sofisticaci6n de la­
tecnologfa utilizada en cada actividad, como el tipo de empre-­
sa : s~gOn el origen de capital.explican las diferencias en el­
comportamiento de la mano de obra en la industria. 

Por otro lado, las empresas trarisnacionales, que ut11 izan -
tecnologfas mas desarrolladas, demandan mano de obra mas espe­
cializada que se caracteriza por su relativa escasez en el me! 
cado, lo que le otorga ~na mayor capacidad de negociaci6n. 

Asimismo, las empresas transnacionales tienen la posibili~­
dad de compensar los salarios mas altos a través del control -
sobre el sistema de precios,tanto de los productos como de los 
insumos que utilizan. Esta es la raz6n que explica la menor -­
participaci6n de los asalariados en el valor agregado que gen! 
ran y en los costos, obteniendo asf beneficios extraordinarios 
debido a· 1 a mayor productividad del sector respecto a otras - -
ramas. 

La tendencia que existe en la industria automotriz en cuan­
to a la i nternaci ona 1izaci6n del proceso de trabajo SI:\ ca racteri -
za por una homoge·nizaci6n de los niveles de calificaci6n.inte~ 
sidad, y productividad r~specto a la media internacional. 

!/ Edgardo Lifschitz. ·op .. cit. pg. 91 ·' 
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CUADRO 11·14 115 •, ,. 
•, 

.. "f 

COMPLEJO SECTORIAL AUTOMOTOR 
,¡ 

Remuneraci6n media, productividad medial participaci6n de las remuneraciones en el -
valor agregado bruto por clases y·origen del capital (1970) 

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

REMUNERACIONES AL VALOR AGREGADO REMUNERACIONES AL 
PERSONAL OCUPADO· ENTRE PERSONAL PERSONAL OCUPADO· 
ENTRE PERSONAL •· OCUPADO ENTRE VALOR AGRE· 
OCUPADO. TOTAL. . . . .. . - GADO. 
(mi les ·de pesos) · · ·{miles de pesos} % 

3011 Fabricaci6n de llantas 
y dmaras 
Empresa transnacional 60,58 202,86 29,86 
Empresa esta ta 1 
Empresa nacional privada 56,29 247,94 22,70 
Total 60,07 208,20 28,85 

3012 Regeneraci6n de hule y 
vulcanizaci6n de llantas 
y c&maras 
Emp~esa transnacional 
Empresa estatal 

20,33 44,24 45,96 

Empresa nacional privada 8,27 22,83 36,24 
Total 8,30 22,88 . 36,28 

3611 Fabricaci6n y ensamble de 
maquinaria e implementos 
agrfcolas 
Empresa transnacional 31,84 99,92 31,87 
Epresa estatal 16,67 325.44 5,12 
Empresa nacional privada 20,83 37,77 55,16 
Total 25,02 65,65 38,11 

3831 Fabricaci6n y ensamblé de 
vehfculos autom6viles, in 
cluso tractores automotrI 
ces para trailers 
Empresa transnacional 48,44 139,28 35,06 
Empresa estatal 38,74 83,53 46,38 
Empresa nacional privada 27,94 78,67 35,51 
Total 43,05 115,10 37 ,40 

1 3832 Fabricaci6n de carrocerfas 
_! para vehfculos automóviles 

Empresa transnacional 36,45 76,77 47,48 
i 

Empresa est<1ta 1 13,10 38,36 34,16 
_, Empresa tlaéiorial f'rivada 21,57 41,61 51,84 

Total 23,08 45,54 50,69 
1 

j 
Continua ... 
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COMPLEJO SECTORIAL AUTOMOTOR 

Re11K1neraci6n media, productividad media y participacidn de las remuneraciones en el -
valor agregado .bruto por clases y origen del capital .(1970) 

REMUNERACIONES AL VALOR AGREGAOO REMUNERACIONES AL 
PERSONAL.OCUPADO ENTRE PERSONAL PERSONAL OCUPA~O· 
ENTRE PERSONAL OCUPADO ENTRE VALOR AGRE· 
OCUPADO TOTAL GADO 
{miles de pesos} {miles de pesos} % 

3833 Fabricación de motores 
para vehf culos'l\utom6--
viles 
:~presa transnaciona 1 43,42 103,14 42,09 
Empresa estatal 29,23 65,0 44,97 
Empresa nacf-orial privada 
Total 41,76 98,70 42,31 

3834 Fabricación de accesorios 
refacciones ·y partes para 
vehfculos autom6viles 
Empresa transnacional 31,20 71,33 43,73 
Empresa estatal 29,54 61,98 47,67 
Empresa nacional privada 20,17 42,57 47,38 
Total 25,11 55,32 45,39 

FUENTE:· E. lifséhitz. "El complejo sectoriai automotor". ILET, ~lAxico .. 1979. 



117 

Esta situaci6n hace que los salarios pagados en la industria­
estEn por encima de la media de los salarios nacionales (ver­
cuadro 11-12), como as! también le imprime caracterftfcas pr~ 
pfas al sindicalismo de la industria automotriz mexicana. No 
obstante -como senala Ruy Mauro Marini-, si se comparan las -
situaciones del pafs con las condiciones de los trabajadores- \ 
en el pafs de origen, se aprecian importantes diferencias en- "\ 
cuanto a bajos salarios, menores prestaciones, jornadas .de. - 1 

·:: ~raba)o mh prolongadas. (1). 

CUADRO II-JÍ 
. . 
cemparaci6n entre el salario mfnimo general y la remuneraci6n 
m•dia de la industria automotriz 1979-1983 (pesos diarios) 

Remuneraciones medias 

Perfodo Salario Industria Industrii\ Industria l\utomo~ 

1 . 1 

' ' i 
[ ... · I 
1 
!I 

Mfnimo Nacional Manufact~ Putomotriz Automotriz 
~utopart. ·Genera 1 rera. - ·,·terminal 

'.\ 

:\ 1979 136.70 179.35 297.89 437.67 501.04 349.94 
1980 160.40 224.80 367.60 508.1a· 571.70 420.76 
1981 205.70 299.93 484.31 671.84 750.09 559.49 
1982 346.00 465.10 753.79 1018.83 1091.11 911.48 
1-:-:-: 

FUENTE: S.P.P.-I.N.E.G.I. Sistema de Cuenta Nacionales de M4xico. Comisi6n 
Nacional de Salarios:.: li!fn.imos, Salarios Minimos. 

·-
1/ Ruy Mauro Marinf, A. Ju4rez "La estrategia de la reestructuraci6n -
- de la industria automotriz mundial y sus repercusiones en los princi­

pales centros P.r.oductore.s de A.L. México, Brasil y Argentina. 1976---­
-1980. r.imeo. 

1 
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2.-4,. Impacto del Sector Aumtomotriz en la Balanza Comercial. 

comercio Exterior de ·1a Indostrta Automotriz 

La balanza comercial de la industria automotriz ha sido d! 
ffcftarfa desde sus orfgenes. Al fnicfarse el ensamblado de 
autom6vfles en México, por parte de las subsidiarias de los -
grandes:consar¿ids• norteamericanos, la industria importaba -

• practicamente todos los componentes necesarios para la inte-­
grac16n de los vehfculos. 

En )940, cuando ya existfan en el pafs 3 ensambladoras, no 
'1.abh .. ninguna restricci6n a la importaci6n de partes compo­
nentes. 

Hasta 1948, se permiti6 ademas la importac16n libre de ve­
hfculos ensamblados en el exterior, los que abastecfan el mer 
cado interno conjuntamente con las ensambladoras locales. 

En los aftos siguientes, la creciente demanda hacia vehfcu­
los importados comenz6 a constituir una importante fuente de­
salida de divisas, ademas de impedir el desarrollo de las em­
presas locales. A rafz de esa situaci6n, en ese afto el gobier 
no dict6 una disposici6n sometiendo a permiso previo de impor 
taci6n a los autom6viles, y al mismo tiempo se contro16 las -
unidades ensambladas e importada• a través del sistema de CU! 

tas. 

·A inicios de la década de los 60; la industria automotriz 
nacional estaba integrada por once·empresas ensambladoras y -
~einte empresas importadoras de vehfculos ya ensamblados. A -
pesar de que se armaban en el pafs una amplia variedad de ve­
hfculos, los beneficios obtenidos eran reducidos; escasa gen! 
racf6n de empleos, baja incoiporaci6n de partes nacionales y-

. poco uso de materiales auxiliares. Por lo mismo, el ahorro de 
divisas que las plantas ensambladoras representaban era mfni­
mo. En 1960, el déficit comercial de la industria automotriz­
ascendfa a 147 millones de d61ares, de los cuales dos terce-­
ras partes consistieron en unidades terminadas, entre autom6-
viles y camiones. El resto eran motores, chasises y otros co~ 
nentes. (cuadro II-13) 



C~ADP.O 11-13 

VALOR DE LAS IMPORTACIONES DEL SECTOR AUTOMOTRIZ 1950-1970 
(miles de d61ares) 

. . . . . . ...... 1950 · ...... 1955 ... 1960. .1965 

Autom6viles transporte personas 19,9C3 31,4S5 · 58,227 98,908 

Motores para autom6viles 13,050 21,902 9,955 3,319 

Partes y refacciones ·1,9e1· 4,907 29,563 52,839 

Camiones para transporte meres. 18,519 32,274 36,013 9,547 

Chasis es 1,881 3 ,176 12,969 38,233 
. ' 

TOTAL: ................ '.55 ,.340 ..... 93. 744 . '146,727 .. 202,846 

FUENTE: Ba~anza de pagos¡ Banco de M~xico (1950-1969). 

1970 

114 ,275 

11, 765 

67,620 

12,872 

50,176 

256,708 

... ... 
\O 
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Asf, a medida q~e el n~mero de unidades ensambladas en el­

pafs aumentaba, la 1mportaci6n de partes y componentes comen­

z6 a constituirse en un factor d• peso en el dAftcit comer-~­

ctal en cuenta corriente. 

Con el objetivo fundamental de sustituir importaciones se­
establece el Decreto para la Industria Automotriz en 1962, C! 
yos objetivos eran;· 

- Elevar el contenido nacional de los vehfculos fabricados en 
Mh1co. 

- Estimular el establecimiento de nuevas industrias de auto-­
partes. 

- Crear empleos. 
- Reducir el dAficit comercial. 

En los aftos siguientes a la promulgac16n de este decreto -
se producte un acelerado crecimiento y expansi6n de la indus­
tria automotriz, tanto en 1.a producci6n de autom6viles que se 
increment6 entre 1960 y 1970 un 281.7%, como en la industria­
auxil1ar. Esto da lugar·a una relativa sustituc16n de import! 
ctones, no obstante el dAffcit comercial se fncrement6 en el­
mtsmo perfodo un 57%. 

CUADRO II-1~· 

"BALANZA COMERCIAL "DE "LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 
(Miles de d6lares) 

.ARO .. IMPORTACIONES .. EXPORTACIONES SALDO () ·% -OEL SALDO SOBPE PIB 
. - . ' '/\UJllf:lOTRIZ. 

1950 55,340 55,340 
1955 93,744 93,744 
1960 146,727 146,727 
1965 202 ,846 202 ,846 
1970 256,70& 26,388 '230,320 46.61 
1975 750,329 122,010 628,319 68.03 
1976 718,760 192,342 526,418 62.39 
1977 638,826 253,468 385,358 48.09 
1978 893,004 333,912 559,092 54.64 
1979 1 1426,275 376,822 11049,453 87.54 
1980 1•903,101 404,372 11498,809 111.21 
1981 21518,607 370,337 21148,270 138.52 
1982 1•2s2,154 530,970 121,194 
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A fines de la dEcada de los 60 se establecen una serie de medidas,. -
donde se trata de combinar la sustituci6n de importaciones --
con el fomento a las exportaciones. Sobre esa base, el Decre­
to de 1972 establece un sistem~donde las empresas deben com­
pensar con divisas netas generadas por exportaciones de pro-­
duetos automotrices,el valor de las importaciones correspon-­
dientes a las cuotas bisicas autorizadas. Dichas compensacio­
nes deberfan ser crecientes, esper!ndose que para 1979 se 11~ 

gara a compensar el 100% de lo importado. 

Con motivo de estas medidas, la industria automotriz, co-­
menz6 a registrar exportaciones por primera vez desde su est!. 
blecimiento en MExico. 
En 1969 las exportaciones automotrices apenas si sobrepasaron 
los 8 millones de d61ares, mientras que las importaciones pa­
ra ese ano fueron de 136 millones de d61ares. Para 1972, las­
exportaciones eran de 64 millones y en 1975 de 122 millones. 
(ver cuadro II-14;). 

Dichas exportaciones se vieron frenadas, en parte, por -­
limitantes institucionales que algunos pafses imponen a la -­
importaci6n de estos productos, tales como imposici6n de aran 
celes, hasta incl~so, la prohibici6n de importar. 

Es necesario distinguir entre las exportaciones de autopar 
tes y de vehfculos terminados. Las exportaciones, de las pri­
meras, realizadas por empresas transnacionales se dirigen --­
prin~ipalmente hacia los pafses de origen de sus casas matri­
ces y secundariamente hacia Centroam~rica y·~afses del ,acto­
Andino. 

En cuanto a las exportaciones de vehfculos terminados, su­
cede lo contrario, las exportaciones se orientan a pafses cen 
troamericanos y del Pacto Andino, lo cual refleja ventajas en 
los costos de transporte respecto a otros pafses, aparte de -
las ventajas legales obtenidas al exportar desde MExico. 
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VOLKSWAGEN es la excepci6n a este caso, al orientar sus ex--­
portaciones basicamente hacia el pafs de origen, 1o cual se -
ve facilitado por ~1 proceso de especializaci6n llevado a ca­
bo por la casa matriz, al transfertr la producci6n del ·sed!n -
hacia sus subsidiarias en el Tercer Mundo. 

A excepc16n de esta empresa y NISSAM que en los Oltimos --­
anos ha exportado en forma considerable sus untd11des a CentrE_ 
amArica y Ecuador, se puede decir que las exportaciones de V! 
hfculos terminados en MAxico no tienen mercado en los pafses­
centrales. 

Por lo tanto, el destino de las exportaciones refleja una­
doble direcci6n: aprovechamiento de los bajos costos de tran1 
porte para los vehfculos ter.minados (CentroamArica y el Pacto 
Andino) e integraci6n de los complejos automotores en los paf 
ses de origen de las empresas transnacionales que producen en 
MAxico, fundamentalmente Estados Unidos. (1). 

Esto Oltimo se refuerza aOn m!s en la nueva etapa de rees­
tructuraci6n de la industria a nivel mundial, basada en la in 
ternacionalizaci6n de la producci6n donde pafses como MAxico, 
aprovechando sus ventajas en cuanto a menores costos, pasan a 
ser abastecedores de algunas partes automotrices de los paf-­
ses centrales .. Es mese contexto que se inscriben los nuevos -­
proyectos de las plantas terminales en MAxico, destinados en 
casi un 80% a abastecer la demanda de las casas matrices. 

Sin embargo, a partir de 1975, las exportaciones dejaron ~ 

de· alcanzar los niveles preestablecidos, .l.as mismas para ese 
ano, s61o compensaron menos del 30% de las importaciones rea­
l izadas por la industria, cuando el objetivo planteado era el 
50%. Entre las causas que motivaron esta situaci6n,pueden men 

!/ Edgardo Lifschitz. oo. 'ci.t. p. 106, 
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c1onarse la recesi6n que afect6 a la industria automotriz a -
nivel mundial durante los anos 1974 y 1975· y que redujo la d! 

·manda de autom6vi1es que M~xico podfa exportar. ~esto debe -­
aftadirse el grado de sobrevaluaci6n del·peso que para esos -­
anos se habfa acumulado, en .funci6n de los diferenciales de-
1nflac16n con el exterior .. y que mot1v6 la devaluaci6n de sel! 
tfembre de 1976. 

Por Oltimo,no existieron en ese perfodo proyectos orienta-. 
dos hacia la exportaci6n,tanto de parte de las terminales co­
mo de lf.S e."!_Presas de autopartes~. 

ReciAn inciada la crisis todavfa no definido el nuevo me~ 
cado mundial, las empresas transancionales -en especial las -
norteamericanas- cerraban sus mercados, caracterizados por -­
altos nfv.t!les de eficiencia y productividad respecto a los 
productos mexicanos. 

Por su parte, las exportaciones que pueden llevar a cabo 
las transnacionales automotrices, esu'n limitadas en cierta m! 
dida por una especializaci6n imperfecta que tiene sus rafces­
en la estructura oligop61ica de la industria. La diversifica­
ci6n de modelos impide escalas de producci6n adecuadas para -
producir con eficiencia, lo que se traduce en mayores costos­
unitarios, no competitivos con los del pafs de oripen. 

. . 
'' 
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.. 
~U!i a: cJ~!LRJ!SJ entJ. 

A. partir del Decreto de 1977 se f1Jan nuevos mecan1smos pa­
ra sus ti tui r importaciones e, inducir las exportaciones. Se e_! 
tablece que a partir de 1978, las empresas deberfan compensar 
el valor de las importaciones que realizaran con un monto --­
equivalente de exportaciones. 
Se otorgd una cuota de 12,779 millones de d61ares, llamada -­
"cuota inicial", por concepto de cr6dito computable como ex-­
portaciones, .ya que la igualdad entre exportaciones e import1 
ciones era diffcil de alcanzar el prime~ ano. (1). 

Esta cuota incial significd aproximadamente el 22% de las - . 
ventas totales de la industria en 1978, y se plane6 con des-­
censos del 20% en 1979, del 51% en 1980 y del 75% en 1981 so­
bre .el ·mon-to original de 1971! hasta quedar eliir.inada totalmente en-
1982. (2). . 

En los hechos, como se verá más adelante, esto no se cum--
pli6. En 1977 compensaron el 62% de sus importaciones, pero -
en 1980 s61o se coir.pens6 el 28%. 

En el mismo (lacreto se estableci6 el "Presupuesto de [iivi­
sas" para la industria terminal en el que se computaron el in 
greso y egreso de divisas de las plantas. 

Como ingresos se consideraron: 1) la cuota inicial, que r!. 
present6 el 58% de los ingresos de 1978, 2)1as ventas de au-­
tos nuevos en la franja fronteriza y zonas libres del pafs, -
3) las inversiones recibidas del exterior para el aumento de­
capital destinado a adquirir activos fijos nacionales, 4) tos 
excedentes de exportaci6n de los ejercicios anteriores y 5) -
el valor neto exportado, del cuaiJse deduce el contenido im-­
portado . 

. ·:· ... · ... 

11 Juan Larriva; Amado Vega. "El Comercio Exterior de la Ind. Aut. en -­
MAxico. Comercio Exterior vol. 32, nam. 12. Dic. 1982. 

!I Roge11o Ramfrez de la O. "De la Improvisaci6n al Fracaso". Centro de -
Ecodesarrollo. f~hico, 1982. p. 186. 
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Por el lado de los egresos se incluyeron: 1) el contenido -
neto importado. Para su f6rmu1a de c41culo no s61o se consid! 
r6 el contenido de fmportaci6n de vehfculos y partes, sino el 
grado de integraci6n nacional con relaci6n al mfnimo "recomen 
dado", y la composici6n del capital social de la empresa -con 
ceptos que desvirtuaban el contenido importado real-; 2) los­
gastos ,ndirectos" de divisas por pagos de regalfas, asisten­
cia tAcnica, etc. 3) las importaciones de refacciones realiz! 

· das por las plantas y de autom6viles nuevos en las franjas ~­

fronte~tzas y zonas libr~s del pafs. (1). 

Como puede observarse, los mecanismos permitidos en la re­
r-1amentaci6n del presupuesto de divisas respecto al c6mputo -
de ingresos y egresos de divisas.viene a desvirtuar el senti­
do de la disposici6n,,en cuanto a eliminar el dfficit,a travfs 
de una compensaci6n real de im.portacfones real izadas por 1 as­
p1antas terminales. 

A partir de 1977 se comenz6 a repistrar un crecimiento en­
las exportaciones de la industria automotriz, que se elevaron 
de 19Z millones de d61ares en 1976 a 404 millones en 1980. -­
(ver cuadro II-15) •. Lo que signific6 un crecimiento medio --­
anual de 20.4%. En 1982 descienden a 370 millones de d61ares. 

Paralelamente las importaciones crecieron en ese perfodo 
a una tasa del 27.5% anual. Dentro de ellas, las importacio-­
nes de motores, lo hicieron al 22.6% anual y la de partes y -
refacciones al 35.5% anual. (ver cuadro II-16). 

Sin embargo, la generaci6n de exportaciones fue insuffcien 
te para cumplir con el requisito establecido en el Decreto, -
ya que la industria automotriz se mantuvo con u.!l rezago cons! 
derable. 

· !/ Juan Larriva, Amado Vega. Jlbidem. 



VA~OR OE LAS EXPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 
1970-1981 

(Miles de d61ares) 
.. . . . . . . 

. . . . . . · ................ . . . . . . . . . . ' 

. " .. .. 1970 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ' .. ' ....... '. 

Autom6vi1es .transporte de personas. 11 4,685 9,904 12,180 39,333 93,120 98,528 .\"6Q.'918 

Autom6vi1es transporte de carga. n.s 4,009 8,509 17,780 28,532 23,648 30,116 38,369 

Piezas sueltas para autom6v11es. 26,377 55,298 76,050. "9¡_,988 126,780 159,969 209,437 163,278 

Chas1ses 1,950 692 889 5,555 1,646 1,012 1,304 . 

Motores 35,372 56,401 82,549 ,3C,317 51,590 30,458 58,852 

. Muelles y sus hoJas 11,617 27 ,131 29,127 32,749 29,810 14,484 18,362 

Partes para motores 9,079 13,655 14,955 14,646 17,039 20,337 21,254 
.......... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. ' ... ' .... 

-----J ·---·- ·-·----. 
TOTAL 26,388 122,010 192,342 253,468 333,912 376,822 404,372 . 370,337 

n.s. • no s1gnff1cat1vo (menor de 500 d61ares). 

FUENTE: Balanza de pagos, Sanco de MAxfco. 
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CUADRO Il-15 
1,. 

EXPDPTACION DE UNIDADES TERMI~ADAS 
1972-1981 . 

19~2 19.73 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 

Gru total . 2,211 . '20,140 . '19i117 . 2i938 . 4,172 11,743 25,828 24,756 18,245 14,428 15,819 

Aútomdvlles de pasajeros 1,733 17 ,962 16,280 1,083. 648 5,132 18,307 19,0C4 13,293 9,296 14,142 

Camiones comerlclaes 412 2,109 2,405 1,577 3,123 5,905 5,694 4,533 4,257 4,462 1,218 

Camiones 1 i geros 5 ·-· 4 3 l '· 
Camiones pesa~s 67 69 427 278 401 702 1,824 1,130 647 606 437 

Autobuses Integrales. 9 48 63 21 

, .. 
FUENTE: S.P.P. • S.P.F.I. La Industria Automotriz en ~xico. 

AsociacUln Mexicana de la Inilustrfa Automotriz 
.\ 

.; .. 

--.--. -~~~~~~-.. --.-.,··:· 
1 .' 

-···- .·---------·~·-·-:.·-~--·- ·--········ --~·-.•. -,-- ................ --. --...,...--....:---..,, 

~j· 
__,_ 
"--· 

1983 

22,426 

20,738 

1;258 

191 



CUADRO 11·16 

VALOR DE LAS IMPORTACIONES DEL SECTOR AUTOMOTRIZ 1975·1981 

(Hf 1 es de d61ares) 
. . . . . . . ' ............. ' ... 

1975 1976 1977 191e 1979 19eo 1981 
....... ' ., 

AutomGv11es transporte personas 11,046 '8,552 6,348 6,651 109,533 155,383 189,76~ 

Motores para autom6vf1es 56,919 64, 125 69,982 . 70,455. 120,068 144,964 168,418 

Partes y refacciones 127,338 116,886 81,824 129,973 237,270 394,269 474,035 

Camiones para transporte de meres. 58,969 57 ,091 34,192 49,022 126,144 127,326 189,919 

Chasfses 356 1,210 886 252 966 1,281 6,643 

Autom6vf1es para usos s/equfpos especia1es 18,675 14,923 10,178 19,145 35,139 108,425 139,374 

Material de ensamb1e 473,443 452,434 450,508 612,221 786,365 949,133 1'111,279 

Remo1ques 3,583 3,539 1,908 5,385 10,790 22,400 239,173 
......... 

TOTAL: 750,329 718,760 638,826 893,004 11426,275 1'903,181 2'518,607 
' ...... ' ...... 

FUENTE: Ba1anza de pagos; Banco de M~xfco. 



·---;-·--- 129 

El saldo de dt~isas de 19?8, fa~orable h1potft1camente por 
la astgnac16n de la ~cuota 1ntc1al~, dt~mtnu1t.en forma m4s -
acelerada que la propia cuota. Esta se redujo en 1979 en 2,493 
mf11ones de pesos y el saldo favorable en 3,531 millones. En-
1980, la cuota descendi6 en 4,062 millones y el saldo pas6 de 
un signo. positi~o de 3,412,a uno negativo de 4,035 millones -
de pesos. Esto motiv.6 que la Comisi6n Intersecretarial de la­
Industria Automotriz diera a las empresas "anticipo de divi-­
sas" por un monto equiválente al· registrado en esos anos. Es~ 

tos anticipos supuestamente se compensarfan con exportaciones 
posteriores. 

Entre las causas que motivaron el no cumplimiento· del pre­
supuesto de divisas pueden mencionarse: los requerimientos -­
planteados en el mismo fueron excesivos para la capacidad de­
exportac16n de la industria y el crecimiento del mercado in-­
terno en el perfodo motiv6 un incremento acel~rado de las im­
portaciones. 

Del an41isis .del cuadro Il:U,;se observa que las exportaciones­
pasaron de 22 mil millone¿ en 1978 a 25.5 miles de millones -
en 1979, para bajar nuevamente a 23 mil millones en 1980 y --

1981. 

Esto se explica por el hecho que la reducci6n progresiva 
de la cuota inicial apenas se vi6 compensada por los otros r! 
bros de exportaci6n, particularmente los referidos a inversi~ 
nes y ventas en la frontera norte. 

El valor neto exportado aument6 en 6.2% y los egresos tot! 
les en 134.2%. El contenido importado lo hizo en un 110%, los 
gastos indirectos en divisas en 243.3%, las importaciones de­
refaccfbnes en 235.8% y la de autom6viles en 275%. 

j 
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J CUADRO 11-17 

";: :PRESUPUESTC! '.DE' DIVISAS DE LA INDUSTRIA TERMINAL 
(Millones de pesos) 

1971! 1979 1980 

__ In greso de divisas · 22,019.67 25,517.16 22,994.31 

~ 
1) Cuota inicial 12,779.32 10,285 .96 6,224.22 
b) Va 1 or neto exportado (VNX) 8,475.80 8,791.05 . 7,106.67 

Ventas en la frontera 764.48 1,637 .99 2,377.32 

.aJ:.,saldo anterior 4,441.06 4,552.50 

bl Inversiones 361.10 . 2i7P.1.01 J Egreso de divisas 15,076.57 22,104.64 27,030.17 
e) Contenido importado (CMV) 12,244.69 17 ,561.68 19,811.24 ,, d) Gastos indirectos d!! divisas 

J (GID) 1,677 .67 2,662.31 4,661.55 
e) H Refacciones 933.93 1,517 .7.1 2,182.46 

._, f) M Autom6v11es 220.28 360.64 374.92 1 
1 ! g) H Especiales 2.30 l..l 

·I 

1981 

22,797 .28 

3,164.83 

9,004.17 

3,302.08 

2,353.19 

4,973.11 

35,308.18 

25,737.31 

5,609.48 

3,136 .48 

824.91 

Saldo 6,943.10 3,412.52 -4,035.36* -12,510.90* 

·1 ·I .... Siro incluir anticipos de divisas. •j Cuota inicial = asignati6n de divisas otorqadas a la industria terll'inal conforme al Decreto de 1977. 

Jb Valor neto exportado (VNX) = exportaci6n de vehfculos y partes automovilfsticas, deduciendo el contenido· 
. importado de 1 os mismos. 

a1 Saldo anterior = excedente de divisas generadas en el ejercicio anterior (no incluye la parte no ejercida 
1 de la cuota inicial, que es intransferible). 

Jb Inversiones • a partir del a~o modelo 197!l, la Comisi6n Intersecretarial acord6 considerar como exporta-- · 
ciones para efecto de1 presupuesto de divisas, las inversiones de la industria terminal recibidas del ex-. 
terlor,• como aportaciones de accionistas extranjeros para aumentos de capital destinados a la adquisici6n- t;; 
de activos fijos nacioMles. o 

e) Contenido importarlo del vehfculo (cMir) = valor del contenido importado del vehfculo, calculado según la -
: la f6rmula del art1culo 5° del Acuerdo que establece las Reglas de Aplicaci6n del Decreto de 1977. En és 

;-j., 'te influyen factores como: el valor del material importado de los vehfculos, contenido importado de las-: 
·-;.:"···- 1utopartc~, el grado de integración de c~<fa vchfculc en rcl~ci6n al mfnill'o y al recomendado, y la composi 
{-··¡· ci6n del capital social de la empresa. · -

¡d) Gastos inidirectos de divisas (GID) '= incluye todos los pagos al exterior realizados por cada empresa, tu-
~ les COll'O regaifas, asistencia técnica, viátié:Os, etc. · 

e) M Refacci6n = importaciones de componentes para repuesto. Incluye todas la importaciones que realizan las­' :··¡ plantas para el mercado de repuestos. 
,f) M.Autom6viles • importaciones de vehfculos nuevos a la tranja fronteriza y zonas libres del norte del -·--

-...! pafs. . 
g) M Especiales • importacion de vehfculos con equipos especiales. 
!FUENTE: SEPAFIN, Subdirecci6n de la Industria Automotriz y del Transporte • 

.J···-·--·-------·-------- _,, _ .. --- -- ·----

1 
_J 

1 

J 
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· Por otn pa.rth 1t.. l1.berac:i.On de pr.,c:i.os. uta.bleci.da ta.m .. 
btEn en .e1 Decreto de 1977, 'tuvo dos efectos. tmportantes so­
bre el comercto extertor de ,a tndustrta. E,. prtmero es que 
,, aumento cte p~ectcis de los ·autom6vi1es perm1ti6 el aumento 
de precios de 1~~ tmportaciones, esto se refleja en el por-­
centaje ascendente de las·tmporta~iones respecto a las ven-­
tas totales. El s·e·guncto 'fue el incremento de las importacio­
nes a r!fz del aumento en la producci6n de autom6vfles mh -
lujosos, los que re'querfan de' una m·ayor cantidad de componen. 
tes de importact6n. 

Esto 11ev6 a que el Gobierno, anos mas tarde, decretara -
que 1a industria para 1983 deberfa dejar de producir los au­
tom6viles de ocho cilindros, para concentrarse en la produc­
ci6n de seis y cuatro cilindros. 

Si comparamos el comercio exterior de la industria respef 
to a las ventas realizadas por la misma para el perfodo 1977-
·1981, (Ver cuadro II-18), vemos que en los tres primeros •• 
anos las exportaciones representaron el 9.7% de las ventas -
tota1es promedio, cayendo para 1981 al 4.5%. Mientras que -­
las importaciones constituyen más de tres veces esa cifra: -
33.4f. Estas crecieron en forma lineal con las ventas, lo -­
que indicarfa que no hubo una significativa sustituci6n de -
importacf ones. 

Al comparé!:' las importaciones y exportaciones con las ven­
tas, se observa que el porcentaje exportado respecto a las -
ventas disminuy6 en esos anos, mientras que con las importa~ 
ctones sucede lo contrario, tncrement4ndose hasta 1980. Para 
el Oltimo ano hubo una reducci6n de las impo~taciones que se 
explica por la desaceleraci6n de la industria y por la im--­
p1antaci6n de nuevas medidas de control a partir de julio de 
ese ano.· (Cuadro U.-19), 

/' 
.~· 



l;Ui\PRO u .. 15 

COME~CIO EXTERIOR E~ LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ! 

Afto Exportaci6n Importaci6n 
.. - - . - -.......... Millones de d6lares-................ ~ .................. •. 

1977 
1978 
1979 
1980 
1981 

237.6 
338.5 
360.3 
404.4 
370.0 

Crecimiento 
anual promedio 
1977-1981 Por-
ciento. 11.7 

664.3 
924.7 

1,352.6 
1,880.4 
2,519.0 

39.5 

. Ventas2 

2,081.5 
2,699.6 
3,791.8 
5,254.5 
8,162.0 

40.7 
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1Cifras consolidadas, que incluyen autom6viles, camiones y tractores agrf­
colas. 

2Las ventas de 1980 y 81 fueron estimadas con base en las cifras de vola­
men de ventas reportadas por la Asociaci6n Mexicana de la Industria Aut.Q. 
motrfz y los fndice~ de precios al mayoreo para la clase de vehfculos y­
accesorios, del Banco de México, aplica~o sobre la cifra de 1979 report_i!. 
da por la Secretarfa de Programacfon y Presupuesto. 

FUENTE:'secretarfa de Programaci6n y Presupuesto (1981) y Asociaci6n Mex! 
.:·... cana de la Industria Automotriz- . . 

CUADRO II-19 

COMERCIO EXTERIOR Y OEFICIT CO.MO PORCENTAJE DE LAS VE~TAS TOTALES DE LA -

Afio Exportaci6n 
(X)/Ventas 

l~OUSTRIA AUTOMOTRIZ 

Importaci6n 
(M)/Ventas 

· ..... · . . . . . . . . . . . . .. -Porcentaje-. 

1977 11.4 . 
1978 12.5 
1979 9.5 
1980 . 7.7 
1981 . 4;5' 
FUENTE: Cuadro 11;;. rn 

31,9 
34.2 
35.7 

. 35.8. 
.. ·30,9 

.. 
DEFICIT 

(ti".'~) (Ventas-

20.5 
21.7 
26.2 

.. 28.1 
. 26.3 
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~u.ltn~dQ ''° ~•.h~.z'- c:o111.erci.~l 9e h tndustrh term111a1 -
por separado y c:ompa.r-4.n4'ola c;op h tende11c h de h 1ndustri.a­
automotriz en su conJunto. se puede afirmar que es la indus-­
tr1a terminal la m!s deficitaria en su comercio exterior. --~ 
siendo la importadora fuerte de la i!ldustr1a. Para 1980 impor 
t6 el 25.9% de sus ventas -la de autopartes para ese ai'lo lo -
hace con el 16%-; mientras que export6 e1 6% -a la indus~ria­
auxil iar le corresponde por ese concepto el 9.8% de sus ven-­
tas .... 

Entre 1977 y 1980 las importaciones de la rama terminal. • . . 
como porcentaje de las ventas totales. se mantuvieron consta~ 
tes, arriba del 34%. Sus.exportaciones disininuyeron del 11.4% al. 7.4%;,. 
debido al aumento de ventas locales. Au!lque los porcentajes -
de. 1mportaci6n de las siete empresas consideradas no varfan -
apreciablemente. los de exportación sf 10 hacen. GENERAL MO-­
TORS, VAM Y RENAULT registran los promed1os m4s bajos de ~x-­
portaci6n; CHRYSLER, ~ISSAN Y fORD, los m4s altos. Estas va-~ 
riacfones en los porcentajes de exportaciones sobre ventas in 
dican en cierta medida la estrategia corportiva de la empresa 
transnacional. la importancia de México en su proceso de pro­
ducción y en su papel de centro de abastecimiento de otros -­
mercados. (Cuadro II-20). 

Las tres empresas ~on exportaciones m«s reducidas tienen a 
su v~z las proporciones m!s bajas del mercado; alrededor del-
211 del mismo, en tanto que las tres de exportaciones más a1-
tas:1c0cupal'r el 60%. Esto indicarh que existe una correlaci6n­
entre la capacidad de exportación de las empresas y su pe11e·· 
tractón en. el mercado local -también influye la cercanfa del 
pah de origen de la tra11snacional- ),Pero a su vez. ambas ·e! 
tan correlacionadas con el 111ve1 de las 1~portac1ones, ya que 
al incrementar el nivel de su producc16n~ ya sea para abaste-~ 
cer el mercado interno como el de exportaci6n3 sus requerimien 
tos de partes importadas aumentan. · ,. 
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CU~PRO ?J .. 20 

VENTAS r COMERClQ E~TERIOR EN LA INPUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL 1977-1980 

(~~.P~~~~T~~~~~ ... ::~t~~o~~s.~E.~G~~~~~ ~.~~~c~~T~~E~: ..... . ... . . . ·.· ..... ,, \• ....................................................... . 

Ventas Importaciones: M/V Exportacio. X/V .. : : . : .... : ..... : . : .... : : ... : : : : . : : . : ... m: ..... : ... J~).::.: ..... ~i) ..... m .. ci> 

Chr.vsler 

ford 

Gl'IC 

Nis san 

VAM 

vw 

Renault 

.. 
399.1 111 .8 28,0 . 107 .649 27 .o 

. (!002_.5) (283.2) (28.2) (32.729) (32.6) 

354.6 ·70.4 ,l~.8 26.762 7 .5 
. (969.2) (71.2) '(7.3) (18.776) (19.4) 

204.0 49.4 24.2 0.417 0.2 
(409.2) (187.4) (45.8) (6.834) (1.6) 

127.5 23.9 18.7 13.706 10.7 
(298.5) (69.2) (23.2) (33.023) (11.1) 

88.0 32.5 3ti.9 0.055 o.o 
· (n.d.) (57.8) (~.d.) (0.380) (n.d.) 
284.6 .7l.l 25.0 19.205 6.7 

. (833.3) (333.8) (40.0) (127.0) (15.2) 

11.8 
(153.7) 

2.0 16.9 0.016 0.1 
(6.6) (4.3) (1.083) (0.7') 

Total: 1469.6 361.1 24•6 167 .820 11.4 
.................. : : . : : . : : . : : . p~~~:4) .. poo9.2) .. (~~:~> . (219~825) (6.0) 

n.d. No disponible. 
* La cifra de 1981 no inc,uye a VAM 
FUENTE: Centro de Ecodesarrollo, A.C.· 

~e lo anterior se tnfiere que las importaciones de li fri-­
dustr1a automotriz son determinadas principalmente por el vo­
lumen· de ventas en el mercado local. En tanto que las expor­
taciones, si bien influyen las ventas locales, que determinan 
el excedente exportable de las empresas, dependen fundamental 
mente de la estrategia global de comerct~ljzaci6n de las tran! 
nacionales. 

.. 
' ~ • I~ :1 

; 

. .. ,, 

•' 
) 



135 

.. i~PACTO' DE LA. BALANZA' COMEBCI~~·~~· ~~ ~~Du:;TRIA· /l.UT\l10TRIZ' E~!. EL DEFICIT-­

. ·'NACIONAL~ 

CUADRO U·21 
PARTICIPACION DEL SECTOR AUTOMOTRIZ EN EL SALDO DE LA 

BALANZA COMERCIAL 1950-1981 

.... ~~111o~~s.~e-~61~r~~) ..... . . . ... . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . ... . . . . . . . . . . . . . . . . .. ' ....... . ' . 

¡ ..... BALANZA COMERCIAL BALANZA COMERCIAL RELACION 
ARO . -DE.MEXICO ........ AUTOMOTRIZ . ............ 2?lJ%) . . . '. , .................. . ' .............. 

1950 (62.3) . (53.3) 88;8 
1955 (145.1) . (93.7) 64.6 
1960 (447.7) . (146.7) 32.8 
1965 (458.3) . (202.8) 44.3 
1970 (1,038.7) . (230.3) . 22.2 
1975 (3,637.0) . (628.3) . 17.3 
1976 (2,644.4) (526.4) 19.9 
1977 (1,054. 7) (385.4) 36.5 
1978 (1,854.4) (559.1) 30.1 
1979 (3,162:0) (l,049.5) 33.2 
1980 (3,178.7) (1,498.B) 47.2 
1981 (3,725.4) . (2,148.3) 57.7 
1982 (i21.2) 

: ... .. 

FUENTE: Banco de M~xico, ·s.A. 

Como resultado del comercio exterior realizado,_ la industria 
automotriz arroja un saldo deficitario en su balanza comerci~. 
que se increment6 de 526 millones de d61ares en 1976 a casi 
1,500 millones en 1980 y 2,148 millones -de d61ares en 1981. E! 
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to s1gnific6 un tncre~ento del d6ftc1t del sector automotriz-­
del 220% entre esos aftos. Picho dAftcit repercute en gran med! 
da en el dAficit total del pafs. En 1977 el saldo de la balan­
za automotriz equivali6 a menos de la tercera parte del dAfi-­
cit de la balanza comercfal del pafs; pero en 1980 pas6 a re-­
presentar e~·47% y par~ 1981. este porcentaje a1canz6 niveles -
realmente preocupantes, llegando a representar el 58% del to-­
tal. Es importante mencionar, que de dicho dAficit, las empre­
sas transnacionales participan con mh del 90%. (1).{Cuadro 11-21). 

Para'1982 el saldo se reduce en un 67% y no precisamente -­
p~r un incremento de las exportaciones, sino por un decremento 
de las importaciones originado a su vez por la contracci6n de­
la producci6n -en un 50% respecto a 1981-. 

Entre las causas que explican la problem&tica anterior, se­
pueden mencionar entre otras: 

1.- Retraso en los proyectos orientados a la exportaci6n -­
por parte de las empresas terminales, debido a la necesidad de 
observar la intenci6r. del Gobierno en cuanto a la aplicaci6n -
del Decreto de 1977. 

2.- En los anos posteriores a la aparici6n del Decreto, se­
produjo en el pafs una exp·.:Hlsi6n sin precedentes de la demanda 
de vehfculos,que absorbi6 practicamente la capacidad instalada 
de la industria. Ello no s61o impidi6 la generaci6n de excede!!. 
tes exportables, sino que increment6·.en forma considerable las­
importaciones. Asimismo, li ~reciente importaci6n de autom6vi-
1es en la zona norte y fr~njas fronterizas fue tambiAn estimu­
lada por el aumento significativo del ingreso en los estratos­
superiores. 

!/ Rogelio Ramfrez de la o. "De la Improvisaci6n al Fracaso". Editorial 
Oceano. MExico 1983. op. cit. p. 171. 

~; ' 
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3, .. Adic~onal1rurn~e ~ebe .senahrse el hecho de que a partir· 
de h. segunda cr 1 sis petro 1 era de la dbda. • la economfa i!!. 
ternacional entr6 en un perfodo prolongado de recesi6n, que ~ 

se tradujo en una reducci6n d~ la demandar en un aumento en -. 
el esfuerzo de exportact6n de los pafses industrializados que 
vefan amenazado el empleo de sus industrias b&sicas; asf como 
un endurecimiento general de sus polfticas proteccionistas. -

·.todo esto contribuy6 a dificultar aOn mas la colocaci6n de -­
productos mexicanos en el exterior. 

4.- Atraso en las inversiones de la industria de autopar~-
tes, -. . ..... ~-

. . . ............... . 
s. Partieipaef6n de la ·rndustrh Automotriz ·en ·el s~crificio Fis 

fil. 
La industria automotriz en Mfixico, fue una industria alta­

mente protegida desde sus inicios; absorbiendo desde el punto 
de vista fiscal gran pa~te de los estfmulos ot~rgad9s por el 
Estado; adoptando a su v.ez. las cracterfsticas que adquiri6 el 
proceso de sustituci6n de importaciones en Mfixico. (l). 

El mismo se cara~teriz6 por una alta protecci6n a la indu! 
tiri-a manufacturera, tendiente a aumentar dicha protecci6n a m! 
dida que se avanza en el ,Proceso de elaborac~6n de los pro-­
duetos. 

· !/ "La continuaci6n de una polftica proteccionista, el papel del Estado -
que como agente econ6mico sigue promoviendo el proyecto de industria-
11zaci6n y crecimiento.ahora "estabilizador" y la penetraci6n del ca­
pital extranjero a través ije grandes corporaciones que se desenvuel-­
ven.en un mercado de car&cter oligopolfstico, ·vienen a configurar un 
nuevo modo de ~rganizaci6n del sistema econ6mico que permite a la eco 
nom1a mexicana avanzar en la sustituci6n de importaciones, en el pe--= 
r1odo 1959'."1970" Villarreal, René. "El Desequilibrio Externo en la In 
dustrializaci6n de Mbico, 1929-1975". Fondo de Cultura Econ6mica. :: 
México 1976. pg. 83. 
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La base •decuad• para medir el grado real de esttmulo que­
se otorga a determinada industria es el valor agregado -o sea 
la protecci6na los factores capital· y trabajo- y no el precio 
ffnal ~el producto. Un indicador de utilidad es la protecci6n 
efectiva impltcita. La protecci6n o tarifa efectiva implfcita 

. ' . . 

se calcula sobre el valor agregado, a diferencia de la tarifa 
nominal que se calcula sobre el precio final del producto. La 
tarifa e,fectiva se cteftne como h diferencia relativa entre -
el valor agregado (para ~ producto) medido a precios internos 
con respect.~ a los precios internacionales. Ademas toma en -­
cuenta la protecci6n que reciben tos insumos que intervienen­
en la elaboraci6n del producto. Indica la protecci6n efectiv! 
mente recibida por los factores productivos, trabajo y capi-­
tal. (l). 

De acuerdo a informaci6n obtentda en dos investigaciones -
realizadas, una por Corden y otra por Balassa, referida a los 
niveles de protecci6n efectiva implfcita que corresponden a -
los diferentes niveles de 1a actividad econ6mica, se demuestra 
que a inicios de la década de los 60 la industria automotrfz­
se habfa constftufdo en el sector de mayor proiecci6n en Méxl 
co, a till punto que a excepci6n de "fibras artfficialts" (1951.), 
ninguna actividad alcanzaba a obtener 1a mitad del grado de pro-­
tecci6n de la industria automotriz. (2). Asf, mientras que •• , 
los niveles varfan entre 4.7% para alimentos y mh del 100% P! 
ra bienes de consumo duradero, el nivel de protecci6n para la 
fabrfcaci6n de vehfculos alcanza el 255%. 

Sf bien en sus 1nicios esta polftic• proteccionista se Ju! 
tificó por el lado de 1os objetivos planteados en el proceso­
de industrfalizaci6n del pafs, la misma fue adquiriendo con--

. 11 Viliarreal,' René;. op: .cit. pg. 77 
21 Edgardo Lifschitz, "El Complejo Automotor en México", ILET. ~éxfco, -­
- 1979. p~. 25. 
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los anos un c,racter permanente 1 e~cesivo, ~b~Qrbiendo en 
forma creciente recursos del estado. (1). 

A partir de 1970, la protecci6n a la industria aument6,ya-
' que se sujet6 a permtso previo el 70% de las importaciones --

real izadas -antertormente el control cuantitativo sujetaba a 
permisos previos el 34% de las importaciones-. Este control -
cuantitativo, al eliminar la competencia externa, le permite­
ª la industria utilizar todo el margen necesario de aumento -
de precios posibles dada la estructura del mercado oligop61i­
co en que se desenvuelve. 

Antes de que se iniciara en M~xico la integraci6n de la in 
dustria automotriz, el ensamble de autom6viles y camiones es­
taba gravado por dos impuestos: a) el impuesto a la importa-­
ci6n del material de ensamble fijado por cada unidad armada­
en el pafs y que variaba de acuerdo con los precios oficiales 
fijados· con fines arancelarios a cada modelo y tipo de vehfc! 
los y b) un impuesto al ensamble en sf del 12% y 5% para auto 
m6viles y camiones respectivamente, sobre el precio offcial -
de venta. 

