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1

INTRODUCCION

La in§ersi§h extranjera en México ha estado presente a'lo-
largo de todo el proceso de inaﬁstrializaciog, al igual que -
en otros paises latinoamericanos; insertandose en los secto--
res m&s dxnémzcos de la econom!a Yy dandole, por tanto, carac-
teristxcas y modalidades especifzcas.'

Las mismas se orientan basicamente a la produccién para un
mercado interno cautivo-por las caracterfsticas que adquirié
el proceso de sustitucién de importaciones-, donde se acele-~-
ran las tendencias oligopolfsticas. -

*"Al amparo de la ausencia de politicas rectoras para la in

'dustrializaci§n nacional, las empresas transnacionales impo--
nen sus normas, sus patrones y sus productos al desarrollo in

dustrial de M§xico. Se aprovecha la impresicién de los objeti

vos, la carencia de criterios precisos, la extrema liberali=--
dad de las polfticas gubernamentales y la posicifén de desven-
taja del empresario nacional. -

Es asf como las empresas transnacionales penetran las di=-

versas ramas industriales casi sin ningund restriccién. La au

sencia de polfticas sobre lo que se requiere producir, aunado
a los efectos‘de la propaganda que promueven, les ha permiti-
do imponer sus productos;esta’blecer sus polfticas tecnolégi--
cas; seleccionar sus ramas de actiﬁidad; teher tasas mids al--
tas adn internamente, dada su mayor experiencia y eficacia; -
acogerse a las facilidades fisbales que el gobierno otorga; y
ejercer practlcas que han elevado adn mas sus ganancias. Ade~
.m&s, ante las altas tasas de interés, tienen la opcién de fi-
nanciarse interna o externamente segdn las condiciones del --
mercado, coloc&ndolas en 9051c16n preferenta frente a las em-
presas naczonales- su tamaifio y solvencia las hace sujeto de -
créditos mgs atractivos en detrimento de las nacionales; las-

. . .
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necesidades de financiamiento externo hacen que sus capitales

‘.hayan,sidc biehﬁenidbs; la falta de limitaciones a la salida-

de utilidades les permite recuperar su capital a corto plazo;
1a oriehtaci@h de la produdci@n al mercado interno, les permi
te dejar a sus matrices.el beneficio de:la expdrtacién, etc." (1).

El automotriz} ha sido un sector clave para la inversidn -
extranjera en México. Dentro de él, es necesario distinguir -
=por su dlferente estructura del cppital-, la industria auto-
motriz terminal de la de autopartes; ya que en esta dltima, -
existe -de acuerdo a lo establecido por la Ley para bromover—
la inversién mexicana y regular la inversisn extranjera-, la-
6bLigaci§n‘de integrar, como minimo, el 60§ de capital nacio-
nal. '

La industria terminal, en éambio; desde sus inicios (1925),
y a partir de su consclidac;dn a través del Decreto de 1962 -
‘ha estado casi en su ‘totalidad en manos de subsidiarias ex---
tranjeras.

Al interior de ella, se Qiehe obserQando en los ﬁltimos --
afios un proceso de desnacxonallzac16n para quedar la indug===
tria ensambladora de automéviles totalmente a cargo de trans-
nacionales, reservdndose el gobiernc su participacién mayori-
taria en el ensamble de camiones, tractocamiones y autobuses-
integrales.

El presente estudic se enmarca en el contexto planteado an
teriormente, es decir, el andlisis de la industria automotriz
en México, como una industrié'tipicamente transnacional, para
ver éuﬁles han sido sus reprercusiones en la econom;a nacio=-
nal.

La industria automotriz, ha sido la piedra angular del mo-
delo de.industrializaciGh en Méxicb;;hoy, se ha transformado-

A/ Faanzylber, Fernando Martinéz Tarragl, Trinidad: "Las empresas trans-
nacionales. Expansifn a nivel mundial y proyeccitn en la industria me-
xicana", Méx:.co. D.F. Fondo de Cultura Econfmica; 1976; p.147. :
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en el principal accionista del dgficitidel.sector»externo.

"Si bien existen numerosos y,ﬁaliosos estudios sobre la in-
versién extranjera en la industria nacional, el estudio espe-
c?ficb de la industria automotriz es casi inexistente, limi--
tﬁndose a estad;sticas y estudios oficiales sobre el tema.

En este trabajo, se trata de hacer un modesto aporte al =--
respeco, tratando - a tréﬁes del compendio y anélisis de la -
’ 1nformaci6n existente- de dar un panorama de la situacidn ac-
tual de la industria, su marco legal, los impactos en la eco-
nomfa naciocnal, los mecanismes de apropiacifn de excedente ge
neradeo en el pafs utilizado por las transnacionales del sec--
tor, para finalﬁente, recomendar las medidas de polftica eco-
nbmica que se consideran importantes para el mejor funciona~-
miento de la industria, - ' .

En el Capitulo I se hace una descripcién de la industria,-
desde sus origenes hasta su situacién acthal, las empresas --
que la integfan y su estructura de éapital. Asf como del mer-~
cado, enfocado desde cada tipo de producto: automSviles -en ~
sus distintas categorfas~, camiones, tractocamiones y autobu=-
sés integrales. Por ﬁitimb, se muestran los precios y el gra-
do de integracién de cada uno de ellos.

En el Capitulo II, se trata de analizar el aporte de la in
dustria automotriz terminal a la economia, a través de algu--
nos indicadores macroeconfmicos, tales como: participacxdn en
el PIB, inversiones, empleo, distribuicién del ingreso, balan
za comercial, sacrificio fiscal y subsidios otorgados.