Al entrar en vigor la integraéi6n nacional de la industria 
en 1965, el gobierno concedi6 a tos fabricantes de vehfculos­
el 100% de subsidio de l~s impuestos de import~ci6n del mate­
rf•l de ensamble y el 80% de subidfo en el impuesto de ensam­
ble. Estos subsidios, si bien se implementaron con el fin de 
que los precios de los vehfculos no aumentaran respecto a los 
precios.vigentes cuando s61o se ensamblaban, continuaron te-­
nfendo vigencia hasta la fecha. 

!/ "El proceso de industrializaci6n ha sido .. ineficiente considerando que 
el mismo objetivo de crecimiento pudo haber sido alcanzado con menor­
sacrificio de recursos para el pafs. Esto se debi6 al carácter perma­
nente, excesivo y discriminatorio de la estructura proteccionista. -­
Por otro lado cuando la industria naciente dej6 de serlo el carácter­
permanente de la protecci6n le p·ermiti6 a la empresa obtener una ren 
ta "pura. ~1 El caso mh parad6jico· se presenta con las empresas multi:­
nacionales como la FORP,GENERAL ELECTRIC y otras, las que arribaron -
al pafs con un producto totalmente estandarizado (tanto en términos -
de su caracterfstica como de su proceso de producci6n) y se les consi 
der6 como empre~"~ ''.n.aciertes 11

, las. cuales debfan ser pr9te!li~as. _VF 
. llarre!ll Rene. op. c~t. pg. fü!. - · .- · . ..._._ 

..... 



Adetn«s, los e(llpres¡is tert11i!li1le~ oozobo11 de subsidio il los impuestos 
de 1~portact6n de maqut11ilrt~ y equipo. 

140 

Lo anterior es v•lt<k>.~ara las plantas term111ales fabrican 
tes de ~ehfculos· y camiones hasta 13.5 toneladas de PBV, y no 
para las plantas fabri~antes de tractocamiones y autobuses i! 
tegrales, quienes deben pagar sus impuestos correspondientes. 
Esto es contradfctorio st se considera que es entre los prim! 
ros donde el control transnacional es total. 

El Decreto para el fomento de la Industria Automotriz dic­
tado en'l97t, establece en los artfculos 35 a 38 las condici! 
nes y modalidades para el otorgamiento de estfmulos fiscales­
ª la industria terminal. Si bien exige a estas empresas "man­
tener un saldo equilibrado entre importaciones y exportacio-­
nes en su presupuesto de divisas y cumplir con los porcenta-­
jes mfnimos de integrac16n nacional por modelo"; en 1978 se -
facult6 a la Comisi6n Intersecretarial de la Industria Autom! 
triz para auto~iza~ el otorgamiento de estfmulos, aOn cuando­
no se cumpliera con los grados mfnimos de integraci6n. 

De acuerdo a esta legislaci6n, la Secretaria de Hacienda y 

CrEdito Pllbl ico esU facultada para conceder a las empresas de 
la industria terminal. la reducci6n hasta del 100% del Impues­
to General de Importaci6n de la maquinaria y equipo no produ~ 

-·i:·icjos en el pafs destinados a la fabricaci6n de componentes y 

vehfculos, asf como los componentes complementarios de impor- . 
. tac16n, excepto los opcionales de lujo. Ademis, se les podri­
conceder la reducci6n o exenci6n de la participaci6n neta fe­
deral del impuesto especial de ensamble. (Artfculo 36). 

Por su parte, la Secretarfa de Industria y Comercio está -
autorizada para autorizar la devoluci6n hasta del 100% de los 
i~puestos indirectos causados por los vehfculos exportados. -
(Art1culo 37). 
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El rAgt~en de substd1Qs ~e ap11ca .a ll importaci6n de com­
ponentes, segan la ltsta en que Estos se encuentran. Dichas.-
11stas son fijadas por la Secretarfa de Patrimonio y fomento­
Industrfal y publtcadas en el Diario Oficial •. 

Las tasas y condtciones de subsidfo a la industria termi~­
na1 para el afio 1982 fueron ftjadas en el Diario Oficial d:e·l-
4 de enero de ese afio. Las mismas son: 

. IMPORTACION 
1) Componentes complementarios 

no :proi!uc·nios ·en el pafs. 

.. 'SUBSIDIO 

100% de la cuota ad-valorem de la 
tarifa del Impuesto General de 
Importaci6n. 

2) Componentes de uso exclusivo Hasta el 75% de la cuota ad­
automotriz no producidos en- valorem. 
f: 1 pa fs. 

3) Refacciones de uso exclusivo Hasta el 75% de la cuota ad-­
automotriz no producidas en- valorem. 
el pafs. 

4) Componentes de fabricaci6n -- Hasta el 25% de la cuota ad-­
nacional liberados de permiso valorem. 
previo. 

6 •. ·MoQt.o 'de 1:9s ·suhi;1df<ii; ·ot.r;rga:dns. 

Como ya se menciono, la industria automotr1z terminal ha -
sido la rama que ha recibido mayores subsidios a trav~s de la 
reducci6n y/o devo1uci6n de impuestos. 

. ; 



CUADRO II -22 

PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL EN EL SACRIFICIO FISCAL* 1970•1981 
·(Millones de pesos) 

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

SUBSIDIOS. A LA* .. . SACRIF,CIO FISCAL 
'INnUSTRIA'TERMINAL ..... 'T'OTA·t· .. 

V ÍÍR J A CJ.O.fo' . V AifíACiOlJ, 
% % 

Valor Valor 

1970 1,567.7 3,797.0 
1971 1,360.5 -13.2 3,776.6 - 1.6 
1972 1,605.6 18.0 3,661.8 - 3.0 
1973 2,016.1 25.6 4,555.5 24.4 
1974 2,978.5 47.7 7,125.8 56.4· 
1975 3,203.8 7.6 10,181.5 42.9 
1976 3,234.4 1.0 9,540.0 -6.3 
1977 3,256.0 0.7 10,248.0 7.4 
1978 4,641.1 42.5 . 16, 128.0 57.4 
1979 7,646.1 64.7 22,417.0 39.0 
1980 4,128.0 -54.0 . 20,274.0 -9.6 . 
1981 6,552.0 58.7 23,424.0 15.5 

TMCA (S) 1971-77 11.0 15.2 
1978-81 19.1 23.0 

"'1971-81 13.9 18.0 
*Excluye la devolucf6n de impuestos a la exportaci6n. 

FUENTE: SEPAFIN: S.P.P. y SEPAFIN.- La Industria Automotriz en Maxfco. 
SEPAFIN.- Df recci6n General de Industrfás. 

PARTICIPACION 
(%) 

41.3 
36.0 
43.8 
44.3 
41.8 
31.5 
33.9 
31.8 
28.8 
34.1 
20.4 . 
28.0 

.... .. 
N 



En et '"º ~e t970 rect~t4 1,600 ~illQ~es 4e pesos por con-· 
cepto de substftos de 1~puesto de 1mport,ci6n , al impuesto -
especial de ensamble. Esta cantidad representaba el 41% del -
sacr1fici9 fiscal total del Gobierno Federal. En los anos si­
guientes, los subsidios a la industria terminal crecieron a -
una tasa media anual de 11% hasta alcanzar un total de 3,256-
mil~ones de pesoi en 1977. D~do que estos Gltimos crecieron a 
una tasa menor que los subsidios otorgados a otras activida-­
des, su participaci6n en el sacrificio fiscal total pas6 a --
31.8% e~ e~~ ano. (Cuadro II-23). 

Durante el periodo 1970-1975, la industria terminal reci-­
bf6 subsidios por 12,372 millones de pesos. Este monto equfv!.! 
le a 2.1 veces la suma que report~ ~Qda la industri~ como fo! 
maci6n bruta de capital en el mismo periodo, y 2.6 veces la -
que se estima para la rama terminal. Para el perfodo 1976-1979 
los subsidios recibidos fueron de 19,400 millones de pesos y 
de ellos s6lo el 3% se destinaron a la rama de autopartes. El 
62% de lo que recibi6 la rama terminal fue en subsidio a la -
producci6n y el resto a importaciones. (1). 

A partir que comenz6 a regir plenamente el Decreto de 1977, 
los subsidios crecieron a una tasa muy elevada; en 1978 al --
42.5% y en 1979 al 64.7%; alcanzando para ese Gltimo ano el -
34% del sacrificio fiscal total. 

En 1980 desapareci6 el impuesto especial de ensamble. Pero 
lo que. oficialmente esU tratado como una reducci6n del 54% -
~e los subsidios ~btorgados -7,646 millones de pesos en 1979 
a 4.128 millones en 1980,(cuadro II-23)..es en realidad lo -­
contrario. Ya que la eliminaci6n del 100% de dicho impuesto. 
implica un subsidio para la industria terminal. Dicho monto 
•scenderfa en forma estimada a 6,200 millones de pesos para -
1980 y a 1.soo·millones en 1981. 

"" · 11 Rogelio Ramfrez de la o. 'op. cit. pg. 160.·. 
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P•ra ese ano, de acuer~o a lu esta<füt1cas ofic1a1e.s, los subsidios o­
torgados por concepto del impuesto general de i111p<1rtaci60,crecieron en -­
forma apreciable, situándose eri 6,550 millones de pesos, cantidad cercana­
al nivel observado dos anos antes. De acuerdo a dichas cifras, la indus--­
tfia automotriz particip6 con el 28% del sacrificio .fiscal en 1961, pero -
se . incluye el valor estimado del impuesto de ensamble, los valores son 
superiores y el sacrificio fiscal mayor. 

Para el' Oltimo ano, 1963, los subsidios alcanzan niveles al 
tfsimos, por un monto de 12,773 millones de pesos, los que sii 
nifican un incremento del 95% respecto a 1981, correspondiente 
s61o al impuesto general de importaci6n. 

De lo anterior se desprende que el costo en cuanto a recur­
sos destinados a esta industria es demasiado elevado en funci6n 

de los resultados obtenidos y de los objetivos planteados. (1). 

Esta sitúaci6n es notada por las autoridades, quienes en el 
Programa para la Racionalizaci6n de la Industria Automotriz, e1 
tablecer"Las grandes inversiones de la industria automotriz fu! 
ron realizadas durante largo tiempo con el apoyo de estfmulos-­
elevados que significaron un sacrificio fiscal también elevado. 
Si bien esta situaci6n pudo haberse justificado en el pasado, -
en· la actualidad se considera que existen instrumentos más efef 
tivos y menos costosos que pueden propiciar los niveles desea-­
bles de inversi6n, empleo e in~egraci6n nacional del sector". 

En tuanto a las medidas adoptadas para la racionalizaci6n de 
. la industria, se propone eliminar el esquema de subsidios que V! 
nfa operando. En tal sentido se modifica la polftica fiscal el! 
minando subsidios como el otorgado a la importaci6n de materia· 
prima y componentes automotrices. Asimismo, se prohfbe la im--

!/ 11 
... Con base en la informaci6n disponible, se desprende que la conse··:-" 

-.ci6n de estfmulos fiscales (a la industria automotriz) si bien se ha tra 
ducido en ampliaci6n de inversiones y empleos, no se ha reflejado en un:­
alivio para el desequilibrio de la balanza comercial de la rama ni en su 
reducci6n relativa de pagos al exterior". Palabras del Lic. Jesús Silva­
Herzog H. subsecretario de P.acienda y Crédito Público en "El ~e-cado de -
Valores", Organo de Nacional· Financiera" pg. 97. 



· · CUAPRO II ·23 
.: 

MONTO DE LOS SUBSIDlOS OTORGADOS A LA INl>USTRIA TERMINAL 
· · 1910-19e1 

(Millones de pésos) : 
.. . . . . . ' ..... . . . . 

IMPUESTO IMPUESTO 
ESPECIAL GEt!ERAL DE 

DE ENSAMBLE . UPORTACION . '. . "· . . . SUBTOTAL CEDIS 

1970 524.6 1,043.1 1. 567 .1 n.d. 
1971 565.0 795.5 1,360.5 n.d. 
1972 538.2 1,067.4 1,605.6 n.d. 
1973 778.4 1,237.7 2,016.1 n.d. 
i974 1,071.8 1,906:7 2,978.5 n.d. 
1975 1,417.7 1,786 .• 1 3,203.8 n.d. 
1976 1,477.0 1,757.4 . 3,234.4 n.d • 
1977 2,244.2 1,011.8 3,256.0 n.d. 
19.78. 3,477.1 1,164.0 4,641.1 Ga2."1Y 
1979 4~901.0 . 2,745.0 7,646.0 125,gY 
1980 100.o!I ~,34e.o!I 4,128.0 420.9Y 
1981 ....... . . . . . . . 6; 552 .o 6,552.0 n.d . . . . . . . . . ........... . ' . . . . . . . . ... ' ... . . 

n.d. Cifras no determinadas. 
e/ Cifras estimadas. 
l/ · Cifras correspondientes al afto modelo · 
'FUENTE: S.P.P. y SEPAFIN: La Industria Automotriz en M!xfco. 

SEPAFIN.- Direcci6n General de Industrias. 

TOTAL 

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

n.d. 
n.d. 

5,323.2 
8,371.9 
4,556.9 

n.d. 

.. • U'I_ 
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· portaci6n de veh~c.ulqs nue~Qs a las franJas fro11terizas y zo­
na~ ltbres· y se ~usca racionalizar 1a importact6J y comercia­

. 1izac16n de ~ehtcul~s usados y componentes automotrices, a 
fin de sustituirlos por bienes fabricados en el pafs. (1). 

Conclusiones. --- .. - ____ _._ .- ~- ·-·····~- - --
De 10 visto en este capttulo se puede concluir que la in-­

dustria automotriz ·ha si'do· una de las industrias de mayor cr! 
cimiento en la dAcada pasada, siendo el crecimiento de su PIB 
mayor al de la industria manufacturera e incluso al de la ec~ 
nomfa en su conjunto. Destaclndose, dentro de ella, el mayor­
dinamismo de la industria terminal. Durante ese perfodo su--­
fri~ una contracci6n,debido a la crisis registrada en . 1976-, .. -
1977, no obstante su recuperaci6n fue casi inmediata en los -
aftos siguientes. Hasta 1982, donde la crisis econ6mica y la -
devaluaci6n,afectaron a esta industria en mayor proporci6n -­
que a otros sectores de la economfa. 

Las inversiones registradas en la industria pueden dividi! 
se en dos etapas: hasta 1g75 las mismas estaban destinadas a 
mantener los incrementos de la producci6n que el lugar ocupa­
do en el mercado requerfa. A partir de 1978 comienzan a regi! 
trarse nuevas i nvert iones en 1 a i ndus tri a termina 1 •o'r'i entadas 
a la exportaci6n, principalmente de motores. Estas nuevas in­
versiones -del orden de los 15 mil millones de pesos anuales­
ademls de estar incentivadas por la polftica econ6mica vigen­
te, que brind6 un tratamiento preferencial en cuanto a estf-­
mulos y subsidios, responde a la estrategia global de comer-­
cializaci6n de las transnacionales y a la internacionaliza--­
ci6n de la producci6n, en cuanto a su objetivo de ia~~miz~~-­
de las ganancias en funci6n de los menores costos obtenidos -
en Mbico. 

Otro hecho importante de destacar es que de las inversio-­
nes totales registradas en 1982 en la industria terminal -pr~ 

ducci6n de autom6viles, camiones y autobuses-~el 94.3% son de 
origen transnacional, y dentro de ellas el 66% de capital not 
teamericano. 

!/ Programa de Racionalizaci6n de la Industria Automotriz. Secretarfa -
de Comercio .V Fomento Industr.ial. 15 de septiembre de 1983. 

1 

· 1 

·¡ 
1 
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An•l izando le. reperc1.1si.Gt1. de la '\~.d~str1.a. e~ el el)lpleo y -
. ,. d.tstribuci6n del f.'11.9resQ, vemos que .s'{ b1ett. se generaron .­

•lrededor de 40.mil empleos en la deEcada 70-80, las crisis -
ocurridas repercutieron sensiblemente en la mano de obra, el! 
minlndose 15 mil puestos de trabajo en el 76~77, siendo mls -
grave aQn la s1tuaci6n a partir de 1982. 

La industria de autopartes se caracteriza porser. mls inte_!!. 
siva en mano de obra que la terminal, por encontrarse. Esta -
mls desarrollada tecno16gicamente,y por lo tanto con mayor a~ 

tomati~aci6n en sus procesos de trabajo. Esta misma situaci6n 
provoca una mayor pro~ucti~idad de la mano de obra en la in-­
dustria terminal, asf como una menor participaci6n de los as! 
lariados en el valor ag~egado, la que observa una tendencia -
decreciente. 

Los salarios en este sector son superiores a la media in-­
dustrial. Las empresas transna~ionales tienen la posibilidad­
de compensar los salarios mls altos a travEs del control del­
sistema de precios, tanto de los productos como de los insumos 
que utilizan; esta es la raz6n que explica la menor particiP! 
ci6n de los asalariados en el valor agregado y en los costos, 
obteniendo asf beneficios extraordinarios debido a la mayor -
productividad del sector respP.cto a otras ramas. 

El costo del desarrollo de la industria automotriz -espe-­
cialmente la terminal- ha sido muy e1evado~ara'MExico. Asf lo 
demuestran el elevado d~ficit permanente de su balanza comer­
cial. asf como el alto grado de protecci6~ que en cuanto a es­
tfmulos y subsidios '.· ,,.- se traduce en una parte importante -­
del sacrificio fiscal total del pafs. 

Si bien toda la polftica econ6mica se orient6 ·a través de 
los ~fSt·intos decreto!l-a r,educir. el dUicit comercial de la 

I 

industria automotriz, el objetivo no ha logrado cumplirse. P! 
ra ello .se implementaron distintas medida• desde el sistema -
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el.e cqi:npensa.c:i.~n. d.e i.l)lp0.r1;~.c:io11es c:crn e1<pc:>rt~c:io11es, hasta el -
presupuesto de ft~tsll. per~ los requer1mtentos ~1~f plantea­
dGS no s6lo no lo cu11teHeron las plantas terminales, sino que 
fue necesarto crear determinados mecanismos -como la cuota -­
inicial o el antictpo de dt~tsas-,que en definitiva venfan a­
cubrir dicho hcumplimiento de las plantas.y tergiversar la -
verdadera situact6n deficitaria de las mismas. 

Asf, el dAficit de la balariza comercia~pas6 de represen-­
tar el 19.9% del dAficit nacional total -526 millones de d61! 
res- al. 55.7% para 1981 -2,148 millones de d61ares-. Corre! 
pond1Andole a las empresas transnacionales el 90% de dicho d! 
ficit. ••-·W ____ _ ·-·· -·-~ ... --·---·- ·--· 

En 1982 el déficit se reduce, pero no por un incremento en 
las exportaciones, sino por la disminuci6n de las importacio­
nes ocurridas poi la contracci6n del mercado para ese ano. 

El error de esta polftica radica en pretender transformar­
a la industria automotriz mexicana en una industria exportad2 
ra, independientemente de los planes y estrategias de comer-­
cializaci6n de las transnacionales. Adem4s es necesario consi 
derar que las exportaciones que pueden llevar a cabo dichas -
empresas,csUn 1 imitadas por una especi:aHzaci6n imperfecta .. La 
ll!h·ma·tiene susra1.eesen la estructura oligop6lica de la indu!, 
tria, donde la diversificaci6n de modelos impide escalas de -
producci6n adecuadas para producir con eficiencia, lo que se -
traduce en mayores costos unitarios, no competitivos con el -
pafs de origen, Esto, por supuesto re~ercute directamente en 
la industria de autopartes, limitando tambiAn la posibilidad­
de exportaci6n de la misma. Por lo que creemos que lo funda-­
mental es reestructurar la industria, acelerando el proceso -
de sustituci6n de importaciones,para obtener una mayor inte-­
graci6n de la Misma· -el cual ha sido practicamente nulo -
en los ·Gltimos ·20 anos-~ Racionalizar su estructura de produc 
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cton· y .~acerh. 1)1.~s. eftctente· '1 co!llpetH.t '<'- ¡ p11.N .e.l 1 Q se pro­
poti.en lo 111ecants111Qs: :'-d.ecua<tos e11 el capttulo: v. 

En. la dfcada de. 1ós· 60, h tndustria ·automotr"iz era una de 
hs mh protegidas en· Mbtco. Sin embargo, a partir de 1970 -
dicha proteccUn se tncremen·t6· al sujetarse a permiso prevfo­
el 70% .. de las impo11tacto11es realizadas por la industria. Se -
le co11cedt6 un substdto del 100% del impuesto de importaci6n­
del material de ensamble' y el' 80% del impuesto de ensamble, -
adem4s del substdio para la importaci6n de maquinaria y equi­
po~ En 1970, ~1 monto de los ~ubsidios ascandfa· a 1,600 mill! 
nes de pesos, que representaban el 41% del sacrificio fiscal­
total. Durante los anos ~i-uientes, el mismo se increment6 a 
una tasa anual del 11%, hasta llegar en 1977 a 3,256 millones 
de pesos que significaba el 31.8% del total. 

A partir del decreto de 1977, donde se establecen subsi--­
dios del 100% del impuesto de importaci6n de maquinaria no -• 
producida en el pafs; de~oluci6n del 100% del impuesto de ex­
portaci6n; y subsidios ~ue ~an del 23% al 100% del ~mpuesto ~ 
de importaci6n de partes· y componentes, segan listas; los su~ 
sidios crecen a una tasa m~y elevada. En 1978 el 42.5% y en -
1979 se incrementan el 64~7%, representando este altimo ano· -
el 34% del sacrificio fiscal nacional. 

En 1980 se elimina el impuesto de ensamble. Lo q~e viene a 
siginificar un incremento del sacrificio fiscal para el pafs, 
aunque oficialmente es tratado como una reducci6n en los sub­
sidios otorgados. Los mismos ascienden a 6,200 millones de P! 
sos para ese ano,· y a. 7~500 para el siguiente; lo que sin con 
tar la e1imin~ci611 del impuesto de ensamble, viene a signifi­
car el 28% del sacrtficto·ftscal. Por Gltimo, para 1983, el -
~onto subsidiado asciende a 12~773 millones de pesos, s61o en 
concepto de impuesto" gener.e1. 1 de importaci 6n. 
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· con. esto q1.1~d:o.. :~l HO, 'o t-fi r111a<to antertor1,11.ente en c:uMto -
-~' .«1e~a.do gra~ ~ proteccth' y .oJto costo' en ter111inos de s1 
cr1ftcto ftsca.r, ''de·. un·1r tn'dustrta. de ca.ptta.1 tot.al111ente tran! 
nactona.1,·1 ·que se ~ar.actultza por· un crec1111tento alta111ente -
d1storstonado en ttrmtn~s de cestos econ~m1cos para e1 pafs. 



' --
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La producci6n de vehfculos automotores en México se desarroll6 
notoriamente desde sus inicios en 1925 hasta principios de la dé· 
c~da de los 60. Sin embargo debido a que hasta esa fech11.;no,se habfa 
producido una completa sustituci6n de vehfculos armados.y en gra­
do de integraci6n nacional de las plantas terminales era casi nu­
lo, se puede caracterizar a la industriá en ese perfodo como una 
tfpica.actividad de ensamble. 

Durante esa etapa, las intervenciones uubernamentales estaban 
dirigidas en un principio ai otorgamiento de estfmulos fiscales 
a las plantas ensambladoras y hacia el final, al control de las 
importaciones que las mismas realizaban. Por lo que no se puede 

.hablar de una polftica econ6mica coherente hacia la industria en 
ese perfodo, por lo menos con las caracterfsticas que adquirirfa 
posteriormente. 

A medida que se fue desarrollando el mercado automotriz y cr_! 
cfa la demanda de vehfculos en el pafs -tanto de importaci6n co­
mo ensamblados localmente-, aumentaba la presi6n que la importa­
ci6n de vehfculos y partes ejercfa en la balanza comercial. Esto, 
~umado a las contradicciones entre las grandes corporaciones y 
el capital nacional, resultantes de la caracterfstica que adqui· 
ri6 el proceso de integraci6n, constituy6 el contenido decisivo 

'de los objetivos de polftica econ6mica referida al sector duran­
te las siguientes décadas. 

Las normas que reglamentaron la actividad fueron modificadas 
durante ~1 tiempo y ampliadas, abarcando 4reas r.ás·::extensas'de inter 
venci6n, a tal punto que a la fecha no' existe actividad vincula­
da a la industria automotriz que no ésté sujeta a regula~i6n por 
parte del Estado. 

Debido a la multiplicidad de aspectos que incluye la polftica 
econ6mica automotriz se analizará la misma sistemat<'f·zando las 
distintas medidas aplicadas en cuatro temas considerados de ma • 
yor importancia: Integraci6n, Promoci6n de Inversiones, Control 
a la Competencia y Protecci6n al consumidor y Sector Externo. .. 



El resto de medidas se contempl~rin en el punto "Otras disposi -
ciones". 

3 •• 1.· PERIODO DE ·1925 ·a '1960 

El primer antecedente de 1ntervenc16n gubernamental dest! 
nado a la industria ensambladora de vehfculos automotores es 
el Decreto de·1 14 de Octubre de 1925, el que fue expedido 
con el fin de dar un tratamiento fiscal especial a la empre­
sa Ford Motor Company, la primera firma automotriz establee! 
da en el pafs en ese ano. Mediante este Decreto se reducfa 
el 50% de los impuestos de importaci6n. de los componentes P! 
ra el ensamble de vehfculos. 

En 1931 se establecieron los impuestos al material de en­
samble de importaci6n, siendo de seis centavos por kiiogramo 
bruto para autom6viles y tres centavos para camiones. Las 
unidades terminadas importadas pagaban impuestos de 180 a 
1000 pesos en autom6viles y de 100 a 150 pesos para camiones. 

Hasta 1940, ano en que ya existfan tres empresas ensambl! 
doras, no se habfa impuesto. restricci6n al puna a la importa­
ci6n de partes y componentes. Las plantas tuvieron libertad 
para establecer la integraci6n automotriz sin presiones ofi­
ciales, realizándose el armado mediante operaciones de sube~ 

samble y escaso consumo de artfculos nacionales. 

·La oferta y consumo nacional se.realiz6 dentro de un mer­
cado libre, sin lfmites para la importac16n de material de· 
ensamble, unidades terminadas y sin control de precios. 

Sin embargo, durante la Segunda Guerra Mundial la indus -
tria automotriz estadounidense sufri6 una rcestructuraci6n 
parcial de su producci6n de civil a militar, lo que motiv6 
que se interrumpiera el suministro de componentas importados 
para el ensamble. de vehfculos en M~xico. Esta escasez tuvo 
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como consecuencia directa la necesidad de fabricar internamen 
te algunbs componentes, sent4ndose las bases para el poste -
r1or desarrollo de la industria de .autopartes. 

Hasta 1947, la intervenci6n de la Secretarfa de Hacienda 
y Cr~dito POblico se limit6 a cobrar los impuestos y vigilar 
los aspectos fiscales de la importaci6n de partes; pero nun­
ca .determin6 las piezas obligatorias de fabricaci6n nacional 
a incorporarse en el armado, que se le facultaba en el regl! 
mento. 

Hasta 1948 se permiti6 la importaci6n de vehfculos, gozan 
do ~stos de mayor preferencia en el mercado que los ensambl! 
dos nacionalmente, dada su variedad de modelos y menores co1 
tos. La demanda creciente de unidades importadas amenazaba 
las act ivi da des de las p 1 antas ,armadoras y la ·.ccup11ci6n generada por 
ellas, ademas de originar una importante salida de divisas. 
Por lo tanto en ese afto, la Secretarfa de Economfa -hoy Co -
mercio- sujet6 al r~gimen de permiso previo de importaci6n a 
los autom6viles y al mismo tiempo introdujo el control de u­
nidades ensambladas e importadas a trav~s del mecanismo de 
cuotas. A su vez, se prohibi6 la importaci6n de ciertas par­
tes, obligando a las terminales a consumirlas localmente. 

A partir de la promulgaci6n de la Ley de Atribuciones del 
Ejecutivo Federal en materia econ6mica, se pudo ejercer un 
mayor control sobre el sector automotriz, debido a su impor­
tancia dentro de la economfa nacional. Esto permiti6 al Est! 
do imponer precios m4ximos al mayoreo y menudeo sobre la ba­
se de una razonable utilidad,adem4s de otros mecanismos para 
evitar desajustes en el mercado. 

En 1959 la Secretarfa de Industria y Comercio toma una S! 
rie de medidas tendientes a i•pulsar la industria automotriz, 
sus principales objetivos eran: 

1) Avanzar en los procesos industriales del pafs. 



2) Aumentu h ocup~ci6!'1 .,,, 
3) Aliviar la presi6n que ejerce la '1mportac16n en la ba-

lanza de pagos. 

4) Impulsar la industria de autopartes. 

5) Negociar en la ALAC el lugar de Mfx1co como fabricante 
de vehfculos.ya que Argentina y Brasil se encontraban 
bastante avanzados. 

A medida que se constftufan nuevas empresas de ensamble, 
aparecfan en el mercado los mas variados tipos de modelos y 
marcas. 

A fines de la dácada de los 50, el pafs tenfa una amplia 
gama de vehfculos armados internamente pero que generaban e1 
caso beneficio econ6mico, ya que este sector contribufa en 
poca medida a la generacf6n de empleos, 1ncorporaci6n de par 
tes nacionales, usos de materiales auxiliares y avances tec­
no16gicos en el proceso de elaborac16n. Por otra parte, el 
ahorro de divisas se limit6 a la diferencia entre el valor 
de la importaci6n de vehfculos armados y el de la adquisi 
ci6n del material de ensamble en el exterior. Es decir, la 
sust1tuc16n de importaciones era bastante limitada. 
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En 1960, una nueva polftica de cuotas de ensamble!/, tuvo 
el efecto favorable de que varias de las empres~s decidieran 
.retirarse del mercado, reduciendo el namero de marcas existe! 
tes. Sin e~bargo, continuaron en operaci6n doce empresas en -
sambladoras en un mercado aan reducido, lo que fmpedfa el ab! 
timiento de los costos. 

· ~ Aunado a la competencia establecida entre las ensambladoras en cuanto 
a la capacidad instalada de las mismas. . 

! 
! 
1 
1 



;l.2.• PERIODO '1962 - 1982 

.. 
Itit~9~atf6n ·d~ ·ta ·1ndust~ia 

El Decreto de i ntegrac i 6n ná.cional de la industria automotriz de 
1962 -refrendado y ampliado en 1972- establece, por primera 
ve~ en México, que las plantas armadoras deberan ajustarse 
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a un plan de integraci6n por el cual en el plazo de dos ano~ 
a partir de 1964-la participaci6n de insumos de origen nati~ 
nal deberfa alcanzar el 60% de los costos. 

Se presentaron para su aprobaci6n proyectos crrres~ondierr 
tes.a 15 empresas, de las cuales se autorizaron, pusieron:·~­
en 'rlctica ~ueve de ellos: !/ · · · 

Estas empresas.con excepci6n de Borgward -que luego aban­
don6 sus actividades- constituyen actualmente el conjunto e~ 
presarial de la tndustria terminal de autom6viles y camiones. 
A cada empresa s~ le autoriz6 una cuota blsica de producci6n 
que no podfa sobrepasar. 

El grado efectivo de integraci6n se determina -segan la 
legislaci6n- a partir del criterio de "costo directo de pro­
ducci6n". El mismo se compone de: materias primas, artftulos 
terminados o semiterminados; combustible y materiales auxi -
.liares; salarios y prestaciones; depreciaci6n de la maquina­
ria y equipo. Las importaciones realizadas por las empresas 
se toman como porcentaje del costo· directo -calculado a los 
precios internos- para medir globalmente el grado de ·integr! 
ci6n de la planta; 

1/ El Decreto de 1962 fue el resultado de la fusi6n de dos proyectos: 
- uno elaborado por las empresas que tenfan mejores posibilidades de 

quedarse en el pafs por sus volúmenes de producci6n, y otro elaborado 
por el propio gobierno.La diferencia entre ambos era el namero de fir 
mas que permanecerfan en el mercado. La propuesta oficial eran tres:-

.. :. una nacional (Dina), una estadounidense y otra europea o japonesa. Pe 
ro las presiones del gobierno americano, a través de su embajada, fue 
ron muy fuertes y consiguieron que finalmente General Motors, Ford y­
Chrysler permanecieran en México. Bennet y Sharpe "Formación de la in 
dustria automotriz 1J1exicana (1958-1964) :"Los papeles del Estado y de­
las empresas transnacionales" en dinlmica de las empresa mexicana. El 
Colegio de México. México 1979. p. 151-185. 



156 

Con el objeto de g~rantiz~r el mfnimo de intepraci6n requ1 
ricio, el Decreto establece que ros conjuntos mecánicos ·constituirfan­
"partes de incorporaci6n obligatoria" en los equipos origina­
les. Mas tarde, en el Decreto de 1972, se especifica el con ~ 

~en ido de estos conjuntos mec&nicos: TransmisHln o caja de ·v1 
locidad mec!nica; Conjunto, plato y disco opresor de embrague; 
Flechas card!nicas; Ejes con mecanismo diferencial; Maza, fr! 
nos. tambores y ruedas. 

A fin de promover una mayor integraci6n sobre el mfnimo e1 
tablecido, se otorgan en 1967, las "cuotas por integraci6n". 
Las mismas fueron incrementadas a partir del decreto de 
19721/. 

51 bien la polftica de integrac16n instrumentada en el De­
creto de 1962, logr6 resultados importantes en la industria 
t~rminal durante su impleme~taci6n ~hasta 1977, donde se reg! 
la un nuevo decreto- "el cumplimiento del conjunto de los ob­
jetivos en materia de integraci6n se vio comprometido a rafz 
de la inadecuaci6n de alguno de los instrumentos de polftica 
utilizados y, fundamentalmente, debido a la acci6n de las 
grandes corporaciones capaces de encontrar, permanentemente, 
subterfugios para esquivar la legislaci6n en beneficio de sus 
polfticas de acumulaci6~"!/, 

. La principal desviaci6n proviene de la aplicaci6n de la 
f6~mula de "costo directo", ~a que sobrestima la integraci6n 
real por varios motivos: 

J./ La primera disposici6n permite a las empresas aumentar su producci6n 
·en 500 unidades por cada punto de aumento sobre el mfnimo de integr!. 
cf6n exigido. En 1972, las extracuotas otorgadas, permitfan a las em 
presas un aumento de 50 unidades por cada punto de incremento sobre­
·el mfnimo de integraci6n hasta llegar ~ste al 70%, superada esta inte 
graci6n, por cada punto se autorizaban 100 unidades adicionales. -

· 2/ Edgardo Lifschitz, "El complejo automotor en Mbico", ILET, México 
- 1979, p. 60. 

ti 



~ El ~ls 1~portante de ellos, era que en no pocos casos, el 
grado de 1ntegraci6n era consecuencia de una mayor inefi 
c1encia, ya que a medida que los costos aumentaban el grado 
de integraci6n era mayor. Esta situaci6n permitfa que las e~ 
presas aumentaran sus costos y asf cumplir con el requisito 
de integraci6n. Obviamente esto repercutfa sobre los precios • 

. Ademas no toma en cuenta el contenido importado de los in 
sumos nacionales utilizados por las plantas terminales, lo 
que hace disminuir el grado de integraci6n real. 

Otra fuente de distorsiones surge de la medici6n de la in 
. tegraci6n por plantas. Esto permiti6 que se registraran noto 

rios diferenciales de integraci6n entre modelos y tipos de 
vehfculos. La integraci6n mas elevada corresponde a los ca -
miones (75%); le siguen 1 os autom6viles populares (65%), y 
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por Gltimo los autom6viles deportivos y de lujo (35%). Sin 
embargo, debido a lo establecido en el Decreto, la integra -
c16n de la industria terminal en su conjunto alcanzaba el 63%. 

El elemento de mayor distorsi6n proviene de la elecci6n 
del sistema de precios internos para medir el contenido na 
cional. Esta distorsi6n se fue agravando con el tiempo, al 
superar la tasa de inflaci6n mexicana los niveles internaci~ 
na les. (l.) 

Analizando la evoluci6n de la industria durante los 15 
anos transcurridos desde la promulgaci6n del Decreto en 1962 
hasta 1977, puede concluirse que la integraci6n de la indus­
tria· no tuvo un desarrollo acorde con la producci6n. Ya que 
en tanto la producci6n automotriz creci6 2.5 veces en el pe­
rfodo, la integraci6n nacional -por los métodos analizados-

.. s61o lo h1zo en.tres Puntos. --·-· 

Con el Decreto de 1977, se introducen factores correcti­
vos a los criterios que habfan regido a la industria automo 

o -
tr1z en general, y los problemas de la integraci6~ ~n par-
ticular: se incorpora dentro de los criterios nonnativos a los tractoc! 

!/ Como ya se vio en el primer capftulo, un estudio realizado en 1970-­
tomando los insumos nacionales a sus respectivos precios internacio­
nales, di6 como resultado una integraci6n del _36% para la industria. 
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miones, autobuses integrales y tractores, nQ considerados en 
los ~ecretos anteriores. 

El elemento m&s importante que se introduce desde el pun­
to de vista de la integraci6n, es el reemplazo del sistema 
de medici6n en base al "costo directo" por el de "costo par­
tes" utilizado anteriormente, y la medici6n a nivel de empr! 
sa por la medici6n por modelo. 

La f6rmula del costo directo es: 

·donde: 

.. 'VMM 
Gitl • (1- --) 100 

VTP 

GIN: Grado de integraci6n nacional 
VMM: Valor del material importado utilizado en la fabrica­

ci6n de cada modelo. 
VTP: Valor total de las partes que integran la unidad tf -

pica. 

Los valores a qu~ se refieren las fracciones anteriores se 
expresan a precios del pafs de origen, convertidos a moneda 
nacional por el tipo de cambio vigente_ a la fecha de aproba -
ci6n del modelo correspondiente. De esta manera, se busca evi 
tar que, como consecuencia de una devaluaci6n bajen los gra -
dos de integraci6n, como.:;ocurrla con la vigencia del decre­
to anterior. 

Adem&s establece que el valor total de las partes. (~TP) 
nunci podr& ser mayor al 70% del precio al pablico de· la uni­
dad b&sica de cada modelo en el pafs de origen. 

Se establecen los nuevos grados de integraci6n mfnima que 
reemplazan a los anteriores y se incorpora el criterio de --
111ntegraci6n T1ecomendad:a" -éste Oltimo se establece CQI'\ e1 ,. 
objetivo de estimular la integraci6n nacional- y bajo crite­
rios de niveles de alcanzar por las plantas sin afectar su -
eficiencia. 

A su vez, los grados de integraci6n superiores al mfnimo­
se premian con disminuciones en los requerimientos -establecidos-



(CUADRO 3.1) 

REGL~ENTACI('IN SOl!RE INTEGRACIN! NACIO~!AL lo'UII"'A Y RECOf.'ENllAM 

Industria Terminal (1978-1981) 
(Porcentajes) 

TIPO DE VEHICULO 1 " INTEGRACION ···'-···· MINIMA RECOMEr:oADA 

Autom6vfles 
Camiones 
Tractocamiones y autobuses integrales 
Tractor.es 

1978 

50 
65 
70 
65 

1978 1981 
¡ 

55 75 
70 85 
75. 90 
70 es 

,·<" 

.E.!@IT!: Secretarfa de Patrimonio y Fomento Industrial, "Decreto para el Fomento de la 
Industria Automotriz", !-léxico, Junio de 1977. 

'\ . . 

... 
UI 
IO 



por l~ le1- de compe~sar importaciones con exportaciones. 
Este nuevo sistema viene a reemplazar al anterior de cuotas 
por 1ntegraci6n. Se reglamenta también, un listado de par -
tes de ·incorporacf6n obligatoria, mis ampl fo que el vigente 
hasta el momento.(CuadroIH-1) 

Sin embargo conviene mencionar que en los datos de grado 
de jntegraci6n nacional se incluyen ciertas partes o compo­
nentes importados, ya que en el reglamento del Decreto se 
permite "considerar como nacionales, para fines de estima -
ci6n del GIN, compras re~lfzadas en el extranjero de partes ' .. -
y componentes que se efectúan como re~ultado de problemas 
de abastecimiento de la industria de autopartes" • .!/ 
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En 1979 se reglament6 que los volúmenes a autorizar de 
importaciones de emergencia no podrfan ser mayores a las ne­
cesidades ·de cuatro meses de produccf6n. Las partes que se 
encontraban dentro de este tratamiento eran las consideradas 
como nacionales de incorporaci6n obligatoria (lista 1) y las 
de fabricacf6n nacional (1 i stas 2A y 28). Dichas Usta-:erctn publf-. 
cadas por la SEPAFIN, tomando en cuenta los componentes pro -
ducidos por las empresas de autopartes registradas y para su 
fmportaci6n 1610 en los casos en que aparecieran.·problemas de 
abastecimiento loca~ debfan contar con autorizaci6n expresa 
de dicha Secretarfa. 

En 1980, al emitirse la resoluci6n sobre Planeaci6n Concer 
tada de la Industria Automotriz, se establece la calificaci6n 
de "importaciones no previstas" para la industria automotriz 
terminal, que consiste fundamentalment~ en aquellas importa -
ciones de partes o componentes que se efectúen por incumpli 
miento de los proveedores nacionales o por causa mayor.!/ 
·:' 

1/ Secretarfa de Patrimonio y Fomento Industrial, "Acuerdo que reglamen­
- ta el Decreto para el Fow.ento de la Industria Automotriz" 1-'éxico, 1977. 

2/ Idem, "Resoluci6n sobre Planeaci6n Concertada para la Industria Au-
- tomotriz~ México, Agosto de 1980. 
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P1chas importaciones afectará~ el grado de·integrac16n n1 
cional de la empresa de autopartes que no cumpla. 

Pese a las modificaciones en los criterios para determi -
nar el grado de integraci6n nacional -ventajoso respecto a 
la integraci6n por modelos· y la medici6n del valor de los in 
sumos nacionales al precio vigente en el pafs de origen-, si 
bien se avanz6 en los grados de integraci6n alcanzados por 
la industria terminal, los mismos no llegaron a los niveles 
de integraci6n recomendados(Ver capftulo I, cuadro · :-¡.3~. 

Si comparamos el grado de integraci6n nacional mfnimo y 
recomendado con el realmente alcanzado -es decir, el que con 
tabiliza las importaciones de emergencia como tales - vemos 
que la brecha se va ampliando con el tiempo • 

El GIN alcanzado en la producci6n de autom6viles en 1978 
. es superior al mfnimo e igual al recomendado, sin embargo al 
ano siguiente la diferencia entre el recomendado y el real 
es de 10 puntos; elevándose a 13 para 1981: Durante 1982 y 
1983 no ha variado, manteni~ndose en los niveles anteriores. 

En camiones, si bien se supera el GIN mfnimo, la diferen­
cia con el GIR en 1981 era de 10 puntos. Este margen es tod! 
vfa mayor en el caso de tractocamiones, donde alcanza, para 
ese ano 20 puntos, llegando apenas a cubrir el mfnimo. Lo 
mismo sucede con los autobuses integrales. 

Como se ve, la exigencia a las empresas de un mayor grado 
de integraci6n nacional, resulta cuestionable en su viabili­
dad, no habiendo variado demasiado de la situaci6n existente 
antes de Ta legislaci6n. 

· "Prcim~cf6n de Inversiones 

Uno de los elementos más importantes de la contribuci6n que 
el Jstado ofreci6 a las empresas fue, sin duda, las medidas 
de polftica fiscal implementadas desde los orfgenes de la 
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resto de la ind~str1~ no goz~ba de los beneficios de la polf 
tica impositiva decretada, 

E1 establecimiento de las polfticas de subsidios imp1ic6 
1a renuncia por parte del Estado a sumas crec1en,~s de in -
gresos fiscales, la mayor parte de ellos correspondientes a 
la industria terminal .(Ver cuadroil-22). · 

· La.significaci6n promocional que estas· medidas tuvieron para 
las empresas terminales es indudable. En 1970 el valor de 
los impuestos eximidos de pago representaba mas del 40% de 
las importaciones que realizaron esas empresas y cerca del 
70% de los beneficios brutos obtenidos ese afto. Estas propor 
ci~nes se altera~ en los anos siguiente~ descendiendo el por 
centaje que representa de las importaciones, alcanzando en 
1975 escasamente un 30% de ellas mientras crece en relaci6n 
a los beneficios obtenidos, hasta representar en ese afto más 
del 100% del monto total de ~stos. 

•'Él efecto: que dichas polfticas producen en el d!Hicit 
del sector pdblico -como se vio en el capftulo anterior- es 
creciente. En 1971 se comienza a gravar con t~sas especiales, 
sobre ingresos mercantiles las ventas al pQblico de vehfcu -
los nuevos y se elevan los impuestos sobre tenencia de vehf­
culos. Este aumento de la carga fiscal afect6 directa o ind! 
rectamente al consumidor final. La menor presi6n impositiva 
corresponde a los camiones de carga y autobuses, aplicándose 
en forma progresi~a hasta alcanzar su máximo en los autom6v! 
les de lujo. Si bien esto dltimo obedece a criterios de jus­
ticia impositiva, resulta cuestionable el hecho de proteger 
a un sector -terminales- que desde el·punto de vista finan­
ciero• cuenta con recursos muy superiores a los restantes. 

A partir del Decreto de 1977, se modifican los criterios; 
se incorporan a los beneficios de la desgravaci6n fiscal a 
las empresas productoras de tractocamiones, autobuses y aut~ 
partes •. Los subsidios establecidos modifican los patrones v! 
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gentes eo 1965 (Ver c~p~tulo Il) condi.cionMdo su disfrute m!_ 
diante tasas variables, resultantes de la evoluc16n de las e! 
portaciones, los niveles de integraci6n nacional, y la local! 
zac1~n geogr4ffca de las plantas. Sin embargo, la comisi6n in 
tersecretarial de la industria automotriz estaba facultada P! 
ra otorgar di ch os subsidios, :raunqÚ.e·~n()_, s1r cump ti er)1n los! --
9ra~os mfnimos de integraci6n. 

No obstante incorporar a los beneficios fiscales a sectores 
nacionales, se continaa protegiendo a la industria terminal 
a través del fomento a las importaciones.con el consecuente 
resultado en el sacrificio fiscal y el d4ficit del sector P! 
blico y comercial. 

Co~tr~T de la tom~etencfa y ~rot~tci6n al ·consumidor 

En este punto se tratar! de analizar la perspectiva de la P.2. 
lftica estatal en relaci6n a la polftica empresarial. 

Los con.troles directos sobre el proceso productivo se rea 
lfzan en forma sistem4tica desde el inicio del proyecto de 
fntegrac~6n. Los mismos abarcan desde el establecimiento de 
cuotas de producci6n, hasta la limitaci6n de modelos y tipos 
de vehfculos que las empresas terminales pueden fabricar. 

Las cuotas se establecieron en el Decreto de 1962, con el 
objeto de evitar presiones excesivas sobre la balanza comer­
cial, es decir, como una forma de controlar el monto de las 
importaciones. M!s tarde, estas cuotas se elevaron como re -
sultado de las peticiones realizadas po_r las empresas. A 
fin de regularizar este mecanismo, se eitablece en 1967, 
una disposici6n de carácter administratiy~ donde se decide 
que una de las formas en que las plantas terminales podfan 
incrementar su producci6n de vehfculos,por encima de las cu~ 
tas b&sicas que se les asignaron desde el inicio del programa 
de integraci6n, era a través del sistema de "Extracuotas de 



industria. pero que a4quirieron forma mts cl~;a a partir de 
la integraci6n na~io~al. del sector en li6~.!/ 

Durante el perfodo de preintegraci6n, el rfgimen fiscal 
de las plantas productoras de autom6viles y camiones, consi! 
tfa en grav4menes sobre la importaci6n de material de ensam­
ble por una parte, y la actividad de ensamble propiamente d! 
cha· por la otra. Las tasas de aranceles de importaci6n se e1 
tablecieron por unidad de vehfculo producido y variaban, a~n 
con ano, de acuerdo a la~ modificaciones de precios de los 
vehfculos. El impuesto de ensamble implicaba una carga del 
12% para autom6viles y 5% para camiones, sobre el valor de ven 
ta de la planta industrial a· las concesionarias. 

Este rfgimen estuvo en vigor hasta la reforma del rfgimen 
fiscal de la industria terminal (1965). En ese momento se con 
cedi6 a las empresas un subsidio del 100% correspondiente al 
impuesto de importaci6n de material de ensamble y un 80% del 
impuesto de ensamble. Asimismo, se continuaba subsidiando el 
100% d~l \mpuesto de importaci6n de maquinaria y equipo.·no 
producidos en el pafs. Adem4s de autorizarse la depreciaci6n 
acelerada de las inversiones en maquinaria y equipo. 

La polftfca de promociones beneficiaba, dentro de la indu! 
tria terminal a las empresas productoras de autom6viles y ca­
miones; las correspondientes a tractocamiones y autobuses qu~ 
daban, en consecuencia, exclufdas de· las exenciones. Esta me­
dida, resultaba sin duda discriminatoria en perjuicio. del ca­
pital nacionat en la medida que las empresas transnacionales 
son hegem6nicas dentro del prupo favor~cido, ya que el capi -
tal nacional predomina en las empresas exclufdas. 

Una situaci6n similar se dio en la industria de autopartes, 
ya que se otorgaron subsidios en forma discrecional a empre -
sas productoras de equipos originale• constitufdas en su may2 
rfa mediante la participaci6n del capital transnacional. El 

1/ Para complementar este punto vr:r capftulo II "Participacidn de la 
- flidtlstria en el sacrificio fiscal". 
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producci6n", refrendado eo el Decreto de 1972. Se estable -
c1eroo de ese modo cuatro tipos de extracuotas: a) "por in­
tegracf6n", ~e autorizaban 500 unid¡des por cada punto de 
aumento del contenido nacional que sobrepasara al mfnfmo de 
60%~; b) "por exportac i 6n", c )''!nos trenca para carroceros""" 

'i>torgada para la producci6n de camiones chasis, sin cabina, 
para ser carrozados por terceras empresas--y d) "fronterizas" 

-~estinada a cubrir el mercado lindante con Estados Unidos 
, abastecido en gran medida por veh f culos importados-. Las ex -

tracuotas representan una proporci6n creciente de la produc­
ci6n de las empresas, alcanzando en 1975 a duplicar la cuota 
bhica. (Ver cuadro IIl-,2). 

En los hechos, las extracuotas por exportaci6n ha sido el 
procedimiento m4s usado por las plantas terminales para au­
mentar las cuotas de producci6n de vehfculos por arriba delas cuotas 
b&s:tcas;representando porcentajes,crecientes sobre el total 
de las cuotas de producci6n autorizadas: 11.7,18~1,30,3,35. 

2,39.0,43.2 y 48.4%, respectivamente, para los anos de 1969 
a 1975. Inclusive algunas plantas terminales han dependido 

•,sobrieinaner.a""de:,s este mecanismo para pod,er aumentar sus 
cuotas de producci6n. 

Los lfmites en la cantidad de modelos y tipos de vehfcu­
los que las empresas pueden fabricar, se establecieron a Pª! 
tir del Decreto de 1972 para racionaliur la fndustrf'a, en 
atenc16n al excesivo namero de plantas en el mercado, res 
tringi~ndose el namero de tipos y modelos que podrfa~ ensam­
blarse, para evitar su proliferaci6n y lograr asf una pro 
ducci6n m4s eficiente. 

Complementariamente, se prohibi6 que las empresas produc­
toras de autom6viles populares entraran en la franja de los 
vehfculos estandar, de lujo y deportivos y veceversa. (Artf­
culo 17 del Decreto). Ademas, las plantas productoras de los 
autom6vtles populares est4n autorizad~s a fabricar hasta cu1 



tro lftteu de veh1c:ulos cott tres mod.e1os en cada lfnea, .v 
las plantas productoras de las ~tras clases de autom6viles 
hasta tres lfneas de vehfculos con tres modelos en cada l! 
nea; en ambos casos sin que la producci6n total de modelos 
sea superior a siete. (Artfculos ta y 19 del Decreto). 

El incumplimiento por parte de algunas empresas en la 
cantidad de modelos que pueden producir, determina escalas 
de producci6n por modelos muy bajas, fen6meno que cobra m! 

. yor importancia en las 1 fneas correspondientes a las empr! 
sas americanas. Esto, por supuesto redunda en altos costos 
de fabricaci6n, además de que se agudizan las dificultades 
para producir autopartes en una escala mfnima internacio·­
nalmente competitiva. 

Si bien en el Decreto mencionado (1972) se establece la 
necesidad de tipificar las piezas de los vehfculos 11, la 
d1versificaci6n de modelos produce necesariamente el efec­
to contrario. Sumado a esto, la oposici6n de las termina -
les a una mayor tipif1caci6n y las diferencias objetivas 
entre las tecnologlas norteamericanas y lar empresas euro­
peas, constituyen en conjunto factores contrarrestantes 
del crecimiento de la industria de autopartes .. 

La prohibici6n a las terminales de integrarse vertical -
mente mediante la producci6n de autopartes que puedan ser 
producidas por la industria correspondiente -con excepci6n 
de los motores-, constituy6 otra de las medidas tendientes 
a proteger el mercado de autopartes. Juntamente con la no~ 
ma anterior, se autoriz6 a las terminales la producci6n de 
autopartes cuando ~stas se destinen al mercado externo, 
siempre y cuando esas divisas se apliquen a obtener una m! 
yor integraci6n. 

· y Secretarfa de Patrimonio y Fon.ento Industrial, Decreto que fija las 
bases para el Desarrollo de la Industria Automotriz, M~xico, Octu -
bre de 1972, · 
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Sin emborgo, exi~ten ct~o~ ~onde ~parente~ente no se ha 
-c~~plido con la polftica de no integraci6n vertical.~La pro 
pia polftica de compensaci6n ·de cuotas de producci6n de ve­
hfculos con exportaciones de productos automotrices ha dado 
lugar a que se autoricen ~~las plantas terminales la produ~ 
ciGn de partes que podrfan fabricarse por empresas indepen­
diente~ 1111. Estas medidas producen una situaci6n contradic­
toria con lo planteado. 

Complementariamente con lo anterior, se obliga a las ter 
minales a que incorporen en sus planes .de exportaciones, ' .. -
autopartes producidas por las empresas del sector, de tal 
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manera que a partir de 1974, éstas representen no menos del 
40% de las divisas provenientes de sus exportaciones para C! 
brir las extracuotas por exportaci6n. Si bien éstas se incr! 
mentaron, el objetivo no se alcanz6 para los anos siguientes, 
aOn cuando en 1971 se habfa superado esa cifra. En consecuen 
cia se verifica la tendencia al predominio de l~s polfticas 
de integraci6n a escala mundial de las transnacionales sobre 
las polfticas oficiales. 

En cuanto al conjunto de medidas que afectan la producci6n 
y consumo de los vehfculos de menor tamano. la protecci6n es­
tablecida a los autom6viles populares se bas6 en una polftica 
mas liberal y flexible hacia los fabricantes de esta catego -
rfa. Por ejemplo, en materia de cuotas de producci6n; autori­
zaci6n]para fabricar mayor namero de lfneas y modelos de veh! 
culos;~aumentos de precios y cumplimiento del grado de inte -
graci6~ nacional. De la misma manera se impide la competencia 
de est~ categorfa, al no permitir que las otras plantas term! 
nales puedan fabricar autom6viles populares. Desde el lado del 
consumidor, la protecci6n se basa en una menor carga fiscal. 

· y Héctor Vázquez Tercero; "Una d~cada de polftica sobre Industria Automo_ 
triz", Editorial Tecnos, México, 1975, p. 54. 



n que las 11e11t~s ~1 p~.bl'lc:o de este tipo de autom6viles ca!!. 
san 1os menores impuestos, tanto como.~u uso y tenencia. 

Sin embargo, la po1ft1ca de precios de las empresas no 
p~odujeron un beneficio relativ~ para los autom6viles más 
demandados por los consumidores de menores ingresos. Lps au­
~entos de precios autorizados entre 196S y 1975 muestran que 
Gstos Qltimos elevaron sus precios a un ritmo superior al de 
los vehfculos más grandes, provocando una cafda en los ingr! 
sos reales de los sectores que contaron con la posibilidad 
de acce<f4!r ª_este nivel de consumo. 

El Decreto de .1977 incorpora cambios en las reglas que r! 
gen la mayorfa de los aspectos senalados. 

El sistema de fijaci6n de cuotas se reemplaz6 -como se V! 
rl en el siguiente punto- pasando a depender del pr~supuesto 

de divisas, es decir, la cuota inicial se asigna en funci6n 
de las exportaciones y del gasto total de divisas. Se elev6 
la protecci6n de la industria de autopartes mediante el re -

· querimiento a las terminales di que el 50% de las d~visas 
provengan de exportaciones de autopartes producidas por em -
presas independientes. 

Los mecanismos destinados a reducir el nOmero de modelos 
se ampliaron mediante mayores beneficios d~rivados del pres~ 

puesto de divisas y penalizando a las empresas -como ya se 
vio- cuando los niveles de integraci6n sean menores a la "i!!. 
tegraci6n recome~dada". 

Finalmente, el control de precios sobre los autom6viles 
fue eliminado-~anteni~ndose los controles para los camiones; 
tractocamiones y autobuses-con el objeto declarado de provo­
car una mayor competencia entre las empresas terminales que 
redunde en descenso de los precios. Esta Qltima medida viene 

.a condicionar -en parte- la efectividad de los restantes ob­
jetivos planteados en el Decreto, debido al carácter altame!!. 
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te oligop~lico de este mercado; donde por el contrario, 
los precios re9istr~ron mayores incrementos. 

Por otro lado, las empresas se encuentran incentivadas a 
elevar la producci6n de autom6viles en detrimento de la de 
camiones. Paralelamente, las aargas impuestas a las termin! 
les pueden asf trasladarse -vfa aumento de precios- a los 
consumidores finales. Esta situaci6n hace peligrar los inten 
tos correctivos de las deficiencias del sector planteados en 
la legislaci6n de 1977. 

Lo v\sto .. hasta ahora refleja que si bien la industria au­
tomotriz es una de las industrias transnacionales que cuenta 
con mayor reglamentaci6n oficial, ~o que en un principio crea 
las bases para ejercer un mayor control sobre las mismas, eri 
la pr4ctica existe una falta de. c~h~rencia. en su aplicaci6n, 

. •demas de reflejar el poder de presi6n qui tienen _dichas em -
presas~· lo que ha provocado que si bien se crean las disposi­
ciones, se generen a la vez mecanismos que permitan evadirlos. 

Pese a las disposiciones ex,stentes, continaa. · hoy en el 
mercado una excesiva diversificaci6n de modelos, que repercu­
te por un lado en altos costos y por lo tanto en precios ele-

· vadfsimos, no competitivos y por otro en la imposibilidad de 
la industria de autopartes de estandarizar su producci6n. 

Ademas, sostenemos que la soluci6n de disminuir el impac­
to negativo en la balanza, no pasa por restringir el mercado 
interno -como se intent6 a trav~s de las cuotas de produc -
C16n-, ni como se ver4 m4s adelante en el presupuesto de di­
visas. Sino que el problema.fundamental radica en la eficien 
c1a de la industria. (Reducci6n efectiva de modelos, mayores 
escalas de producci6n, incremento real de ·1a integraci6n na­
cional). 

· ·Egüilfb~fo ~xt~rrto 

La promociOn de e~portaciones constft~ye un objetivo de 
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p.oHtica econ~{llica desde el i11icio de la estrategh de inte­
grac16n en 1962. Si bien en la 1egislaci6n posterior -1972-
se fue dejando de lado el objetivo de lograr mayores nive -
tes de 1ntegraci6n, la po1ftica econ6mica se orient6 a obt,! 
ner mayores exportaciones, 

En el Decreto de 1962 se prevefa111umentos, en la cuota· -­
efe :p~odu~c'16n autorizando importaciones adicionales de mat! 
rial de ensamble, en la misma proporci6n que se incrementase 
el ingreso de divisas originadas en exportaciones automotri-
ces. 

' 
Luego, en 1969, se public6 un. acuerdo donde las exigen -

cias de compensac16n alcanzaron a la misma cuota bisica de 
producci6n, la cual podrfa conservarse a condici6n de que 

·1as empresas aumentasen en ~os anos siguientes sus exporta -
ciones~ Es decir, al esquema basico de sustituci6n de impor­
taciones del Decreto de 1962, se anadi6 un ~nfasis para rea­
lizar exportaciones. 

De ~cuerdo a esta disposici6n, las empresas debfan compen 
sar gradualmente sus importaciones de partes automotrice~ c~ 
rrespondientes a las cuotas "basicas" de producc16n de vehf-
culos, ·mediante exportaciones de partes automotrices fabric~ 
das en el pafs. Esta compensaci6n era del 5% en 1970, alcan­
zando el 20% para 1972. El Decreto de 1972 reglamenta y am -
plfa el perfodo de cumplimiento de las compensaciones, exi -
giendo llegar en 1975 al 60% de las importaciones, de lo con 
trario, se castitarfa a las empresas con disminuciones en su 
cuota bisica de producci6n. Paralelamente, la legislaci6n c! 
tada, establecfa los mecanismos para recibir extracuotas de 
producci6n, consistentes en autorizar aumentos, siempre y cua! 
do el valor de las importaciones complementarias fuese igual 
al aumento registrado en las exportaciones. Estas dltimas, 
podfan consistir en vehfculos y/o autopartes exportadas por 
las plantas terminales. Adicionalmente, las empresas del se~ 



tor reciben el heneftcto -correspondiente a l~ exportaci6n 
de manufacturas- que correspQn~e a la devoluct~n de los im 
puestos indirectos· (CEDI) equivalentes al 11% del valor 
LAB (libre a bordo) planta del fabricante nacional. 

Realizando un an41isis de las extracuotas otorgadasll, 
destacan, por su mayor incidencia las otorgadas por expor -
taciones (Ver cuadrcillr2.). Este resultado no proviene sin 
embargo de un aumento de las exportaciones de las termina­
les, que permitan deducit cierto dxito de la polftica ecorif 
mica de promoci6n del sector. Por el contrario, la contrib.!!, 
ci6n de las terminales al ddficit comercial de la industria 
automotriz es evidente, como se vio en el capftulo anterior. 
Las exportaciones efectivas fueron alej4ndose de las metas 
previstas, a tal punto que en 1975 aportaban escasamente la 
mitad de las divisas programadas. ~ •••• a juzgar por las op! 
nfon~s de los especialistas que siguen de cerca la evoluci6n 
de las actividades de las empresas automotrices, hay sufi 
cientes evidencias sobre la determinaci6n de precios.: sobre­
valuados en las exportaciones de las terminales, con el obj! 
to de elevar los porcentajes de exportaciones. Este manejo 
se ve facilitado porque la mayorfa de las exportaciones con! 
tituyen autopartes destinadas a la casa matriz. De tal mane­
ra, que la sobrevaluaci6n de exportaciones permite elevar 
-evadiendo las normas legales- las ventas de material de en­
samble de la matriz a la subsidiaria, sin afectar los nive -
les finales de integraci6n"·~/. 

El reconocimiento por parte del gobierno del ddficit cre­
ciente de la balanza comercial automotriz, motiv6 que el De­
creto de 1977 se dedique especialmente a profundizar los me­
canismos que regulan las importaciones y exportaciones. 

y Hdctor V4zquez Tercero, op. cit. anexo 2, P!i°.108,109. ·~ .... 
:• :: .. 

·y ~dgardo Ltfschitiz. op. cit.: pg. gs·. . ¡· 
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:· ~nt~e ~~~ ObJet19<0~· ~e ~enc1.00ilt\ .'~·,,fomentar 11 industria aut!!_ 

111otrtz nac:lona1 para ac:e1erar su crecitniento, consolidar. 1os 
avances logrados· y convertirla a mediano plazo en generadora n! 
ta de d1visas•<!I 

Se crea el 'resupuesto de Divisas", al que las empresas de­
berfan ajustarse a partir de ese momento. El mismo se calcula 
de acuerdo a la siguiente f6rmula: 

PD• C+EXP - (VMl+CIA) (1 + lR- LRE) + PN.t + lREF 

C• .·A(4 ·..; M) + (1 - lR) • VTP • NA f 
M 

C• Factor que incrementa a la cifra real de exportaciones 

PO• Presupuesto de Divisas 

A• Cantidad a determinar por la Secretarfa 

M• 1,2,3, y 4 de acuerdo al ano 

lP.• Porcentaje de integraci6n recomendado 

VTP• Valor Total de las Partes 

NA• NOmero de unidades 

t• Factor en raz6n al porcentaje de mexicanizaci6n de la em-
presa. 

EXP• Exportaciones 

VMI• Valor del material importado 

CJA• Contenido importado de autopartes 

IR• lntegraci6n recomendada 

IRE• Jntegraci6n real 

PN.t• Precio neto de venta de· la unidad b4sica por un factor 
determinado 

_IREF~:Valor del material importado por repuesto. 

· 1/ Secretar:ta de Patrimonio y Fomento Industrial "Decreto· para el Fornen­
- to a la Industria.Automotriz" Artfculo 1; MExico, Octubre 1977. 
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El Prop6sito del presup~e~to de Divisas es que las empresas 

compensen el valor de las importaciones que realicep durante 
el afto con un monto equivalente de exportaciones. Debiendo 
presentar un equilibrio en su balance de divisas,· ya sea me -
rl1!nte mayores exportaciones o menores importaciones. 

Para los efectos del presupuesto de divisas se consideran 
com.o exportaciones(divisa neta generadá), los siguientes conceptos: 
las exportaciones de vehfculos, partes y componentes, asf como 

.·la venta de autos nuevos en las franjas fronterizas y zonas 
libres del norte del pafs. Por otra parte, se consideran como 

·salida de divisas: la importación de partes para ensamble y r! 
puestos de vehfculos nuevos, asf como el pago de regalfas y 
otros gastos en el exterior necesarios para la operación de la 
empresa. 

Los me~anismos para equilibrar el balance d~ div~sas a tra­
vés de una mayor integración nacional se componen-como ya se 
vio de los criterios sobre integraci6n mfnima y recomendada 
por una parte, y la incorporación de partes de fabricación n! 
cional por otra. Por el lado de las exportaciones se contabi­
liza el resultado rieto o sea, deduciendo previamente el comp~ 

nente de importaciones contenido en los productos exportados. 

Las empresas de la industria terminal deberán generar el 
100% de las divisas necesarias para su presupuesto. El 50% 
ser~ generado con la exportación de autopartes de empresas 
registradas en la Secretarfa de Patrimonio y Fo~ento Indus -
trial. El 50% restante será obtenido con la exportación de 
vehfculos terminados y/o componentes fabricados por la pro -
pia industria terminal o por empresas no registradas. 

A través de este mecanismo extste~la posibilidad de que 
las empresas transnacionales puedan realizar ciertas manipu­
laciones, como elevar sus niveles de integraci6n,mediante el 
mecanismo de reducir el valor del material adquirido a la C! 
sa matriz, compensando la diferencia a través de mayores gi-
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ros de utilidades o bien a travfs de la elevac16n del valor -
de las exportaciones realizadas, utilizando el mismo mecanis­
mo de compensación. La existencia de algunos mecanismos de -­
operaci6n vigentes facilitarfan estas P.r4ct1cas; como el me-­
canismo ad-hoc que tienen las empresas terminales para reali­
zar sus importaciones. El mismo consiste en un recinto fiscal 

·dentro de sus propios edificios industriales,· que les evita -
cumplir con los requisitos aduanales corrientes en las adua-­
nas de entrada al pafs. Este mecanismo est4 regulado mediante 
el reglamento de plantas de montaje de. vehfculos del 1º de N~ 

viembre de·19A7. (1) 

Como ya se analiz6 anteriormente, el mecanismo de presu--­
puesto de divisas no logr6 cumplir con el principal objetivo­
planteado, en cuanto a corregir el saldo de la balanza comer­
cial de la industria automotriz, el cual se acrecenU ai'lo --.., 
tras ai'lo, hasta llegar a participar en 1981 con el 58% del d! 
ficit total. 

OTRAS DISPOSICIONES 

A partir del Decreto de 1977, se derivaron una serie de­
disposiciones que si bien escapan a los temas considerados a~ 
teriormente, se encuentran en el marco de la polftica econ6mi 
ca automotriz. 

Programa de Fomento para la Industria Nacional Fabrican­
te de Autopartes. 

Se publica en enero de 1980 y reafirma los postulados fun­
damentales del Decreto de 1977. En este programa se seftala la 
tasa media de crecimiento esperado de la industria de autopar 
tes hasta 1990, además de una serie de requisitos tendientes 

.\a aumentar la eficiencia de la industria, tales como calidad­
Y precios internacionalmente competitivos. 

(1) ~écto,r _V&quez ~ercero:-·1rbideni. 

1 
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Resoluci6n Sobre Motores 

Debido a los nuevos proyectos por parte de las empresas ter 
minales referidos a la producci6n de motores para exportación, 
la Comisi6n Intersecretarial de la Industria Automotriz, emi-­
ti6 una resoluci6n en la que divide la producción de componen­
tes para motores en dos grandes campos: 

aj El que pertenece a la industria terminal (monobloques, -
culatas, etc.) 

b) Los productos de las empresas de autopartes (anillos, -­
pistones, cigueftales, entre otro~). 

' Adem4s se dio la opci6n de que las empr,esas terminales pu--
dieran seleccionar y producir en su propia planta tres compo-­
nentes crfticos correspondientes al campo de las empresas de -
auto partes. 

Resolución Sobre Planeaci6n Concertada De La Industria Automo-

!!ll· 
Con el objetivo de superar uno de los problemas existentes­

en la industria desde sus inicios -la falta de coordinaci6n -­
entre las empresas terminales y de autopartes- se expide esta­
resoluci6n en agosto de 1980. Se buscaba de esta manera poder­
planear con tiempo los requerimientos de las terminale~ para -
que la industria de autopartes pudiera responder y evitar asf, 
en lo posible, importaciones. 

Se piantean los compromisos del Gobierno Federal, la indus­
tria terminal y de autopartes a corto, mediano y largo plazo, a 
fin de concertar la oferta y demanda de componentes. 

-Corto plazo (1 afto). Se indicar! 12 meses antes del imcio­
del ano modelo los requerimientos de partes y componentes, te­
niendo las empresas de autopartes 3 meses para aceptar compro­
misos de producci6n y un mes adicional para confirmaci6n del -
pedido. Las importaciones realizadas por la industria terminal 
por ncumplimiento de la de autopartes, tendr4n un subsidio al 
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impuesto general de importaci6n hasta por el diferencial de-­
precios entre el producto importado y el nacional; además --­
de que no se contabilizará en el presupuesto de divisas ni en 
el grado de integraci6n nacional. 

-Mediano plazo (Dos anos). Con anticipaci6n de 24 meses se 
deberá notificar la demanda esperada y de las innovaciones -­
tecno16gicas contempladas. A su vez, la industria de autopar­
tes deberá notificar sus compromisos de ampliaci6n o construf 
ci6n de nuevas plantas. 

-Largo plazo (Cinco anos). Se darán a conocer las estima-­
ciones futuras de producci6n anual. 

Decreto Que Regula La Importaci6n de Automóviles y Camiones A 
La Franja Fronteriza V Zonas Libres Del Norte Del Pafs 

En enero de 1981 se publica este ordenamiento que regula la 
importaci6n de unidades tanto nuevas como usadas a estas zo-­
nas del pafs. Su objetivo es racionalizar las importaciones -
de autom6viles consumidores en gran medida de combustible, en 
base al porcentaje de participaci6n que las unidades de 8 ci-
1 indros tengan en el total de la producci6n nacional; asimis­
mo se limita la importaci6n de unidades usadas a una antigüe­
dad máxima de 10 anos al ano modelo correspondiente, y se re­
gula la actividad de comerciantes de este tipo de vehfculos. 

Por lo que se refiere al volamen de importaciones realiza­
das, las cifras registradas fueron: 

Durante 1979 se Importaron 83 mil vehfculos usados y 5,400 
nuevos, que rep~esentaron el 14,71% en relaci6n a la produc-­
c16n total de la industria nacional para ese afto; las ventas 
de unidades nacionales en la regi6n fueron de 13 mil. 

Para 1980 la cuota de importaci6n se elev6 a casi 100 m11-
autom6viles y camiones usados y 5,266 nuevos, lo que signifi­
c6 -comparado con la producci6n interna- un 21,47%; la oferta 
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nacional ascendi6 a· 15 mil unidades comercializadas en esa-­
regi6n. 

En 1981 la cuota autorizada fue de 105 mil unidades usadas 
y 6, 057 nuevas que representaron el 18.62% de la producci6n­
nacional y, a su vez, las ventas de autom6viles y camiones de 
manufactura nacional sumaron 20 mil. 

En 1982, debido a la salida de divisas que implicaba, se -
mantuvieron las mismas cuotas que para el ano anterior. 

Resoluci6n Sobre Anticipos y Contabilizaci6n de Divisas de -­
las Empresas de la Industria Terminal (1980) 

Debido a la imposibilidad de las empresas terminales de -­
cumplir con el Presupuesto de Divisas, .esta resoluci6n permi­
tfa anticipar a dichas empresas, excedentes de exportaciones 
futuras en el ano modelo donde tenfan problemas con su saldo. 
Este ordenamiento se aplic6 durante los anos 1980 y 1981, qu! 
dando sin efecto en 1982 debido a los problemas de divisas. 

Como ya se mencion6, esta medida refleja lo irreal del Pr! 
supuesto de Divisas como instrumento de polftica, ya que los­
requerimientos planteados fueron excesivos para la posibili-­
dad real de exportaci6n de la industria. Motivo por el cual -
el gobierno se vio obligado a la medida anterior, como una -­
forma de resolver la complicaci6n generada con lo~ requeri-·-­
mientos del presupuesto de divisas, y que en muchos casos au­
mentaba "hipotéticamente" el saldo de las empresas. Las expo! 
taciones en ese pertodo -como se vio en el capftulo anterior­
lejos de incrementarse, disminuyeron respecto a l~s ventas t! 
.tales de la industria; Esto demuestra que la posibilidad de -
exportaci6n de las plantas terminales debe entenderse dentro­
de una estrategia global de las empresas transnacionales y en 
funci6n de su integraci6n vertical· con el exterior, rnh que C! 
mo una respueta a las medidas de polftica que puedan impemen 
tarse. 
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Decreto,g~c Establece los Rendimeintos Mfnimos de CeMbtrstible 
para Autom6viles 

'f objetivo planteado es racionalizar el consumo de combu! 
tfble y disminuir la contaminaci6n ambiental. Se publica en -

'diciembre de 1981. y se estipulan los promedios de rendimiento 
mfn~mo de combustible por empresa a partir de 1982. Estos va­
lores se incrementar~n cada afto modelo desde 7.5 ki16metros -
por litro en ese afto hasta 11 en 1990. Seftala, además, que a 
partir de 1985 se producirán s61o autom6viles con motores de-
6 cilindro~~" "V" y de 4 cilindros, siendo los de 8 cilin--­
dros retirados del mercado. Los autom6viles deberán tener un­
me~or tamafto y peso. Además se menciona que como resultado de 
esta medida habrá un ahorro de 12 mil barriles diarios de ga­
solina y 44 mil de petr6leo crudo para 1985. 

Resoluci6n para Racionalizar el D~ii~it de la Balanza Comer-­
cial de la Industria Automotriz en el Afto ·Modelo 1982 

Se emite en julio de 1981 para frenar el desmesurado cree! 
miento de las importaciones de vehfculos y autopartes previs­
to para 1982, disponiendo: 

1) Fijaci6n de un tope para la producci6n de autom6viles -
para el mercado interno en 1982, similar a 1981¡ con excep--­
ci6n de las empresas cuyos presupuestos de divisa~ fueran po­
sitivos durante ese afto. 

2) El valor de las importaciones de componentes para ese -
afto no deberá ser superior que el registrado al afto anterior. 

3) En 1982, no se podrán producir vehfculos que no alcan--
cen el grado mfnimo de integraci6n. 

4) Se prohfbe la importaci6n de componentes de lujo. 

5) No se otorgarán anticipós · de divisas para ese afto. 

6) Se prohfbe· la importaci6n de vehfculos equivalentes a -
los producidos en el pafs. 



7) No se aumentará la cuota de importación de vehfculos nue­
vos y usados a la franja fronteriza y zona norte del pafs, con 
respecto a la autorizada en 1981. 

Si bien todas estas medidas intentan corregir el dfficit -
en la balanza comercial -que habfa llegado a su m!ximo nivel­
en 1981- creemos que no atacan el problema de fondo de la in­
dustria. La solución no radica en disminuir las importaciones 
negando el crecimiento del mercado interno -como se intenta -

·a través de limitar la producción-, sino por lograr una mayor 
integraci6n estimulando, el crecimiento de la industria de -­
autopartes. a través de la estandarización de partes y de co-­
rregir la estructura de la producci6n, que a partir de la li­
beraci6n de precjo~ en 1977 y especialmente es~ último afto, -
-1981- se orient6 hacia la producc16n de vehfculos con mayo-­
res r.omponentes de lujo y contenidos de importac16n. 

Resoluci6n para Racionalizar el Déficit de la Balanza en Cuen­
ta Corriente del Sector Automotriz en el Ano Modelo 1983 

Se publica en Julio de 1982, buscando racionalizar.el dé-­
ficit del sector automotriz. Se establece que para 1983 s61o­
se autorizará a las empresas terminales el volúmen de produc­
ci6n que les permita obtener su saldo de divisas, es decir no 
se autorizarán divisas que no sean autogeneradas por las mis­
mas empresas. Del total de divi~as generadas se de~erfn dedu-­
c1r las no compensadas en 1982 y la parte que corresponda al­
anticipo de divisas recibido durante ese ano, asf como sus t! 
sas de descuento. Se autoriza para efectos de contabilización 
de divisas, las exportaciones de materias primas de uso no -­
automotriz, depósitos de moneda extranjera proveniente del e! 
terior. No se permitirá la producci6n de vehfculos que no al­
r.ancen el grado mfnimo de integraci6n nacional que fija el D~ 

creto de 1977 y se establecen restricciones para la incorpor! 
c16n de transmisiones y transejes automáticos de acuerdo a ·­
los siguientes porcentajes con respecto a la producci6n total 



de cada modelo: 

- autos populares, hasta un 15% 
- subcompactos, compactos y deportivos, hasta un 25% 
- en los autos de P.B.V. mayor de 200 kg. un 100% 
- en los camiones comerciales un 5% para abastecer la franja-

fronteriza norte. 

Por otro lado, se mantiene la prohibici6n de importar com­
ponentes de lujo, de vehfculos similares a los producidos lo­
calment~y la cuota de importaci6n a la franja fronteriza y -
zona norte similar a la autorizada para 1981 y 1982. 
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Acuerdo que Establece la Incorporaci6n Obligatoria de Disposi­
tivos de Sequrirlad para Vehfculos de Autotrar.sporte 

Desde 1980 se puso en marcha un programa de prevenci6n de­
accidentes y se acuerda a partir de 1983 la incorporaci6n de­
dispositivos de seguridad obligatorios para los nuevos años -
modelos y algunos para los que se encuentranya en cirucula--­
ci6n. 

Acuerdo que Establece el Control de la Velocidad para Vehfcu­
los Propulsados por Motor a Diesel, Destinado al Servicio de­
Autotransporte de Personas y Bienes. 

Se emite en agosto de 1982 y establece los lfmites m4ximos 
permisibles para autobuses integrales de 110 Km/hr. y de 95 km/ 
h~ para camiones y tractocamiones. 

DECRETO ACTUAL (1983) 

El Decreto que regula actualmente a la industria automo--­
triz es el "Programi\ para la racionalizaci6n de la Industria­
Automotriz" y fue emitido el 15 de septiembre de 1983., el -­
mismo viene a consolidar y complementar el Decreto de 1977. 
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Se Darte de un diaqn6stico de la industria en et que se -­
destacan los principales problemas: déficit de divisas, 1nsu 
ficiente incorporaci6n de partes nacionales, precios superio­
res a los internacionales, carac~erfsticas de los vehfcutos -
producidos en México que responden m4s alos patrones de pro-­
ducci6n internacional que a los requerimientos nacioanles; -­
elevados estfmulos fiscales; y excesivo namero de lfneas y mo­
delos. 

Siguiendo con el criterio anterior, se ver4n las nuevas M! 
dfdas de polftica para la industriá contendfas en el Decreto-. 
de 1983, clasificadas de acuerdo a las &reas de mayor 1mpor-­
tanc1a: 

a) Integracf6n de la Industria 

La f6rmula utilizada para su c41culo seguir& siendo la de­
costo-partes. En cuanto a tos grados mfnfmos de integraci6n -
exigida, se parte para 1984 de los mismos que fija el Decreto 
de 1977, pero se e'stablece un incremento gradual de 10% para -
autom6viles y 20% promedio para las unidades de carga y tran1 
porte de personas, que deberán alcanzar en 1987. 

GRADO DE INTEGRACION NACIONAL 

ARO MODELO -% 

1984 1985 1986 1987 en a del ante 

AutomtMles. 50 50 55 60 

Camiones Comerciales 
y ligeros. 65 70 70 70 

Camiones Pesados. 65 70 75 80 

Tractocamiones. 70 90 90 90 

Autobuses ·Integrales. 70 90 90 90 
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Respecto a los vehfculos que no cubran el grado mfnimo exi 
gido, deberán cubrir los impuestos de importaci6n correspon-­
diente a los vehfculos importados. 

b) Promoci6n de Inversiones 

Como ya se mencion6, uno de los apoyos más importantes con 
que contaron las empreas de la industria terminal, fue lapo­
lftica fiscal instrumentada por el gobierno a trav~s de sus -

· distintas disposiciones. En el capftulo anterior se vio que -
los subsidios otorgados á la industria fueron excesivos, resul 
tando ser uno de los sectores más protegidos de la economfa -
nacional. Eso, por supuesto, implic6 ui alto costo para el -­
pafs en concepto de sacrificio fiscal, alcanzando para 1981 -
el 28% del sacrificio fiscal total. 

En el actual decreto se modifica la polftica fiscal aplic! 
da al sector automotriz, eliminando subsidios como el otorga­
do a la importaci6n de materias primas y componentes automo-­
trices. Además, se prohfbe la importaci6n de vehfculos nuevos 
a las franjas fronterizas i zonas libres del norte del pafs, a 
fin de sustituirlos por unidades de fab1·icaci6n nacional. 

c) Control a la Competencia y Protecci6n al Consumidor 

En cuanto a las medidas establecid~ ~ en el nuevo Decreto­
re~pec.to·a· 1a polftica empresarial, lo más importante~ S:lt refiere a la 

· 1imitaci6n de modelo~ A la fecha la industria automotriz mexi 
cana no ha podido alcanzar el objetivo de racionalizaci6n de -

·su producci6n y obtener economfas de escalas acordes para al-­
canzar niveles de competividad internacional. En 1977 las sie­
te empresas fabricantes de autom6viles tenfan 15 lfneas con 36 

·modelos diferentes; para 1981 fabricaban 19 lfneas con 47 mo--
delos distintos. 

' 
" , 



"El problema de este patr6n de producci6n es que ha condu~ 

c1do a que una industria caracterizada por .las economfas de -
escala donde Jap6n, Estados Unidos y los principales pafses -
europeos producen entre 100 y 150 mil unidades en prom~~o -­
por lfnea, México haya producido en 1981 en promedio 13 mil -
unidades por lfnea y este ano vaya a producir menos de 7 mil, 
con· algunas empresa·s a niveles considerablemente inferiores por 
1 fnea "· 

"Frente a esta situaci6n conviene destacar que en 1981 Br! 
sil producfa 45 mil unidades promedio por lfnea -cifra que se 
acerca al nivel mfnimo desable para lograr economfas de ~sca­
la suficientes- y que otro pafs en desarrollo como Corea del­
Sur, fabrica m6s de 100 mil unidades por lfnea". (1) 

En base a lo anterior y conforme a los pron6sticos del -­
mercado automotriz en México para el resto de la década de los 
80,no se Justifica~mantener las lfneas y modelos que actual-­
mente existen. Asf, ante la demanda prevista para 1987 de 300 
mil unidades, las seis empresas terminales existentes podrfan 
estar atendiendo 50 mil unidades en promedio, cantidad que -­
puede ser considerada competitiva a nivel internacional. 

Esta medida se busca que redunde también en un mayor bene­
ficio a la industria de autopartes, a través de la estandari­
zaci6n de partes y componentes y de economfas de escala apro­
piadas. 

La reglamentaci6n citada establece que para 1984 se autori 
zará la fabricaci6n de hasta tres lfneas de autom6viles (una­
lfnea se define como los autom6viles que tengan la misma pla-

11 Secretarfa de Comercio y Fomento Industrial "Programa de Raciona1iza-­
ci6n de la Industria Automotriz" México, 1983. 



taforma delantera y carrocerfa bási~a. e igual tren motriz), -
sin que la producci6n tot~l de modelos sea superior a siete -
(modelo, son tadas aquellas versiones de la carrocerfa básica 
2.3,4 o 5 puertas que se deriven de una misma lfnea). 

Para los anos modelo 1985 y 1986, s61o se producir&n hasta 
. dos lfneas y cinco modelos. A partir de 1987 se autorizará la 
producci6n de una sola lfnea de autom6vil hasta con cinco mo­
delos. 

El Decreto permite la autorizaci6n de lfneas y modelos --­
adicionales a los anteriores, cuando se demuestre que la fa-­
bricaci6n de estas nuevas lfneas, además de ser autosuficien­
te en divisas, se exporte más del 50% de la producci6n o su -
equivalente en material de ensamble. 

Siguiendo con el principio de no integraci6n vertical se -
prohfbe a las empresas terminales fabricar componentes que -­
produzca la industria de auto-partes. En caso de que éstas no 
puedan cumplir con l"s requerimientos de la demanda, se podrá 
autorizar su fabricaci6n siempre y cuando sean destinadas en -
su mayor parte a la exportaci6n. 

En cuanto a los precios se continaa con la polftica de co~ 

trol por parte del gobierno. Al respecto la actual legisla--­
ci6n indica: "Establecer polfticas y mecanismos de precios -­
orientados a que la calidad y precio de los vehfculos alcan-­
cen y mantengan niveles. competitivos con los internacionales.­
procurando beneficiar al consumidor nacional y atender las n~ 
cesidades de reinversi6n de la ·industria". (1) 

Se desprende de esta nueva reglamentaci6n que la pol ftiéa -
fundamental para el sector continaa siendo la de fomento a --

!/ SECOFI. "Programa de Racionalizaci6n de la Ind. Aut. Pg. 11. 
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las exportaciones, optando por una integraci6n nacional esta­
ble. Si bien m~s realista, ya que como 'se observa se parte de­
un 50% en 1984 para autom6v11es con el objetivo de incrementar 
la en 10 puntos a partir de 1987. (1) 

Aquf .cabe resaltar la baja integraci6n de la industria me­
xicana, en comparaci6n con otros pafses donde el d~sarrollo -
de.la industria automotriz ha alcanzado niveles similares --­
·Brasil y Argentina-. Pese a ello, podrfa decirse que en mu-­
chos modelos -especialmente los de lujo y deportivos- el GIN­
es. inferiror a ese'mfnimo • 

. Nuevamente, pese a las disposiciones oficiales, al no exi! 
t f r mecans imo s de cont ro 1 adecuados,· 1 as empresas termina 1 es­
pueden evadir la reglam~ntaci6n facilmente. Tal es el caso de 
lo verificado a inicios de este ano, donde si bien ante la Di 
recci6n General de Industrias de la SECOFI las empresas mani­
festaban cumplir con los requisitos de integraci6n mfnima exf 
gidos en .la ley, en su solicitud de in.crementos en precios 
presentada ante otra Oirecci6n de la misma dependencia, el 
GIN -de acuerdo a la f6rmula fijada- era de 10 a 15 puntos in 
ferior. (2) 

Dada la excesiva protecci6n con que cont6 la industria y. 
el costo en t6rminos de sacrificio fiscal que implic6, como -

· !/ Recordemos que el Decreto de 1977 habfa incorporado el concepto de gra­
. do de integraci6n recomendada, el cual alcanzaba .el 75% para autom6vi--

les en 1981. · 

lJ De acuerdo a la informaci6n presentada ante la Oirecci6n General de pre 
cios, la integraci6n nacional es la siguiente: {Valores en D61ares). -
AUTOMOVILES 

Mustan HT 

PRECIO PAIS 
. DE ORIGEN. 

9,150 
11,629 
7,161 
8,775 

Grand Marquis 
Volare 2 ptas. 
Le Bar6n 2 ptas. 

:· 70% DEL PRECIO 
PAIS DE ORIGEN • 

6,405 
8,140 . 
5,013 
6,142 

· VAEOR MATERIAL 
IMPORTADO. 

3,652 
4,564 
2,796 
3,971 

GIN 

42,98 
43,93 
44,22 
35,34 
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se vio en el capftulo anterior, es muy importante lo adoptado 
por esta disposici6n en cuanto a la eliminaci6n de los subsi­
dios de importaci6n de materias primas y componentes automo-­
trices que iban desde el 25% al 100% de la cuota ad-valorem -
del Impuesto General de Importaci6n. 

En cuanto a la racionalizaci6n de la estructura de la pro­
ducci6n, consideramos que pese a las medidas adoptadas en --­
cuanto a limitar progresivamente las lfneas y modelos a fabr! 
car por cada empresa, las mismas no tendr4n efectos sino se -
implemen'tan· a la vez, severas sanciones a las empresas en ca­
so de incumplimiento, Y.a que hasta la fecha no se pudo dar so­
luci6n a este problema pese a estar contemplada en anteriores 
disposiciones. Ademas deberfa considerarse la posibilidad de­
congelar los modelos por un perfodo de tiempo determinado, ya 
que la ~ontinua variaci6n de los mismos-especialmente las em­
presas norteamericanas -impide una mayor integraci6n y, como­
consecuencia, que la industria de autopartes logre escalas de 
producci6n razonables. 

Si bien la nueva estrategia de la polftica automotriz des­
canza en las exportaciones que deberá realizar esta' industria, 
cabrfa preguntarse hasta qu~ punto se eliminar& el d~ficit e~ 

terno, ya que dada la integraci6n de la misma, el supuesto -­
crecimiento tanto del mercado interno como externo traerá ap! 
rejado mayores niveles de importaciones. 

Por otro lado, tal como qued6 sentado en puntos anteriores, 
habrfa que considerar hasta donde las exportaciones automotr! 
ces mexicanas podr4n coincidir con las estrategias de comer-­
cializaci6n de las casas matrices y que pasarfa ante la posi­
bilidad de barreras proteccionistas en el exterior -especial­
mente en Estados Unidos- para exportaciones de ese monto. 
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d} Se~to~ E~terno 

Uno de los principales objetivos del Decreto es lograr una 
balanza de pagos equilibrada. Para ello se plantea que las efil 
presas de la industria terminal deber4n ser autosuficientes -
.én·divisas, es decir, que deberán generar las divisas netas -
necesarias para todas sus importaciones y giros al exterior. 
Se exceptGa de este tratamiento a los fabricantes de camiones 
con motores diesel, tractocamiones y autobuses integrales, -­
quienes hasta 1986 recibirán un tratamiento preferencial en -
cuanto a' compensaciones. 

Exrepcionalmente durante 1984 y 1985, las empr:.-e:s.as terminales 
podrán compensar hasta un 20% de sus gastos de divisas con 
exportaciones de productos no automotrices, siempre que se -­

______ trate de aeneraci6n de exoortaciones adicionales. 

Para el c6mputo de divisas generadas, se reconocerá el 100%­
de las divisas que se obtenaan por exportaci6n de vehfculos, he­
rramentales y componentes aú€omotrices, asf como el capital prQ 
veniente del exterior de$t1nado a incrementar el capital social de. 
las empresas y los financiamientos externos en moneda extranjera des­
tinados a la adquisic16n de maquinaria y equipo para la producci6n. 

Respecto ~1 financiemiento externo desitnad~ a la importa­
c16n de material de ensamble y refacciones, independientemen­
temente de su monto total anual, s61o podrá acreditarse en el 
presupuesto de divisas hasta un máximo de 20% de las divisas­
totales requeridas en el presupuesto anual de cada empresa. 

L.a preocupaci6n fundamental, que subyace en .el nuevo decr!_ 
to, continGa siendo la misma planteada desde la integrac16n -
de la industria automotriz y retomada con mayor énfasis en el 
Decreto del 77 a travás de la creaci6n del Presupuesto ~e Di­
visas: eliminar el déficit de la balanza comercial y por lo -
tanto una balanza de pagos equilibrada para el sector. 
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Si bien, como fue comentado, existen nuevos programas de expor 
taciones de motores, partes y autom6viles que se est4n imple· 
mentando, asf como nuevas inversiones que se llevaron a cabo· 
en los Qltimos años y que se computar4n como ingreso en el •• 
presupuesto de divisas de la industria; vuelve a ser v41ido­
lo planteado en el punto anterior en cuanto a la posibilidad· 
real de transformar a la industria automotriz mexicana en una 
industria altamente exportadora, sin sentar las bases primero, 

. de una transformaci6n interna que la vuelva eficiente y comp! 
titiva internacionalmente. 

Otras Disposiciones Contempladas en el Decreto 

A fin de ahorrar combustible, se prohfbe la incorporaci6n· 
de motores de 8 cilindros de gasolina para vehfculos comerci! 
les a partir de 1g8s, como asf tambi~n motores de gasolina a­
los camiones pesados destinados al mercado nacional. Por otra 
parte, Qnicamente las empresas de capital mayoritariamente n! 
cional podr4n fabricar estos vehfculos con motor a diesel. 

Respecto a los autom6viles, la prohibici6n de incorporar • 
motores de 8 cilindros ya estaba establecida a partir de 1982. 

A trav~s de la medida anterior, se trata de tener el con·· 
trol -por medio de empresas mayo~itariamente nacionales- de la 
~roducci6n de camiones y de aut~buses, que constituyen un ru­
bro estrat~gico para la economf~ nAcional. La misma resoluci6n 
se adopta respecto a la fabricaci6n de motores a diesel para • 
camiones, tractocamiones y autobuses integrales. 

Se fijan, adem4s, los grados de intepraci6n de la indus--­
tria de autopartes -50% en 1g84 y 60% de 1987 en adelante-, • 
su sistema de c6mputo de divisas y se señala que el 60% del • 
capital social de estas empresas debe ser de origen nacional­
"con c14usula de exclusi6n de extranjeros". 

Por Qltimo, se reestructura la Comisi6n Intersecretarial • 
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y se crea la Comisi6tt Consultiva de la Industria Automotriz-­
integrada por representantes de la industria terminal, de au­
topartes y de distribuidores de vehfculos. 

'Acuerdo que ·Establece las Reglas de Aplicaci6n del Decreto--­
para ·1a ·Raciotialfzati6n de la Indu~tria Automotriz (1). 

Fue publicado el 28 de agosto de este ano y se refiere a -
las no~mas de aplicaci6n contenidas en el Decreto del 15 de -
Septiembre de 1983. 

Entre' sus-principales disposiciones se pueden mencionar: 

- Autorizaci6n de cuotas de producci6n a las empresas ter­
minales en funci6n del cumplimiento de su presupuesto de 
divisas. 
El grado de integraci6n nacional -determinado por la f6! 
mula costo-partes- se calculara por modelo, tomando en -
cuenta el promedio de las unidades produci~As trimes--­
tralmente. 

- Las empresas que fabriquen modelos similares a los prod! 
cidos en el pafs en que se encuentra la casa matriz, po-­
dr4n calcular el GIN, considerando el valor total de las 
partes (VTP) como igual al 85% del precio LAB de venta -
al distribuidor, sin impuesto en el pafs de origen, co-­
rrespondiente a la unidad austera mexicana. Para tal fi~ 

deber3n presentar bajo protesta, una comunicación certi= 
ffcada de la casa matriz respecto al precio de venta al­
distribuidor, sin impuestos, en el pafs de origen. 

Cuando no existan similares producidos en el extranjero, -
el valor total de las partes, se calculará por la suma de las 
partes producidas en el pafs, tanto por la industria de auto­
partes como por la terminal, mas el valor del material impor­
tado. 

!/ Oirio Oficial de la Federaci6n. 28 de Agosto de 1984. 
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En el Decreto quedaron limitadas la lfneas de autom6viles­
que las empresas estaban autorizadas a producir. Sin embargo, 
existe la posibilidad de que se autoricen nuevas lfneas, en -
dicho caso se exigen los siguientes requisitos: 

La ~tosufic1encia en divisas, que podr4 lograrse por medio -
de la exportaci6n de autom6viles a producir de la misma lfnea, 
o pór medio de la exportaci6n de componentes destinados al en. 
samble de vehfculos de la misma lfnea. 

En el caso de exportaci6n de autom6viles, las empresas de­
·~er4n destinar los siguientes porcentajes mfnimos al mercado­
externo: 

CUANDO EL GRADO DE INTEGRACION (%) 

30-29 
30-32 
33-35 
36-38 
39-41 
42-44 
45-47 
48-50 
51-53 
54-56 
57-59 
60 en adelante 

VENTAS MINIMAS AL MERCADO EXTERNO -
RESPECTO OHA PROOUCCION. 

100 
80 
76 
72 
68 
64 
60 
56 
52 
48 
44 

El % que fije la Secretarfa para lo 
cual se tomar! en cuenta el mayor -
grado de integraci6n. 

Se establece que el tren motriz (1) deber! ser de fabrica­
ci6n nacional, en caso de ser importado, previa autorizaci6n, 
~1 porcentaje de unidades que deberá destinarse para export! 
c16n aumentará en 10 puntos a lo fijado en el cuadro precedente. 

!/ Tren motriz: Incluye a) sistema de suspensi6n, b) sistema de frenos, y 
c) caja de veloci~ades. o transeje. 
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A partir de 1986, las empresas terminales deber&n adquirir 
de :1.~s;~e:aút~par.tes un 50% como mfnimo, del val~r total de las· 
partes de procedencia nacional. Cuando dicho porcentaje sea -
mayor, las plantas terminales podrán destinar al mercado de -
exportacion un porcentaje menor de unidades a las estableci·· 
das en el cuadro anterior. 

En cuanto al presupuesto de divisas se computarán: 

l.· Ingresos 

a) Por exportaciones realizadas, exceptuando el destinado al­
pago de anticipos de divisas otorgado respecto a los anos mo­
delo 1981 y 1982. 

b) Por capital proveniente del exterior destinado a incremen­
tar el capital social de las empresas terminales. 

c) Por financiamiento exterior destinado a la adquisici6n de­
maquinaria y equipo. 

d) Financiamiento exterior destinado a la adqui!ici6n de mat! 
riál de ensamble y refacciones. 

e) Por superávit en divisas de anos anteriores. 

f) Por otros conceptos que representen flujos estables en di· 
visas que autorice o ratifique la Secretarfa. 

II •• Egresos 

g) Por el valor del material de importaci6n para la produc--­
ci6n de vehfculos y componentes fabricados en propia planta.­
excepto el destinado al mercado de exportaci6n. 

h) Por el valor de las importaciones de la industria de auto­
partes requeridas para la producci6n de componentes automotr! 
ces destinados al ensamble de vehfculos y refacciones de equ! 
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po original. 

1) Por el valor del material importado para repuesto. 

j) Por el valor de importac16n de maquinaria y equipo. refac­
ciones. herramentales, etc. 

k) ~or pagos en divisas al exterior que incluye: 

Intereses y principal por créditos en moneda extranjera. -
otorgado por instituciones comerciales o financieras del ext~ 

rfor o instituciones de crl!dito mexicanas, dispuest_os a par-­
tfr del 20 de diciembre de 1982, para la importaci6n de maqui 

·naria y equipo¡ para la importaci6n de material de ensamble y-

refacc1ones. 

Regalfas al extranjero por uso de patentes y marcas. 

Conocimientos tAcnicos y administrativos. 

lngenieria básica y de detalle. 

Gastos de viaje. 

Dividendos pagados al exterior. 

Seguros y fletes pagados a compaftfas extranjeras. 

Personal extranjero por concepto de asistencia técnica. 

Honorarios por reparaciones e instalaciones de maqu1naria­
Y equipo. 

lnformaci6n técnica. de servicio. publicidad. etc. 

Gastos de empaque de productos importados. 

Los demás que se eroguen con motivo de la producc16n. d1s­
tribuci6n y comercializac16n. 

Se podrán · ~ncluir como exportaciones las compras que la ~ 
industria maquiladora haga a la industria de autopartes 'd~- "-: 
parte~ y componentes fabricados en el pafs. 
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De lo visto M.sta ~qu1 queda claro .el cilf4cter trans11acio­
nal' r olt9op~ltco dl la t11dustrt~ automotrtz termtnal. E11 es­
te capftulo se trata~~ de analtz~r ~l~unos mecantsmos utiliz! 
dos por las transnactonales ~utomotrtces pa~a apropiars~ del­
eiccedente generado por ·sus ·subsidiarias en Mbico. 

Una de las formas de aproptaci6n de dicha plusvalfa o exce 
- d~nte -qutzh la .mh dir~cta- es a travh del elevado precio 

de sus productos. En Kéxico, el precio de los autom6viles ha 
registrado elevadfstmos tncrementos en los Qltimos anos. Dada 
la importancia del tema, se considera conveniente analizarlo 
por separado. 

Para ello se comtehza por ver el mecanismo de formaci6n de 
precios en mercados olfgop61icos, retomando lo planteado por­
Sylos Labini al respecto. De su planteamiento te6rico, asf c~ 
mo del ejemplo que s~ presenta para el caso de la industria -
automotriz americana, se demuestra que la fijaci6n del precio 
se hace a un nivel tal, ~ue en el largo plazo garantice el -­
margen de ganancias esperado por la industria y considerando 
que la cantidad producida y vendida sufre flu¿tuaciones. 

Finalmente se analizan los precios de los autom6viles en -
Mbico por categorfas-populares, compactos, de lujo y deport! 
vos.; su evol uci6n respecto al fndice, de precios al consumi -­
dor y su relaci6n con los precios e'n el mercado estadouniden­
se. También es importante ver su relaci6n respecto a la evo-­
luci6n de los precios de los principales componentes del cos­
to: materias primas 1mportadas, nacionales y mano de obra. 

En la segunda parte del capftulo, se .trata de determinar -
la tasa de rentabilidad de la industria automotriz terminal.­
Se parte de los diferentes planteas te6ricos existentes res-­
pecto a1 papel de la inversi6n extranjera, con el prop6sito -
de mostrar que -pese a las discrepancias polfticas e 1deol6g! 
cas .. existe una coinidencia en cuanto al objetivo principal: 
'' 
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la ~p~optaciGn del e~~edente produ~ido e~ los p~tses donde ~e 

ndtc~n. 

·a.uego se e~·tudh~ h forma que adquieren los mecanismos 'P! 
ra la aproptact~n del e~cedente en la industria automotriz -­
.. de los cuales T:a1sebliefacturaci6n de importaciones reviste ma­

. yor tmportancta-, ast com~ un intento de determinar la tasa ~ 

de rentabiHdad real o etecttva en Mhico. 

Por Gltimo, se anallzan las fuent~s de ffnancfam1ento uti­
lizadas por esta industria, donde a travf~ de las tasas de en 
deudamiento que surgen de sus estados financieros, se compru~ 
ba que las mismas fueron mayormente de origen local. 



4 •. 1; Précios. 

Dado 1os 1mportanter tncrementos ~ue han ~eg1strado 1os -­
prectos de los autom6~11~s en e1 Qltimo perfod~ se crey6 con­
veniente tratar este tem~ por separado a fin de analizar la -
evo1uct6n de los mtsmos p~ra las disttntas categorfas, su re-
1~ci6n con el fndtc~ general de precios al consumidor en el -
pafs asf como el fndtce de precios de los vehfculos en Esta-­
dos Unidos; adem&s,comparar el precio de algunos modelos pro­
ducidos eñ M~x1co,cn d61ares,con su equivalente en ese pafs. 

Asimismo se considera interesante analizar la relaci6n que 
han guardado los aumentos en los precios de los autom6viles -
respecto a las variaciones de los principales componentes de­
su costo como son la mano de obra, las materias primas import! 
das y nacionales. 

A fin de comprender con mayor claridad c6mo funciona el m! 
/ can1smo de los precios en la industria automotriz, se consid! 

ra conveniente retomar lo ·planteado por Sylos ·Labini respef. 
to a la formaci6n de los precios • 

. . . . . . . . . . . 
·ta 'fijaci6n "dé ·tds ·p~ectds ·ért ·tos ·Me~cadds Oligop61icos. 

Sylos Labini~~l referirse a las variaciones dei precio en 
un régimen o11gop611co, p1antea que para el caso de estas em­
presas las variaciones en el tamaño están asociadas a varia-­
ciones en los costos (menores en las empresas con mayores di­
mensiones) determinadas por la propia acci6n de la economfa -
interna estStica y dtnSmica. La primera está constitufda por 

l/ Paolo Sylos Labint. "An41isis macroecon6mico dinámico". Universita --­
- Degli Studt di" Roma, EcMzioni dell' Ateneo; 1970-1971. 
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,,$. ventaJas, en t4r~tnos de costo, o~tentd~s por las empre-­
su que 1.1ti1tz~n ma,yores instahciones, dado su desa.rrollo -­
tecno16gtco ¡ y h segunda en ·que s61o las empr~sas oue han a! 
canzado determinadas tamaftos son capaces de absorber- ciertas-
1nnovactones tecnol6gtcas • 

. Segdn el autor, ~~u~ ~Agtmen oligop61ico, un aumento en -
1~ demanda a l~rg~ pl~zti, tiende a provocar una disminuci6n -
en el precio; por 10 que sobre los precios a largo plazo, in­
fluyen no s61o las vartaciones en la demanda, sino tambiAn -­
las va~iaci~nes del costo que tienen su origen en el progreso 
tAcnico: .Pudiendo esta~ Oltimas, incluso en el corto plazo, -
determinar variaciones en los precios. 

En el corto pl~zti, stendo iguales los precios de los me--­
dios de producci6n, las variaciones de la demanda no modifi-­
can el precio. Admitiendo esto, asf como tambiAn que a corto 
plazo el costo marginal sea constante (y cuando coincida con-

. el costo variable medio), la empresa se encuentra de pronto -
ante una entrada que crece en proporci6n a la cantidad vendi­
da, hasta el lfmite de su capacidad instalada y ante una fun­
c16n lineal del costo total. La empresa produce s61o excepci~ 

nalmente al lfmite de la capacidad instalada, porque la canti 
dad vendida flutaa por razones independientes de las decisio­
nes de la misma empresa; debido a que la demanda sufre oscil! 
ciones cfclicas y estacionarias. La ernnrP-sa puede permanecer­
estable en el mercado s61o si "en la .. medta" o "normalmente" 
logra vender una cantidad que, por ser inferior a la cantidad 
m!xima de producci6n, es mayor que la cantidad que permite -­
apenas recuperar el costo. 

Partiendo de que el costo se divide en costo variable di-­
recto (mano de obrl y materias primas) y cost~ fijo (emplea-­
dos, tAcnicos, gastos de venta y otros gravámenes de la inst! 
laci6~ y maquinaria), ello i·ndica que, como principio, s61o -
las variaciones del costo concerniente a todas las empresas -
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t11od1ftc~t1 'u comttc\Q{l.es 9e(lera,es f pro<h•ce(I u11 ca\1\b\o et1 -
. los pr.ec1os. 

E1 costo cambh'"Para todas las empresas ,en primer lugar, -
cuando cambtan lcis.prectos.del factor ~ariable· y, en segundo-
1u9ar, cuando tod~s las em~resas logran modificar la product! 

\ ' vidad del trabajo a trav~s de ~uevas t~cnicas o cambios en la 
organizaci6n. (1). Estas reducciones en los costos, al man-­
tener invariable e1 precto, se traducen indefectiblemente en­
mayores beneficios, lo ~ue explica que a largo plazo la vari! 
ci6t1 en los precios no corresponde a la variaci6n en los cos­
tos. 

Cuando ocurren estas ~ariaciones en el costo directo para 
todas la empresas, el precio debe variarse; tal variaci6n se­
lleva a cabo por medio de un margen pro~orcional bruto sobre­
la base del ~recio.~n~~i~~ d~ equilibrio; el nuevo precio asf 
determi~ado ·ttende ·a ·reero~utir ·ta pretedente situaci6n de -­
eguilfbtici~ ci ·sea ·urta ·~ttuatf6rt ·aceptable para todas las em-­
.presas. 

Este criterio, llamado de "pleno costo", se expresa en la­
siguiente f6rmula: 

p .. v+qv 

Donde ·~~"es el precio, ''.~., es el costo variable o directo y 
"q" es el margen br..uto, el que multiplicado por el mismo·.; CO! 

to directo, da una cantidad que sirve para cubrir el costo f! 
jo y dar el beneficio por unidad producida. 

Otra formulaci6n dada del "pleno costo" es: 

pe V.,!' ! + s ! 
- lC lC 

Donde "s" es· la renta sobre el capital.". "k "1 y "x" es la --

1/ Estas innovaciones, s6lo corresponden a las grandes empresas porque ~ 
- van unidas a insta 1aciones de grandes dimensiones. . · 
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c~t1tictad productcta.. se puede obsenar que * nrh 1nversa1.11e.n. 
te o.l o.rtar ~. o sea.," la cantidad producida 1· vendida, la --, .. ' ' ' . . 
cual a ·su. v·e·z-; 'ttencte a varia" tnversa111ente al variar el pre-
cio. El precto que el tn·c1ustrial usa como referencia es el -
de equ11ibrfo,· y 1a eanttdad utflüada como referencia es la­
correspondiente al' grado "normal" de ut.ilizaci6n ele la capac! 
ctad productfva de 1a tnstalac16n.· 

Segdn la prtmera f6rmu1a, siendo "p" e~ precio de equili-­
brio, y siendo el costo. ~ariable "v", se halla el margen pro­
porcional que la empresa asume co~o elato -o m4s exactamente· -
como objetivo- para variar el precio cuando varfa "v". 

En la segunda f6rmula .. el objetivo real es el beneficio,.­
no el margen proporcional. El objetivo que le interesa a la -
empresa, no es mantener constante en el curso del afto el mar­
gen bruto "g", stno la renta "s". Adem4s se demuestra que si­
el margen "q" permanece constante, es constante o casi cons~­

tante, el beneficio real o renta. 

sil no varfa, y si no varfa el valor del capital emplea­
do en total "K", un aumento de "p" en proporci6n a "v", o sea 
un ~argen "g" constante, conlleva a un aumento del beneficio 
unitario "g" y despu~s (en.paridad de "x"), del beneficio to-

. tal "g-x", y de la renta (re1aci6n entre el beneficio total y 
el capital).• lo mismo sucede en el caso inverso. Por lo que -
"q" deber! ser reducido en el caso de aumento de "v" y debe­
r! ser elevado cuando "v" disminuya, si se quiere reproducir­
la misma renta que estaba establecida en la anterior situa-­
ci6n de equilibrio. 

Continuando, se afirma que el criterio del margen propor-­
cional es mh u·fiilfzado por las empresas comerciales. Mientras 
que en la industria se aplica el criterio del pleno costo, en 
.el cual aparece la renta, y no el margen "q", como el objeti­
vo. Admitiendo que la empresa, a largo plazo persigue como o.!! 
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jet.t~Q obtener un· .cterto tnO:rgen respecto .a.1 costo dt recto¡ el 
"pe·rtodo. largo" -el 1\0111.zonte temporal .. es dist\oto segan la· 
categor.h de empres~ 'que se trate. La. es.trategta de un nran • 
complejo industrta~, un· horlzcinte temporal largo (5 ailós o m4s) 
es.una necesidad,·~ de dicha estrategia, la polftica de pre-­
ctos es s61o un aspecto. 

No obstante, ~s tmportante ~er c6mo se aleja del asunto del 
n1vel como objetiyo· (el ma'rgen proporcional "q"), cuando va-­
rfan los costos directos. Si fistos aumentan, por ejemplo, por 
un aumento del costo del trabajo, los productores tienden a • 
transferir dicho aumento a los consumidores, a menos que se • 
trate de una economfa abierta· y se encuentre con el obsUculo­
~e la competencia o cuando se trate de un mercado en expan-­
si6n donde puede no ser conveniente transferir fntegramente a 
los precios los incrementos del costo para no frenar el incr! 

.mento de la demanda o para evitar la introducci6n de nuevas • 
empresas. En el prtmer caso, el margen efectivo desciende por 
debajo del margen tomado como objetivo porque la empresa se -
ve forzada a reducirlo y en el segundo, la reducci6n será una 
decisi6n tomada libremente por las empresas (price leaders). 
Como se verá luego, esta no es la situaci6n de la industria -
que se está analizando. 

Si los costos directos disminuyen porque la productividad 
del trabajo crece más rápidamente que el salario, mientras· •• 
que el precio internacional no disminuya, la presi6n de la •• 
competencia externa no subsiste y entonces la disminuci6n del 
precio, o no tendrá lugar en absoluto o s61o se hará en la m! 
dida que la competencia interna lo presione hacia abajo. La • 
misma s1tuaci6n se genera cuando crece la productividad por -
el perfeccionamiento tecno16gico. Esta situaci6n por el con~­

trarto, sf puede encontrarse en la industria automotriz, don­
de 1os incrementos de productividad se dan en forma más o me­
nos pareja para todas las empresas. 
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Por otra parte,. se flantea que en los ~er~ados que tienden 
a e~pandirse ráptdaITT~nte, puede conven1r1e l las grandes em~­
presas, reducir el precto en proporc16n tl costo para favore­
cer el incremento de la dem~nda y desalentar la entrada a nu~ 
vas empresas. Este f~n6meno, como se demuestra, no ocurre en 
la industria automot~lz en Méxtco, donde la competencia no se 
da· en base a prectos, stno en la diferenciaci6n a través de -
distintos modelos· y donde.además no existe una seria posibil! 
dad. por polftica offctal. de fngreso de nuevas empresas. 

Incluso este autor plantea luego que si bien el margen pr2 
porcional tiende a disminuir cuando el costo directo aumenta, 
y a aumentar cuando el costo directo disminuye, esta propor-- · 
ci6n puede no ser verdadera para el caso de una industria · -
aunque el margen perman~zca constante. 

Completando el r~zonamiento indica que, a ·tcirtc plazo' l~s­
.. variaciones del precto dependen exclusivamente de las varia­
ciones del costo y particularmente del costo directo; la va-­
riaci6n en la demanda conduce a la correspond~ente variaci6n­
en la oferta, sin ningún cambio en el precio. 

Al analizar las variaciones del precio y del rédito y las­
consecuencias del progreso técnico en la concurrencia y en el 
oligopolio, Labini hace hincapié en la diferente manera en que 
se distribuyen los incrementos de productividad en cada uno -
de los regfmenes. Entrando ya al oligopolio ~~ce· que las di~ 
minuciones del costo por incremento de la productividad puede 
verse compensada -cuando existan sindicatos fuertes- por un -
aumento de salarios; y que nor lo tanto el precio no disminu­
ya. Puede suceder también ·~cuando los progresos son accesi--­
bles s61o a las grandes empresas- que se mantenga invariable 
el precio. aunque los salarios no aumenten en proporci6n al -
aumento de· la productividad o no aumenten en absoluto, tradu­
ciéndose este incremento de productividad. en mayores benefi­
cios. La fnformact6n analizada más adelante llevará a demos--

. 1 

~ 1 
. ! 

l 
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trar que esto es lo que ocurre en 1~ tndustrta •utomotrtz. 

Este tipo de tn<t-ustria. en Mi!xtc9, por sus ca.racterfsticas, 
se encuentra en ~entaJ~s en ~uanto a otras industrias, aunque 
tiene una clAse obrer~ caltficada· y bastante bien organizada, 
logrando .. :n.i veles de salal'tos por encima de 1a media. Ello se 
de.be a que dichos tncrementos se encuentran por debajo de los 
incrementos de 1a productividad·, lo que garantiza mayores ga­
nancias a la Industria. Por lo que el incremento de producti­
vidad en un rAgimen oligop61ico, se puede traducir en mayores 
ganancias y mayores salarios simultSneamente. 

·Para concluir, el autor afirma: "··· el mecanismo oligop6-. 
11co conlleva un aceleramiento en el progreso tAcnico y econ~ 
m1co de la empresa que, en un momento dado, por la amplitud -
de sus dimensiones y por su eficiencia logra obtener una pos! 
ci6n relativamente dominante en su mercado". (1) • 

. . . . . . . . '. 
·polftiea "dé ·p~étid~ "ért ·ta~ Transnacionales Automotrices. 

En el apAndice, Labini presenta un ejemplo sobre la deter­
m1nac16n del precio en las grandes empresas, referido concre­
tamente a la industria •utomotriz en Estados Unidos. Se basa~ 
en una investigaci6n hecha por unaSubcomisi6n del Senado de -
ese pafs sobre declaraciones hechas por los diregentes de -­
esa industria (2). Se cree conveniente plantearlo, ya que -
.los criterios de polftica all( vertidos no han variado. y son 
ilustrativos para nuestro.estudio. El mismo se puede anali-­
zar a travAs de los siguientes puntos: 

1'/. Sylos Labini. "An51 ists macroecon6mico din~mico". Edizioni Dell' Ateneo 
- 1970-1971. Universita De~li Studi di Roma. Pg. 19 y 29. 

· 2/ Adm1nisterial Prtces Automoviles: Report of the Subcomitee on Antitrust 
- and Monopoly, U.S Senate, 85 In Congress, 2nd session, Washington, Go-­

vernment Printing Office, 1958. 
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...... 
1,.:. ·po]1tica· de Prectos: Criter"io General: "Una poHtici\ ad-

~tstble de los prectos debe conststtr en obtenerr en u~ per1! 
do ·suftcientemente l~rgo, un m~rgen d~ gananct~ que dl lugar­
ª un m4ximo rendimtento postble del capital· y a una expansi6n 
sosten{~a. ·teniendo en ~uenta que la cantidad producida y -­
vendida ·sufre f1uctuactones. As1, e1 margen de ganancia, tra­
ducido en la renta del capital empleado, es el t6rmino 16~ico 
de referencia para ·deftnir el precin de una mercancfa, inde-­
pendientemente del contfngente circunstancial que incluye so-­
bre la oferta y la demandaH. Esta declarec~6n (mencionada en 
el estudio al que se hizo referencia) fue hecha en 1924 por -
Oonaldson Brown, Vicepresidente de la General Mo~ors para 
los problemas financieros. 

Después de varias décadas este principio sigue teniendo V! 
1idez, segQn los expresa el seftor Bardley -otro dirigente de­
la empresa~ en 1955: "Los principios fijados en aquel perfodo, 
todavfa siguen nuestras decisiones" (p. 104). 

. . . . . . . . . . 
2 • .; La "Renta c(jmei Objetivo: Los dirigentes de la empresa -

declararon que la renta que persigue la General Motors en el 
curso de los anos, a través de su polftica de precios, es del 
20% pagados los impuestos sobre el capital neto ("net worth": 
capital 1 fquido del pasivo), en vez del 15% sobre el capital 
empleado en conjunt~ (p. 104 y 108). 

Los precios a los que la sociedad vende sus productos, con 
tiene un margen predeterminado, destinado a preservar un real 
rendimiento del capital. Esto se desprende de la siguiente--. 
pregunta formulada al mismo dirigente: 

- Lla renta sobre la inversi6n sirve de gufa en la delibe­
raci6n referente a la determinaci6n de los precios detodos -­
los productos de la empresa? 

- S~por lo menos en 10 que se refiere a los-productos m4s 
importantes. (p.10~). 

! 
1 
1 
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. . . . . . . . . . . . 
. 3,.;. ·i.;a: :Noc161\ ·de ''Cal\ti.dad de Referencia' (''Standard volume"): 

· COlllO se vi.o en e' prtme~ p~(lt\9, el \ll~XilllO po~tble de h renta 
cte captta1 es un obJettvo a la'l'go phzci de h General Motors. 
La empresa no busca necesartamente rendir lo m4xtmo en un afto, 
sino que m4s bten a lo l~r~o d~ un cierto namero de anos"que­
pu~den tener f1ucutactones en la producci6n, En este contexto 
es d.onde se hace relevante el concepto de "cantidad de refe-­
rencia". Otro cttrtgente, el seftor Curtfce,de.clar6 al respec­
to: "Lacantidad de referencia puede ser definida como el ni--

·vel de ~ctt~idad correspondiente al grado normal o medio de -
uti1izaci6n de la capacidad productiva que debe ser suficien­
temente amplia para hacer frente al punto m4s alto de las os­
cilaciones cfcltcas y perfodicas de la demandan. 

La cantidad de referencia que durante mucho tiempo la Gen~ 
ral Motors ha usado corresponde al 80% de la capacidad insta­
lada (p.106). 

Por otra parte, Bradle.y dec1ar6 que 1a cantidad de referen. 
eta es importante para la programac16n a largo plazo de la C! 

· pacidad ffsica necesaria para hacer frente a la demanda com-­
prendida en los numerosos productos de la sociedad. Es impor­
tante también ~ara ta programaci6n financiera, porque tas de­
cisiones de tnverst6n se toman principalmente sobre la base -
del rendimiento, tomando en cuenta la cantidad de referencia. 
Es decir, dicha cantidad juega un papel muy importante en la 
polfttca de precios de la empresa;. (p.106). 

. . . . . . . . . ' .. 
4.- El ·Mécanfs~d · ·d~ ·1a D~t~rminaci6n de los Precios: El -

an41fsis administrativo en base al cual se vienen deter.minan­
do los precios, parte de la noción de cantidad de referencia. 
Los costos directos para la mano de obra y las materias pri-­
mas. por unidad produ~tda, pueden ser f&cilmente estimados so­
bre la base del salario correspondiente y de los precios co-­
rrespondientes de las materias primas. Los costos unitarios -
fijos realmente efectuados dependen del volOmen ffsico de ta-

í 
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. ventll., despuh que hM s1do ftj¡i,d~s las. lista,s de prec1os. P! 
re. .e11m1na.r. esh tncertt®mbre ll.lrededor de. los costos un1ta.­
r1os ft.tos, ·se recurfle al pr1nctpto de cantidad de referencia 
(p. 107). 

En tErminos gene~ales, ~1 objetivo de la polftica de pre-­
cios de la soctectad es 1a s'fgutente: los precios medios deben 
ser ta 1 es que cub'ran 1 os costos d.i rectos y 1 os costos fijos -
al nivel de referencia de la producci6n y que permitan la ga­
nancia corres pon di ente a· un rea 1 rend imi en to de 1 20%, pagados 
los impuestos sobre el capital neto, o bien del 15% sobre el­
capi ta 1 en conjunt9. , (p. 108). 

Del estudio resulta que desde 1984 a 1957, la renta ha va­
riado cada ano, oscilando su nivel medio hasta ser mayor: 25% 
en lugar del 20% • 

. . . . . . . . . . . . . . . . 
5,.; 'El .·punto de f!ilia'ldad ·Entre los ·1n9resos y los Costos -

· ·rot.ales . ("Break even Point"): Gardner, funcionario de 
la FORO, indica que el "break even point" de ditha empresa -­
-es decir, donde los ingresos cubren los costos-, se ubica en-
1955, en el nivel del 64~7% de las ventas, mientras que el de 
la CHRYSLER·est~ sobre el nivel del 87.5%. La GENERAL MOTORS­
se ubicaba en el nivel del 48.3% de las ventas. Esto indica -
que esta Oltima goza de una ventaja 1 sobre las otras dos empr! 
sas, obte~iendo mayores utilidades. Dicha graduaci6n en la -­
rentabilidad de las empresas es la caracterfstica del mercado 
oligop6lico altamente concentrado • 

. . . . . . . 
6.- L~ Rfgidez 'Frente ·a ·ia Baja de los P,reeios: No !:.e con. 

sidera conveniente reducir los precios cuando la producci6n -
efectiva supera la producci6n estandar. (con la consiguiente­
flexibilfdad del costo fijo unitario). Por lo tanto, es aan -­
mls importante que los precios vengan reducidos cuand~ la pr! 

· ducci6n efectiva es inferior a la producci6n estandard, dado -
que una dtcist6n de este tipo implicarfa el abandono del obJ! 
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t1vo financiero a 1~r90 plazo de la empre~~·· EP este caso, la 
estabtl tda,d de los pr.ectos es lo 111.eJor que los C91.llpradores -­
pueden esperar. La alter.nativa ser.ta la reducct6n de la misma 
cantidad de refere~cf~ y, po~ tanto, se tra~ucirfa en aumento 
de los precios: (p. 114 .. ns), 

..... ' .... 
. 7 • .; Gastos ·de 'V'en'ta: E1 reporte pone en evi denc fa que de -

1950 a 2957 los gastos para desarrollar las ventas . (publi­
cidad, cambio de modelos, canales comerciales) de las mayores 
~mpresas productoras de autom6vi1es, han variado poco. (En el 
Glt1mo afto los gastos de ventas representaban¡ en t~rmino me­
dio, entre el 10.15% del precio del autom6vfl). Una consider!. 
ble parte de este aumento es imputable a la expansi6n de los­
gastos por los cambios de ~n~elos, lo cual refleja una cre--­
cidnte intensidad de la .comp~tencia ··en la calidad, m4s que -
el precio, para hacer notar la diferencia del producto e in-­
fluir en la preferencia de los compradores. 

Resumiend~ segOn se interpreta en el estudio, la intenci6n 
de estimular la. demanda de los consumidores por medio del ca~ 

bio de modelos, ha hecho crecer en una medida considerable -­
los costos de producci6n debido a la rapidez con que ha sido­
necesario cambiar los intrumentos de trabajo y las instalaci~ 
nes de la industria-. (p. 123). 

La crisis que se oper6 en la industria automotriz a nfvel­
mundial durante los aftos 1974-1975 11ev6 a reformular los es­
quemas de d1stribuci6n y financiamient~ adem4s de haber prod! 
cido conglomeraciones y desplazamientos del captial monop61i­
co-transnacional (fusiones, acuerdos intraffr111as, etcJ. 

la empresas estadounidenses, ante la reducci6n del mercado 
y la competencia de firmas extranjeras, especialmente japone­
sas, se han visto obligadas a replantear sus polftfcas, tra-­
tando fundamentalmente de reducir sus costos y poder bajar -­
sus puntos de equfltbrfo, con el objetivo de volver a recupe-

1 

'.I 
. ! 
! 
l 
~· 

l 
¡ 
! ,¡ 

1 
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r~r sus ~árgenes de 9~n~ncias antertore~. 

Al respect~.~n a~ttcu\o p~blic~do en 1~ revista ~interna-~ 
ttona1 Business Week" refleja la sttuaci6n actual de la indu! 
tr1a automotriz ·en los Estados Untdos· (1): 

"Por prtmera vez en ~~c~das~ los fabricantes d~ autos en -
tos Estado Uni'dos están empezando a reestructurar sus opera-­
ctones. Han bajado a 3 millones de vehfculos su punto de equi 
lfbrto · (n1~e1 e~ el ~ual ~mpiezan utilidades ~n v~ntas de ª! 
tos y ~mf ones) • .Han cortado $9 mi 1 mf 11 ones a:sus.costo.s gener! 
les de fabricaci6n. Han hecho nuevos contratos con el Unites­
Auto eorkers (Sindicato de Trabajadores de la Industria Auto­
motriz) que ahorrarán por lo menos$4 mfl millones en gastos -
de mano de obra" ••• "La meta final de los fabricantes de aut2 
m6v11es es volver • ganar utilidades mientras mantienen flex! 
bi11dad en la producci6n para que puedan ajustarse más rápid~ 

' . 
mente a mercados de autom6vi1es inconstantes. Ellos saben que 
esto es necesario si van a competir con ~xito c~n los fabri-~ 
cantes extranjero•"· 

Tres aftos de ventas a nivel ~epresi6n, aunado a la compete!!. 
éi.a éon los autom6vf1es jap!)neses l1ev6 a perder más de ~7 mil -

millones en utilidades de operaci6n entre 1980-e2. Los funct2 
narios se plantean que wia.disminuci6n en el tamafto de los au­
tom6viles no es suficiente y que deben ir.tPntar aumentar la -
productividad. Para éllo es necesario reducir costos y como -
consecuencia de ello tas empresas despidieron en ese perfodo­
más de 300,000 empleados y obreros. 

Sf bien previenen que la contracci6n del mercado durar~ V! 
rfos anos, temen que un cambio que implique reducci6n de cap! 
c1dad instalada pueda dejarlos incapaces de capitalizar un -~ 

cambio repentino en la demanda. Mientras tanto los fabrican--

· 1/ MLos fabricantes de·autom6vf1es de los Estados Unidos se reorganizan -
- para la competencia mundia", en International Bussines ~leek. 21 de j!!_ 

nfo de 1982. · 

-",: 1 

l 
i 
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tes extra~Jeros, con s~s pr~ductos a preci9s bajQs 1 calidad­
. en !11.ano de obra captur.aron el 25% del mercado e{I los Esta.dos­
Untctos. 

Entre el cambto de ::pol ftica-s que han llevado a cabo es U 
. ' .. 

h de reducir .inv·entartos; util'izando 1a en'trega de partes al 
momento· en lugar de l~s tradicionales acumulaciones de partes. 
(s.istema Kamban japon@is), ; ! 

Esto 11ev6 a la G.tt. a reducir su inventario de$9 mil mo ... -
llones de d61ares en un 25%, Tambi~n existe la posibilidad de 

' . - . combinar operaciones a efectos de bajar costos; tal es el ca-
so de ta Ford y G.M. que fusionaron sus funciones de ingenie­
rfa del producto y manufactura avanzada para•. el desarrollo de-
nuevos autom6viles. 

En su intento ~e reestructuraci6i; las pol fticas adoptadas­
por las empresas varfan siendo algunas más sutiles como la -
Ford y.G.M. y otras que implican cambios radicales. Tal es el 
caso de la A.M.C. que ·debido a la imposibilidad de financiar­
el desarrollo de nue~os modelos, se convirti6 de hecho en una 
subsidiaria de la Renault, lanzando al mercado un modelo com­
pacto de transmisi6n ~elantera llamado Alianza. A la compa-­
ftfa le hubiera costado 2 mil millones de d6lares el desarro--
110 de este programa, mientras que al asociarse con la firma­
francesa con un ·programa ya existente logr6 un ahorro del ---

" 90%. 

El mismo motivo llev6 a G.M. a invertir en Isuzu Motors -­
Lt~. de Jap6n para desarrollar un modelo subcompacto de tran1 
misi6n delantera que la erpresa americana importa desde Jap6n 
(~00,000 unidades anual e~ • Además de ver con Toyota y Suzu­
·k~ la posibilidad de importar o ensamblar en sus plantas 'de-­
socupadas, autos pequenos. 

~ord intenta el programa de un miniauto en sociedad con To­
yo )ogyo Co, y Chrysler riegoci6 un contrato de mercadotecnia-
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para co~erctalizar en su pats la~ untdades de Mitsubishi Motor 
Co, hasta 1990, 

M.fentras que antes los autos pequeftos abarcaban una parte­
reducida del mercado amertcano, en 1982 cubren m«s del 60% de 
todas las ventas y dentro de ellas, el 40% corresponde a 1m-­
po~taciones. ~sf, 1as . .,empresas americanas siguen .cubriendo el­
mercado de autos grandes y se asocian con las japonesas para-
1 os pequen os. 

Chr)Sler vendt6sus operacfones europeas a Peugeot en 1978 y 

repartf6 sus negoctos más pequenos en SudamErfca a G.M. y --­
Yo lkswagen en 1979 y 1980, 1 o que la ·o61i!!6• a tener la mitad -
del tamafto. Esta reducc16n la 11ev6 a reducir sus empleados -
de 41,000 a 21,000 y a bajar su nfvel de equ11fbr1o en ventas 
en un 50%. Pese a ello convirti6 el 90% de su capacidad en ID!. 
nufactura a vehfculos de transmisión delantera, rEcord en la-
1ndustria automovilfstica. Todos estos cambios estuvieron im­
pulsados por una crftica situación financiera. 

Contrariamente, Ford y G.M •. prefieren continuar con sus -
esquemas de reducción de costos y mantener sus activos por si 
lleaa a darse una recuoeraci6n de la industria. 

El artfculo indica que tres grandes fabricantes han reduci 
do su equilibrio en ventas de 12.2 millones de autos y camio­
nes en 1980 a 9.1 millones al afto siguiente, 

Ford redujo sus costos de fabr1cac10n en~.~ mt1 millones, -
debido fundamentalmente a una reducción del 25% de sus emple! 
·dos, para l1baj ar su punto de equfl i br i o a 1 mn 16n de unida des. 
Además su producción futura se concentraráen dostipos de au-­
tos, pequeftos y grandes de lujo. 

En resumen, la crisis de la industria automotriz en los -­
Estados Unidos ha dejado a una industria con una superestruc­
tura inutilizada, y ha forzado a una drlstica reducción de -­
costos donde la clase trabajadora -el costo mas variable- ha­
~1do la más perjudicada, y donde el objetivo perseguido sigue 



siendo el planteado en los 1n1c1os por los functonar1os 
1n~~strt~·:recuperar e1 margen de ut1ltdades planeado. 

· ·i>reéto~ ·.d~ ·A¿io~ci\ii·i ~$ ··ert ··Mfi~féo • 
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de la 

. Los precios de hs autom6v11es en Mbico estuvieron contr!?, 
lados hasta 1977, ano en que se dtcta el Decreto para la int~ 

~raci6n de la Industria Automotriz. donde quedan liberados. A 
·rab de las devaluactones ocurridas durante 1982, y con el ob--' .. - ' 

·jeto de "evitar alzas excesivas en los precios" se di~ta un ~ 

decreto con fecha 27 de febrero de ese mismo ano. donde se -­
controlan los precios de una serie de productos. entre ellos­
los autom6v11es. 

Durante los anos que transcurrieron desde el Decreto de --
1977 a la fecha;" -perfodo de nuestro anál fsis-, los precios de 
los autom6viles se han incrementado considerablemente. regis­
trandose los mayores aumentos a partir del control de precios. 

INCREMENTOS AUTORIZADOS A LA INDUSTRIA 
AUTOMOTRIZ (1) 

1982 
1983 

Marzo 
Junio 
Octubre 

116.31% 
46.87% 

1984 (a la fecha) 27.90% 
Enero 
Febrero 
Mayo 

!/ SECOFI - Direcc16n General de Precios. 

9.0% 
11.37% 
26.50% 

10.80% 
7.60% 
9.50% 

.~.; ¡ 
· ¡ 
i ¡ 
1 

1 

1 

1 
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Debido a esta stutac1.6!\ rala i111portanc:h ,que adquiere el--· 
111ecai:iismo de preciOS' p.afl~ 1u e111presu .tra11s(IM:ionales como -
fo~ma d~ garantlz~~ su ·ntvel 1~a determinado como objetivo) -
de rentab111dad, se c~~stdera conveniente ana1'1zar este punto 
con mayor detenfmtentG. 

· ·Metoddlogh ··~e·s.itci~·. · . .1 

Con et objeto de anallz~r 1a 1 e~olu~i6n de· los precios en -
la industria se ca1~u1~ el fndfce de precios de vehfculos al­
consumidor incluyendo en los mismos los impuestos y demás ga! 
tos como traslado, registro, acondicionamiento y garantfa -es 
decir, el precio de venta.al )Oblfco-. La formacf6n de estos~ 

fndices se basa en ta se1ecci6n de modelos tfpicos, tomando -
en cuenta las variaciones en el precio y la cantidad vendida, 
de acuerdo a la siguiente f6rmuta: 

Donde: 
Pn " 
qn = 

Po • 

i p~ ·qn 

Í Po qn 

Precio para el ano "n" 
Cantidad vendida en el ano "n~ 

Precio del ano base 

Para la seleccf6n del ano base en el sistema varfabfe, se­
puede escoger el ano base que se considere conveniente. ·~~ra­
este estudio se tom6 como base 100 el de 1978, ya que es el -
afto que tienen los indicadores del !aneo de M~xico. 

Una vez obtenido et fndice de precios al c&n-sumidor de los 
vehfculos·y por categorfa -popular, compacto, grande; y depor 
t1vo;.~, se le compara con el fndice general de precios al con 
sumidor en el pafs· y con el fndice de precios de automóv11es­
sim11ares en Estados Unidos. 
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. Lu~go se selecciono u~ modtlo por cate~orTa -de acuerdo a­
sus. ventas y IHI base a. q4e sean mod.elos cont1n~ados en el mer. 
cado durante el perTodó de estudio-, ~al~u1!ndose en cada ca­
so et Tndfce de prectos ~orrespondiente para determinar s~ ·• 
grado de incremento respecto al fndice de precios al consumi­
dor y respecto a su e~ut~a1ente en Estados Unidos. 

Por dltimo se analtz~ tambi~n la e~oluci6n de los precios­
de los modelos seleccionados respecto a la variaci6n de los -
componentes de su costo direct~ oue son a su vez los m6s va-­
riabld (lo'S salarios paj:¡ados en 1a industria y los insumos • 
importados nacionales),~n todos los casos se calcularon los· 
fndices tomando como base el ano de 1978. 

El costo del material importado est§ dado por el CMV (con­
tenido importado del ~ehfculo) que incluye adem§s de las par­
tes importadas por las plantas, el contenido importado de las 
autopartes adquiridas en el pafs (1). Se estim6 su costo en· 
moneda nacional de acuerdo al tipo de cambio correspondiente, 
calculando finalmente el indice de precios:'. (Cuadro Anexo 1). 

·1~dic~ 'de ·pr~CidS 'd~ ·v~hfc~TóS al Cdrtsumidor. 

El cuadro IV.1 muestra los fndices de precios de cada cate­
gorfa de autom6viles durante los aftos 1975-1983, tomando como 
base el afto de 1978. El fndice de precios general de autom6vi 
les para el dltimo ano fue de 689.9, teniendo como precio pr2 
medio ponderado $ 1'304,000 contra S 189,000 de 1978. Compa-· 
r4ndolo con el Tndice general de precios al consumidor que es 
para ese mismo afto de 666.2,se observa que el nivel inflacio· 
nario en el sector automotriz es mayor en 30 puntos que en el 
resto de la economfa. 

l/ Debido a que en algunos casos el CMV disminuye por considerarse en su· 
f6rmula de c61culo el capital social de la empresa de autopartes -de -
acuerdo a la f6rmula establecida en el Decreto de 1977-, se consider6-
e1 VMr. (valor del material importado por las plantas), por reflejar -­
con mayor exactitud el contenido importado del vehfculo. 



CUADRO IV-1 

INDICE DE PRECIOS DE VEHICULOS AL CO~!SUMIDOR. Etl MEXICO 
BASE 1978• 100 

AROS POPULARES COMPACTOS DEPORTIVOS GRM!DES GE~ERAL GENEML 
AUTOMOVILES CONSUMIDOR 

1975 42.2 41.9 42.9 39,5 41.4 57.0 
1976 69.0 69.5 7?.. 9 70.0 69.7 1 66.0 
1977 86.4 89.9 93. l ~8.7 88.7 85~1 

. 1978 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 
1979 113'.8 121.1 121.9 120.6 117 .8 118.2 
1980 139.6 144.6 155.9 141. 7 142.9 149.3 
1981 172.7 196.0 ·195,e 191.6 184.2 191.1 
1982 327.5 310.6 344.9 356.5 331.2 303.6 
1903 691.4 718.5 774.7 / eoe.6 689.9 666.2 

FUENTD: AMDA Asoctac16n Me~icana de Distribuidores de Autom6v11es A.C • 
. NACIONAL FINAMCIERA: La Economh Mexic'ana en Cifras Ed. 1984. 

AUTOMOTIVE NEWS: 1944 - 1979 • 1981 • 19e3. 

GRAL. AUTOM•. 
E.U.A. 

73.4 
84.5 . 
94.6 

100.·o 
107.4 
113.4 
136.8 
153.2 
165.8 

"" ... 
w 
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:la dtferencta se atentaa ~ucho ~«s respecto ~1 tndice de­
precias de los autom6Y~1es en Estado~ Untdos, Mtentras que en 
M6xtco se tncrementaron .)lrededor del J,600% e~ los aiti~os­
nueve aftos, a111 s61o 1o htcteron en un 125%. Tomando como b! 
se 1978, tos fncrementos fueron de 572% y 66% respectivamen­
te. 

E.ntre las distintas categorfas los precios que mayor incr!, 
mento han registrado fueron los de autom6viles·grandes,cuyo -
fndice en 1983 lleg6 a ser eoc.6, y dentro de esta categorfa­
la marc\ que tuvo mayor incremento fue 1" Ford. con un 8113.1%. 
La ca tegorfa de autom6v t1 es populares ·"fue 1 a que menor i ncr!_ 
mento de precios registr6 durante el perfodo seftalado, siendo 
et fndice de 691.4, y·la marca de mayor tncremento,Volkswagen, 
con 697. l. 

Con el objeto de hacer m4s claro el an41isis se seleccion! 
ron cinco modelos: Caribe 4 puertas y Datsun Sed4n 4 puertas­
(populares)¡ Ford Fairmont 4 puertas (compacto)¡ Ford Grand -
Marquis 4 puertas - anteriormente LTD- (grande)·y Ford Mus-­
tang HT (deportivo) (Cuadros IV.2, IV.3, IV.4, IV.5 y IV.6). 

Como puede observarse, lo~ precios del Caribe y el ~atsun­
se mantienen dentro del ritmo inflacionario general e incluso 
POf!.édebajo~. h~sta. 1_9BE~. A partir de 1982 los precios reba-­
san el fnd1ce de precios al consumidor, correspondiendo al -­
Datsun el mayor nivel. Si bien es cierto que en esos dos aftos 
se producen bruscas devaluaciones del peso, con lo que afecta 
el costo del material importado de los vehfculos, se demues-­
tra en el cuadro infer,or que dicho impacto est4 muy por deb! 
jo del incremento en los precios. 

Al convertir los precios nacionales a d61ares al tipo de -
cambio indicado~ y comp~rarl~s con el vigente en E.U.A. para 
et mismo perfod~ se observa que en 1975 el Caribe costaba en 

.. ~E~i_co _75% mh que en ese pafs y el Datsun 44%. (1). 

!/ Estos dos modelos no se fabrican en los E.U.A., por lo que su precio, al 
ser de importaci6n, esU por encima de la media. r10 fue posible obtener 
su precio en el pafs de origen. 



. CUADRo···¡ V-2 ·--· 

INDICE DE PRECIOS: POPULARES 

L ... __ _ 
,--¡ ____ : 

E~PRESA: VOLKSWAGEN ~ODELO: CARIBE 4 PTAS. 
··-----~------------~-------------~---------------------------------------------·---·-··t··-----,-----------, 
1 A~CS : PRECIOS 1 INDICE VE : INDICE GRAL. ! IllD PPEC AUT j TIPO ! PRECIO NA- !PRECIO !PRECIO !'!EX 1 
1 1 CORRIENTES 1 PRECIOS AUT. 1 PP.ECIOS CONS. 1 •••• ! ...... .: ..... .:I DE 1 CIO~AL EN 1 EN i·······-·'---:.1 
¡ ______ ¡ ____ ~H------L-.!2Zª:!QQ ••• l •• !2Z~=!QQ •••• l!~Q:.~~~~:-~Q~~t •• ~a~~!Q •• LQQb~~t~----f~!~!a!.~~!~~I9.~:.u~~.:! 
1 1 ' 1 1 • 1 1 1 f 

1 1977 1 13e,ooo : 84.6 ¡ f!5.1 ¡ o.99 ! 22.579 ! 6,112 : 3,500 : 1.75 ·¡ 
: 1978 : 163,000 : 100.0 : 100.0 : 1.00 : 22l767 : 7,159 : --- : --- 1 

11979 1 177,000 : lOf!.5 • llF.2 • 0.92 • 22.805 : 7,761 1 --- 1 --- I 
: 1980 : 216,000 : 132.5 : 149.3 : 0.85 : 22.951 1 9,412 1 5,MO 1 1.6 I 
: 1981 : 214,000 : 16e.1 ¡ 191.1 ¡ o.ea . ¡ 24.514 ! 11,111 : 6,520 : 1.11 : 
l 1982 : 510,000 : 312.8 : 303.6 : 1.03 1 *57.176 : 8,920 : 6,825 1 1.31 1 
L!2@ª_J1,ggz,QQQ ... L.§g2:2 ....... ~----§§§!g-----~-----2:2~------1!!!@:~@Q .. L •• §,2!g ____ J_Z,!QQ.~---2:2Z ... : 

---------- -- -- ----·- ------ -- -- -· --·---------------------------- -- ------ -- ------- ------------------. 
AROS : INDICE DE ! INDICE SA- ! INDICE IN- ! INDICE ---, .. ! INDICE PREC. !rnom PREC.--- iiND~PREc. I 

1 PPEr. AUT. , LARlOS 1 IND. 1 SUMOS Ir.P. 1 INSUMOS - •--------------- •--------------- •---------' 
-------t-J.ll.l~:Jfü!. •••• p~z1t~1g.p__ ___ ¡ __ tm':.1-QQ ____ ¡_r;..i;1Q11.t'.L.t~--l-!~.P1.c;.[_~.~J .. :. • .lrnmu~~ •• 1~e1.h~º·-~ª~· ! 

1 1 t 1 ' 1 1 1 

1978 : 100.0 1 100.0 1 ·100.0 : 100.0 : 1 : 1 : 1 ! 
1979 : 108.5 : 117.1 1 107.3 : 118.7 : 0.93 ! 1.01 i 0.91 i 
1980 : 132.5 : 130.2 : 110.5 : 150.6 : 1.01 '1 1.19 1 0.88 1 

1981 : 16a.1 : 111.1 : 111.1 : 190,2 : o.9P. 1.44 • o.aa • 
1982 I 312.C 1 246.6 : 171.3 : 303.4 1 1.27 j 1.83 ! 1.03 ! 
1983 : 629.9 : 340.3 ! 496.2 ! 641.9 ' ! ' 1.85 : ' 1.23 1 0.98 : -----··'····-----------J ..................................................................................................... ~-------- 1 

FUENTES:El1bor1ci6n propia sobre datos de: N'LIA "La Industria Automotriz y sus Alternativas" · 
S.P.P. Sistema de Cuentas. Nacionales de l'éx1co, 1970-1979 / 1980-1984. 
Banco de México y Automotive News. 

¡·:----¡T~flr-1ÑHf~IR~ 
·~ 1982 •cAM010I ~~ Hrs.• :------·------i------·-1 
:Enero ¡26.4281 10,368 1 
:Febr. ,31.4261 9 ,483 1 
:Marzo :45.2661 6,583 : ¡:, 
:Abrtl 145. 953 : 6 ,485 ' 
:Mayo :46.7761 7,461 
:Junio :47 .6181 7 ,329 
:Julio :48.4991 7,196 
:Agost. :03.7511 4,621 ,j, 
:sept. 110.000: 5,900 ¡·,, 
:oct. :10.0001 5,900 
.:Nov. 170.000I 6,529 .,! 

!Dic. \00.387 I 5,080 :
1
i.',: ·------J------J------- ¡: 
1\ 
!..~ 
h 

~ ri 
"'' ¡¡ 

['; 
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CUADRO IV-3 

INDICE DE PRECIOS POPULARES 

EMPRESA: NISSAN MODELO: DATSUN SEDAN 4 PTAS. 
--···-·····--·········•···-·······--~-------···••••4••···············~---·-·••r•••••••••··~·-•••••,.••••••••••• 

1 : PRECIOS 1 INDICE DE -: INDICE GRAL.-1 : TIPO IPRECIO NA-: PRECIO: 
:AÑOS 1 CORRIENTES 1 PRECIOS AUT. 1 PRECIOS CONS. :!HQ:.fBg:.~Y!: l DE ICIONAL EN I EN. lPRECIO MEX. 
: : Mii : 1978• 100 : 1978•100 : INO. PREC. ·CON$". : CAMBI o : DOLARES . : E. u .A. : PRECro-r.v.A • ........................................... _,. •..••...•..•••••. ~·········-·········-r··········,.-----··••••••r••••••••-r•••••••••••••• 
' ' • ' 1 1 • 1 ' : 1977 1 117,000 : 83.6 1 85.1 . : o 98 : 22.579 1 5,182 1 3,596 1 1.44 
: 1978 i 140,000 1 100.0 : 100.0 1 1.00 1 22.767 1 6,149 : 1 
119?9 1 166,000 : 118.5 : 118.2 1 1.01 ¡ 22.805 : 7,279 1 1 
11980 : 205,000 1 146.4 1 149.3 : 0.98 1 22.951 : 11,932 : 1 i 1981 i 254,000 1 181.4 1 191.1 : 0.95 : 24.514 1 10,361 1 5,739 i 1.80 
• 1982 1 457,000 : 326.4 1 303.6 1 1.08 : 57.176 1 7,993 i 5,989 1 1.33 
l ! !H.) •• -9.:'!lil!l!.O~ _ -- .1. _ .6JJ.: ! ... --.l. ____ 6~§!~ _ •••• l. __ _i_.9g_ •••• _. __ -L !'t8.: §~q-. l. -~·}~Q- --- _, __ 6,,!2! •• t •• -1.:9!. -----

·-----~------------·---~----------~------------~---------·--·--------------·--------------·-------------: ¡ ItlDICE DE 1 INDICE SA- 1 HIDICE IN- ! INDICE IN- 1 IMDICE PREC 1 INDICE PREC 1 INDICE PREC 
1 AROS 1 PREC. AUT, 1 LARIOS IND. 1 SUMOS IMP. 1 SUMOS NA-- 1 -----------: 1 -----------:-:: : -----------: 
1 1 19711•100 .1 1978•100 1 1978•100 1 CIONALES : INDICE SAL. 1 INDICE INS. IMP. 1 IND. INS. NAC. 
r--~·-1··------------·r·-------------~-r--------------,-------------·r·---------------r----------------:--------------

1 1978 : 100 : 100 : 100.0 : 100 : 1 : 1 1 1 i 1979 : 118.5 : 111.1 : 140.2 : 118.7 : 1.01 : 0.84 1 1 
1 1980 : 146.4 1 130.2 : 93.0 : 150.6 1 1.12 : 1.57 1 0.97 
l 1981 ¡ 181.4 1 171.1 1 129.6 . ! 190.2 1 1.06 : 1.40 1 0.95 

.. 11902 1 326.4 : 246.6 : 25e,3 : 303,4 . : 1.32 ! 1.26 1 i.oa 
.... 1983 1 677.1 1 340.3 1 500.4 1 641.9 1 1.99 1 1.35 1 1.05 ·-----.. ·--------------·------------------------~-------·----------------------------------------------------------------~ 

FUENTE: IGUAL CUADRO 2, 
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Mientras perma.nece estable •1 t1po 4e camb1o tsta relac16n 
. se mantiene, aumenta.n<li) incluso en 1981 pua el Pa.tsun (80%). 

De esto puede verse la ventaJosa sttuaci6n que mantuvieron ~~ 
las empresas transnactonales automotrices ~urante esta etapa­
de estabilidad cambt~ria~y sobre~aluaci6n del peso donde vie­
ron incrementadas su~ ganancias en términos de d61ares. 

· El tipo de cambto uttltzado en 1982 corresponde al prome-­
dio del perfodo. Como en ese ano se fueron dando sucesivas d! 
valuaciones, con~tene observar la evo1uci6n de los precios ~­
mes a mes, como se muestra en el caso del Caribe. Allf se re~ 
fleja c6mo las empresas, vfa precios, tratan de equiparar los 
precios internos al precio internacioná.1, lo que hace que la 

inflaci6n en el ramo automotriz seP ,más alta que en el resto­
de la economfa. En los m·eses de abril y mayo, pese a devaluar 
se la moneda el incremento en precios fue tal que su ·costo en­
d61ares fue de 1,000. Si bien el precio cay6 con la devalua-­
cf6n de a~osto, volvi6 a recuperar su tendencia en septiembre, 
donde pese a que la paridad se mantuvo fija hasta noviembre,~ 
en ese mes el precio aument6 .en 600 d61ares, recuperando 2,000 
d61ares respecto a tres meses atrás. Vuelve a llamar la aten­
cf6h el incremento de precios ocurrido durante 1983 donde no 
obstante la de va 1uaci6n ocurrida de 48% res pectn i\ 1 afio anterior, 
manteniéndose fijo el cambio alrededor de 148 ·n!;!sos , su -­
precio;(en dls~despuésde haber llegado a su nivel más bajo en enero 
de 1983 -4,649 dls- se incrementa en 2,263 dls, llegando a ~­
fin de ese afio a 6,912 dls. 

tas devaluaciones de los dos Oltimos afios redujeron las d! 
ferencias de. precios, stn embargo, las empresas transnaciona­
les lograron, vfa la autorizaci6n de incrementos en precios,­
m11ntener el mismo a por lo menos·el nivel internacional. garanti­
'.~~ de ese modo, el nivel de utilidades fijado por .la matriz. 
Sin duda este mecantsmo permiti6 compensar la contracci6n del 
mercado ocurrida en esos años. 
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Antes de pasa.r il. an.aHur .el co111porta111'\ento de los precios 
de 1a mano de obra· r df. los 1nsu111os, es. 1{nporta11te. ver como -
se tntegra el costo ae· 1.1n autom6vt1 de a·cuerdo a ,a informa--­
c16n dada por 1a plantas. 

ESTRUCTURA DEL COSTO DE UN AUTOMOVIL (1) 
% ' 

Materta1 Importado 
Matertal Nactonal 
Mano de Obra 
Otros Costos 
Gastos Financieros 

TOTAL: 

35.54 
39.38 
6.76 

13.42 
. 4.90 

100.00 

El porcentaje correspondiente a la mano de obra dentro del 
costo total es fnfima. como puede verse, 10 que demuestra que 
en ningan caso y menos en este, los incrementos salariales -­
p~eden cxp1icarse.como c~usantes de una situaci6n inflaciona­
ria a travfis de su impacto en los precios. No obstante será -
~til ver c6mo evolucion6 el fndice de precios de la mano de -
obra en el sector automotrlz -donde los salarios se encuen--­
tran por encima de la media pagada en la industria- respecto 
a los precios de los vehfculos. 

En cuanto a los insumos importados, si bien su porcentaje­
en general es menor qu~ el de insumos nacionales -segan lo d~ 
c1arado por las plantas- representan el elemento más variable 
del cost~debido a los cambios en la paridad monetaria. Este­
ha sido el constante argumento sostenido por las plantas en -
sus continuas solicitudes de incrementos de precios. La polf· 

· 11 SECOFI -Direcci6n General de Precios-. 
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tica. adoptada. por .el G.obi.erno en c~¡into al peq~eno desl i.za---
111iento de1 peso -por di!bajo <te la tua de 1flfhc1c5n- en lÚ9ar 
de las d~váluaciones bruscas. ·favorece sin duda a 1as ernpre•-

. . sas transnacional~s, "que ob~ienen asf menores costos en sus -~ 
partes tmportadas, ~or lo "que las minide~aluac1ones vienen a-· 
subsidiar en parte las tmportaciones. 

La var1acic5n del fndice de precios de los dos modelos que­
se venfan analiz~ndo -Caribe y Datsun- respecto a sus costos. 
indica que si bten los mi"smos se mantuvieron mh o menos par_! 
jos coit relac1c5n a los insumos nacionales<1>que representan el-
39% del costo -no sucedtc5 lo mismo con los salarios y los in­
sumos importados que representan entre los dos el 43.5% del -
costo total-. 

Respecto a los primeros. hasta el afto de 1981 el incremen­
to en precios es cast parejo al de salarios, en el caso del C!_ 
ribe y superior para el Datsun; pero en ambos la diferencia -
entre precios y salarios se acrecienta con la liberaci6n de -
precios en 1982, llegando a ser dicha diferencia -i!n el caso -
del Datsun- de alrededor del 100% en 1983. 

El costo de las materias primas importadas se obtuvo. como -
ya se mencion~ rtel CMV (contenido importado de los vehfculos) 
declarados por las plantas a la Subdirecci6n de la Industria 
Automotriz y del Transporte de la SECOFI -para cada modelo- -
para los efectos del cllculo de su Presupuesto de Divisas y -
cllculo del GIN. segan lo establece el Decreto de Integraci6n 
de la Industria en el afto 1977. 

' 
Sin emb~rgo, ~onvtene destacar que la informacic5n referida 

al costo del material importado presentada por las plantas a~ 
te la Direcci6n Ge!'leral de precios de la misma Secretarfa con 

!/ En 1980 y 1981 estuvieron por debajo. sin embargo en 1982 afto en que -
se liberaron los precios. éstos superaron el incremento de precios de-
las partes nacionales. · 
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el objeto de ampar•r su soHcttud d·e 111crementos de precios,­
no coi.n~ide con h antertor par~ el mismo pertodol: (1), Comp! 
rancto con el CMV en el anexo t para 1983, h diferencia es del 
37% en el Caribe. ll8l en el Dat•un. 97% en el Mustang y 80%­
para el Grand Marqufs. 

S1 bien este punto ser! retomado luego. se advierte que 
las empresas uttltzan la informaci6n de acuerdo a sus intere­
ses declarando menor contentdo importado donde deben justifi­
car el grado de integraci6n nacional requerido y compensar -­
con exportaciones las divisas utilizadas en importaciones; y 
por. otro lado presentar altos costos de material importado P! 
ra obtener incrementos -en precios que los compensen. De acue!. 
do a esta Oltima informaci6n. el Grn de los modelos baja alr! 
dedor de 20 puntos respecto al exigido por la ley. 

Pasando ahora a 1 os compactos -Fa i rmont-. ·se aprecia que si 
bien el fndice de precio~ ºeneral de esta categorfa fue de --
718.5 (Cuadro IY·l) superior al nivel general de precios al -
consumidor. en este caso el fndice más bajo corresponde a ~rd 
co.n un 648.9 (2). El nivel de precio de este modelo. si bien 
era su~erior en 1977. estuvo por debajo del nivel de precios­
al consumidor durante los dos anos siguientes. incrementándo­
se a partir de 1981 para superar en 23 puntas el fndice de pr! 
c1os consumidor en 1982. 

· 1/ Costo del material importado presentado en las solicitudes a la Dir. 

1 ____ :_¡§r!l~-~~~erF~i2~~-~o-~pl!r~~~-----··r-·---·---··r---------··--·--···--· 
1 1v.w. Sedan 1caribe 4P.:Datsun Sedan IMustang HT IGrand Marquis 1 
l Nov.831 12E6 1 2236 1 1944 1 4733 1 5915 1 
: Ene.841 nd 1 nd 1 nd 1 3652 1 4564 1 
1 •••••• L •••••••••• ~L •••••••••• L •••••• ~------~~-----·----L ..................... 1 

2/ Esto se debe a que a partir de octubre de 19e3 este modelo fue descon­
- tinuado del mercado. lanzando en su lugar el Topaz. 

l 
·.I •. 

1 
i 
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INDICE DE PRECIOS: COMPACTOS 

EMPRESA: FORO MODELO FAIRMONT 
r ;~~;-·r· ¡;REC i os--·· r-¡;¡jj¡ CE-DE-·: ·r1~iiicE-GRAL::r;~~ -·;;;~- -;~;-· r-ri PO-· ¡-¡;r,E;;¡ ¡; ·¡¡;;:·1 PREC iii T ;;;~; ¿·;;;---, 
l 1 CORRIENTES l PRECIOS AUT. l PRECIOS CONS.: ••• :. ••••• :. •••• :. l DE l CIOt'llL EN l EN 1 ----------:. • 
!-------J ••••. !:!~--------J •• !21.~-=.!.P.P •••••• J.lU!l:.!QQ •••••• JJ.~g.:_!..~~~ ... -~Q~'.:-J.~Jl.!@!!>.J •• Q.PJ.A~H ••••• JI~~:.~.:.J.m&l2J:.~:.&:..: 
1 1 • ~ 1 1 1 1 • 1 

j1977 1 180,000 i 86.5. i 85.1 ! 1.02 ! 22.5791 7,972 j3,322 i 2.61 
: 1978 : 208,000 1 100.0 . : 100.0 : 1 1 22.767 : 9,13fi 1 --- : 
: 1979 1 244,000 ! 117 .3 1 118.2 1 0.99 : 22 .805 : 10,699 : --- : 
1 1980 1 286,000 1 137 .5 1 149.3 1 0.92 1 22.951 1 12,461 1 5,215 1 2.39 
: 1981 : 430,000 : 206.7 : 191.1 : 1.08 1 24.514 : 17 ,541 1 6.503 1 2.70 i 1982 i 776,000 i 373.0 i 303.6 ! 1.23 ! 57 .176 i 13,572 ! 6,419 : 2.11 
1.!!@ª--~J,ª§Q ••••••••• ~----§1@:.! •••••••• ~ ••••• §§Q:.t ••••• J ••••• Q:22 ••••••••••• .! • .!!~:.§@2~ •••• 21Q@L •••• J.§1§22 •• J •••• bª@ •••••••• 

. ------¡---------------,----------------¡•-------------¡-----------------¡·------------·-¡·------------------¡--------------- 1 

: : If.IDICE DE 1 INDICE SALA· 1 HlDICE lNS.!!.: INDICE INSUMOS: ItlDICE PREC. 1 INDICE ·PREC •••• l H!D. PRECIOS .1 
1 AROS 1 PREC. ~UT. 1 RIOS mo. 1 MOS. mP. 1 NAClOl'JILES 1 -----------· 1 --------·-·-··-· 1 -·-·-·--·---·- 1 ! .....• J .. !2Z@~!QQ ••••• l. .. m~:!QQ ••••• LJ~Z~:!2Q .•• J. _______________ .J_J~Q!~U~h-.l • .!ttQ!~U~h.!~e:..J.l~Q:..!~h-~~:. ! 
1 1 1 1 1 1 1 1 1 
1 1 t 1 1 ' 1 1 t 

1 197E l 100 l 100 l 100 1 100 l 1 l 1 : 1 l 
: 1979 : 117.3 1 117.1 : 116.8 : llF..7 : 1 : 1 : 0.99 : 
: 1980 : 137.5 : 130.2 : 117,2 : l!i0.6 : 1.06 : 1.17 : . 0.91 : 
l 1981 i 206.7 1 171.1' l 156.1 ¡ 190.2 1 1.21 1 1.32 l 1.09 i 

\ : 1982 : 373.1 : 246.6 : 230.7 : 303.4 : 1.51 : 1.62 : 1.23 : 
•• :.mª-J----~12!2 •••••• J •••••. !!2!! •••••• J •••••• J~~!! •• J •••••• m:~---·--J ..... h~! •••••• J •••• .!!!L.· •••••••• J •••• .!!2L •••• : 

FUENTE: IGUAL CUADRO 2 

N 
N 
~ 
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INDICE DE PRECIOS: "GRANDES" 

EMPRESA: FORO MODELO: LTD GRAND HARQUIS 
r-----,--PRECIOs··--r-rnnrcr--nE·:·rtR6I~F.-r.RAE::r·----------------1-T1Po--¡-pftEr.IO"AA=-1PArc1n·r-------------: 
1 AROS 1 CORRIENTES 1 PRECIOS AUT. 1 PRECIOS CONS.I IMD, PREC. AUT. 1 DE : CIOllAL EN : EN 1 PRECIO MEX.-: 
: : MN : 1978•100 l 1978•100 : IND. PREC. cm. ICAMBIO : DOLARES :E.U.A. 1 PRECIO E.u.A. 1 :- -----~- ------------:------------- --:-- -- ---------- ~--- -- -- -- --------4--------:---- -- -- ----~ --- ----:-----------·---: 1 • 1 t t 1 1 1 t 1 

: 1977 : 296,000 : r.2.2 1 85.1 : 0.97 1 22.579 1 13.110 : 4.528 : 2.9 : 
: 1978 1 360.000 : 100.0 : 100.0 : 1.0 : 22. 767 : 15.812 : --- 1 1 
: 1979 : 420,000 : 116.6 1 118.2 : 0.99 . : 22.805 : 18,417 : --- 1 ,..... 1 
: 1960 : 527,000 : 146.3 : 149.3 : 0.98 l 22.951 1 22,962 : 6,875 : 3.34 : 
: 1981 : 690,000 : 191.6 1 191.1 l 1.0 : 24.514 l 28,147 : 7,626 1 3.69 : 
l 1982 : 1,251,000 l 347.5 : 303.6 l 1.14 l 57.176* l 21,880 : 8,574 l 2.55 l 
~-mª--U12§Mgg ____ _J ____ @~ª:L ______ L_ ___ §§Q:g ______ j__ ___ !:~L----~-----1!5M@Q _ _J __ JM!L ••• m.a@!Z •• L •• h@! ________ ! 

¡----·¡-¡ Ñii ic[-ii[-¡ i Ñiii c[ ·5;;:: i Ñii ic[-iÑ: ·:iÑii ic[-iÑsü:--:------ ----·r----- ----- --r----- -- -----y-: ·---T·nwr-Pnmo--11 
1 AROS 1 PREC. AUT. ILARIOS IND. 1 SUMOS IMP. 1 l10S MCIONALES 1 INDICE PREC. 1 INDICE PREC .. ( 1.INDICEi::PREC.-- l 1*19821 C~~IO l N:~l~~L l i ¡ 
1 i' 1978al00 l 1978=100 l 1978•100 : 1978•100 1 INDICE SAL. : Ill!DICE lfJs.rnp; l INoICE !NS. NAC.: 1-----t-------l--------!-..l¡'I :----- -----------r----------r·---------1--------------¡------- ----1------- ------~--------------: : Enerol 26.4281 26,109 : .. : 
1 1978 1 100 1 100 1 100 : 100 : l : l : 1 1 1 Febr.1 ·31,4261 24,052 11 
1 1979 1 116.6 1 117.1 1 lll.3 : lle.7 : 0.99 : 1.04 : O.!!e · 1 IMarzol 45.2661 17,253 li 
1 1980 : 146.3 : 13D.2 : 123.4 : 150.6 . 1 1.12 l 1.19 1 0.97 .1 1Abr111 45,953 I 19,455 11 ¡ 1981 : 191.6 : 171.1 1 151.3 1 190.2 1 1.12 : 1.21 1 1.27 1 lt•ayo 1 46.m 1 19,476 :. 
, 1982 : 347.5 1 246.6 1 202.9 1 303.4 1 1.41 1 1.71 l 1.15 1 IJun1ol o.eie 1 19;131 l' 

..\ l.!2!LL •• @gª!L ••• LJ!Q:L ••. L.!~@:§ ••••• ! .. JfüL •••••• ! ..... ML •• J ...... .!:!L •• J .. ____ hgL ___ J jJu110! 41!.499 ! 1e,1e4 i: 
· :Agost.¡ 83.751: 11,976 : 

:sept.: 10.000: 15,814 r 
:oct. : 10.000: 15,814 : 
:Nov. : 70.000 1 17 ,871 : 
1D1c. 1100.387 1 12 462 1 
l l'9'e'3·t·------'t---&------:' 
:.Ene. ~!!!:@~ª.:..J!.!!g __ .,: 

FUENTE: IGUAL CUAIR> 2. 
.............................. 
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~a diferencia de prectos con .el 11\ercado a111.ericano es eleva-­
~ts1m~, ~anten1éndose ~1 costo en MEx1co en un ·160! en prome­
~1o ~upertor, durante los ctnco pr1meros anos del an&lisis. 
No obstante las fuertes devaluaciones, el porcentaje sigui6 -
siendo del 111% en 1982' y del 38% superior en 1983 • 

. Los aúos ·-rncrementos de precios autorizados a.~partir de -
.1980. superan a los tncrementos registrados en los costos. Di 
cha diferenci~ se hace notoria en 1982, donde los precios au­
mentan por encim~ de los insumos nacionales en un 23%, de los 
insumos importados en un· 62% -es necesario recordar que en e1 
ta categorfa el contenido importado es may'or- y en un 51% mh 
que los salarios. Para 1983, la diferencia respecto a estos -
~!timos es de 91%. 

Dentro de 1~ categorfa de los grandes o de lujo, el modelo 
seleccionado fue el Ford LTD continuado en el Grand Marquis . 
. su incremento en precio a 83 con base en 1978 fue de 823.1, -
el mayor ~egistrado no s61o en su categorfa (808.6) sino de -
todos los modelos vigentes en el mercado. Su incremento res-­
pecto a 1977 es del 1000%. Su fndice de precios se mantuvo -­
dentro del nivel de precios del consumidor -al igual que los­
otros modelos- hasta 1981; sin embargo su incremento a partir 
de la liberaci6n de precios fue mucho mayor, estando por ~ne! 
ma del mismo en 14 y 25% en 1962 y 1983: 

En esta ~~tegorfa la incidencia de los impuestos es bastan 
te elevada, ~]rededor del 70% (ver apéndice 2), si bien en e1 
te caso no explican el,incremento de los dos Gltimos anos, ya 
que tanto el IVA (impuesto al valor agregado) como el ISAM 
(impuesto sobre autom6viles nuevos) entraron en vigencia a 
partir de 1981, donde el precio se mantuvo al mismo nivel que 
el· del consumidor. 

La diferencia con los precios vigentes en Estados Unidos -
es en esta categorfa donde se hace m&s notoria· llegando a -
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costar en 1981 el lTD ~n 260% más en H~xtco, Pese a la p~rdi­
da ~el peso frente al ~6lar, continaa estando en 1983, 84% ~­

por encima del precto en el mercado a~ericano, De la misma m! 
nera que se hizo en el Caribe, es conveniente ver aquf c6mo -
fue evolucionando el precio en el mercado nacional frente a ~ 
las sucesivas. devaluaciones de 1982, y la tendencia a recupe­
rir el precio en términos de d6lares. En enero de 1983 es --­
cuando más bajo estuvo (11.142 d61ares) -por encima del precio 
internacional (10,817)-, sin embargo los incrementos autoriz! 
dos durante 1983 fueron de ta.1 magnitud que alcanzaron casi a 
duplicar el costo en d6lares. 

El margen de recuperaci6n en d6lares por unidad de las em­
presas transnacionales, es mayor aan si se considera que el -
aumento del costo del material importado fuea un ritmo infe-­
ri or, ya que paga ron sus i mpo rtaci ones a una divisa inferior -
-en 1983 el precio promedio del d61ar controlado fue de 

· 114.217- contra $140.58 en el mercado libre. ··-·. 

Esta situaci6n se refleja en la relaci6n existente entre -
el fndice de precios del autom6vil y el fndice de precios del 
material importado, donde si bien siempre fue superior a la -
unidad, a partir de 1982 el margen se incrementa en gran pro­
porci6n, llegando a ubicarse en un 79;_superior • 

La diferencia es mucho menor en los insumos nacionales, no 
obstante comenzar a ser considerable a partir de ese mismo ~­

. afto. El mayor incremento del fndice de precios sobre salarios 
se da en este modelo, siendo para 19e3 del 142% • . 

Por Oltimo, se analizará la evoluci6n de los precios de -­
los autom6viles deportivos, escogiendo para ello el Mustang -
HT-cle mayor venta dentro de esa clase- {Cuadro 6). Su aumen­
to a partir de 1978 es de 780.5 y se encuentra debajo de la -
media, ya que el otro modelo de Crysler (~aºnum) lo hizo en -
791.7. El precio del Mustang estuvo, con excepci6n de 1981 -
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CUADRO IV-6 

.----•,._..... 

INDICE DE PRECIOS: "DEPORTIVOS" 

EMPRESA: FORO MODElO: HUSTANG H.T. 
,- - - - - - • r-- - --- - - --- -,- -- - - - - - - ------,- - - -- -- ---- --,-- -- -- - - -- --- ----,- -- -- -- - -,-- -- -- -- - - --r- - - -- --,--- -- -- -- ----, 
: s : PRECIOS : INDICE DE - llllDICE GRAL.-: I T 1 TIPO : PRECIO NA- : PRECIO: RF.C MEXIcol 
1 AAO :CORRIENTES 1 PRECIOS AUT. !PRECIOS CONS.I NQ. PREC. AU ' : DE 1 CIONAL EN 1 EN lp · IO l 
1 1 HN • 1978•100 11978•100 1 IND. PREC. CONS. • CAMBIO •DOLARES • E.U.A. ,PRECIO E.O.A., 
:-------t-----------~---------------1-------------~----------------1--------1------------~-------t-------------: • 1 1 ' . 1 • 1 1 1 1 
: 1977 ¡ 244,000 : 98.7 : 85.1 : 1.16 : 22.579: 10,807 : 3,702 : 2.92 : 
1 1978 , 247,000 1 100.0 1 100.0 1 . J.QO 1 22.7671 10,849 1 1 1 
: 1979 : 307,000 : 124.2 : 118.2 : 1.05 : 22.805: 13,462 : : : 
: 1980 : 396,000 : 160.3 : 149.3 : 1.07 : 22.951: 17.254 : 5,338 : 3.28 : 
: 1981 : 460,000 : 186.2 : 191.l : 0.97 : 24.514: 18,765 : 6,230 : 3.01 : 
: 1982 : 852,000 1 344.9 : 303.6 : 1.14 : 57.176: 14,901 : 6,844 : 2.22 ¡ 
l. !!H •• L!.t!g§a222. _J ___ • Z§2.:. §_ -- ___ J__ -- !~2.:. g ____ L __ •• !:!§_ -- -- ___ J.H§ .:.§§Q J._.!g .t!Z! ••• L .• ! ,zn .L.!.:. u.-----· 

: • --·---iiÑii i ce-iie· -:·iÑii i;: e-5;;:· ·-riÑii ice-iÑ:-r i Ñiii ce-iÑ sü: :-
! AAOS ! PREC. AUT~ ! LARIOS IND;. l SUMOS '.IMP. ! llOS NACIONALES 
: •• --• --~! ! Z§: ! QQ _ -.: •• ! ! Z~: ! QQ _ -•• J.!~ Z §: !QQ ••• ! . ! !ZQ: ! QQ _ ; __ . __ 
' • 1 ' 1 
: 1978 : 100 : . 100 : 100.0 : 100 ! 1979 ! 124.2 i 117.1 ! 115.7 ! 118.7 

·: 1980 1 160.3 : 130.2 : 126.4 : 150.6 
: 1981 : 186.2 : 171.1 : 137.2 : 190.2 
1 1982 : 344.9 : 246.6 : 171.4 : 303.4 
1 1983 1 780.5 1 340.3 1 381.5 1 641.9 ..\ , __________________ _,_ _____________ -!-··---------~---------------

FUENTE: IGUAL CUADRO 2. 

,). 

-- -- ---- ·---·-r·---- ---------· .,. -· ........... , 
1 1 1 

IllOICE PREC. ! INDICE PREC. -~.bND. PREC. I 
INDICE SAL. • INblcE INS. tMp;• IRb. IHS.NAC.• 
--------------~----------------~-------------: 1 : 1 : 1 : 

1 1 1 
1.06 1 1.07 : 1.05 1 

1.23 : 1.21 : 1.06 : 
1.09 : 1.36 : 0.98 : 
1.40 : 2.01 : 1.14 : ____ g.:.~! ______ t ____ g.:,Q§ ________ l ___ !.:.g§ ______ l 

N 
N 

"' 
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por encima del · i:iiv~l general de precios ª' col'ls~midor, siendo 
en 1982 y 19E3 del 141 y 181 superior, respectivamente. 

En cuanto a •u )elact6n con el precio de E.U.A. alcanz6 su . .· 
mayor nivel en 1g00, llegando a ser 228% superior. Como puede 
observarse su promedto nacional en d61ares no fue demasiado -
afectado siendo para el Oltimo ano casi el doble al del mere! 
do americano. 

Tambifin en este caso, los ~umentos de precios superaron el 
incremento de sus costos. tanto de mano de obra (2.29), insu-

' .. -mos nacionales (4~26). como de materias primas importadas ---
(2.05). 

Es necesario aclarar que en todos los casos analizados, el 
costo del material importado -superados ampliamente por el n! 
vel de precios de los autom6viles- se consider6 en base a lo­
declarado por las plantas. Este costo dista bastante de ser -
el real si se tiene en cuenta el margen de sobrefacturaci6n­
real izado por las empresas en sus compras de materias primas 
a la matriz -de donde provienen la mayorfa de sus partes- co­
mo mecanismo para transferir susutilidades. Dicho margen, al­
rededor del 40%, se demuestra en un apartado posterior. Con -
lo que 1asgananciiS obtenida) por las empresas transnacionales­
de _la industria automotriz est4n todavfa por en¿ima a las til 
tenidas a travfis del mecanismo de precios reflejado en el an! 
1 isis anterior. 
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. . . . . . . . . .. . . . . . . .. 
4. 2. La Tasa de RentabtJ !dad d,e 'h 'rndustrta Aut,omotr!z. 

Consideracionel Te6rtcas 
~---~-----------~---------~-. 

Existen distintas interpretaciones -que implican distintas 
posiciones te6ricas- respecto al surgimiento y d~sarrollo de­
la corporaci6n multinacional. Si bien las mismas son por de-­
mas vastas. se tratara de retomar algunas con:el objeto de po­
der enmarcar el desarrollo de la industria automotriz en Méxi 
co. dentro de la problemltica econ6mica de la inversi6n extran 
jera y sus motf~aciones. Al respecto es relevante la investi­
gaci6n realizada por Daniel Chudnovsky para el caso de Colom­
bia:: (1), 

Debido a que.la 1nversi6n en el extranjero involucra movi­
mientos de capitales. existieron teorfas tradicionales que in 
tentaban explicar la misma a través de la diferencia en las -
tasas de interés. Pero la situaci6n cambia cuando se trata de 
explicar la inversi6n directa. cuyo fin es adquirir propiedad 
y lograr el control de una empresa extranjera. Segan Hymer en 
estos casos el financ~amiento se logra con fuentes locales. -
a excepci6n de la inversitin inicial:,·. Para él existen dos -

razones que pueden explicar la inversi6n extranjera directa: 
1) Las firmas buscan el control de empresas fuera de los lfmi 

, tes del pafs en que están ubicadas a los efectos de eliminar­
la competencia entre ellas. cuando operan en el mismo mercado 
en condiciones de comp~tencia imperfecta; 2) Si llevan a cabo 
operaciones en el exterior. es para lograr una apr~piaci6n -­
mas completa de los retornos que pueden obtenerse ~e ciertas­
~éntajas que las mismas poseen".; (2). 

1/ Caniel Chudnovsky: "Empresas multinacionales Y ganancias mon6policas en­
- una economfa latinoamericana" Ed. Siglo XXI, México, 1978. 
2/ (Hymer. S. "The international operations of national firms. A study de -
- directinvestment") Citado por c. Chudnovsky, op. cit. pg. 23. 
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Para Caves (l)i la producci6n local del bien basado en el­
elemento especial que la firma posee (conocimien,os tecnol6g! 
cos) debe aumentar la renta a obtenerse; de lo co~trario es -
preferible adqutrtr licencias para el proceso o producto. 

Si bien el autor se .. refiere especialmente a las ventajas-· 
de. la comercialtz~ct6n, se puede afirmar que los beneficios -
que se obtienen de la tnstala~i6n de la producci6n, dependen 
fundamentalmente de los costos de producci6n y transporte, de 
las tarifas y de las restricciones al comercio que puedan ---~ 

existir en el pafs receptor. 

En el caso de la industria automotriz esto se ve claro·; los 
beneficios obtenidos por las transnacionales al instalar la -
producci6n en M~xico eran mayores, ya que resulta más barato 
transportar los vehfculos desarmados que autos terminados, -­
utilizando para la operaci6n de ensamble, mano de obra más b! 
rata. Además de agregarle los estfmulos otorgados a la inver­
sf6n extranjera y extenciones en las tarifas de importaci6n ~ 

de partes. Una vez instaladas las plantas, comenzaron a impo­
nerse trabas a la importaci6n de unidades nuevas hasta quedar 
definitivamente prohibidas en 1948. Esta situaci6n, obviamen­
te vino a favorecer aan m&s a las terminales instaladas en el 
pafs, ya que al desaparecer las importadoras les quedaba ga-­
rantizado el mercado interno. 

Vernon lo explica a trav~s de la teorfa del ciclo del pro­
ducto (2}; estableciendo tres etapas. Primera etapa, cuando el 
producto es nuevo, sus costos son relativamente elevados pero 
la sf tuaci6n monop61 i¿a permite que los bie.nes enfrenten cur­
vas de demanda ine13sticas, con precios altos. 

" , 
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L• segunda etapa, de madurez del producto, se logran econo--
1111as de escala a tr.a.11és de uM mayor producci.6n. La reducci6n-­
cte costos permite disminuir los precios y ganar mercado. 

La etapa final es. h et-e estandarizaci6n del producto; 1a -­
producc16n se mastftc~ 1 s61o 1a escai~ y 'ºs precios de los--
1ns~mos determinan el precto final. Segan e, autor es en·esta ~ 
etapa del produ~to ~uando los costos de producci6n son una va­
r1ab1 e para sertentda en cuenta~ y dichos costos (al menos el­
de la mano de obra) son menores en el extranjero, lo que favo-
1'.'flCe el establecimiento de subs1diari~s~~.n el._ext.~Oor ....... _ 

La competencia en los mercados para los productos maduros­
se va a realizar a través de subsidiarias. Cuando se alcanza­
la etapa estandarizada y las singularidades del producto co-­
mienzana desaparecer, las empresas van a tratar de retener a! 
gunas caracterfsticas atractivas del producto a través de los 
gastos de propaganda, antes que abandonar la lfnea. Esto ex-­
plica la diferenciaci6n de los productos.llevados a cabo por­
las corporaciones .norteame·rtcanas. 

En resumen, las teorfas expuestas explican la inversi6n e~ 
tranjera por dos razones: por un lado, la aparici6n de compe­
tidores reales o potenciales, con los cuales es diffcil riva­
lizar a través de las exportaciones directas y, por otro lado, 
el crecimiento del mercado y la tendencia a la estandariza--­
c16n hace m6s importante en la determinaci6n del precio fina~ 
a los costos de producci6n. 

Asf, mientras algunas teorfas intentan explicar la inver-­
s16n extranjera en los p~fses subdesarrollados, enfocando --­
principalmente las restricciones al comercio impuestas por -­
los pafses importadore~ para enfrentar sus desequilibrios en­
la balanza de pagos, puede buscarse su origen en la necesidad 
de las transnacionales de retener los mercados que de otra m~ 
nera perderfan y que garanticen la tasa necesaria de ganancia. 
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La economfa ~o11tica marxista estudi6 la corporaci6n f nte~ 

nacional como unfen6meno particular del capi.taltsmo 111onop61 ico­
en su expanst6n hacta la economfa 111undial, como expresi6n con 
creta del imperialismo. En este sentido destaca el clásico -­
irabaJ~.de,~en1n, quien caracteriza al imperialismo como una-· 
etapa avanz~da ~el desarrollo capitalista (capital monopolfs­
ta) caracterizada por la concentraci6n de1 capital industrial 
y del bancario, dando origen al capital financiero. Surgen -­
asf los monopÓl ios .de·los·cuales,dado el al to grado de concentra--
c16n del capital. se ven ouligados a exportarlo para manten~r 
su tasa de ganancia. "La necesidad de exportaci6n de capitales 
obedece al hecho de que en algunos pafses el capitalismo'·~a-

. ) 
madurado ex ces fvamente y al cap ita 1 1 e falta campo para su -
colocaci6n lucrativa";; (1). 

Hilferding _ : advirti6 que la inversi6n directa iba a ser 
la forma predominante de exportaci6n de capitales. "Elcapital 
emigra.al exterfor ••• como capital productor de beneficios" -
(2). El autor expl fea par·qué las tasas de 9anancias son may.Q_ 
res que en el pafs inversor .• ;.'especialmente en ·1os pafses atra 
sados:;: " ••• ·':'el nivel de ben.eficio depende de la composici6n: 
orgánica del capital, esto es, del nivel de desarrollo capit! 
lista. Cuanto más avanzado sea éste, tanto más baja será la­
tasa general de beneficios •••. en cuanto a lo que concierne al 
tipo de inter~s es mucho mayor en los pafses con escaso desa­
rrollo capitalista y una organizaci6n bancaria y crediticia -
deficiente que en los estados capitalistas desarrollados, te­
niendo en cuenta, adem!s, que en el interés se contienen, por 
lo general, partes del salario obrero o de la ganancia del efil 
presario. El elevado interés constituye un estfmulo directo 
para la exportaci6n de capttal de préstamo. La ganancia del -

11 V. l. Lenin "El'imperialismo, fase superior del capitalismo". Obras e.! 
cogidas. Tomo l. Ed. Progreso. Pg. 742. · 

!/R. Hilferding. "El capital financiero". Ed. Tecnos, 1963. Pg. 354. 



es mb alta porque 1a fuerza de trabajo es extraordinariamente -
barata y su menor calfdad se ~ompe"sa con un tiempo de traba­
jo extralargo" (1). De lo que de este ~utor se desprende ·es 
que la tasa de ganancia depende de: l)la tendencia decrecien­
te de la tasa de ganancia en los pafses capitalistas avanza-­
dos y 2) la alta tasa de ganancia en los pafses atrasados que 
se ·logra fundamentalmente por el bajo costo de la mano de 
obra. 

Si bien este punto ~mano ~e ~bra m§s barata- es cierto en-
' .. -
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los pafses subdesarrollados. no parece ser en la modalidad --
actual de la inversi6n extranjera. el motivo determinante fun 
damental de la mayor tasa de ranancia. Especialmente en indu! 
trias de alta composici6n organica de capital. como la indus­
tria automotriz. donde la influencia de los salarios en el -­
costo total es pequefia (6%). 

Entre los autores marxistas contemporSneo~ Magdoff rechaza 
la argumentaci6n cl§sica de que la inversi6n extranjera est~­
necesariamente ligada al problema de la tendencia decreciente 
de li tisa de ganancia o al exceso de capitales en los pafses 
desarrollados • ."sefiala:·. "lo que concierne al inversor es 
.la comparaci6n del rendimiento de la inversi6n adicional (o -
marginal) en la industria en su pafs y en el exterior ••• la -
causante del flujo de inversi6n extranjera es la dispar1dad -
en la tasa marginal de ganancia",_ (2). 

En el pensamiento econ6mico latinoamericano se distinguen­
distintas teorfas o concepciones -las mismas pueden ubicarse­
en diferentes momentos hist6ricos y como forma de interpreta­
ci6n de los procesos econ6micos y polfticos instrumentad~s a­
lo largo de los altimos afios- que intentan explicar de alguna 
m·anera •••• 

!I Jbi~em. pgs. 354-355. 
2/ Owen • R. y Sutcliffe. R. "Studies in the theory of imperialism". Cit! 
- do por D. Chudnovsky;- . op. cit. p~. 33. 
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~1 subdesarrollo y por coosiguieote el papel 4e la 1overs16n­
e~tranjera en la econo~1a de estos pa1ses. (l), 

Las teorfas convenctonales del subdesarrollo sostienen que 
las caracterfsttcas de atraso, pobreza y escaso desarrollo i~ 
d~str1al en que se encuentran algunos pafses, es una situaci6n 
transitoria y previa ·a1 desarrollo, donde los prbtamos y la-

1nversi6n extranjera vienen a ser e 1 e 1 emento dinami zador qu·e­
permi ti r4 superar dicha sttuaci6n, e iniciar el proceso de d~ 
sarrollo. El fracaso de las mismas, asf como su inconsisten-- 1 

cia para explicar los procesos polfticos vividos en Am4rica -
Latina, hacen surgir nuevas concepciones. 

La corriente estructura11sta, cuya.m4xima expresi6n es la­
CEPAL, coincide con la etapa de industrializaci6n que se ini­
cia en la d4cada de los cincuenta y donde en el plano polfti­
co es acompanado de proyectos populistas, en que el Estado ti~ 
ne un papel promotor. Postula una.polftica de desarrollo bas.! 

·da en la industrializaci6n, promovida y dirigida por el esta-
do, a trav4s de la planificaci6n, como forma de superar el C!_ 

r4cter primario exportador que caracterizaba a las economfas 
latinoamericanas. 

Para su viabilidad ser4 necesario implementar una serie de 
reformas estructurales (reforma agraria, fiscal, redistribu-­
ci6n del ingreso, educaci6n, salud, etc.) y plasmarlas en una 
polftica de desarrollo acorde con los requerimientos de esta­
nueva etapa. Destaca la necesidad de la inversi6n extranjera­
en dicho proceso, pero en forma transitoria y complementaria­
ª la inversi6n nactonal. 

Sin embargo, a partir ~e la segunda mitad de los cincuenta 
se registra un flujo masivo de inversi6n extranjera directa -
en Latinoam4rica, donde en el marco de la "Alianza para el -­
Progreso" se consolida el proceso de transnacionalizaci6n de-
1a .econom1a lattnoamericana. 

· 1/ Pedro Paz, "El enfoque de la dependencia en el desarrollo del pensamie.!!. 
- to econ6mico latinoamericano\ mimeo. 
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Surge asf, una nue~~ corriente de pensamiento, englobada -
en lo que se dto en llamar el "enfoque de la dependencia". -­
Trata de ~nalizar las repercusiones que adquiere , . 1a inver-­
s16n extranjera en las econo~fas latincaffiericanas, sobre la -
base de nue~as relJctones de dominaci6n determinadas por el -
proceso de acumulact6n dado en dichos pafses. 

· ·Plantea que en el contexto de agud1zaci6n de las relacio-­
nes de dominaci6n-dependencia, resulta inviable el desarrollo 
de un capitalismo naciona·l aut6nomo -concebido por el estruc­
tural ismo-, y que por· lo tanto la superaci6n del subdesarrollo -

·s61o se logra fuera del sistema capitalista, es decir, eh el­
s socialismo. 

Los distintos intentos fallidos y la instauraci6n de las -
dictaduras milttares regtstradas en los Qltimos anos en algu­
nos pafses de Am~rica Latina, demostraron, dadas las condici~ 
nes actuales de organizaci6n de dichos pafses, la imposibili­
dad de llevar a la practica tales propuestas. Sin embargo, -­
cont1n0an siendo v41idos los aportes y esfuerzos hechos por -
esta corriente en cuanto a interpretar las modificaciones del 
capitalismo a nivel mundial -caracterizado por un avance en -
la concentraci6n y centralizaci6n del capital y en un nuevo -
proceso de exportaci6n de capitales- y las caracterfsticas -­
que reviste en América Latina: control extranjero de la indu! 
tria, desnacionalizaci6n del aparato productivo, utilizaci6n­
de1 ahorro interno por parte del cap·ital extranjero, introduc 

'ci6n ,de nuevas pautas de"consúmo basadas en la divérslfica--
ci6n de la producci6n, dependencia tecno16gica, concentración 
del ingreso, aumento de~ desempleo, creciente deuda externa, 
et. 

De las distintas teorfas expuestas se puede concluir que -
el objetivo Qltimo de la inversi6n extranjera, es la apropia­
ci6n del excedente generado en los pafses anfitriones -o peri 
feria-, valiéndose para ello de un sistema de relaciones de -
dominaci6n que adquiere caracterfsticas especfficas de acuer­
do al desarrollo capitalista y de las condiciones económico-
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soctales de cacta, p~Js • 

. 01cha apropiac10n d~ e~cedente se refleJa en una ser1e de-
1nct1cadores (l) que en .e1 caso de h 1ndustrh ·automotriz, a& 
quiere una expresic1n clara: tasa de crecimiento de la inver-­
s16n extranjera m·~yor ·que la registrada en la inversi6n del -
capital nacional; tasa de crecimiento de la producci6n gener! 
da· en las empresas transnac i ona 1 es. por encima de otros sect~ 
res de la economfa nacional; 1as ganancias crecen en forma -­
mas acelerada que en los sectores de capital nacional; etc. 

Para la apropiaci6n de este excedente, las transnacionales 
se valen -adem!s. de los mfrgenes permitidos a través de las -
medidas de polftica concreta instrumentadas· en cada µafs- de d.! 
ferentes mecanismos. El anflisis de 1os mismos y las formas -
que adquiere en el caso de 1a ind~stria automotriz en México, 
se vera en el pr6xtmo punto. Asimismo se tratar! de determi-­
nar 1~ magnitud del excedent~ generado a trav~s de la tasa de 
rentabilidad efectiva registrada en la industria terminal • 

. , .. _ .·: .... 
.:~ .. 

· !/Pedro Paz. Ib1dem. Pg, 67. 
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··ta Rentab'i11dad en ·1a· Industt!~ Automotriz Mexlsang • 

. ~1 objetivo de este ·punte es determtnar cuales son 1 os .ele­
mentos que deben ser tnclufd~s en el calculo de la tasa de -­
rentab1ltdad de.las empres~s. a fin de obtener un resultado~ 
mh real tsta que el co'munmente conocido (utilidad neta de im­
puestost y tratar de meftrlos de acuerdo a la informaci6n di! 
ponible para 1a industrta ·automotr'iz en Mbico. 

Como se sabe, las ~ubsidiarias en un pafs anfitri6n actaan 
de acuerdo a los objeti~os y metas fijados por la corporaci6n 
internacional y donde,si bien el objetivo primordial de esta­
Oltima es la maximizaci6n d~ utilidades netas de impuestos, -
no implica que cada subsidiaria se fije la misma meta. Esto -
puede deberse a distintos motivos: a) por la interdependencia 
de bctividades; b) por los distintos métodos de transferen-­
cia de utilidades y la polftica financiera intrafirma; o por­
c) las restricciones en el pafs receptor, asf como también la 
presencia de empresas mixtas y la ventaja de declarar una ta­
sa de rentabilidad baja. 

Las subsidiarias son parte de la organizaci6n global y tan 
to las inversiones como sus retornos, deben valorarse en fun-­
c16n de los objetivos globales planteados por li corporaci6n; 
sin embargo esto no impide que se pueda analizarlas indivi--~ 
dualmen1e. y entender que el rédito sobre la inversi6n efec-­
tuada sea un aporte a la corporaci6n. 

Dada la fndole de las operaciones de la multinacional, pe~ 
mite la posibilidad de "que existan diferencias importantes. en 
tre ganancias declaradas· y reales, ya que al operar entre di!·· 
tintos pafses, existen diferentes impuestos, derechos aduane­
ros, y mo ·ne das que 1 e permiten reducir • a través de d iver- -
.sos mecanismos, su carga fiscal. 

En la transferencia de fondos, una corporaci6n multina~io­
na1 puede utilizar cu•tro métodos b4sicos: a) repatriaci6n de 
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dividendos¡ b) ru~ro~ taies como tntereses, rega11as, honora· 
rtos téc:ntcos 'f adtn.t.ntstrativos,· gutos genenles, etc:.¡ e:) • 
prhtamos e tnV'eyistones de ca.pita, intrafirma;'"y d) e, Pleca-· 
n1smo de prec:tos de tyiansferenc:ias que ~n~o1ucra 1a . evaJua-­
c16n arbitr.arta de las transferencias intraftrma de bienes• a­
ctfras mayores. o menores que ,as.correspondientes a operacio­
nes tndependientes:. ( 1), 

La polftic:a financiera tambi~n se ocupa de la maximizaci6n 
global de ,as ganancias, siendo ~u objetivo en cada subsidia­
ria e1 reducir al mfnimo: 1) pago de intereses, 2) p~rdidas -
cambiarias-de donde se infiere la conveniencia del endeuda--­
mtento local- y 3) pago de tmpuestos. 

El autor indica ~ue los distintos m~todos de repatriaci6n­
~e utilidades, especialmente los precios de transferenc:ia~--­
pueden utilizarse ventajosamente en las siguientes situacio-­
nes. 

1) En el caso de empresas mixtas, los ~ividendos deben repar­
tirse con los socios nacionales, mientras las rega1fas, los -
precios de transferencia y otros gastos corresponden s61o a -
la parte extranjera. 

2) Cuando el pafs rec~ptor impone condiciones sobre las reme­
sas financieras, la sobrefac:turaci6n de importaciones o sub-­
facturaci6n de exportaciones es un m~todo para evadirlas. 

3) Ademas, puede obtenerse una ganancia en divisas para la -­
firma. Cuando existen dos mercados de cambio, uno para opera­
ciones comerciales y otro para e, movimiento financiero, la -
sobrefacturaci6n de importaciones permite una ganancia cambi!· 
ria. 

4) Los precios de transferencia ~ueden propo~ctonar un medio­
para defenderse de posibles devaluaciones cuando el mercado -
cambt~rio se presente tnestable. 

11 D. Chudno.vsky .. o·p. cit; p, 57. 
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5) Puede ser ventajoso declarar ~aJas tas~s de ganancia por -
motivos p9l Htcos, econ6111icos 1 tributarios, 

Para llegar a ~etermtnar la tasa efectiva de rentabilidad­
habr4 que sumarlea ~~_s,ºanancias declaradas por las empresas des-­
pu6s de tmpuestos, la~ ~egalfas· y honorarios por servicios -­
t6cnicos despu6s de tmpuestos (para aque11~s empresas que lo­
pigan a sus casas matrices o a socios extranjeros) m4s la so­
brefacturaci6n de importaciones. Estos son los rubros a consi 
derarse en el numerador. 

En ~ual'ito al denominador, se considerar4 el patrimonio neto, 
es decir, el capital propio más los beneficios reinvertidos. 
~ste es el capital que pertenece a los accionistas de la em-­
presa. 

Se considera que las ~ega1fas· y los honorarios tficnicos -­
que se pagan en la mayorfa de los casos a las casas matrices, 
deben contabiltzarse como parte de las ganancias efectivas, -
no s61o porque las regalfas son un medio de transferir utili­
dades, sino porque en la mayor parte de los casos, y en espe­
cial con transnactonales norteamericanas, se trata de tecnol! 
gfa ya amortizada en ei "Pfs de origen. De los modelos exis-­
tentes en el mercado actuelmente, s6~el CORSAR de la Volks-­
wagen y el TSURU de la Nissan (modelos 1984) pueden conside-­
rarse de alta tecnologfa. 

Existen distintos tipos de contratos que regulan la trans­
. ferencia de tecpologfa. En la industria automotriz se cele~-­

bran individualmente ppr empresa •. con condicionamientos espe-
·cfficos para cada una de ellas. Se contemplan 18 f6rmulas de­
pago, que van desde porcentaje sobre ventas, cuota fija, por: 
c~ntaje del capital, etc. La mayorfa corresponde a porcentaje 
sobre ventas y si bten ~arfa en cada caso, puede decirse que 
en gener~l correspondP. del 3% al 5% sobre ventas para el caso 
de regalias por marcas y patentes, y transferencia de tecnol! 
gfa. 
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St bien h Nue'(i\ 1-.~t sobre TrMsfere11cia ele Tecnologfa 
.(1982) contempla u11 plaz~ m~xtmo de·lO anos para la vtgencia­
cte los contratos -la ley anterior as~ también lo indicaba-, -
llama poderosamente la ~tenci6n ~ue de 10 contratos correspon 
dientes a 4 empresas automotrices, 8 son por tiempo. indefini­
do. 

En cuanto al pago de tmpuestos, la Ley de Impuesto sobre ;;. 
la Renta indica, ~n su artfculo 156 que los pagos por concep­
to de regalfas por marcas· y patentes pagan el 42%, mientras -
que lo~ pagos por concepto de conocimientos, asistencia tecn! 
ca e ingenierfa el ?1%. En los casos en ~ue se trate de tran! 
fere~cia en paquete, cuando no es posible separar cada conce.I!, 
to, el .impuesto pagado será del 21%. ;.'Anteriormente la ley i! 
cticaba el 42% por todos los conceptos, a partir de la reforma 
de 1982~ se hace la distinci6n por concepto, aplicando las· t! 
sas del 21% y 42%. 

En cuanto al pago de intereses de los préstamos intrafirma, 
la mayor parte de las empresas ha capitalizado sus préstamos, 
.raz6n por la cual el pago de intereses y los préstamos intra­
firma est&n inclufdos en la tasa de rentabilidad. 

Otro punto importante de senalar es el de la capitaliza--­
ci6n de la maquinaria y el ~onocimiento técnico de las empre­
sas transnacionales. Ya que no s61o se reconocen como parte -

. del capital propio de las empreas las divisas, sino las maqu! 
narias y equipos nuevos o de segunda mano, los productos in-­
termedios, las materias primas, patentes, servicios técnicos, 
marcas, etc •.• pueden también capitalizarse y formar parte d.e -
la inversi6n de dichas empresas. Para la mayorfa este rubro -
se divide en maquinaria, efectivo y "otrosº'? incluyendo este -
Oltirn~ patentes, know how y en algupos casos materias primas. 

En el caso de la maquinaria, el problema es la ;'.valuaci6n­
que hacen las empresas de la misma. En muchos casos se trata 
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de equipo usado, Ya amortizado. En lo que se refiere a la va­
luact6n, podrta ser razcnáble pensar que las corporaciones e! 
tranjeras traten de sublr el valor real de los rubros que van 
a capitalizar, a ftn de aumentar ~us tn~ersione~ y por lo ta.n. 
to disminuir la tasa aparente d• ganancias. Si bien puede ar- _ 
gumentarse que el impuesto advalorem fijado para su importa-­
.c10n~ pu~de reduitr ~l incentivo de sobrevaluaci6n, en este -

' . caso, como ya se vto en los ~ubsidios otorgados a la industri~ 
este impuesto esta e~ento, con el objetivo de estimular la i.!!. 

.!erst6n extranjera;· 

Parecerfa que la practica de usar equipo propio es bastante 
coman. Strassman dice1· ~ el· 79% de las sub~idiaria~ nor-­
teamericanas en Mhtco· y" 59% de las de Puerto Rico, utilizan­
m4quinas se segunda mano"· (r). Otro estudio indica al respec­
to .. : "1as empresas tienden fundamentalmente a utilizar los mi.! 
mos procesos y equipos en el extranjero que los que antes o -
ahora mismo se emplean en Estados Unidos. A menudo el equipo­
que se envfa afuera es del mismo tipo que el de la planta ma­
triz; su antigUedad es de 2 a 15 aftos, y ya han sido supera-­
dos por modelos nuevos en ~uchos detalles que economizan mano 
de obna" (2). 

En el caso que se incl~yan patentes o know how como parte 
del capital, este equivale a una participaci6n fija en ganan­
·cias futuras. Es decir, si et 50% de la inversi6n consiste en 
tecnologfa, significa que la mitad de las ~anancias futuras -
se podrán atribuir a las mismas, 'de lo que resulta un pago de­
regalfas por el 50% sobre la~ ganancias. 

Para aclarar cómo influye 1a composici6n de la inversi6n -
en la tasa de rentabtl tdad · ba"sta· ver un ejemplo: s.i la in­
versi6n original constaba de· 50% en efectivo, 25% en maquin! 

.ria y 25% de patentes,· y que la maquinaria estuviera sobreva-
1uada en un 40%, as! como el valor de las patentes, por razo­
nes ya expuestas fuera. o· '(ya que no implican una erogaci6n f.:!.. 
nanciera adicional para la empresa)': la participaci6n de la -

11 Strassman, 1-'.P.: Tecnolo¡iical change and economic develop ment, Ith! 
ca, .c:ornell U1iversity Press, 1968 citado por Chudnowsky op. cit.pg.70. 

2/ Skinner, W. American industry in developing countries New York, wiley 
- & sons, 1968 (citado por Chudnowsky. Ibídem). 
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~a.qui.n.uh se recl4~e .t.1. is%,.~" in.11ersiOn. origi.n.a.ri" es a.st -
.el 65% <ttt lo dec1a.ra.d4.l· (ef~ct.i.vo: 50%; ll\ilq4tna.rta.:t5%¡ pélten­
tes: O), U11a empresa ·que es U de.chrando el 10% de ganancias .. 
sobre el patrimonto netoi ~st4 obteniendo en realidad un 15%. 
( 1). 

Si b.ien no e~tsten datos concretos que permitill verificar -., 
h valuacHln de h maqutnaria en la industria automotriz, pu_! 
de aftrmarse que en •uchos caso~ y trat4ndose de las inversi2 
nes anteriores, se trat6 de equip6 usado, no ocurriendo lo ·­
mismo con las nue~as tn~ersiones realizadas en los Gtlimos -­
anos e11 sus plantas de motores, destinados fundamentalmente -
al mercado externo. 

Al no poder determinarse dicho porcentaje no ser4 inclufdo 
en el c4lcu1o de la rentabilidad efectiva, no obstante se cr_! 
y6 conveniente senalarlo. 

· 1/ t.a 1nversi6n Ol'ltgtnal es cte 100 integrada por: 
- Efecttvo,50; maquinariai25 y patentes•25. Ganancias declaradas110% • 10. 

Si las patentes ~on .. O (no significan erogaci6n financiera). 
Maquinaria sobrevaluada en 40%, por lo que su verdadero valor es 15. 
Inverst6n total = 65. 
Ganancia obtenida 10/65 = 15.5%. 
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~-· . . . . . . . . . . . . . . . 
· ·so~téf!ctoraciOn ·~@ ·rm~o"tactones. 

Segan Oani.el Chu<tnovsky (1), paN saber cu6.ndo· ut.1liz¡in -­
l~s empresas el mecantsmo de precios de transferencia se de-­
ben considerar las dtterenctas existentes en las tasas de im­
puestos· y los derechos a"duaneros,· y efec.tuar, en primera in~­

tln~ta· una comparac·H!n· entre impuestos a los rfiditos en los -
dos pafses y tarifas. St T2 es el arancel tarifario sobre im­
portaciones efectu~das por una empresa de su casa matriz, y -
t 1 y t 2 las tasas de impuesto a los rfiditos en el pafs sede ~ 

de la casa matrtz"'y en el pa1s receptor respectivamente, ser4 
conveniente usar los precios de transferencia si: 

Para el caso de ~u~stra industria, el arancel ·tarifario s2 
bre importaciones tendrfa que ser igual o menor al 10.5%. Co­
mo ya se mencion6 en el capftulo ~e polftica de la industria, 
el impuesto de importaci6n de componentes no .Prpducidos en el 
pafs -corresponde a la mayor parte de las importaciones auto­
motirices- est4 totalmente subsidiado (durante el perfodo de­
estudio 1977-1982). En ·cuanto a los componentes .de uso autom2 
triz . liberados de permiso pre~io y las refacciones automo-­
trices gozan de un subsidto de hasta el 75%. Es asf como los­
·impuestos efectivos pagados por la industria por sus importa­
ciones, dista bastante de.llegar al porcentaje calculado. 

La determinact6n de la sobrefacturaci6n de importaciones -
en la industria automotriz se llev6 a cabo por dos mfitodos 
distintos. 

. .. 
· !/ Chudno·vsky. op. ·cikpg. 59, 
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. La primera. se re.f.Ji.z..O " pa.rttr det.•olor d.el ma.terhl im-;.¡ 
porita.do d'e~la!'la.d'O por. .. 1u phntM pa.ra. 6 i:n.oct.elo$ s.elecciona-­
ctos (pertenecten.tes a. \as di'sttnta.s categorta.s)' y e, segundo­
ª pa11ti11 de hs t111po11ta.ctones hechas por h tndustria en el -
perfodo 1979-1982, Amba~ ~e compararon eon el fndice de pre-­
cios p116ductor de p~rte~ 1 vehfculos en Estados Unidos. En --·, . . ' 
todo~ los casos se trabaj~ con valores en d61ares. 

· ·primer ·M~tod.,; ·de ·cneu·ro. 

Se p\rte-del VMlf (valor del material importado por las 
plantas) en d61ares corrientes, para cada uno de los modelos­
seleccionados. (Cuadro IV';.7). Se seleccionaron aquellos mode;. 
los pertenecientes a las cuatro categorfas (populares, compaf 
tos, .. ~ Lujo y deportivos) que no han variado en los ·a1timos 
anos, es dectr que contengan las mismas partes de importaci6n. 

El principal supuesto en que se basa el análisis es que el 
grado de integraci6n nactonal por modelo no ha decrecido a -­
partir de 1978. Es decir que el valor· importado declarado se­
refiere a las mismas partes. Dicho supuesto es válido, ya que 
de acuerdo a lo mostrado en P.1 capftulo III, el GIN permane-­
c16 constante en los Oltimos anos. En caso de que ~ste hubie­
ra aumentado, no afecta los resultados, sino que el contenido 
importado se refiere a menos partes, .lo que incrementa el m4r 
gen estimado •. 

El segund~ supuesto dol an41ists -v41ido tambi~n para la -
otra metodologfa de c41culo~ es'suponer igual el fndice de -­
precios producci6n y exportaci6n en Estados Unidos. De acuer­
do a informaci6n obtP.nida en la Oficina Econ6mica de la emba­
jada. de ese pafs, este Oltimo fndtce no est4 calculado, sien­
do similares los precios, producci6n y exportaci6n, por lo -­
que se utt1tz6 el fn~ice de precios productor de autom6viles­
Y partes a.utomotrtces en LU.-A. 



./ 
CUADRO IV-7 

VALOR DEL MATERIAL IMPORTADO POR LAS PLANTAS t~.M.M.) 

DOLARES 

------¡------------¡- - -- -- --.-- -- -- -- -¡- -- --- --;- - ---- -- - - --,-------------r 
AROS l V.W. SEDAN : CARIBE : DATSUN : MUSTANG: FAIRMONT : FORO LTD l 
------~--~---------4--------~--------~--------f-----------~-------------· 
1978 622 1. 582 857 2,505 2,08'2 2,953 
1979 667 1,677 1,088 2,824 2 ,37,3 3,349 
1980 673 1,727 783 2,894 2 ,3914 3,601 
1981 717 1,694 956 3,749 3, 135 3,396 
1982 678 1,402 1,095 2,405 2,201 2,946 
1983 789 1,631 891 2,412 2,294 3,138 I· 

1 
1 1 1 

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

FUENTE: Subdirecci6n Automotriz -Direcci6n General de Industrias- SECOFI •. 

N • w 



lNDICE DE PRECIGS ~ROD'UCTOR DE AUTOMOTIVt.,ES' Y PARTES 
EN ·E;U~A~ :lASE 1967 • 100 

·-------~---""- .. ------~--~-~~-~-----------------------: . : 
I . AAOS . INDICE . 1 
·-------------------------------------------------------------~ 1974 128.2 

' .. -1975 111a 

1976 142',0 
'1 

1977 161.1 

1978 169.9 

1979 159.9 

1980 119.0 

1981 122.3 

1982 109.8 

1983 137.1 

, .................... ~--·---.- ...... ----- .. ------ -- -- ------ ---- -.------
FUENTE: Econom1c Ind1cators .. Apr11 1984. Prepared for the •• 

Jofnt Econom1c Conmittee by the Councyl of Econom1cs 
Advisers. Untted States, Government Pr1nt1ng Office. 
Washington, 1984. 
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: Como se o~ser~~ en .. el cu~dro i'.l\terlor, .el 1ndtce de pre-- ·· 
ctvs el\ este sector ~a. stcto d·ecreclente, .altal\Zil.l\~O su m4ximo 

. Vl,Ofl en 1978, Pa.N. efectos cte ·nuestr.o c.Uculo fue necesario­
transformar estt Tndtce a base 1978 = 100. 

,. 
Parttencto entonces c:tel valor del material importado decla-

rado por las empresas para· cada modelo en 1978 (Cuadro IV-7)-
1 aplicando el fndtee de precios productor en Estados Unidos­
con base 1978 = 100, ~e cal~u16 el valor del material import! 
do para cada ano hasta 1982.lCuadro IV-8). 

Luego se compararon ambos valores, obteniendo el fndice de 
sobrefacturaci6n para cada modelo y cada ano (cuadro IV-9).: . 
(1). 

Los fndices asf obtenidos, se ponderaron por el namero de­
unidades producidas de cada modelo, obteniendo finalmente el­
porcentaje de sobrefacturaci6n en la inrlustria para cada affo­
del perfodo analizado·.: (Cuadro fV-:-ÜJ. 

El margen de sobrefac"turaci6n promedio ponderado para los-
5 anos es de 40%. 

· 1/ Es importante mencionar que el valor del material importado por las --
-: plantas se refiere .al precio planta E.U.A., ya que debido al presupue_! 

to de divisas de las empresas, lo correspondiente a gastos de empaque-
1 traslado en E.U;¡'\, se considera por separado dentro del rubro "Gasto 
indirecto de divisas". 

.1 

1 

1 

·I 

1 

! ., 

1 



·. 

:1. 

1 
CUADRO IV-9 ' 

VALOR DEL MATERIAL IMPORTADO (V.M.M.) APLICADO ALV.M.M. DECLARADO EN.1978 POR LAS PLANTAS 1 

EL INDICE DE PRECIOS PRODUCTM [,U.A • .;,1978•100· 
(DOLARES) 1 

-----------------------,----------¡----------~----~-----¡---------------,------------------------------------~ ~ROS ! s EDAN ! CARIBE ! DATS Utl ! folJSTANG . ! FORO FAIRMOtlT ! FORO L. T. D. ! INDICE PRECIOS PR~Duc1 
1 l 1 , 1 Hl' 1 1 1 E.U.A. 1978•100 .·. ¡ 
i-----------~----------J----------~----------~-------~--~---------------~------------~--------------~-----~-· ~978 622 1,582 857 2,585 : 2,082 2,953 100.0 . . \ 
~979 535 1,489 806 2,432 •. 1,959 2,779 94.1 . ¡ 
~980 435 1,107 600 1,810 1,457 2,067 70.0 ¡ 
~981 447 1,137 616 1,859 1,497 2,123 71~9 
~982 402 1,022 554 1,670 1,345 1,908 64.6 
~983 502 1,277 692 2,Def 1,680 2,383 80.7 ! 

! 
-L--------·---------'-----· -- - -- -- -----'--- -- - -- --- --· ------- - --------·'······-··· ..••••••• { ! 

CUADRO IV-10 
DIFERENCIAS ANUALES CON EL V.M.M DECLARADO 

~- ••• .; •• ~--.--:.··.•.•• •• • • • •• •• -T -- - • • • • • 1 • - • • • •• .,. • •• ••••••·••f.·••• ••.••••r •• • •••• ••••••••• -~- ~ 
~ 978 . 1 . 1 1 1 1 1 ! 

~979 1.14 1.13 1.35 1.16 1.21 1.21 
~980 1.55 1.56 1.31 1.60 1.64 1.16 

~981 1.60" 1.49 1.55 2.01 2.09 1.48 
~982 1.69 1.10 1.98 1.44 1.64 1.54 
~983 1.57 1.07 1.29 1.16 1.37 1.32 
1 1 1 1 

~--····-·-~--------~---·····+···-·-··4--------~-------------~-----·····r••••••••••••··~-~-· 1 1 
1 1 1 1 1 1 p d1 b f t lDnoMEDIO DE :. 1 , , , , , rome o so re ac ura-

t • : : : : : : c16n considerada para 
~os 5 AAOS. ! 142.5 : 127,0 : 144.5 : 147.4 : 159.0 1130.8 : cada ano. 42% 
t:::::::;::~::::::::::~::::::::::~:::::::::::'::::::::::~::::::::::::::::':::::::::::::C::::::::::::::::::::::: 

1\.1 ... 
O'I 



.1 CUADRO'':JV-11 I .'-· ' .. 

INDICE DE SOBREFACTURACION PONDERADO 

------~--------------------------------------------------------------------------• 1 1 1 1 1 1 1 1 

: AROS : V.W. SEDAN : CARIBE : DATSUN: MUSTANG: FAIRMONT : FORD.LTD : S : 
1 1 1 1 1 1 1 1 ·I 
~·····~·••••••••••••~·-••••••~·-•••••~•-•••••••~•••••••••••A•••••••••••~•••••••••' 

1978 

1979 

1980 

1981 

"1 

7.1 

24.2 

25.8 

1 

2.21 

12 .3 

9.31 

1 

1 
1 
1 
1 
1 

' 1 

7.70 : 0.64 
·I 
1 

6.2 : 4.20 
1 

10.45.: 4 .07 

.1 
, 

1 . 1 

0.84; 0.63 19.02 

2.56 0.48 49.94 

7.63 2.4 62.66 
1 -1 

·e-

1982. 35.2 1.6 18:9 : 2.3 2.9 1.9 62.80 : .. 
1 1 

1983 31 0.7 
1 1 

7.1 : 0.7 1.3 1.1 41.9 : 
1 1 1 

L ••••• j•••••••••••••L •••••••••••••••• J•••••••••••••••••••·~··••••••••••••••••••••' 

"" ... .... 
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I 

f:ste dl'c.ul o se bn4· en 1 as tmport~ctones. re.~Ttzadas por -
la tndu~trta aut~m~trlz; ~arttendo de un estudio elaborado -­
por e, ?MCE' (Instttuto Mexicano de Comercio E~terior) sobre -
el comercto extertor de la industria automotriz en México du­
rante los anos 1978-1982. En el ~uadro siguiente se observa -
como es·tuvteron estructuradas di chas importaciones en el pe-­
rfodo. 

El e~tudto se basa en el an41isis del listado de fraccio~­
nes de tmportaci6n de partes exclusivamente automotrices. Di­
cho listado consta de 303 fracciones, de éstas, 264 se refie­
ren a autopartes, 37 a productos terminales (vehfculos) y 2 -
fracciones a material de ensamble. Debido a que estas dos 01-
timas fracctones -que se refiere a todo el material de ensam­
ble importado por las terminales, incluyendo autopartes- no -
vienen especificadas por ser fracciones genéricas, fue necesa­
rio para el objeto de nuestro análisis, trabajar con las fraf 
ctones correspondientes a autopartes. En el entendido que las 
mismas corresponden a partes inclufdas dentro del material de 
ensamble. 

Del total de 264 fracciones correspondientes a autopartes, 
el IMCE las agrupa en 10 segmentos: motores y sus partes; me­
c4nica fina; partes eléctricas e instrumentos del tablero; -­
productos de caucho· y cuero; sis tema de velocidades; partes -
de carrocerfa; sistema de frenos; b~mbas y compresores; sist1 
ma de amortiguaci6n y suspensi6n; y otras piezas. 

Luego se selecci¿naron, entre todas las~acciones aquellas 
que representaban los valores de importaci6o más altos .en ca­
da segmento, seleccionando las fracciones que re~resenta~ ~-­

m~s del 75% (le1 valor de las importaciones del segmento · ----
. (Anexo 3). 

1 

! 
¡ 
í 
! . ( 
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C.UAPRO IV·12 

MEXICO: VALOR PE LAS IMPORTACIONES AUTOMOTRICES 

·---·--------------------------------------------------------------·--------~--

Total Autopartes 
Productos­
Termi nales 

Material • 
de ensamble !/ 

---------------------------------------------------------
''!fil 

M11es de d61ares 516,520 300,897 79,709 135,914 
Porcentajes 100.0 58.3 15.4 26.3 

'1979 

Miles de d61ares 1'324,316 514,854 173,920 635,690 
Porcentajes 100.0 38.9 13.1 48.0 

1980 

Miles de d61ares 1'984,523 826,306 295,125 863,321 
Porcentajes 100.0 41.6 14.9 43.5 

]981 

U11 es de d6tares 2'439,684 1'199,229 539,730 . 700,913 
Porcentajes 100.0 49.2 ,22.1 . 28.7 . 

1982 

Miles de d61ares 1'438,302 630,549 224;657 583,196 
Porcentajes 100.0 43.9 15.6 40';5 

-~---·----------~-------------------------------------------------------------FUENTE: CEPA.'l/INCE, sobre la base de cifras oficiales. 
!/ Con fracciones 8706A001 y 8706A091 • 

N .. 
IO 
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A parttr d.e esta_ muestra de fu.cc:tones representatt\l~.s se;. 
. lec:ctonada por- .el JNCE. se proc:ed.16 a detenntMr .el tndtce de 

prectos de las t111portaci.ones en h tndustrh ·automotriz. Deb! 
de a ·que la 1'nformact6n para .el ano 1978 s61o se re.fiere al -
~alor de tmportact6n~· y no existiendo el dato respecto a vol! 
men.fue necesario trabajar con base en el ano 1979. 

Se cal'cuhron.·. asf los tndices de precios de Pascbee, Las­
peyres· y F'tsher;: de acuerdo a. las sigu~entes f6rmulas: 

'PASCHEE : f Pn. · .qn 

t Po q.n 

LASPEYRES_~Pn qo 
-~Po qo 

FISHER • '{Laspeyres X Pashee 

L~s tndices obtenidos fueron los siguientes: 

AAOS LASPEYRES PASCHEE 
1979 1 1 
1980 i; 1398 1. 0957 
1981 1.0689 1.1062. 

1982 1.1358 1.0336 

FISHER 
1 

1.1175 
1.0873 
1.0834 

Una vez obtenido el fndice de precios de las importaciones 
con base 1979, se procedi6 a calcular el tndice productor de­
autopartes y vehfculos en Estados Unidos con la misma base; -
para compararlos y determinar asf el margen de sobrefactura-­
ci6n existente, 
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AROS. . I~P.lC~ 'PROP',· . INDICE PE % PE SOBRE-
E,u,A·,· . l!'lPORTAC, fMTURACION 

l979 too· 100 l .. 
uso . 79~·53 . . .111"75 r.4033 
1981 . 80.96 108~73 1.3430 
1-982 ,• ; 76. l4 108.34 1 ·,4229 

En este caso e1 porcentaJe de sobrefacturaci6n promedio P!. 
ra 1os tres aftos ana1tz~dos es d• 39%, m•rgen similar al pro­
medio obtenido por el otro mHodo ·que fue de 40%:. 

Para efecto de ·nuestro an41isis se seleccion6 el primer m! 
todo -or las siguientes r~ztin•s: 

1):Cubre un perfodo m~yor de tiempo (5 de los 6 anos del pe-­
rfo·do anal 1zado). 

2) El contenido importado declarado por las plantas -base de 
la cual se parti6.; inc,.uye la totalidad de partes de importa'! 
c16n que contiene cada modelo. Evitando asf el sesgo que po-­
drfa darse en la selecci6n de determinadas partes, aunque --­
sean las m&s representativas. 

3) Al seleccionarse modelos que han mantenido la misma compo­
sic16n en sus partes de importaci6n, se evita inclufr autopar 
tes que por su mayor complejidad tecno16gica, incrementen su­
valor. 

4) Por otro lado queda totalmente claro que el valor del CMV 
se refiere al precio LAB planta en E.U.A., ya que los concep­
tos de empaqu~ y traslado, las plantas lo contabilizan por SI 
parado. 

~a.ra determinar 1a ganancia absoluta obtenida por las em-­
presas a trav6s del mecanismo de sobreprecio de las fmporta-­
c1ones, y habiendo escogido los porcentajes de sobrefactura-­
c16n que arroj6 la primera metodol~gfa, asf como el monto de-
1as importaciones realtz~das por cada empres& se procedi6 a -



252 

determl~ar. dic;ho tnontQ p«.r\l. c:~da e"'Presp, f en. fQrm.a at1ua l. f:l 
\lltstn.o utar6 ~do por. h ~tferencia entre el ".alor fOB de lM 

. 1111poJ1ta.ctones de un·a· ·substdh.ria menos .el. v.alor .fOB de dichas 
1111portactones en Est~dos Untdos. 

Va.1or de las 
I111portllc1ones 

·en .Mbico. 

De donde: 

Va1or de las 
Importaciones 
en E.·u.A. 

.. 

.. 

· V.a1or de hs 
· ·r111portac1ones x 

en· ·E •. U."A. 

Porcentaje 
de 

Sobrefacturaci6n 

· · Val&r·de ·las· 1mportaciones ·en ·MAx1co 
· Percentaje de sobrefacturaci6n 

Luego, la masa de ganancias se obtiene como la d1rencia de lo 
que se factura en el pafs, respecto a su valor en el pafs de­
or1gen. 

Valor de las 
Importaciones 
en Mhico 

,. .Valor.de.las importaciones 
.. .. · · .... ·en·M§i<ico· · · 

Porcentaje de sobrefactura­
c16n 

Ganancias 
• ·· · por 
Sobrefactur!_ 

ci6n 

.".Aor Oltimo, como hasta ahora se trabajo con precios en d6-

1ares, se lo multiplica por el tipo de cambio oficial en el -
mercado libre. 
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........... ". 
· ·rasa ·c1:e ·Renta bU td>att ·e:r~c:ttx!, 

. Co1110' fª se 111encton6 anteriormente,. h taH (te rentab11 idad 
\ . 

efect.tva se obttene. p~rttendo de la utilidad neta después de-
1mpuestos, m!s los ~ag~t a, e~tertor por concepto de regalfas 
Y asistencia t€cnicá Y. finalmenté la ganancia obtenida a través de -
la sobrefacturact6n de tmportactones; en todos los casos rel! 
ciÓnados con el monto de la inversi6n propia de las transna-­
ciona1es, que no es m!s ~ue el capital contable de la empresa. 

En el Cuadro IV-lf pueden Óbservarse las tasas de rentab11.i 
dad promedio para é 1 perfo-Cto : por.,·enlprésa ,' ·en cada una dé las 
tres s'tuaciones mencionadas. ·.'! j''?• ... ·; .• '·· \· º;' • ,, '. 

La tasa de utilidad neta de impuesios sobre el capital corr 
table, promedio para 1a industria es de 10.93%. Al a~regarle­

el monto pagado despufis de impuestos, de regalfas y honora--­
rios por ser~icios tficnicos· (que en promedio representan un -
4% aproximadamente sobre el patrimonio neto}, di~ha tasa au-­
menta al 14.5%. 

S61o las empresas 3 y 6 parecen no haber realizado pagos a 
su casa matriz por este concepto, para esta dltima s6lo se o~ 
tuvo informaci6n de dos anos. 

Si bien la cifra resultante no es muy alta, debe tenerse -
en cuenta que la cifra correspondiente al patrimonio neto ha 
sido sobrevaluada, com~ ya se mencion6. Sin embargo, no se -­
cuenta con datos que permitan calcular su verdadero valor. 

En la tercer columna puede apreciarse la rentabilidad real 
o efectiva de las empresas. Cuando se incorpora la ganancia -
transferida a travfis de los sobreprecios de importaci6n, la -
rentabilidad aumenta espectacularmente. La tasa de rentabili-

. dad medta para ,a tndustria, es en este caso del 60.4%, mien­
tras que sin la mtsma es s61o del 14.5%, en el perfodo 1978-­
.. 1983. 
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CUADRO IV-13 

GA~~ANCIAS DE LAS PARTES TERMINALES SOBRE EL PATRIMONIO NETO 

UTILIDAD DESPUES DE IMPUEST~S / CAPITAL CONTABLE 
% 
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u 
----¡--~-----¡-------¡---------------¡--------¡------------¡----------¡-----------------¡ ' 
AAOS ! CHYSLER j FORO ! GENERAL ~OTORS ! NISSAN ! VOLKS WAGEN ! RENAULT ! V.A.M. ! 

L..J
!¡' 1 1 1 1 t 1 1 1 

----~--------~-------.f·--------------·--------~------------.. ·---------~-----------------~ 
1978 

n 1919 u 1980 
.1981 

r: 1982 u 1983 
1 

30.1 
20.5 
20.0 
13.0 

(25.0) 
(20,0) 

57.0 
101.4 
55.3 
n.d. 
n.d. 
n.d. 

40.2 
21.2 

( 0.1) 
(18.0) 
(94.0) 
n.d. 

(5.4) 
22.0 
24.0 
21.0 
n.d. 
n.d. 

11.0 
5.2 

12.0 
9.5 

(43.4) 
n.d. 

(;.:;.:_;,; j 

(32.6) 
(12.9) 
n.d. 
n.d. 
n.d. 

29.5 
29.7 
6.3 
4.6 

r-;!i ~ l 6.4 71.2 -10.14 15.4 :.i.14 
1 

17.5 i í' ____ ., ________ ., _______ .. _____________________________________ .. ____________________________ _ 

:.J 

¡ UTILIDAD DESPUES DE IMPUESTOS + REGALIAS Y ASISTE~'CIA TECNICA / CAPITAL CONTABLE 
:_J 1 .-:-.--:.-.-.-.-.--:----¡-------------------------------------------------------- -----------------· 

1 J 1 ( ) : 1978 33.3 : 67 .6 40.2 2.0 11.0 33.0 

J: 1979 23.8 : 124.6 21.2 26.0 7.5 (32.6) 34,0 
: 1980 25.4 : 63.0 { 0.1) 25.2 13.5 (12 .8) . 8.6 
: 1981 19.5 : n.d. 18.0) 22.0 11.2 n.d. 7.3 

r1: 1982 (22.0):. n.d. 94.0) n.d. (41.8) n.d. 
L.JI 1983 (17.0): n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 

1 1 
1 1 1 

,~· ----·--------·-------·-----~---------·---------------------·----------------------------

J. UTILIDAD DESPUES DE IMPUESTOS + REGALIAS Y ASISTENCIA TECNlCA + SOBREFACTURACION / CAPI-
. TAL CONTABLE 

.. 1 ------(-;----------------------------- -------- -----------------------¡-----------------· 
" }.f' 1 ti 1978: • --- : 

-·: 1979: 46.6 200.5 38.7 36.1 13.e (21.0) : 
: 1980: 67.0 230.6 15.2 43.0 29.1 11.8 1 

!: 1981 • 79.7 n.d. 21.1 37.2 25.2 n.d. 1 .J: 1982 ! 27 .2 n.d. (54.5) n.d. (18.7) n.d. ! 
: 1983: 4.8 n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. : 

eo.': s 
60.i' 

- 'I 1 1 1 J• .----·------.--·-------·---------------·--------·------------·-----------t-----------------· 
(1) No se considera 1978, ya que no se obtuvieron las utilidades por sobrefacturaci6n pa­

--1 ra ese ano por ser el ano base. 

__, FUENTE:Elaboraci6n propia con informaci6n obtenida de los balances de las empersas. 

J 



Empresas 

1 

2 a) 

3 

4 b)·r~· .. 1· ;. : ·;,.\ 

5 

6 e) 

7 d) 

Tasa de rentabilidad 
promedio 

. ---· :...._ _,_¡ 

CUADRO IV-14 

TASAS DE RENTABILIDAD PROMEDIO 
1978-1983 

e:: '.:__, t=:' 

Utfl:iClad neta de impuestos/ Pa­
trimonio neto. 

Ut111dad neta de :is.npuesto + . Utilidad neta de ·~inpuisto. •: 
regalfas y asistencia t6cn1ca/ regalfas y asistencia .t~cnica+· 

Patrimonio ne.to. sobrefacturaci4n/patrimon1o neto 

6.4 10.5 45.6 

71.2 es.o 255.5 

-10.1 -10.1 5.2 

15.4 17.8 38.~· 

;. 1.14 0.28 12.4 

;i,22.1 -22.7 - 5.0 

17.5 20.7 70.2 

10.93 14.5 60.4 

--------------------------------------------------------------------------------------------·-------------------------------
a) S61o 3 aflos. 
b) S61o 4 aflos. 
e) y d) Sólo 2 aflos, esta Oltima dej6 de operar en 1981. 

FUENTE: Elaborac16n propia. 

"' UI 
UI 

1 ¡ 
¡ 
1 

1 
J 



flol'!lo puede. verse, 'ex\.ste 1.rn c:uo extre\1\0 ... e@presil. dos- c:o11 •• 
rentab.tl 1.~6' mur elava·~a. se tnta. de una empre!ia en que el • 
111onto ck!. h tn~erstdn T1ea, tz:ada es inuy baja comparada con las 
demás e, caso o·pue·s·to ·es .e, de la empresa seis, donde pe se­
a h sobrehcturactdn contt'nOa declarando p@rdidas • 

. consideramos tmportante s~na1ar 10 que indica Chudnovsky -
respecto a ~ste mecantsmo en el caso colombiano y que consid! 
ramos valido para 1a tn'dustrh ·automotriz en Mbico: "Es int! 
resante destacar dos aspectos relacionados a la sobrefactura­
cf6n de importaciones. En primer lugar, los precios de trans­
ferencia se han utilizado no s61o para aquellas empresas que 
declaran pArdidas o ttenen baja rentabilidad, sino tambi@n P! 
ra las que cuentan cori ganancias altas.'Queda demostrado que­
exhibir una baja tasa de ganancias, es s6lo uno de los motivos 
para usar los precios de transferencia y no necesariamente el 
.mas ·importante. En ~egundo lugar, los medios que utiliza una 
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.. empresa para traasferir ganancias, no la convierte en una em­
presa rentable. Las gananc~as no se generan por el mecanismo­
de precios de transferenca, si bien su utilizaci6n puede au-­
mentar la ganancia despu@s de impuestos. Los beneficios sur-­
gen por la actividad industrial de las subsidiarias y las com 
panfas matrices, mientras que los precios de transferencia -­
son nada m§s que un m@todo para transferir utilidades de un -
pafs a otro":~ (1), • I 

Las empresas automotrices -analizadas en el cuadro~· recu- \ 
peran la invers16n en menos de dos anos aproximadamente, con- 1 

la asombrosa excepci6n de la dos, que la duplica en t@rminos j 

de un ano. Esta situaci6n refleja lo redituable que es la in­
versi6n extranjera en M@xtco,· y explica -retomando las distin 
tas corrientes te6rtcas- e' papel fundamental que tiene la -­
rentabilidad en h inversi6n extranjera directa. Por lo prontciJ 
queda demostrado en e, caso de la industria automotriz en M@-
xico •... 

. ... 
!/ Daniel Chudrioysky". op. cit. ·pg." 78. 
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~s necesa.rio il.9r:egt1'r 1· q1.1e en este. tndustr1il., se comb1nt1 ex1· 
tos·t1111ente tMto .. 1il.s. ~en.ta.Ju de h eitporh.d6n co1.110 de h in-

. vers·t6n <M11ecta,, .. ~a:s 'substd'h.rtu ·fueron .e, medio por el --­
~ua, se ~upera.ron 1as restricciones al comercto internacional 
f111puesto, a pesar de ·que eittste· una estrecha dependencia con-
1as importaciones. Por otra parte, consiste en una forma mu-~ 

cho'mSs directa d~ exp,otar ,as. ~entajas monopolistas de la -
industria, de hacer uso eittensivo de las Ucnicas de comerci! 
1fzaci6n y de utt1iz~r el financiamiento local". (2). 

· 4 •. 3, Fuentes ·de ·Ffrianctamtento ·en ·h ·Industria Automcitri z. 

Como ya se mencfon6, dentro de las metas de polftica finan 
ciera de las corporaciones internacionales, se persigue con-­
traer deudas en moneda local -endeudarse en el pafs receptor-, 
con el prop6sito de reduci~ al mfnimo. 1as p~rdidas cambiarias 
Y.en algunos casos, los pagos en concepto de impuestos e int! 
reses. 

En tal sentido resu,ta relevante analizar la estrur.tura fi 
nanciera de las empresas de la industria automotriz terminal, 
analizando la composici6n de sus balances (cuadro IV-15) asf 
como determinar sus tasas de endeudamiento. 

Lo primero que se desprende es que el grado de autofinan-­
ciamiento -que se mide por la proporci6n de fondos propios -­
(patrimonio neto) en los activos totales- es bajfsimo. En ge­
neral para todas las empresas, la aportaci6n de fondos pro~-­

pios es del 28%, financiSndose con fondos externos el 72% --­
restante. Es importante h·acer notar la proporci6n que juegan­
e1 ca.pita., suscripto 1 ,a.s reservas dentro del pat~imonio ne-

· !/ Ibidem. ·pg. 104. 

¡ ., 
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~o. :Ste.ndo el prtm.ero <tel 43% 'f: lM se91.1n<IM del 57%, lo que -
tn~·tca. 1.11\ ~aJo n.i.IC.el ·~i:. !'ein~ersiOn de .1.1tl·ltdades, 

.El .ftnanchmtento ~ ·\a.'rgo prazo representa s.1110 .el 8%, y -­
dentro d·e 611-J!\ 75% 'f'ue; contra.fdo con insti'tuciones del pafs. 

En cuanto a hs d'eudas a corto plazo, (39%), el 60% de di--
' . ch~ monto proviene de préstamos otorgados por fuentes locales. 

De esto se dedu~e que las empresas han operado con un bajf­
simo grado de autoftnanciamiento,· y donde ademas la mayor par­
te de ese financiamtento provino de fondos nacionales. (65% --

________ , __ del tota 1). _ ... ______________ ..... ·- ·- . 

Ademas. 1 a proporc i 6n de activos fijos en 1 os activos to-­
tal es (ver cuadro IV-14) es mayor, en todas las empresas, -­
que la proporci6n del patrimonio neto en el pasivo tott;l·110-

. que indica que los fondos aportados por las empresas no han­
alcanzado siquiera a cubrir los activos fijos, siendo estos­
fin~~ciados en parte con ~ecursos externos . 

. . . . . . . . . . . 
Tasas ·d~ ·End~oda~t~rtto. 

Se crey6 conveniente analizar el endeudamiento a corto y·lar­
go plazo debido a la distinta.proporción en que 1 as empresas re cu- -­
rrieron a uno y a otro. 

La tasa de endeudamiento a. largo plazo, expresa la propor-­
ci6n entre el endeudamiento a l•rgo plazo y el capital propio­
de las empresas. Como ya dijimos, desde el punto de vista una­
empre~a. la principal ventaja del endeudamiento local es prote­
gerse contra posibles pérdidas cambiarias y ademas beneficiar­
se con tasas de interés reducidas en tfirminos reales, debido a 
1a alta tasa de inflaci6n. 

Como puede observarse en e1 cuadro IV-15, de la totalidad -
del financiamiento a.l~rgo p1•zo, el 75% es contrafdo con ins­
tituciones de crédito del paf~ y e1 25% restante con institu-­
ciones financieras del exterior; el financiamiento intrafirma-



... 

. . ' ___ __.__..__ .. ____ . ________ _ 
CUADRO IV-15 

PASIVOS Y PATRIMONIOS DE EMPRESAS TERMINALES 
(DATOS CONTABLES A FINES DE 1980) 

Millones de pesos 

--------····--------··------------- ------------ - -1 ;··r· ·;1i, ---4·-·r·--5---- -.------i---------i--------.--- 1 

--------~-------------------------- -------J--~----L-------J ....... t ....... . 
6 ! 7 ! TOTAL ¡ S ¡ 

------~-'----------1--------1--- : 1 1 z.m ¡ M}M ~.1g2 . ¡ MZM IR.i~§M PASIVO .:; Miu.~ ~.m.z ¡ tR.m.s ¡ u ¡ 
105.5! 920.9 ! 2,607.5 

1 1 

·1. ·Pasivo largo plazo 

a- Con la matriz en e1 exterior 

93.9 1,573.0 
1
: í.,_300.8 j ~ 1· 

1 1 

b~ Con lnst. Ffnanc, 'del exterior 
c- Con Inst. F1nanc. en el pafs 
d- Con Emp. o Pers. en el pafs 

2. Pasivo corto plaio 

a- Con la matriz en e1 exterior 
b- Con lnst. Ff nanc. en el exterior 
c- Con Inst. Financ. en el pafs 
d- Con Emp. o Pers. en el pafs. 

3. Cr6dftos diferidos 

4. Reservas 

1 1 

: 490.6 : 
1os.s¡ 430.3 ¡ 2 ,607 .5 93.9 

1 1 
1 1 
1 1 
1 1 
1 ' 1 

4,543.e¡s,555.8 2,638.5 ¡2,802.4 5,065.9 2,673.5 
1,120.e: 269.6 :929.9 : --- 2,979.5 

59.o: 844.7 234.8 :2,040.o 
1,101.7:1,830.4 --- : 762.4 
2.262 .3¡ 2 ,611.l 1 ,473.8 ¡ 

1 1 
1 1 
1 1 

! 111. 7 ! ill.:! 
1 1 
1 1 
1 1 

761.3 
1,325.1 

'2,769.7!2i382.0 1.,fil& ! .~ 8,550.l 
1 1 
1 1 

749.l 
1,124.9 

! 799.5 

. --- . ---· 
748.0 1 1 ,238.5 1 2 1 
825.0 ! 4,062 .2 i 6 ¡ 

1,589.7 
87.4 

321.2 
671.3 
509.8 

: : ---, 
1 1 1 
1 1 1 

: 24 ,869 .6 1 39 1 
5,387.2 8 : 
4,248.8 7 1 
6,252.0 10 : . 
8,981.6 14 : .. ,, 

: 
·456.5 1 1 -¡ 

1 

ill.:! 15 ,501.4 li l 
1 : 1 1 

~.m.z¡ e~M 1.m.~ ¡ i.zzM 1.1aM 1.~oM u.e~s.a ¡a l 
1 1 
1 1 

a- Capital social :·so.o¡ 310.0 176.7 ¡1,360.0 3,590.3 358.'4 
b· Reservas de capital 2,099.5• 60.0 935.5 • --- 2·~640.1 15.2 
c- Superav1t acumulado 141!.4: 17.4 442.7 : --- 149.2 737.1 
d- Utilidad neta del ejercicio 69t.e! 478.5 417.4 ! 419.9 859.0 73.9 

TOTAL iMQª!z! ~!§ª§!§ §!Qºl!ª ! §!m!§ ~ª!m!g MU!~ 
· ¡)·L~;·~ci;t~;-~;r~;;p;nd;~·;,-t,;;a·n~;-¡;¡979.---- -- ........ --- .... ---- ------- ·· ........ -- .................... .. 

FUENTE: Balance de las empresas. cerrados al 31/XI 1/80. 

1,250.0 
519.7 

( 297 .8) 
( 168.4): 

1 
1 

7 ,995.4 12 : 
6,270.0 10 : 
1,197.2 2: 
2,772.1 4 ¡ 

M~M §M§~!~ , ¡gg ! N 

"' '° 



CUADRO IV-16 

CO~POSICION DE LOS BALANCES 
EN PORCENTAJES 

1980 

I 

r. 

l. 

... ·-------------··-.... -------------- ---- ----------·------·----- ------------ ,.. -- ..• -- ... ------..... -· ----~ 1 l 1 l 2 1 3 1 4 1 5 1 6 1 7 l TodlS '1 
~----------------·--·----------·---'-··----~-------~------~-------~--------~-------~---------~-------~ !PATRIMONIO NETO . ¡ n 2 • ~2 H u ¡ ¡g . u 1 &a 
1 Capital Sochl l 5 3 • 3 26 15 8 27 • 12 
l Reservas del capital l 19 1 1El 11 10 1 10 
l Superavit acumulado 1 1 9 1 16 ·6 l 2 
l Utilidad neta del ejercicio j 7 5 9 8 4 2 -4 l 4 
IPASI vo 1 ~~ 21 Gl §t §2 u n : n 
11 Pasivo largo plazo 1l l ! ll l ll l ! : . i i 
1 Con la matriz en el exterior 1 

1 Con fnst. Financ; del exteriorl 
l Con Inst. Ffnanc. en el pafs 
j Con Emp. o Pers. en el pafs 
~. Pasivo corto plazo 
l Con la matriz en el 
: Con lnst. Finan. en 
l Con Inst. Finan. en ¡ Con Emp. o. Pers, ·en 

~· Crfditos diferidos 
k Reservas : . 

exterior 
el exterior 
el pafs 
el pafs 

~ctivo • Pasivo + capital 
1 !· . llctivo fijo 

42 
Tif 

11 
21 

5 
4 

57 
3 

8 
19 
27 

l 
24 

¡gg ¡gg 
36 24 

52 
18 

4 

29 

¡gg 
24 

39 

14 

! 

¡gg 
31 

11 

21 
rr 

3 
6 
' 
l 

36' 

¡gg 
43 

2 

16 
25 
17 

¡gg 
41 

1 Stocks 63 74 74 68 41 58 
1 

16 
18 

35 
7 

7 
15 
11 

¡gg 
23 
65 
12 

2 
'6 

39 e 
.7 
10 
14 

l 

¡gg 
32 
63 

5 l Otros 2 2 1 16 1 
·----------------------------------1------- ----------------------------------------------------------FUENTE: Cuadro IV-13 N 

OI o 
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fue cut 111110 el\ este .c~so, En .el ciso de los crl1d1tos ·c91)--­
tr~Tdos en e1 exterto~r ~xiste 1~ de~~entaJa de que deben ser 
11111011t"tzackls en monect-11 otranjera, 1 o cual tmpHca un costo en 
t6rmtnos de rt~sgo cambtarto. 

Sin emba"rgo, 1a nueva polfttca cambiaria establecida en Mf 
x1co respecto al desllzamtento lento del peso, reduce dicho 
rie.sgo. 

En el"cuadrolV-:l7Semuestra él grado de endeudamiento de las 7 
empresas termtnales en el pe~fodo 1976-1980, donde 5 empresas 
utilizaron a1g0n Upo de .. _fj,.nanciamiento a largo plazo. 

Como se obser~a, las tasas son muy variables, pero el co-­
mOn denominador ~el cuadro, f"ndica que cuando las empresas de­
bieron recurrir al mismo, lo hicieron con fuentes de origen -
local. Existen excepciones para las empresas 2 y 7, en que C.Q. 

mo se ve el endeudamiento fue m·uy e 1 evado para esos allos, fi -
nanci4ndose en parte con recursos del exterior. En el primer­
caso se debe a la instalaci6n de una nueva planta.y en el se­
gundo a la adquisici6n de la empresa seis. 

En cuanto a la tasa de endeudamiento a corto plazo. 11sia -
es altfsima· (Cuadro IV-J8). Especialmente en las empresas ~· 

y 3, lo que refleja la escasez de recurso~ propios en el:~re­
timiento y desarr~llo de la i~dustria automotriz, y como el -
mismo se basa. -si bien no en su totalidad como en el largo -­
plazo- casi en su mayor parte en el financiamiento local. 

Este cr~dito les resulta sumamente barato en M~xico, donde 
debido a la tasa de inflaci6n, las tasas de inter~s reales -­
son negativas. 

Las deudas de corto plazo con el exterior son contrafdas -
muchas veces con la matriz a rafz de la importaci6n de partes. 

llespuh deanaliz"arlos cuadros, no queda duda que el capi­
tal aportado_por las transnactonales es mfnimo y que las uti~ 
,idades obtentdas superan con creces la radicaci6n decapita-
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CUADRO IV-17 

TASAS DE ENDEUOAMIENTOA LARGO PLA70 

' 
'<" 

·-------~----------------------------------------------------------------------' 1 1 1 1 1 1 1. 
IARO 1 1 1 2 · 1 3 1 4 : 5 1 6 1 7 1 1 1 1 1 1 1 1 
1 1 1 1 1 1 1 1 

·-------·---------~---------~---------~---------~--------·--------·------------' 1 1 1 1 

1 1 2 1 1 2 1 2 1 2 :1 2 11· 2 11 2· 
1 1 1 , 1 1 

11976 5.5 2.8 1 --· n.d. n.d. :...;. --- 1 28 28 1 n.d. n.d. 1 1 1 1 1 

11977 2.4 2.4 1 --- 1--- --~ ·I 39 39 1 n.d. n.d. 
1 I· 1 1 1 

11978 9.6 9.6 1 1 1 1--- : 31 31 1149.0 87 .o 
1 1 1 1 1 ,1, 11979 5.7 5.7 , 1.3 .1.3 146 46 1 s e 112,:i_.o 63.0 1 1 • 1 1 
11980 3.0 3.0 1106.0 50.0 n.d, n.d. b6 36 1 --- : n.d. n.d. 1 1 1 • • 1 1 1 1 1 
·-------~------------------- ---------------------------------------------------
l. Pasivo largo plazo/ Patrimonio 
2 Pasivo largo plazo de origen local/Patrimonio 

CUADRO IV-18 

TASAS DE ENDEUDAMIENTO~- COPTO PLAZO 
% 

·-------·-----------------------------------------------------------------------1 1 1 1 1 1 1 1 • 
IAAO 1 1 : 2 1 . 3 : 4 : 5 : 6 1 7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 • 
·-------·---------~---------~---------~---------~--------·--------·-------------1 1 1 

1 1 2 1 2 1 1 2 1 2 11 2 1 2 1 2 1 1 1 
!1976 109 63 f09 213 !1625 993 n.d n.d !1102 114 274 227 n.d. n.d. 
¡1977 125 52 475 276 !nos 863 124 30 ! 90 37 194 147 n.d. n.d. 
1197 s m 53 363 240 1 232 129 139 31 1 101 76 364 298 100 eo 
1 1 1 

11979 131 104 11304 754 : 134 75 124 48 1 45 35 226 163 106 79 
1 1 1 

:1980 130 96 : 641 513 : n.d. n.d. 168 43 1 36 29 n.d. n.d. 
1 1 1 1 

··-------~---------~---------~-------------------~------------------------------~ 
1 Pasivo corto plazo/ Patrimonio 
~- f'"lr.;',,,. .... - .. r • ··.,--,.. '11r~i ./ f"~.f\_~i~if'\~~~ .. 

N 
O\ 
N 

.. 
" 



. les eftlcthamente ·a.portados desde .el e~teri.or, ~ donde el ah~ 
r110 fnt"er.no ha tentdo 1.111 peso dec1s.ho en el ·fi.n'-t1Ci\l1111ento de 
h a.'cu111uhctlin de 1h' t1útust11ta. 

E, endeudamtento tnfluye e~1a rentabi1idad de las empre-­
sas, ya. que 1 os tmpues tos se· p'agan sobre 1 os beneficios dedu­
cid.os los pagos en concepto de i nterh. Ademh de las venta-­
jas ya mencionadas, •n ~uanto a las bajas tasas reales de in­
terfis que resultan menores a las ~tgentes en el extranjero, -
e1 endeudamiento local r~ducé el costo del financiamiento, in 
fluyenda a~t en la rentabtlfdad de las firmas extranjeras. Es 
necesari~ comentar que el endeudamiento local favorece a las­
empresas cuando existe devaluaci6n de la moneda en el pafs -­
que otorga el financiamiento,· ya que el costo de la deuda con 
trafda en d61ares se verfa·incrementado en dicho caso. 

Creemos que lo que Chudnovsky indica en el siguiente plrr~ 
fo respecto a las transnactonales en Colombia es 'tarnbifin· -- -
vllido para la industria ~utomotrfz en MAxico: " ••• la divi~6n 
del capital de la firma entre los accionistas y los acreedo-­
~es senala, al mismo ttempo, la divisi6n entre la contribu--­
ci6n extranjera y local al financiamiento total de la empresa. 
Las empresas extranjeras necesitan los ahorros ~e los capita­
listas locales para financiar ~us operaciones, pero los nece­
sitan como fuente de capital de crfidito, no de capital indus­
trial. Los necesitan como rentistas, no como capitalistas, -­
prefieren que los ahorristas locales sean perceptores de int~ 

rfis no perceptores de dividendos, porque fista es una fuenta -
financiera mls barat~ y porque no suscita ninguna interferen­
cia en h administracton· y d1recci6n de la corporaci6n" (1). 

Con esto queda demostrado una vez mls la libertad de mane­
jo de las transnac1onA1es ~utomotrices en MAxico, y la flexi­

. bilidad de la po1Tttca ~ubernamental al respecto. 

!/ Daniel Chudnorsky. o~: cit.pag. 177. 
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· :S.intet'l.z(n<kl,. ·10, 1(-tsto ha~ta a.hora ·{11.uestra. hs .elevadu 
9o.na.nctu obtenid-a.s po11. lu e111presas transnac:tonales e!I el 

. sector automot11tz 'termtnü y los· mecan'ismos de que se valen 
las 111tsmas para reanza:.11,as. 
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Algunos de ellos. com~ h ftJaci6n de los precios y el uso 
del ffnanciamtento local. ~e en~uentran a~alados por las med! 

. ' . das de pol Ttfca econ6mica vtgentes. otros se desprenden de 
ellas asf como de la falta d~ control hacia estas empresas 
por parte ~~l gobierno. 

De todo ello se d~du~e ~ue para a~ro~echar al m&xfmo la i! 
vers16n extranjera en este sector. es necesario que el gobier 
no -esto es posible dentro del marco plantedado de economfa -
mixta bajo la rectorfa del estado- intervenga en forma direc­
ta a trav~s de una polftica adecuada asf como de rigurosos -­
mecanismos de control con el objetivo de elininar en lo posi­
ble estas distorsiones y conducir a la inversi6n extranjera, 
de manera que pueda aportar a la economfa nacional. 

En ese sentido, se plantean en el capftulo siguiente, una­
serie de medias de polftica econ6mica especfficas para el se~ 

tor automotriz que se consideran indispensables para la cons! 
cuc16n de tales objetivos. 
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CONTENIDO IMPORTADO DE ~os VEHICULOS* 

DOLARES 

----------------------------------------------------------------------------------~-------~-------------• 1 1 1 1 1 1 1 I· 1 1 1 . 1 

IAROS I SEDANl: MN*I CARIU Mt.' IDATSUR>I°' .:MN IFAIRMONt. Mn IMUSTANG I MN I LTD GRAND MARQUIS ·:· 1 
:----~------~·-M··~------~·-···--~------~-----~-------~-----~---·-·-~------~---·-~-~---·················4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

11978 622 114,1261 1,E.8! 35,927 857 119,4631 2,347 153,300: 3,025 l 68,69C 3,440 l 78,122 1 · 
' 1 ' . ' ' ' 1 1 1 • i 11979 667 p5,3411 1,677 38,571 1,186 127,2801 2,706 162,2381 3,455 179,465 3,781 186,963 1 1 
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 ··1 
11980 673 115,4791 1,727 39,721 783 118,0091 2,715 162,4451 3,774 186,802 4,193 196,439 1 1 
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 11 

11981 717 117,8101 1,694 42,079 1,016 125,2371 3,350 183,2141 3,794 194,243 4,757 ~18,164 1 
,. 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

11982 678 129,77.11 1,402 61,562 1,145 150,2771 2,800 1122,94~ 2,682 ~17,767 3,610 ~58,515 : 1 
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

11983 789 186,2381 1,631 ,178,268 891 197,3861 2,845. PI0,99'4 2,398 ~62,101 3,278 ~58,285 1 
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 ., .. ---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------. 

INDICE DE PRECIOS DE INSUMOS IMPORTADOS 
1978 = 100 

:·····r···----,·-----,--------,--------~-------·1------T---------~-----·r---------r---~---~------·-r··-----------------------

11978 1 100 100 1100 100 100 1100 
1 1 1 1 
11979 1 108.6 107 .3 1140.2 116.8 115.7 1 111.3 
1 1 1 1 
11980 1 109.6 110.5 1 93.0 117 .2 126.4 1123.4 
1 1 1 1 

:1961 : 126.1 117.1 1129.6 156.1 137.2 1151.3 
1 1 1 1 . 

r ll9e2 1 210.7 171.3 1258.3 230.7 171.4 1202.9 
1 1 1 1 

11983 : , 610.5 496.2 1500.4 383.4 381.5 1458.6 
1 1 1 1 1 

l--~--'-------1-----------~---------------------J----------------~---------------------------------~-------------------------
*A partir de 1982 ·se estimo en base al tioo de cambio controlado. 
FUENTE: Elaboraci6n propia con datos obten.fdos · de SECOFI. 
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APEtlDICE 2 

.. -· COMPOSICION DEL PRECIO DE UN VEHICULO NUEVO, MODELO 1984 Y SU ESTP.UCTURA IMPOSITIVA 

VW CARIBE GL DART "K" 2 PTS. FORO GRAtl ~,AROUIS GM COMERCIAL 
2 PUERTAS 4 VEL. AUSTERO STATION WAGON 250 - ST!l 

---------------------------------Í~l ______________ 1i1 ______________ 111 _____________ 111 ______ 
IMPUESTOS DIRECTOS:* 

INDUSTRIA TERMINAL 51,682 68,808 156,437 57,678 
DISTRIBUTIVO 59,374 79,048 179,717 67-,080 

IMPUESTOS INDIRECTOS: 
ISAN 34,700 67,fOO 979,900 47,900 
IVA 144,285 195,205 562,956 164,708 
DERECHOS 12,900 17,100 43,400 9,700 

TOTAL IMPUESTOS Y DERECHOS 302,941 427,761 1'922,410 347,066 

--------------------------------------------------------------------------------------------
PRECIO BASE AL PUBLICO 927,202 

ISAN "·· 34,700 
SUMA 

1
901,902 

IVA SOBRE LA SUMA !/ 144,285 
DIRECHOS 12,900 

PRECIO FINAL AL CONSUMIDOR 1'119,087 

TOTAL IMPUESTOS Y DERECHOS = 33% 
PRECIO BASE AL PUBLICO 

1'233,770 
67,600 

1'301,370 
195,205 
17,100 

1'513,675 

35% 

* Estan implfcitos en el precio base al público. 

2'773,138 1'050,154 
979,900 47,900 

3'753,038 1'098,054 
562,956 164,708 
·43~400 9,700 

4'359,394 1'272,462 

70% 33% 

!/ Este impuesto se cobra sobre la suma del precio base al público m4s el Isan. 
Nota: Precios de vehfculos al 30 de enero de 1984. 
FUENTE: Elaborado por la Direcci6n de Estudios Econ6micos de AMDA. 
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En .el cuadro se sel ecc f 0116 un mod.e 1 o por categorh, con e! 
cepct6n de los deporti'vos·. para reflejar las distintas cargas . . ~ ' ... 
impositivas, ~u~ como se ve~ son crecientes a medida que au--
menta el pr~cto de 1~ untdad. 

tos t~puestos dtrectos fueron estimados considerando el -­
porcentaje promedio de los mismos dentro de los estados de r~ 

su1tados de la~tridustria terminal· y de.los distribuidores au­
tomotrices, refirt~ndolos al total de ventas netas, resultan­
do· un 6.9% p~ra 1~ primera i un 6.5% par.los segundos. 

Los impuestos indirectos que gravan a un vehfculo son el -
Impuesto sobre Autom6viles 'Nuevos (JSAN) -decretado por · . ;._ 
ley el 22 de dfcfembre de 197W y puesto en vigor el 1 de ene­
ro de l980-, cuyo monto se calcula aplicando la~ tasas que se 
deter~i~en de acuerdo a lo establecido en la ley, al precio -
de f4brica de la unidad •ustera· y en ningan caso podrá ser .in 
feriar al 5% (progresivo)¡ el Impuesto al Valor Agregado (IVA) 
-entrado en vigor el 1 de enero de 1980 con el 10% y que a -­
partir del 1 de enero de 1983 aplica la tasa del 15%-; y los­
Derechos, establecidas las cuotas en sus respectivas leyes. 

En la segunda parte del cuadro se estructura la composi--­
ci6n del vehfculo, agregando al precio base al pOblico cada -
uno de los impuestos considerados; obteniendo asf el precio -
final al consumidor. En el precio base al pOblico están in-;.­
clufdos los impuestos directos y los gastos de acondiciona--­
mtento, traslado, etc. 

Por Oltimo, se efectaa una relaci6n de los impuestos y los 
derechos generados con el precio base al pOblico, para obte-­
ner la carga trtburtar1a en porciento de un vehfculo nuevo a~ 
quirido al tcirtt~do. 
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1978 1979 
Frac:ci&I Miles Miles 
Arancelaria Descripci&I KG, DIS. KG. DIS. 

lt>t:ores li'. BUS PSrt. 

8406A001-012 M:>t:orea de CXllblst:I& interna ... 22,316 3,437 23,661 
84068006 Piatcnea (6dloloe) de alllllinio ... 837 282 2,893 
84068008 Anillos de hierro o acero para pist:anea (6it>oloa) ... 3,816 355 7,144 
84068009 VSlwlaa de ldnia:I& y escape ... 4,413 630 7,287 
8463A003 Arboles de levas ... 

Mednica fina 
2,893 716 4,443 

8465A002 Arcos de cbturaci&I (mt:elm) ... 3,611 277 5,991 
8706A019 ~lecl!as Miii.ejes 2,604 2,495 4,990 

e5oBA002-009 nu1W 
Partes eldctricaa .. ,.....,- --- 1,866 534 5,271 :•:•• 

8508A004•011 M:>t:orea de arrm¡ue 
Sistans de velocidlllSes 

•,•• 1,362 384 2,330 

8706AOlH·045 Cajas de velocidades . tree4nicas ..... 16,245 7,475 25,849 
6812A004, OonjW1to de Ellf:>ragues y BUS partes •.•• 3,551 1,713 5,931 
6812A005, 
84638002, y 
8706A017 
8706A063 OonjWlto diferencial integral CXl1P1BBto de cajas de vel, y dif ... 240 28 60 

' Partes da carrooer!a 
8706A008·016 'Estructuras ll'Bt:41icas para asientos ... 283 215 863 
8706A005 Parac:b>ques de hierro o acero ... 663 415 1,607 

SistEl!lll de frenos 
8706A026-084 Frenos de bntx>r ... 10,260 5,151 16,608 
y 1)94 . : 

670Gl\025 Mecar11111D de frenos de disco y sus partes ... 1,394 496 1,322 
84598076 Dispoaitiw electrohidr4ulioo de frenaje • • • 2,883 192 4,042 

Sistema de 1111D"1i!ituaci&I li'. SUSPl!llSi&l 

87061\036-068 AnDrt:iquaiJams~Ía1S ... 1,590 407 2,220 
87061\048·090 Brazos para enai&I delantera ... 5,541 1,137 6,730 

' otras piezas 
87061\030-062 A.Jedas o rines ... 2,360 3,837 5,716 
87061\031 Radiadoles ... 666 236 1,415 

rllllfl'Ba CEPALIJJl::E, .abre la bue di cifru oficialea. 

1980 1981 
Miles Miles 

KG, DLS, KG. 

5,849 39,380 26,015 
308 4,596 401 
334 8,767 370 
611 10,345 846 
716 4,993 586 

547 8,546 709 
2,739 8,298 4,119 

1,737 10,441 '1,225 
536 2,814 991 

8,443 41,703 -
2,044 8,287 2,743 

995 71164 751 

421 2,250 592 
708 . 2,476 1,172 

7,143 23,596 7,237 

1,902 4,885 3,100. 
203 4,825 385 

559 3,345 1,990 
1,789 10,372 2,378 

6,046 8,797 6,119 
168 1,335 412 

,..._ ._. 

1982 
~ 

DIS. ¡¡¡¡,--

184,lól 6,471 
5,749 334 

11,334 1,025 
'11,823 464 

3,306 810 

11,295 •.. :318 
12,945 1,054 

9,855 431 
5,653 460 

50,865 5,394 
11,094 2,402 

5,050 ;,478 

2,667 893 
3,606 1,513 

28,063 3,540 

10,541 2,076 
9,604 110 

4,469 784 
11,071 1,865 

8,302 3,324 
3,269 933 

~1 

M 

48,311 
' 5,590 
: 9,408 
. 8,432 

4,546 

8,434 
3,646 

3,498 
2,936 

28,219 
7,417 

' 3,169 

3,865 
13,7e1 

,11,154 

6,244 
: 2,993 

1 3,627 
10,097 

3,799 
4,387 

N 

"' • 

. ' 
:1 

! 

i· 
r ¡ 
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s.L.La Industria Automotrft ·pentro de un ~arco Global ·de Polftica­
. · Econc5m i ea. 

Si bien la sttuactc5n actual de crisis por la que atraviesan 
1 os pa fses subdesa rro 11 ad·os deben entenderse .dentro de 1 marco­
de internacionallza'cic5n de la economfa y crisis del sistema fi 
nanciero.internactonal~ ~ue ~nter~ienen en la regualcic5n de -­
ciertas variables econc5mtcas, transcendiendo asf ~1 ámbito de­
lo nacional; creemos contrariamente a los que sostienen algu-­
nas teorfas respecto a la imposibilidad de desarrollar un pro­
yecto nacional (1), que es justamente en esta situacic5n de cri 
sis donde se debe contemplar más que nunca un modelo de desa-­
rrollo econc5m1co nacional alternativo capaz de dar respues.ta a­
la misma y sentar las bases para el crecimiento econc5mico. Di­
cho modelo deberá contener medidas de polftica econc5mica capa­
ces de "enfrentar la crisis, superar el estrang~lamiento exter 
no, dar una salida al agudo proceso de endeudamiento, adelan-­
tar el momento de la recuperacic5n econc5mica, atenuar la infla­
cic5n, disminuir el desempleo y recuperar, al menos en parte, -
el gran deterioro de los nivles de vida que provocc5 el neolib~ 
ralmonetarismo" (2). 

Existen en América Latina antecedentes de gobiernos popula­
res que desarrollaron en alguna medida proyectos nacionales -­
caracterizados por la participacic5n del Estado en la economta, 
redistribucic5n del inDreso, impulso de la industrializacic5n e 
incorporaron la planfficacic5n como instrumento de la gestic5n -
del estado. 

1/ Algunas corrientes· sostienen la imposibilidad.del desarrollo de un pro­
- yecto nacional basados en que el proceso de internacionalizaci6n de la­

economfa y las caracterfsticas que reviste el sistema financiero inter­
nacional determinan algunas de las principales variables reguladoras a­
escala nacional -polfti"ca monetaria- lo que implica una pérdida de aut.Q. 

. nomfa de los estados nacionales en cuanto al manejo de su polftica eco­
n6mica. 

· 2/ Pedro Paz. "Proyecto nacional para la democratizaci6n, la liberacic5n y­
- la participacic5n popular", Mimeo. 
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PichQs pr9,yec;tos n.Q pu<li.eron cor:i.s<!l i(lar~e ,y cQl)l.i.enz.a. a darse en Alnéri­
c• Latina un reflujo poltttco caracterizado po~ la irrupci6n -
de dictaduras m.ilitares, donde a travh de métodos violentos -
vienen a destruir estos tntentos de los gobiernos populares, -
cambiando e1 car!cter del estado· y el sentido de la polftica -
econ6mica usando la doctrtna neoliberalmonetarista. is en esta 
etapa donde se c0nsolida el modelo de industrializaci6n sobre­
bases tr•nsnacionales, ~ue h~y también está en crisis y agota­
do. Dicha concepci6n, desman~e16 la industria, colocando en un 
plano destacad~ le espe~ulaci6~ y la concentraci6n financiera­
que sumieron a 1 as ec;onomfas nac i ona 1 es en la mh pro funda c'rj_ 
sis econ6mica de la época. 

F. Fajntylber plantea que "para enfrentar en sus rafees el 
carácter trunco y distorsionado del patr6n industrial vigente­
en los pafses de América Latina, es preciso concentrar la aten 
c16n en los factores end6genos, y en particular, en el nOcleo­
de agentes internos que asumen la responsabilidad por la con-­
c;epci6n e instrumentaci6n de la propuesta estratégica". Este­
nuevo patr6n de industrializaci6n deberá basarse en la consti­
tuci6n de "un nOcleo conformado por agentes internos, pOblicos 
y privados, empresas. productoras, de ingenierfa, de investiga­
ci6n básica·y.aplicada, articulando en torno a ciertos pivotes -
sectoriales de especializaci6n susceptible de identificarse -­
tonto en funci6n de las perspectivas industriales a nivel in-­
ternacional como de las potencialidades internas existentes" (1). 

A través de este nOcleo end6geno se puede determinar el gra­
do de articulaci6n de la matriz industrial y construir progra-­
mas y proyectos estratégicos qu·e tengan en cuenta las tenden--­
cias tecno16gicas -compatibilizando el acervo tecno16gico adqu! 
rido internacionalmente con las especificidades nacionales~y -­
que permitan enfrentar una correcta vinculac16n con las transn! 
cionales. Es decir, lo que se requiere en la actualidad es coni 

1/ F. Fajnzylver. "La industrializaci6n trunca de América Latina", Ed. Nue­
- va imágen. México, 1983. Pg. 375. 
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tru1r un n~evo \11.Q~;elQ q~e cQntei:n.ple hs d.ht1ntu opciones ec~ 
nOmtcas y que parta ~é ~!l~ cQrrect~ 1dentiftcact0~ 1 an41isis­
cle la crts is. 

"Este modelo r-ei:¡uf'ere deftntr· una estrategia. de acumulacic5n 
de capital, una estrategf'a de insercic5n en la economfa mundial, 
sentar las bases cte un nuevo. patr6n de industrializacic5n y pr~ 
cisar los lineamientos cte una polftica econc5mica coherente con 
el nuevo modelo econc5mico alternati~o"· (1). 

Nos parece importante destacar en este trabajo lo que Pedro 
. ' . -Paz plantea como las principales decisiones estrat~gicas a se-

.9uirse te~dientes a conformar ese nuevo "modelo econc5mico al-­
ternativo" (2). 

a) Alcanzar una insercic5n independiente en las corrientes -
del comercio mundial, creando para ello mecanismos que permi-­
tan ampliar los. vo1Gmenes dé interca~bio de manufacturas y que 
utilicen en forma mfnima las divisas. Para ello sugiere dise-­
ftar "paquetes de ne~ociacic5n conjunta" de exportaciones e im-­
portaciones como base de instrumentacic5n de una polftica de co­
mercio exterior y financiamiento externo que facilite el inte~ 

cambio entre los pafses latinoamericanos. 
. . 

b) Articulacic5n de un nuevo patrc5n de industrializacic5n, --
que por un lado se enfoque a la satisfaccic5n de la demanda in­
terna y por otro se busque cierta especializacic5n a fin de lo­
grar un mayor nivel de productividad para el mercado exterior. 

e) Mayor integracic5~ y articulacic5n de las economfas estat~ 

les a ffn de homogenizar las condiciones productivas y tecnol~ 
gicas del pafs, lo que permitir§ dinamizar las economfas regi~ 

nales y lograr una mayor expansi6n de los flujos de comercio -
interior. 

· !/ Pedro Paz. Idem. pg. 25. 

· ~/ Pedro Paz. Idem. 
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d) It1corponc.t6i:i y _aprovechamie11tQ ~e los avaoces de 1a re­
v0.luct6n cientfftcQ-tl!.cnica. .. en fQrma aut6noma, Q sea, en -
funciOn de las caracterfsttcas de los recursos nacionales. Es­
te es un requisito fu~damental· para cualquier proyecto que se­
base en la independencia econ6mica, de lo contrario serán,c0mo 
hasta ahora, las transnactonales el vehfculo de transferencia­
tecno16gtca sobre lo que se sustent6 el patr6n de acumulac16n­
dependiente. 

e) Avanzar hacia una nuev.a fase de sustituci6n de importa­
ciones centrándola fundamentalmente en la producci6n de bienes 
de capital y materias pr~mas industriales; ya que. sobre estos 
dos tipos de bienes descansa la estructura fundamental de las 
importaciones· y que por otro lado son el producto del modelo -
de industrializaci6n dependiente liijerado por las transnacio-­
nales. 

Para alcanzar los objetivos estratl!gicos planteados ante--­
riormente, se plantean, como medios indispensables: 

a) Creaci6n de un Sistema Nacional de Planeaci6n Democráti­
ca y participativa, basado además en un proceso de concertaci6n 
que abarque: 

- Concertaci6n entre la clase obrera y los sectore empresa­
rial es. 

- Concertaci6n en torno a los planteamientos y acci6n de --
1 os partidos polfticos. 

- Concertaci6n entre el Estado y sus empresas públicas, las 
empresas de capital nacional· y las empresas extranjeras.­
preservándose el Estado los sectores estratAgicos de la -
economfa. 

- Concertaci6n entre el Gobierno federal o estatal y los G~ 
biernos provinciales o estatales. 



273 

b) Creaci611 de un stste{ll.a na.ci.o!lal de ba.!1Ca. a. fin de lo-­
gnr el control esta.12\l del sector financiero y además. entre 
otros objetivos una. orh!ltaci6n efectiva del crédito de acuer 
do a las prioridades establecidas por un plan o estrategia. 

c) Redefinir la polfttca de integraci6n con América Latina 
y.buscar nue~as formas de cooperaci6n entre los pafses del -

' area. 
d) Establecimiento del control de cambios y de la regula­

ci6n y control del comercio exterior a fin de poder contar -
con los excedentes de dicho comercio como fuente de divisas. 
Para su efectividad el primero deviene necesariamente en el 
segundo, a fin de evitar la manipulaci6n del comercio exte-­
rior como son la sobrefacturaci6n de importaciones. subfact.!!. 
raci6n de exportaciones, importaciones ficticias por las que 
se solicitan divisas. vfnculos comerciales entre filiales y 

casa matriz de las empresas transnacionales donde los valores 
que se registran son precios de contabilidad interna. etc. 

e) Renegociaci6n de la deuda externa sobre bases naciona~ 
les con el objeto de obtener plazos más prolongados de amor; 
tizaci6n, intereses másbajos y con perfodos de gracia para -
comenzar a pagar. Además la capacidad de pago de cada pafs -
deberá establecerse en base a proporciones de divisas dispo­
nibles por los pafses de acuerdo a su comercio exterior .. 

f) Redefinir las necesidades populares estableciendo una­
correcta polftica de "necesidades básicas" tendientes a lor­
grar un mejor nivel de vida de las clases populares. 

g) Racionalizar el aparato productivo poniendo en manos -
del Estado los sectores estratégicos y preservando el merca­
do interno para la industria nacional, renegociando con las­
transnacionales sus márgenes de acci6n. 

h) Redefinici6n del carácter del Estado, donde el mismo -
no aparezca como subsidiario, sino como rector de la economfa. 
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..................... 
5.2'Programa Naei.ona] de Fom.entq Industria] y Comercio ·Exterior. 

CQncordando con lo.~asta aqut planteado en ~uanto a la n~ 
cesidad y viabtltdad de_ un proyecto naciona\ e] cual conten-

. ga ]as pautas de po1fttea econ6mtc~ y estrategias que permi­
tan alcanzar una nu~va alternativa de industrializaci6n y d~ 
s~rrollo del comercio exterior', y ~ue se traduzca en un des~ 
rro,lo econ6mico dentro del marco actual de internacionaliz~ 
ci6n de la economfa· y el sector financiero, nos parece impo~ 
tante examinar en este trabajo la importancia que tiene el -
Programa de Fomento Industrial· y Comercio Exterior publicado 
este ano y donde se plantean los lineamientos estrat~gicos -
para el perfodo 1984-1988. 

Dicho Programa ~laborado en el marco de un sistema nacio­
nal de planeaci6n- tiene como prop6sito fundamental implantar 
una estrategia de cambio estru~tural en la industria y el C! 
mercio exterior -considerados elementos clave dentro de la -
economfa nacional- que permita un crecimiento autosostenido­
asf como una mejor inserci6n de la economfa nacional en el -
contexto internacional. 

Es importante señalar que en el mismo se deja sentado el­
"sistema de economfa mixta tiajo. la rectiria del Estadd',1 en el ámbj_ 
to industrial lo que supone la intervenci6n directa del mismo 
por medio de las empresas paraestatales y el ejercicio del -
presupuesto p0b11co, asf como su acci6n indirecta a trav~s -
del conjunto ~e polfticas macroecon6micas y de protecci6n, -
fomento y regulaci6n. 

Parte de una correcta identificaci6n de la problemática -
de la actual estructura industrial, resultado de la aplica-­
ci6n de un modelo de industrializaci6n equivocado, -en cuan­
to a su concepci6n estrat~gica como a las polfticas instru-­
mentadas- para plantear luego los objetivos de crecimiento y 

metas sobre las que se deberá basar el modelo de industriall 
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·z.~.~i.~fl. _a1terr:i.a.th:o. que se pl,.ri~e,, ~s1, se sefl~la que el mo­
d:elo de sustttuc;i~n d:e t111.pqrtaci:ofl.e!i seguido se bas6 en una­
poHttc.a de protecch1n exc:esi'Va. permanente y sin un crite-­
rfo de se1ecci6n en f'unci6n de las "ventajas comparativas d.! 

.n4mfcas" con sus correspondientes efectos negativos sobre -­
los precios relati~of y la a~fgnaci6n de recursos. Un proce­
só de crecimiento de la demanda agregada por encima del pro­
ducto interno, un d~ficit creciente del gasto pQblico -17.6% 
del PIB en 198~y sobre~aluacf6n de la moneda que llevaron a 
incrementar el desequilibrio externo. Este, -debido al dEfi-

. cft de la balanza comercial resulta¿o de una industria naci! 
nal ~lt~mente intensiv~ y dependiente de impo~tacfone~ con -
baja capacidad exportadora- alcariz6 en el perfodo 1~77-1981, 
la cifra de 46 mil millones de d61ares. 

El crecimiento logrado en la d~cada de los setenta en M~­

xico, se bas6 en el endeudamiento externo y la exportaci6n -
de hidrocarburos, ya que la exportaci6n de manufacturas s61o 
financi6 en 1980 una cuarta parte de las importaciones. Por­
lo que se plantea la necesidad de una industrialización m4s­
eficiente y competitiva que permita que las exportaciones m! 
nufactureras financien en una proporción creciente las impor 
tac.iones. Para ello establece como meta que las mismas alean 
cen a cubrir para 1988 el 50% de los requerimientos de impor 
taci6n y para 1995, un porcentaje superior al 70%. 

Se indica además que la estrategia de cambio estructural~ 

debe combinar la estrategia de sustitución de importaciones-
. y fomento a las exportaciones, y no plantearlas como modelos 
alternativos ya que teniendo como "pivotes" principales de -
crecimiento el sector endógeno y el exportador, además de un 
tercer pivote que consiste en la continuación del proceso de 
sustitución de importacione~ pero de una manera selectiva y­
a un ritmo de crecimiento menor que el histórico. 
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P~ra efectqs de nue~trq tpabaJo es tmport~nte que resalte-
111<1s h estrategta de ca.!llbio estructura.1 pla.11tea,da, en el Capf­
tulo 5 del Programa. 

Por problemas esfruc'tu~~les de la industria se definen los . . . 
obstáculos ~ue se presentan por el lado de la• oferta o de la 
estructura producti~~. Para su soluci6n se plantean, además -
de polfticas adecuadas.de .. precios relativol y composici6n y -
crecimiento de la demanda, a,f como el fomento directo a la -
oferta ~rod~ctiva~ dos ~ariables fundamentale~: la inversi6n­
Y el progreso tecno16gico, de donde la direcci6n que asuman -
ambas determinara el cambio en la oferta productiva. 

A ffn de establecer la estrategia industrial a seguir, ca­
racteriza a la industria nacional en tres.grupos de activida­
des en t~rminos de su relaci6n con el comercio exterior, del­
destino de sus productos· y de su incidencia con otras activi­
dades econ6micas: 

- Sector industrial endógeno (SIE) conformado por las ra-­
mas que alcanzaron mayor grado relativo de integraci6n y que­
és menos vulnerable a los factores externos. Son las ramas -­
productoras de bienes de consumo no duraderos -entre las que­
se encuentran los considerados básicos-, algunas de bienes dM 
radero1 y una parte de las pro~uctoras de insumos de amplia -
difusi6n. 

-Sector industrial exportador (SIEX) conformado por aque-­
llas ramas del sector end6geno que concurren al mercado inter· 
nacional debido a su aceptable calidad y competividad. Está -
compuesta en su mayor parte por bienes de consumo no duradero 
y marginalmente por insumos de amplia difusi6n. 

• Sector ind~strfa,1 sustitutiv~ y de importaciones (SESI)-
· constituido por las ramas de baja integraci6n y que tiene una 
mayor dependencia de bienes e insumos importados, logrando al 
gunos sectores cierto nivel de exportaciones. 
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L~ estrategia tn4ustrt~1 plante~da bts e1 crecimiento in-­
dust~1~1 en lQs sector~s end69enos 1 exportador, en mayor me­
dtda,· ya que requteren menos componentes importados y generan 
mh divisas. Sin embargo, se plantea que dado el poco desarr!!, 
llo de algunas cadenas productivas, será necesario emplear un 
correcto criterio de selecttvtdad en materia de sustituci6n -
de importaciones. 

Es importante seftalar, ~ue de acuerdo a la estrategia in-­
dustrial definida en los tr~s sectores mencionados, la indus­
tria au'tom'otri z terminal que aparece en 1 a rama 56 A "Veh f cu-
1 os autom6viles para el transporte de menos de 10 personas",­
se ubica dentro de la industria productora de Bienes de Cons~ 
mó y de acuerdo al patr6n de especializaci6n industrial queda 
inclufd·a en el Sector industrial Sustitutivo de importaciones 
(SESI), con un nivel de prioridad JI. 

La rama 56 B que incluye "tractores, tractocamiones, auto­
buses integrales y vehfculos de carga" está ubicada en el SIE 
Sector Industrial End6gen~ y tiene prioridad I. Finalmente, la 
industria de autopartes es la rama 57 B "Autopartes para veh! 
culos autom6viles" y se incl~yen tanto en el SIE sector indu! 
trial end6geno, como en el SIEX sector industrial exportador, 
ambos con prioridad I. 

Sin embargo, dentro del SESI se inducirá la especializa--­
ci6n de aquellos productos que cuenten con un mercado interno 
amplio y potencialmente dinámico y con posibilidades para el­
crecimiento de las exportaciones. Podrfamos pensar que la in­
dustria automotriz terminal quedarfa iclufda en estos productos, so-­
bre todo si vemos que en el Anexo 2 del Programa está incluf­
da dentro de las ramas y productos con potencial exportador a 
corto plazo. ConcretamP.nte, se refiere a: Motores para auto­
m6viles, autom6viles de montaje, vehfculos para transporte -­
hasta de 10 personas· y may.ores, para transporte de mercancfas, 
chasises, engranes, embragues! árboles, ejes, flechas, cajas-
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de ~elocida~; •uar~' f'~~qs, p,r,choque~, a~ortisuadores, par 
ter y ptezas para ~ehfculo". 

Parece correcto, ·que dada la i"mpertancia como sector estr! 
Ugico para h economfa d·el pafs, la producci6n de tractores, 
tractocami ones. ·autobuses i"ntegra 1 es y veh1'cu1 os de carga,. es­
u ubicada dentro d·el sector industr.ial end6geno· y como tal -
reciba. ..·primer prioridad en su tratamiento. Lo que par,!!_ 
ce m3s diffcil de lograr es transformar a la industria de au­
topartes en industria exportadora, si no se realizan las tran! 
formaciones necesarias, especialmente al interior de la indu1 
tria terminal, a fin de hacerla eficiente y competitiva inter 

- nacionalmente, a travh de una mayor homogenizac16n de su pro-­
ducc16n y escalas de producci6n adecuadas. Esto mismo, ya co-. 
mentado en el transcurso del trabajo, es v41ido para la indu! 
tria terminal. Adem4s no es posible pensar a esta industria -
como potencialmente exportadora,sin considerar las reales po­
sibilidades de exportaci6n independientemente de las estrate­
gias globales de comercializaci6n de las transnacionales. 

Si bien consideramos que el Programa constituye un impor-­
tante aporte,en cuanto a un diag6stico correcto de la crisis­
actual y del patr6n distor~ionado de industrializaci6n segui­
do hasta la fecha; asf como de la necesidad de detectar los -
los sectores prioritarios en que deber4 basarse el actual y -
futuro desarrollo industrial del pafs y su correspondiente i! 
serd6n en el mercado internacional; creemos que el nivel de -
profundidad alcanzado en el mismo, no permite detectar y con -
mayor raz6n superar las fallas estructurales del sector indu! 
trial -caso concreto de la industria automotriz- que impiden­
un desarrollo equilibrado y que son indispensables transfor-­
mar para podr realizar una correcta sustituci6n de importaci~ 
nes y lograr una determinada especializaci6n que permita, en­
ciertos casos, generar un potencial exportador. 
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Para poder optifuiza~,, el aporte que 1M e111presas transna­
ctonales del sector ter~i~a~ puedan hacer a la in~ustrializa­
ct6n del pafs asf como· a la balanz~ de pagos, dentro de los -
esquemas pre~istos en ~1 Programa~ ser! necesario plantear -­
una polftica econ6mtca clara en ~us objetivos y eficaz en su­
aplicaci6n -donde por supuesto se incluye una regulaci6n eSP!. 
cffica para el tratamiento de ta in~ersi6n extranjera en el -
sector, que debido a su situaci6n de dominaci6n adquiere ca-­
racterfstfcas distintas a o~ros sectores, incluso autopartes-. 

Es por ello, q~e en el punto siguiente se trata de anal izar las -
_medidas de polfticas vigentes hasta la fecha que permitieron­
los caros result~dos -en términos de costos econ6micos para ~ 

el pafs- y proponer aquellos que puedan ser congruentes con -
los objetivos de desarrollo planteados en el Programa de Fo--. 
mento Industrial y Comercio Exterior. 
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~.3Alter~atfva~ ·de P~lfttca ·Eton6~ita ·para ·1~ Indü~tria Automotriz 

Después de haber an~1tzado la tn~ustr1a automotriz en Méx! 
co -sus orfgenes, ~u conformaci6n amparada en el modelo de in 
dustrializaci6n, ·sus repercusiones en la economfa del pafs, -
las polfticas que la ~eglamentan asf como los diferentes mecA 
nfsmos implementados por las transnacionales para realizar su 
rentabilidad- nos p~oponemos, en este capftulo revisar aque~­
llas medidas de polftica que creemos permiten el desarrollo -
de la industria basada en los objetivos estratégicos plantea­
dos por las corporaciones y que se contradicen, con los obje­
tivos de crecimiento e independencia planteados·para el pafs. 

Si por un lado la legislaci6n mexicana sugiere un determi­
nado cauce a la polftica de desarrollo a seguir en el marco -
del desarrollo nacional, por el otro, es la polftica que ema­
na de las matrices transnacionales la que dictamina los cau­
ces de sus filiales en el pafs receptor;; en concordancia con 
su estrategia global como empresa transnacional. 

Como se sabe, la industria automotriz en México -al igual­
que en el resto de los pafses subdesarrollados- surge con una 
fuerte intervenci6n del Estado que posibilit6 el surgimiento­
de una industria altamente transnacionalizada, lo que le im-­
primi6 caracterfsticas particualres que por supuesto repercu­
tieron en el proceso de legislaci6n. 

En el caso especffico de México, aparece una fuerte inter­
venci6n del Estado en la industria automotriz, que "formalmen 
te" condiciona a las transnacionales al logro de los objeti-­
vos nacionales. Siendo que, por el contrario, el desarrollo -
de la industria automotriz en México, trajo consigo una subor 
dinaci6n de los objetivos que ampararon su implantaci6n (fij! 
jados en los distintos decretos) a los intereses estratégicos 
de las transnacionales. 
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Es pqr ello, que Jl QbJet1V9 de este capft~lo es hacer una 
rev1s16n ~e ilg~nas ~e ~tch~s ~edtd~s 1 proponer los cambios­
que permitan instrumenta~ un control real sobre la industria~ 
~ubordin4ndola a ~os objeti~o~ estratégicos del pafs, adaptan 
dola -dentro de las 1imttacionesque implica el control trans­
nacional- al nue~o modelo de industrfalizaci6n que se requie­
re. 

·• es necesario interpretar el proceso y el patr6n de 
crecimiento de la inversi6n ~xtranjera, identificar su contri 
buci6n .potencial al desarrollo· y a la industrializaci6n y, -­
por consecuencia, formular las polfticas para fomentar y reg_!! 
lar su participaci6n". "El pafs debe optimizar la contribu-­
ci6n de las empresas transnacionales a su economfa, en parti-. 
cular en las &reas donde ésta es significativa, vrg., el des~ 
rrollo industrial y la bala~za de pagos". (1) 

. . . .............. . 
· ·contr'ol ·a ·ia Inversi6ri ·Extranjera Dir'ectá. 

La Ley para Promover la Inversi6n Mexicana y Regular la In 
versi6n Extranjera, ,dictada en 1~72 , tiene entre sus objet! 
vos definir las actividades a que pueden dedicarse, y establ~ 

ce limites a su participación en nuevas empresas y a su part! 
cipaci6n cuando se trata de la compra de empresas estableci-­
das. Como se sabe, la estructura de capital prevista en dicha 
Ley -60% como mfnimo de particfpació~ naciorial-·s6lo rige en­
el caso de la industria automotriz, para los fabricantes de -
autopartes, no correspondiendo a la industria terminal, por -
ser su conformaci6n anterior a dicha ley. 

Por el contrario, lejos de perseguirse objetivos de parti­
cipaci6n nacional, en el sector terminal p~oductor de automó­
viles se ha venido implementando una polftica de desnacional! 
zaci6n de la industria, donde a partir de la venta de VAM y -

1/ Rogelio Ramfrez de la O. "De la improvisaci6n al fracaso", Ed. Océano. 
- México, 19e3. pg. 23E. 
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R~"~~I. T -<lt1ica:s empre~~S:· c:oo puticip~ctOn e~ta.t.~.l- ~~edO el -­
sector prod'\lctor de automOv:\.1 es total mente en l!l.anos de ca pi ta-
1 es e~t11anj~ros; ~e~~.rvándose ~1 Gobterno su parti~ipaci6n ma-

. 1orttarh ~n el sector pro'ductor de vehfculos de carga y de -­
transporte co 1 ect tyo. (·trac:t~camtones· y autobuses integra 1 es). 

Sin duda, esto. obedece a: una estrategi~ de pol ftica por par. 
te .del gobterno, 'en 'cua'nto a detectar el control de aquella -­
parte cte la i'ndustl'ia productora de bienes básicos para el de­
sarrollo del pafs, como lo es el equipo de transporte, relega.!!. 
do el control del sector pro·ciuctor de bienes suntuarios (auto-. 

~ .. -
m6vi1es) a las transnacional~s. 

Cabe aquf p~eguntarse si· una polftica de transferencia de -
propiedad a favor del capital local -privado o estatal- tal c~ 

mo ha querido implementarse en el Pacto Andino, es viable o si 
por el contrario, la polft1ca actual se puede concebir en forma 
col'recta en el sentido de ser ~ste un sector industrial produ~ 
tor de bienes manufacturados no básicos, donde la tecnologfa -
extranjera desempeft~ un pápel crucial para integrar los proce­
sos productivos, dinamizar la producci6n, proveer los cambios 
tecnologicos inevitablemente determinados en el exterior y fa­
cilitar el acceso de exportaciones de manufacturas a los mere~ 
dos internacionales. Reservándose por lo tanto el control en -
aquellos sectores de bienes de capital y bienes de consumo bá­
sico. 

A 1os efectos de evaluar la viabilidad de la primera alter­
nativa, Chudnovsky se plantea la siguiente pregunta: lhasta -­
qu~ punto la transformaci6n de la estructura de la propiedad -
va a cambiar sfgnificattvamente las polfticas de las empresas­
mu1t1naciona1es, e!I cuanto a su capacidad de obtener y transf!!_ 
r1r cuantiosas masas de ganancias? (1). 

Coincidimos con el autor en ~ue este mecanismo no afecta la 
capactdad de las ftrmas e~tranJeras de lograr el control y be­
n~ft~ia~~e con altas tasas de ganancias; y que dicho control --

!/Daniel Chudnovsky "Empresas multinacionales y ganancias monop6licas en 
una economía latinoamericana". Ed. Siglo Xl(l. pg. 201. 
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esta. cHrec:t~~.Ernte ·rehctooo.do con h posui.On d.el c:o11oci111iento . . ' . . ' . . ' . 
tecnol69ico· '1· a.~11ttntstra·U~o. Si la. transferench de propiedad 
no sti ve acompana<t-a por poUttcas e 1nstrumentac16n de eficien. 
tes meca.ntsmos de ~ontro~. dt~fgidos a reducfr efectivamente -
h renta.bi Hcta.d de 1a tnverst6n extranjera, sus efectos en ma­
teria de ganancias va.n a. ser nulos y tal vez negativos. ya que 
com"o se vto en el ca.pttulo a.nterior existe una serie de meca-­
n1smos que permiten a ~as empresas remitir sus cuantiosas uti-
1 idades a las matrices, .de tal manera que en algunos casos de­
c.1aran ~ércttdas. sftuaci6n ·que sf compartirfan con el socio n! 
cional. 

Además la Ineficacia de este sistema qued6 demostrada en 
' \ 

las dos empresas que tuvieron participaci6n estatal. donde am-
bas resultaban altamente deficitarias. 

Otro elemento de dis.cusi6n "es la medida en que las empre-­
sas mixtas con corporaciones internacionales pueden ser una h~ 
rram1enta Otil para reducir la brecha tecno16gica. en pafses -
donde el capital nactona1 se encuentra en una posici6n muy dé­
bil para poder utilizar en su favor esta forma de organizaci6n 
empresarial" (1). 

Por lo anterior, c~eemos que la polftica actual respecto a­
la propiedad de la inversi6n extranjera en la industria termi- · 
nal automotrtz es correcti. si paralelamente se regu1ab e ins~ 
trumentan una serie de medidas tendientes a controlar por par­
te del gobierno et funcionamiento de dichas empresas. de mane­
ra de optimizar su contribuci6n al desarrollo del pafs. (2). 

: !/ Daniel Chudnovsky, op •. ctt. pa9. 208. 
· 2/ No se ha manejado aqut ta .alternativa de expropiaci6n de las empresas -

- extranjeras -a. nuestro juicio la Qnica herramienta que permite un desa­
rrollo independi'ente- ya que en la medida que ataca un núcleo básico de 
a.cumu1aci6n capitaltsta, tiene que ir acompañado de un proceso revolu-­
cionario que afectará, necesari'amente el carácter del Estado actual. 



284 

. T.a.1es "1.ed.14M ~' !11.eC:.il.·l\i.sm.os .. si bi.en consi.derM1os los r:nh -
· i~portan.te5:~' f~ ·~~e-.e, 'teol~ es lT\Oti.~O de ~na .prof~Oda. in11e~t1 

gactOn que escapa a ~ste e~tufto .. estar8n contenidos en las -
propuestas et-e p.olfttcu hechas durante el transcurso de este­
capH~lo. 

Respecto de l~ ·aut'Ortza:ctdn de ·n~evas inversiones, el cri­
terio que maneja ac'tualmente fr Comisi6n Nacional de Inversi.!!_ 
nes Extranjeras· (l), en ~uanto a ~utorizar nuevas inversiones 
en la industria automotr'tz te.rmina1, s61o si esUn dirigidas­
a1 mercado de exportaci6n· y no para e1 mercado interno, nos -
parece correcta. Pero adem!s deben considerarse otros efectos 
eva1uablel y negociables con las firmas extranjeras como, por 
ejemplo el tratamiento impositivo inc1uida la depreciaci6n, -
las po1fticas de crédtto local, la polftica de salarios, el -
sistema de evaluaci6n de los in'sumos importados, la propagan~ 
da y los cóstos de venta· y los subsidibs tales como los subsi 
dios a la exportaci6n. Todo ello, por supuesto en un marco de 
compatibilidad con los objetivos de po1ftica econ6mica del -
pafs como son: generaci6n de emp1eos, divisas, etc. 

T~~~$f~~~~cia ·d~T~t~ologfa. 

De acuerdo a lo claramente planteado por Fajnizylber y Mar 
tfnez Tarrag6 (2) sobre las caracterfsticas de la adquisici6n 
de tecnologfa "cautiv~ff ~aquella c~ya utllizaci6n está deter­
minada por los objetivos, criterios y polfticas que orientan­
la acci6n internacional de las empresas transnacionales-, po­
demos apuntar to ~igutente: 

· 1/ Creada por la 1ey, establece las condiciones de la inversi6n y fija -­
- las bases de 1a tl'lansfe.rencia de tecnologfa, participan en ella la ---

SHCP, SPP y SECOFI, . 
· 2/ F. Fanjzylbet' y T. MarUnez Tarrag6, "Las empresas transnacionales, e! 

- pansi6n a nivel mundial y proyecci6n en la industria mexicana". Ed. -­
Fondo de Cultura Econ6mica. ~éxico 1976. pgs. 321-352. 
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1. La tecno~og1a incorporada por las ftliale~ al pa1s pro~ 

'viene del acer~o dispont~le de las respectivas ~atrices •. 

2. Existe un total control por parte de la transnacional -
sobre la uttlizaci6n de la tecnol~gTa y sobre las modificaci2 
nes que puedan introductrse localmente. 

3. Si bienlas ~ue~as fegtslaciones en Amfirica Latina apun­
tan a tntroducri prohibtciones de clausulas restrictivas en -
los contratos de transferencia de tecnologfa, es necesario r! 
cordar que dichas cl~usu1as·r~su1tan secundarias en relaci6n­
a las "pr~cticas restrtcti~as" globaies que impone la vincul! 
c16n matriz-filial. 

,4. El precio que pagan las fili~les por la tecnologTa que­
adquieren de sus matrices, .de~fnen tomando en consideraci6n - · 
las ventajas relativas que otorgan los distintos canales a -­
travfis de los cuales se pueden efectuar las remesas al exte-­
rior. Existiendo una sobreva1oraci6n de la tecnologfa que im­
portan las filiales en Mfixico, especialmente lJs de origen -­
norteamericano, donde en casi todos los casos se trata de tec­
nologTa ya amortizada en su pafs de origen. 

5. El orig~n de la tecnol~gfa guarda estrecha reldci6n con 
la nacionalidad de la inversi6n, siendo en Mfixico, mayoritaria 
la proveniente de Estados Unidos. 

6. El contenido de esa tecnologTa obedece a los patrones -
de producci6n y de consumo de los pafses de origen. El prime­
ro es determinado por la necesidad de sustituir la mano de -­
obra por el capital y el segundo logrando una expansi6n del -
mercado por medio de la obsolencia acelerada, la iniroducci6n 
de nuevos productos y la diferenciaci6n de los existentes. 

En cuanto a la 1egislaci6n mexicana en la materia, la pri­
mera Ley sobre el Registro de la Transferencia de la Tecnolo­
gfa y el Uso y Exp1otac16n de Patentes y Marcas fue dictada -
en 1972. S6lo l~gtslaba sobre registro de contratos con fines 
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ftsca.1 es, 
En 1.982 se promulga. h ·nue~a -~Ley sobre control y re9istro­

de la transferencta de tecnologT( y e1· us~ y explotaci6n de -
patentes y marcas, donde se tntro'duce un cambio, ya que perinj_ 
te, en su artfculo 9, ~ondicionar los c~~tratos a objetivos -
d~ polftica nactona1 como son programas de exportaci6n, em-~­
pleo, etc. Ademh instrumenta un mecanismo d.e seguimiento de­
dichos contratos, creando para ello un mecanismo de seguimie! 
to y verificaci6n. 

' En el caso de la industria ~utomotriz terminal, existen --
contratos celebrados en forma independiente con cada empresa, 
y segan los objetivos: patentes, con~cimientos y asistencia -
Ucnica, marcas, ingenierfa básica.y~~ ·detalles, servicios ad--· 
ministrativos, etc. De acuerdo al objetivo se determina la -­
f6rmula de pago, existi~ndo 18 tipos de fórmulas que regulan 
el pago de regalfas, eitando la mayorfa relacionada al monto­
total de ventas. 

De 11 contratos celebrados, 8 son con la casa matriz por -
concepto de usos de pat~~tes, 
tencia t~cnica. Además, pese a 
se establece claramente que'el 

marcas, conocimientos y asis-­
que en la nueva Ley de 1982, -

plazo máximo de vigencia de dj_ 
chos contratos no puede exceder los 10 aftos, la mayor parte -
de los contratos (9) fueron realizados a infinito, es decir -
por tiempo indefinido. Si bien pueden condicionarse las nue-­
vas inversiones, en muchos de los casos no puede procederse -
legalmente debido al principio de no retroactividad de las 1! 
yes. 

Además, de entrevistas sostenidas con funcionarios de la -
Direcci6n de Transferencia de Tecnologfa dependiente de la S! 
cretarfa de Comercio· y Fomento Industrial, se comprob6 que -­
·no' obstante la nueva fegislaci6n que lo contern~la- no existe 

·a la fecha conocimiento ni control sobre los m<ititos pagados al 
exterior por estos conceptos. Actualmente se están instrumen-

1 

1 
1 

1 
• 1 

! 
! 
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tando cue~tion•rtas ~trt~t~o~ a las empres~~ para recabar di­
cha tnformact6n. que~• claro el escaso control oftctal al re~ 

pecto, sobre todo st se piensa que dicha tnformaci6n se puede 
obtener a nt~el de 1a bala~za de ~~gos del pafs. 

Por otra parte, en el caso de transferencia de tecnologfa, 
s~ manifest6 que s61o en el caso de dos empresas (de origen -
europeo) y para dos modelos exclusivamente -~e reciente apa-­
rfcf6n en el ~arcado- se puede hablar de "alta tecnologfa", -
siendo para 1o·s: d!mh casos tecnologfa totalmente conocida y -
desarrollada en los p~ses de origen, estando en consecuencia­
ya amorti zada.s. 

Asimismo, se tiene conocmiento de que se est& instrumentan. 
do una disposici6n ·respecto a la incorporaci6n al mercado con.· 
trolado de divisas,,sl pago por concepto de regalfas por asi~ 
tencia técnica, situaci6n que obviamente da un tratamiento 
preferencial por este concepto á las transnacionales. 

En base a todo lo desarrollado en este punto se propone: 

- Se instrumenten los mecanismos de control adecuados que­
permitan la cnlie11ci~n·de lo reglamentado en la Ley~ 

- Se de mayor importancia y autonomfa, tanto a la Direc--­
ci6n de Transferencia de Tecnologfa, como a la Direcci6n -
de inversiones Extranjeras, ambas dependientes de la SECO­
FI, para poder realizar las auditorías correspondientes, -
~n coordinaci6n con la Secretarfa de Hacienda y Crédito -­
Pllblico. 

- Se cree una comisi6n -dentro de la Direcci6n respectiva­
enc;~rgada · de revisar cada uno de los contratos celebrados 
con las empresas automotrice, anteriores a la fecha de vi­
gencia de la nueva ley, donde se determine si corresponden 
los pagos por concepto de regalfas y ~u monto en dicho c~ 
so. Adem&s de establecer su vigencia de acuerdo a­
lo establecido en la l~gislaci6n citada. 
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- Se tengan estad~sticu actué!lju,das de los pagos al e1<te­
rtor por dfchos conceptos. 

- No s'e permit~n pagos de r·egaHas entre subsidiarias y C!. 
sas matrices y/~ otras ft1fa1es de una misma corporaci6n -
internacional, en el entendido de que dichos pagos son una­
forma de remittr utiltdades al exterior. 

.. . ...... ' '. . .. 
·R~glamenta~ ·~1 pagó -d~ ·otvtderiddS ~ frit~res~s. 

No existe en el pafs ninguna reg1amentaci6n que establezca 
algOn control sobre el pago de di~idendos e intereseJ de las­
fil iales a la casa matriz. Si bien podrfa argumentarse que en 
caso de control las empresas transnacionales podrfan valerse­
di una serie· de mecanismos ya ~isto~·para transferir sus uti­
lidades, de lo que se trata es de implementar polfticas glob!. 
les que impidan o controlen cada uno de esos mecanismos. Vis­
to de esa manera el 1fmite de remisi6n de dividendos es fund!. 
mental. 

Cualquiera de las formas existentes son viables; ya sea la 
ap1H'aci6n por el Pacto Andino, en cuanto a limitar la remi--­
si6n al 27% del capital registrado; o la implementada en Bra­
sil, donde existe un impuesto adicional a los dividendos re-­
-pati;iados. Creemos que esta Oltima es mh aconsejable en el C!. 
so de la industria automotriz mexicana, donde el capital sus­
cripto por algunas empresas es realmente bajfsimo. 

En cuanto a la regulación de los pagos de intereses cuando 
se efectOan con la matriz, no deberfan autorizarse cuando se­
tratan de pr~stamos intrafirma, y en el caso de que sea con -
otras instituciones del extranjero, se aceptaran siempre y -­
cuando sean en t~rminos razonables y a tasas vigentes en el -
mercado. 
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. . . 
u~o ·del ·Ftnanciiimtento ·Loca]. 

~l ststema de banca nactonaltzada en México tendrfa que -­
ser congruente con ·sus poJtttcas .credfttchs favoreciendo a -
las empresas de capital nacional~ especialmente a la pequeHa­
Y mediana industria. Sfn emb~rgo, dados los porcentajes de en 
deudamiento local de las empresas automotrices puede afirmar­
se que la banca ha actuado con criterios privados, donde por­
supuesto la segurtdad que ofrecen las transnacionales automo­
trices es mayor que las empresas locales. Dada la escasez de­
recurs~s c:r-editicios en el pafs, debe suponerse que el finan­
ciamiento a las actividades de las firmas extranejras se hizo 
a expensas d~l que hubiera correspondido a las firmas locales~ 

Por ello se hace imprescin~ble -y en México es totalmente­
factible desde el momento que la banca pas6 a manos del Esta­
do-reglamentar el uso, por las firmas extranjeras, de crédito 
local a corto y largo pl•zo. Asf como reglamentar los crédi-­
tos en moneda extranejera sobre las tasas de interés respect! 
vas y no avalando préstamos destinados a las subsidiarias ex­
tranjeras. Tratando, en general, de reducir la influencia ex­
tranjera en el sistema bancario. 

El objetivo fundamental que se persigue con esta medida, -
es que las empresas compensen la reducción del endeudamiento­
local aumentando el autofinanciamiento, lo que permitir~ no -
s61o reducir · · su tasa de rentabfl idad, sino que también di!. 
minuir~n las remisiones al exterior, beneficiando de esa for­
ma el balance de pagos. 

Otra alternativa de las transnacionales ante tal medida ~Y 
que debe tenerse en cuenta por sus efectos negativos- es la -
de reemplazar el financiamiento local por crédito extranjero. 
Estos créditos, que representarfan una ventaja inicial, ten-­
drtanposteriormente efectos negativos en la balanza de pagos­
debido· a la amortizaci6~ y pago de intereses. 
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........... 
Elfminaci~n ·de 1~·rr~cecct6rt·AranceJari~. 

h he{llOS vtsto en el capttulo H 1a elevada protecci6n aran. 
celaria efectiva qu~ g~z~n las empresas terminales de la in-­
dustria automotri~j su ~qutvalente. en términos del sacrifi-­
cio ftsc~l que impltca para el pa!s· No tiene sentido darle -
a las subsidiarias de las empresas transnacionales el mismo -
tratamiento que a las tndustrias locales. Además el sistema -
de protecci6n arancelaria s~ estableci6 en el pafs en los ini 
cios del modelo de industrializaci6~ por tratarse de indus--­
trias incipientes. Hoy en dfa, y después de haber analizado -
las altas tasas de rentabilidad de la industria automotriz, -
se ve claramente que el tratamiento fiscal respecto a las im­
portaciones, se traduce en una fuente mh de ganancias monop6-
licas. 

Consideramos que dicha protecci6n debe volcarse más hacia­
la industria nacional productora de autopartes. Dado que en­
el sector terminal participan en su totalidad empresas de ori 
gen transnacional, no existe ningún impedimento para modifi~­
car la polftica actual que hace que este sector sea hoy uno -
de los más protegidos en el pafs. 

En todo caso se proponé la transformaci6n de la estructura 
arancelaria de manera que sea favorable a los vehfculos popu­
lares y que vaya incr~mentándos~ en forma projresiva hacia -­
los de lujo, para evitar que repercutan en gran medida en el­
precio final del vehfculo. 

· Los aranceles pagados por categorfa podrfan ser de: 51 'i P! 
ra los autom6viles populares, 25% para los compactos y entre-
50 y 75% para los autom6viles de lujo y deportivos. De esta -
manera se verfa reducido en gran porporci6n, el enorme défi-­
cit fiscal originado en esta industria. 
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· ·rol!tica ·de Fomento a hs Export~cio11es. 

Como se sabe, h tn"<t-ustr1artzact6n e11 los pa1'ses subdesa-­
rro11ados se dio dentro del camino de la sustftuci6n de impo~ 

tac1ones. Los resultado~: aranceles elevados, mercados cauti­
vos, tasas de cambio. soilreval u'ada 11evaron a generar un sec­
tor manufacturero tneftcte~te. Lejos de resolve~ los proble-­
mas de la balanza de pagos, 1a sustftuci6n de importaciones -
s61o condujo a cambiar las ~st'ructuras de las importaciones -
de los bienes de consumo a los bienes de producci6n. 

En lo~ 60 comeriz6 a desarroilarse la p~lftica de -­
promoci6n de exportaciones de manufacturas como una estrate-­
gia alternativa de desarrollo. La misma sostenla que las ex-­
portaciones de manufacturas son necesarias para la continua-­
ci6n del crecimiento econ6mico, -una vez agotadas las ,posibi-
1 idades de SUStitUci6n. de importaciones- para Utilizar la C! 
pacidad manufacturera excedente (creada ineficientemente por -
la sustituci6n de importaciones) para crear empleos y para r! 
solver los problemas de la balariza de pagos. Si bien el obje­
tivo de este trabajo no es hacer un análisis comparativo de -
las dos estrategias -aunque si podemos afirmar que en todo C! 
so no se trata de estrategias alternativas, sino complementa­
rias- lo que se quiere analizar es la viabilidad de dicha es­
trategia de exportacione• en un sector como es el automotriz­
terminal en M~xico, en manos totalmente de empresas transna-­
cionales. 

Contrariamente a Brasil y Argentina, M~xico opt6 por esta­
pol ftica en.lugar dela-de incrementar el grado de integraci6n na-­
cional (sustituci6n de 1mporta~iones). 

Asf lo indican las sucesivas reglamentaciones implementa-­
das en el sector -compensaci6n creciente de importaciones con 
exportaciones, autorizaci6n de cuotas de producci6n subordin! 
das al cumplimiento de las exportaciones, etc.-

1 

1 
. l 
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Bennet y ~barpe (1) analizan en su ensayo tas diferentes-­
alternativas analizadas y los elementos en pro y en contra -­
que se manejaron en México acerca de una y otra, al instrumen 
tar la polftica econ6mica para el sector. 

El argumentci esgrimido en contra de ~umentar el GIN fue el 
-~e qüe fabrica~ más partes de la~ ya desarrolladas en el pafs 
deberfa hacerse a .costos relativos mayores, Jo cual repercutj_ 
rfa en los precios haciéndolos menos competitivos y generando 

·una industria aún más ineficiente. Este era a su vez el argu-­
mento sostenido por las transnacionales. Adem4s •. agregaban, -
no era una soluci6n para el problema de la balanza de pagos.­
ya que el desarrollo de riuevas partes implicaba mayores impor 
taciones de equipo. 

Como se mostr6 anteriormente, dicha polftica de exportaci2 
nes compensatorias no tuvo éxito, ya que las empresas nunca -
pudieron llegar a cumplir con las exportaciones comprometidas. 

Los autores mencionados adjudican estos inconvenientes a -. 
la estrategia de exportaciones en sf misma: "Estas dificulta­
des derivan en gran medida del poder ejercido por un punado -
de empresas transnacionales en la industria terminal mexicana 
y en la industria automotriz mundial.Consideraremos· aquf: a) -
las rigideces de la demanda de productos exportados creados -
por esta estructura industrial; b) algunos aspectos de la de­
pendencia de las decisiones derivadas de la propiedad extran­
jera de las empresas terminales; c) algunas dificultades para 
la 1mposici6n efectiva de sanciones a las corporaciones tran~ 
nacionales bajo una polftica de promoci6n de las exportacio-­
nes y d) la distribuci6n desigual de.los beneficios entre las 
empresas de propiedad extranjera y las de propiedad nacional­
bajo tal polftica. (2). 

1/ O. Bennet y K. Sharpe. "La industria automotriz mexicana y la polftica 
- econ6mica de la promoci6n de exportaciones. Algunos problemas del con­

trol estatal de las empresas transnacionales" Selecci6n de F. Fajnzyl­
ber. El trkestre económico. 1979. 

'!:../ D. Bennet y Sharpe. op. cit. pag. 208. 
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51 se observ~ la e-<ol1.1c'l.Qn de las e1<porta.ciones en ~6x1co, se 
ve que las de unidades ter~tnadas fueron mfnimas. l las reali 
zadas setle.v.ar6n .··a cabo fundamentalmente ha:"ch ·centroaml!ric;, 
regi6n donde no existen ensambladores, y que las empresas ex­
portadoras fueron aquellas ~ue no contaban con plantas ensam­
bladoras en Estados Unidos· (Hissan, Volkswagen, Dina, Renault). 

Las consideraciones anterivres llevan a concluir que las­
decisiones relativas a la se1ecci6n de la planta que abastec! 
r4 el mercado,depender4 de éomplejas consideraciones basadas­
en la racionalidad global de la empresa transnacional -donde­
residan las mayores oportunidades de ganancia-, y esto depen­
de s61o en parte de los costos de producci6n de cada s~bsidiA 
ria. Ante esta realidad, poco es lo que pueda lograr cualquier 
polftica de promoci6n de exportaciones instrumentada p¿r los­
gobiernos locales. 

En cuanto a las autopartes, la localizaci6n de las plantas 
abastecedoras de las mismas. tambil!n son parte de la estrate-­
gia global de las transnacionales. Si se tiene en cuenta que­
las ventas de las mismas son transferencias intra-compañfas y 
que la fijaci6n de sus precios se hace en base al aprovecha-­
miento de ventajas de las diferentes estructuras impositivas-

. en los distintos pafses, o para transferir utilidades, vemos 
que en todo caso el fabricar partes a costas competitivos PU! 
de llegar a ser insuficiente para garantizar al pafs un lugar 
en el mercado internacional. 

Ademas, el tamaño del mercado mexicano hace imposible pro­
ducir partes a precios competitivos en el mercado internacio­
nal. 

En el trabajo citado se menciona a favor de la polftica de 
integraci6n nacional, que a diferencia de la estrategia ante­
rior donde la dependencia de las exportaciones para solucio-­
nar el problema de la bala~za de pagos, hace que M6xico pase a 
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depender de las ~ectsione~ d~ las tr~nsnacionale~ para la CQfil 
pra de sus productQs ~dondt M6"ico no stgniftca nada m6s que­
una operaci6n manufacturera entre muchas otras.- esta llltima -
d1sminuiri·a dicha. deeendench con el extranjero. Ya que al -· 
disminuir el comerci'o entre 1a ·subsidiaria· y la matriz, se p.Q. 
s1b11itarfa mayor autonomfa de la primera y volverla ademh -
susceptible a una polftica m&s acorde con los lineamientos n! 
cionales. 

Además la dependencia también se ve reflejada en el hecho­
de que al perseguir exportaciones de partes, las.mismas ten-­
drfan que adaptarse a modelo~ y diseftos extranjero~ lo que ifil 
pedirfa la racionalizaci6n de la industria automotriz mcxica­
n~ que es donde reside el problema actual de la industria. (1~. 

Por otro lado, el incremento del contenido nacional, ade­
más de favorecer la inversi6n nacional· impide a las empresas­
en gran parte -al disminuir el comercio intrafirma- la utili­
zaci6n del mecanismo de precios de transferencia de donde como 
ya qued6 demostrado obtienen fabulosas ganancias. 

"El aumento de los requerimientos de contenido nacional P2 
drfa obligar a todas las:empresas terminales .comprar estas -
partes dentro del pafs, sin un aumento considerable del pre-­
cio; y el mayor volOmen consiguiente en la producci6n nacio-­
nal podrfa reducir los precios de estas partes, quizás 
hasta el punto de hacer factible las exportaciones". (2). 

El nuevo comportamiento asumido por las terminales en Mé-­
xico en los Oltimos anos,en cuanto a inversi6n en plantas de~ 
tinadas fundamentalmente a la exportaci6n, no debe entenderse 

'como respuesta a las imposiciones de polftica del pafs, sino a 
la internacionalizac16n. de la producci6n que consiste en con­
vertir a pa1ses como México -especialmente por su cercanfa a 

!/ lbdem. Pg. 214. 

!/ lbdem. Pg. 221. 
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Estado Unidos- en p'ataforr.na de exportaciO!\ de c:o111pone11tes y a,!! 
to1116vtles te~mtnados, ~omo parte de la estrategia glo~al de -
las transnactonales. ~ott~adas tndudablemente por 'ºs menores 
costos y la necestdad de ad~cuar ~u mercado a las nuevas con­
diciones de competencia ~ue le impone la industria ·automotriz 
japonesa. 

· La polfttca econ6mica~ actual est4 en~ar~d~. a tratar el -
problema de la balanz~ de ~agos como el problema fundamental­
de la industria y para ello-plantea como distintas estrate--­
gias de so1uci6n,1as alternativas de sustituci6n.de importa-­
ciones o fomento a las exportaciones. Creemos. coincidiendo -
con lo demostrado en el trabajo de Bennet y Sharpe,que el pr~ 

'blema central de la industria radica en la falta de racional! 
dad y eficiencia de la misma, y que por consiguiente la polf­
tica econ6mica del sector debe ir encaminada hacia ese lado. 
La propuesta de cu41es serfan las alternativas para lograrlo­
se desarrollarSn en otro .punto. 

Racfcinaliza~f6n de ·1a ·r~dü~t~ia. 

En la industria automotriz. existe una disyuntiva entre la 
producci6n de modelos para un mercado que se mantiene en .con!· 
tante proceso de diferenciaci6n en el tiempo. y la producci6n 
con economfas de escala 6ptima~ y racionalizadas. cuya condi­
ci6n. necesaria es la estandarizaci6n de partes. obligadas por 
el tamafto del mercado. 

Lo anterior es producto de 1 o que Jenkins ( 1) 1 lama 1 a "o 11 
gopolizaci6n prematura de la industria automotriz latinoameri 
cana". cuyos rasgos principales -como ya fue marcado- son la­
importancia de la forma de competencia con variables distin--

.. 
1/ R. O, Jenkins, "Dependent Industrialization in Latin America. The Auto 
- motive Industry in Argentina. Chile. and M~xico~ Nueva York. Preager.-

1977. 
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tas ~el precio, y poco~. c~sos de entra~~ en la tndustrta o s1 
lidts de ella, mientras las eITTpresas son todavta pequeñas en-

; . . . 
relación con la escala de planta ópttml y el mercado está 
fragme~tado entre.~artos productores. . 

Como ya se vi·o en el capftulo I, actualmente existen en M~ 
xico sets plantas termtnales que producen en total 55 modelos·: 
(1).Las escalas de producci6n para cada modelo son bajfsimas-, 
llegando a volamenes de 2 mil unidades para algunos modelos.­
(2). Por lo que los prob1ema~ de escala, derivados del relati­
vamente pequeño tamafto del mercado y del gran namero de pro-­
ductores, se ve agravado por la diversidad de modelos y Ta -­
corta vida de la mayorfa de ellos, lo que indudablemente se -
traduce en altos costos. 

En cuanto al tamaño del mercado, el autor antes mencionado 
-basándose en la caltficaci6n hecha por E. Robinson- hace una 
distinci6n entre tamaño óptimo de la industria y tamaño 6pti­
mo de la empresa. "Dos aspectos del nivel de la producción -­
son importantes desde el punto de vista de las economfas de -
escala: el mercado t~tal de la industria en conjunto y el ni­
vel de producci6n de cada empresa individual. El primero deter 
mina la escala de producci6n de ciertos componentes estandari 
zados q~e general~ente.se compran, ~ientras q~e ei segu~do d! 
termina la escala de producción de los motores y las piezas -
principales que dan al vehfculo sus caracterfsticas distinti­
vas y son generalmente producidas por el propio fabricante -­
terminal, asf como del ensamblado final". (3). 

· 1/ Las seis empresas terminales son en su totalidad de capital extranjero. 
- Esto demuestra el proceso de concentración y desnacionalización de la­

industria que ·culmina con la venta de VAM y la fusión de DINA con RE-­
NAULT. 

!/ Las empresas que tienen más modelos y los han cambiado con mayor fre-­
cuencia son las subsidiarias de las compañfas americanas. El único mo­
delo producido a una escala razonablemente grande es el Sedán de VOLKi 
WAG.n! alcanzando su mayor volamen en 1981 con 113 mil unidades. 

3/ R.O. Jenkins. "Industrialización e internacionalización en América La­
- tina".Selección de F. Fajnzylber. El trimestre económico. Pg. 516. 
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.Si 01>sevamos el tai:n.anQ absoluto del l!lercado automotriz e11 M! 
xtco. vemos que M llega.do a volt'i{ll.efles ~~ficien~emente grande~ 

-:a1cantando340 mt1 uritdades en 1981-, mientras el promedio -
de produ~ct6n por empresa s61o llegaba a 40 mil unidades en -
ese año, reduci@ndose en 1983 a 32 mil. 

Existen dos estudios, que si bien se refieren a fines de -. 
los sesentas, creemos ~iguen siendo vigentes para explicar el 
efecto de la escala sobre los costos de la industria automo-­
tri z mexicana. Tomando como ºreferencia que en 1971, la produ~ 
ci6n mtl'dia por empresa era de 12,500 unidades, Orvailanos (1)­
estima que una reducci6n del número de empresas, de tal modo 
que una compaftfa produjera 120 mil vehfculos, reducirfa los -
costos en cerca del 34%. Tornando los datos de ~artfnez (2), -
la reducci6n de ~ostos deri~ada de un aumento de la producci6n 
hasta 100 mil unidades serfa del orden del 21%. (Esto reduci­
rfa en tres cuartos y a la mitad respectivamente, el costo -­
excedente del vehfculo mexicano sobre el del pafs de origen). 

De lo anterior se puede concluir que la fragmentaci6n de -
la industria ha sido un factor que tiene consecuencias direc-­
tas en el alto costo de los vehiculos de producci6n nacional, 
siendo el pequeño tamano del mercado absoluto un factor secun 
dario. 

A manera de ejemplificar lo anterior, el autor cita el ca­
so de la industria automotriz suec~ que con una producci6n t! 
tal de alrededor de 317 mil unidades para el mismo año -1971-
Y con dos empresas solamente -Volvo y Saab-Scania-, era una -
de las m~s competitivas internacionalmente. 

La rigidez de la estructura del mercado y su fragmentaci6n, 
han significado' escalas de producci6n antiecon6micas y costos 
elevados. Dichos costos conducen a un precio elevado del pro-

· !/ J. Orv~ñanos Lascur~in~ "P.spectos de la demanda y la oferta automotriz" 
.f. FaJnzylber,op. c1t,~ pg."523. · 

!f C. Martfnez Tamayo. 11'1..il 111exicariizaci6n de la Ind. Aut. ".F. F ajnzy~ber, 
lb •.. : . . . 
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dueto, lo ·que restri.{l.ge el 111ercildo i.nterno il ciertos grupos -
~e ingresos altos r por otr~ lado la no competivi.dad dificul­
to.. las uportactones, Esto nos llev·a a afirmar que el requer1 
miento princtpal pa!'la re'ct-uctr 1os costos en 1a industria aut!I_ 
motriz mextcana es una raetonalizaci6n de la estructura de -­
proclucci6n. 

En ese contexto ~y planteSndose como alternativa posible -
para la industria •utomotriz en M~xico-, fue dictado el "De-­
ereto de racionaliza'ci6n de ·la industria automotrizº en Pera-· 
en.el año 1969, durante el gobierno militar nacionalista de -
Velazco Alvarado.i siendo su objetivo fundamental el desarro-­
llo del mercado interior y el fortalecimiento de la estructu­
ra productiva. AdemSs se buscaba que las firmas terminales -­
orientaran su producci6n en forma fundamental hacia la fabri­
caci6n de vehfculos de carga y de transporte colectivo, asf -
como de autom6viles al alcance de las mayorfas nacionales. 

A trav~s de este Decreto se redujo el nOmero de firmas en­
sambladoras de 13 a 5, seleccionadas mediante una licitaci6n­
de precios. Se categorizaron los vehfculos segan su uso y pe­
so, 1imit4ndose el namero de modelos ensamblados a dos por C! 
tegorfa y autorizando a las empresas determinados segmentos -
del mercado. 

Tomando como base la venta de autom6viles por categorfas -
en 1981 -año de mayor venta en el dltimo decenio .. (1)..-y tenie!!. 
do en cuenta la optimizaci6n de las escalas de producc16n, se 

. !/ Categorfas Unidades 
Popu1ares. 179,852 
Com~actos. 109,506 
De ujo, 37,410 
Deportivos. 13,595 

·TOTAL: 340,363 
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plantea. una propue~ta para. h racional '\Z.aci6l\ de. la i!ldustria­
en Mbico (l), 1a eu.O:l poctrta. adquir'lr h sig~iente. forma.: 

Rectucct~n de1 namero de empresas de· 6 a 4. Dos de origen -
europeo· y dos ame~tc~nas. Lim1tact6n del nOmero de modelos a­
dos por categorTa. La ~egmentaci6n del mercado de~cuerdo a -
las empresas de mayor penetraci6n- serta la siguiente: 

Popuhres 
Compactos 
Deportivos 
De lujo 

Yolksw'atien 
tUssan 
Ford 
fOl"d 

Nis san 
ch·rysler 

Pe esta manera. y de a~uerdo al ~olOmen registrado en 198L 
se evitarfa la fragmentact6n excesiva del mercado, quedando -
una producci6n media por empresa de alrededor de 85 mil unid! 
des. 

En cuanto a la 11mitaci6n de modelos. si bien ; .: el decre­
to de racionalizaci6n de la industria dictado recientemente -
limita el nOmero de lfn~as· y modelos para los pr6ximos anos.­
llegando a autorizar una lfnea de autom6vil por empresa. con­
cinco modelos; en la práctica vemos que esto no se ha cumpli­
do. Asf, la racionalizaci6n de la industria debe estar dirig!' 
da también a este problema que impide, por otro lado, la efi­
ciencia y desarrollo de la industria de autopartes y que ade­
más está intimamente ligado a la escala de producci6n. 

El problema de la diversidad de· modelos afecta directamen­
te los costos de producci6n. Esto se traduce en menores volO­
menes de producci6n de partes que no son comanes para todos -
los modelos, una planeaci6n más detallada de los flujos de --

1/ Si bien la selecci6n de las firmas adecuadas debe estar sujeta a un es 
- tudio de profUndidad respecto a costos y precios, consideramos que 1a:­

alternativa propuesta en cuanto al nOmero de empresas, tamano de merca 
do y segmentaci6n por empresa es correcta. . -
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producc10n dentro de 1~ planla 1 ma1ores 1n~entario~ de partes 
1 cq111ponentes. 

Un estudto realtzacto sobre la industria en Gran. Bretana in. 
ctica que los costos de producci6n de una empresa que fabrique 
tres carrocerfas bhicas· y c1nco motores bhicos serfan mh -
de 25% mayores que los de una empresa que solo fabrique un m~ 
delo, a un nivel de pro"ducct6n de 100 mil vehfculos por ano.­
( 1). ' 

Otro factor que tnf1Uye en la determinaci6n de los costos­
de producci6n y qu• constttuyi uno de los principales proble­
mas con que se enfrenta la industria de autopartes es la dur! 
ct6n de los modelos en el mercado. El impacto negativo es mu­
cho mayor cuando se producen los estampados de las carroce--­
rtas en el pafs. Si bten este no es el caso de Mfixico. que ha 
optado por no producir carrocerfas dentro del pafs. de manera 
de continuar adapt!ndose a los cambios de modelos americanos, 
existen rep~rcusii>nes· i!n el costo debido a otras partes .que va­
,rfan al cambiar los modelos. 

Respecto a lo anterior, si retomamos lo expuesto al anali­
iar la alternativas en base al fomento de exportaciones o in­
cremento de la integraci6n nacional (sustituci6n de importa-­
ciones). vemos que la industria debe enfocarse fundamentalmen. 
te hacia el mercado interno y especializarse en la exportaci6n 
de determinadas partes que s6lo la escala de producción har!­
competitivas. Adem!s se vio que la penetraci6n a los mercados 
de exportaci6n depende de las estrategias globales de las ~~­

transnacionales y en Oltima instancia d~ la competitividad de 
los productos. 

!/ f F. Fjanzylber. op. cit,_pg. 524. 

1 

1 

1 . ¡ 
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.E1 arguinento manejado en contra de prod~ci r carrocertas en -
México es el de los alt~s costos que s~ traducen en elevados 
.prec'los internos de los veh1cu1os, Sin embargo se ha estimado­
que h extensi6n de la ~hta de un modelo de dos a diez anos -
reduce el costo de la carrocerfa en cerca del 30% a un nivel­
de producci6n de 25 mil unidades por ano (1). El problema, -­
por lo tant~no restd~ en la no costeabilidad de producir -­
los estampados en el pafs, stno de fabricarlos en esas condi­
ciones, donde las escalas de producci6n en algunos modelos no 
sobrep¡saQJas 3000 unidades. 

En Argentina los modelos deben congelarse durante cinco -­
anos como mfnimo, ya que este es el perfodo en que se amorti­
zan los troqueles utiltzado5 ,para el estampado de carrocerfas. 

De lo anterior se propone ~ue junto a las medidas 
antes·recomendadas para racionalizar la industria automotriz~ 
en México;, -reducci6n del namero de empresas y de modelos- d! 
ba considerarse la posibilidad de integrar la industria, fa-­
bricando las carrocerfas en el pafs, lo que se reflejarfa en­
forma directa en una reducci6n de las importaciones. Para --­
ello ser4 necesario fijar como condici6n indispensable el con 
gelamiento de los modelos durante el perfodo de tiempo que r! 
sulte para amortizar dichos costos. 

J 

!/ F.Fajnzylber:op. cit. pg. ~25. 
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No obstante el control de precios que existe en la actua11 
dad sobre los autom6viles~ tmplementado a partir de 1982, fue 
durante ese perfodo que se r'egfstraron los m·ayores aumentos -
-como ya se vto en el capftulo; ~v. -. 

Esto se debe a que se aceptan, sin una correcta revisi6n y 
an411s1s, las declaraciones de costos presentadas por las em­
presas. Asf el contrcl de precios, se transforma en un meca-­
nismo formal que permite a las transnacionales preservar su -
margen de rentabilidad. 

Para q~é ·el control de precios sea efectivo es necesario -
que se cree una comisi6n especial, integrada por todas las d! 
recciones de gobierno ~ue regulan la industria (Direcci6n Ge­
neral de Industrias, Direcci6n General de Precios de la SECOFI 
y SHCP) donde· se haga un an41isis exhaustivo de los costos por 
empresa y por modelo, ya que en la actualidad los aumentos se 
otorgan en general a la industria sin tener en cuenta los co~ 
tos especff1cos de cada empresa· y tipo de vehfculo. El hecho­
de que dicha comisi6n deba estar integrada por las distintas­
dependencias es para uniformar la informaci6n y evitar que las 
firmas manejen la misma de acuerdo a sus intereses. (1). 

Adem4s, debe ejercerse un control sobre los gastos de pro­
paganda ya que actualmente se acepta aproximadamente un 25% -
de los costos de producci6n. Asimismo deber4 ana,izarse deta­
lladamente el incremento, tanto del material importado como el 
naciona~ de manera que concuerden con los incrementos en pre­
cios real és . ~observados en cada sector. 

Estas situaciones reflejan como pese a las legislaciones -
totalmente "coherentes y oportunas", la falta de mecanismos -
de control permite que las leyes sean ignoradas y transgredi­
das 

!/ Esto se comprob6 en la informaci6n presentada en el transcurso de este 
afto, a la Direcci6n General de Precios y a la Direccj6n General de In­
dustrias, respecto al valor del material importado,'!bnde en .1 a· pr.im! 
era mucho mayor para justificar sus incrementos en. costos.y en la S! 
9unda 'l'enor a efectos de currr:>lir oon el GIN autorizado. 

'¡· 

1 

l 
1 . ¡ 
j 

·'l 
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.............. 
·control ·de Precios del Material ·de ·1mportaci6n. 

A ehctos de poder ejercer un correcto contro1 sobre el 111! 
terial i111portado es necesarto que el mismo pueda ser desglos! 
do de manera tal que permita ana1tzarse cada parte. Es imprei 
!~indible que se elimine la fracci6ri gen~rica de importaci6n­
de material de ensamble· (CKD) que es por donde se registra el 
mayor volOmen de importact6n. 

En el capftu1o anterior qued6 demostrado que la sobrefact!!_ 
raci6n de importaciones es una de las fuentes de ~anancias m.Q. 
nop61icas instrumentadas por las subsidiarias automotrices. 

Por lo tanto debe existii un detallado control sobre las -
partes importadas para poder real izar un cuidadoso an41 is is -
de los costos de las misma~ para efectos de evitar la sobre-­
facturaci6n. 
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Fe de Erratas: Por error. en la numeraci6n aparecen salteadas 

las p~ginas 4·9, 82, 83, 84 y 85 • Sin embargo -

el trabajo est~ completo. 
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