Las distintas disposiciones que reglamentaron a la indus--
tria desde sus inicios hasta la fecha, se mupizmi en el Capi-
tulo III, enfocdndola en sus aspectos mis relevantes: integra
cién, promocién‘de inﬁersiohes, control a la competencia y --
prbtecci§h al-cqnsumidbr, sector externo y otras disposicio--
nes. ‘
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En el Capitulo IV, se intenta demostrar los mecanismos uti
~"lizados por las empresas de la industria terminal, péra reall
zar. sus excedentes. Asf, se analiza la politica de precios --
utilizada por lasg transnacionales automotrices, la evolucién-
de los mismos en la industria automotriz mexicana -a través -
de distintos modelos gque componen las diferentes. categoriés—
su relaci6n respecto al precxo vigente de esos modelos en el-
mercado americano y su evolucidn respecto al precio de los --
componentes m&s importantes de sus costos: materias primas im
portadas, materias primas nacionales y mano de obra.

El objetivo de la segurida parte del capltulo es llegar a -
determinar -en una primera aproximacién- la rentabilidad efec
tiva en la industria, sum&ndole a la ganancia declarada por -
las empresas, las gue obtienen por el pago de ragalias y asig
tencia técnica y por medio de la sohrefacturacidn de importa-
ciones. Esta dltima se determina a través de dos métodos dis-
tintos: el valor del material importado declarado por lag ===
plantas y de las importaciones realizadas por la industria en
los filtimes afios. :

Es importante menciohar gque se trata de un primer intento-
de anilisis, y que el mismo se encuentra limitado por la infor
maci6én disponible. Sin embargec, si bien las c¢ifras obtenidas -
constituyen aproximaciones y gque la importancia del tema ame-
rita una investigacifn aparte; consideramos que el trabajo --
cumple su objetiQo en cuanto a demostrar que dichos mecanis--
mos existen y son utilizados por las empresas automotrices en
México, al amparo de las disposiciones Qigentes. Demostrando-
aht, 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 través de sus ta--
sas de endeudanmiento.




"parnmmmelc:apmnov,seplantean\ﬁaéeriedemdidasde,pou-
tica econfimica indispensables para reestructurar esta industria, evitando i
ast las distorsiones actuales, asf cam impedir que se continfien utilizan-
d los mecanisnos antes mencionados, a fin de evitar el alto costo econfmi-
_m@aﬁmestammpmelpm,mmmdeiaaﬂcum. |
sacrificio fiscal y salida de divisas, principalmente. o

Y .-



U CAPITULO I
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1,-1.- ANTECEDENTES

La historia de 1a industria automotriz en México puede
"~ subdividirse en tres etapas en cvanto al grado de desarrollo
e insercién de las empresas correspondientes a la industria
terninal.

1) Importaciones (1900-1925)
2) Ensamble (1926-1962)
3) FiBriéiciQn (1963 en adelante)

Importaciones

Hasta 1925 la demanda de vehfculos~fue'atendida exclusiva
mente con unidades importadas provenientes de Estados Unidos,
Alemania, Francia e Ipglaterra principalmente.

La lucha armada en 1a década del 10 provocé una baja en la
actividad econémica del pafs. Entre 1908 y 1916 el mercado au
tomotriz era muy restringido, debido principalmente a la con-
centracién del ingreso, siendo la importacién media anual en
ese perfodo de 251 unidades.

La estabilidad polftica a partir de 1917 incrementS l1a de-
manda aumentando en el perfcdo 1917-1925 a 6 mil unidades im-"
portadas por afio. Para este ditimo afio se estima que habfa en
México alrededor de 54 mil vehfculos.

No es hasta después de la revolucién, :cuyos efectos sobre
el crecimiento del mercado interno y el desarrollo de 1a in -
fraestructura necesaria, permitieron generar las bases para
1a posterior industrializacién mexicana , que se irfan a con-
cretar en el proceso de sustitucién de importaciones.

En ese perfodo, en Estados Unidos se habfa generado una



fuerte competencia al interior de la industria automovilfsti
ca.los cambios tecnolfgicos m&s la creciente productividad
dél trabajo permitié que la FORD pasara de producir 12 mil
automviles anuales en 1909 a casi 2 millones en 1921, aumen
tando. su participacidn en el mercado internc.del;10 al 15%.

Las empresas americanas (fundamentalmente FORD y GM) co -
menzaron a invertir en Europa motivadas por la r&pida satura.
ci6n del mercado americano y con el objeto de poder "sortear“
las barreras arancelarias europeas.

E1 mercado mexicano, que hasta la fecha habfa sido un cam-
po exclusivo de las empresas norteamericanas, por su mayor
cercanfa en relacidén con las empresas europeas, creaba um
nueva situacién a partir del.establecimiento de barreras
arancelarias. Adem&s de las propias particularidades del pro-
ceso interno automotriz en Estados Unidos.

Dicho prbceso se caracterizaba por una marcada concentra -
cién originando condiciones oligop6iicas en 1a estructura del
me§cado. de tal manera que para una empresa las decisiones
adoptadas por las otras dejd de ser una variable independien-
te, esto significaba que la opcién de inversién de una empre-
sa restringfa el mercado para. las demfs. "la decisi6n no era
entre exportar y producir en el exterior, sino entre exportar
Yy perder parcialmente en el mercado mex1cano"1/

$i 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 C&rdenas, dicho proceso no pudo concretarse
en la medida en due la restructuracién del Estado y el siste
ma de dominacifén no se consolidaba.

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

Vv Ed?ardo Lifschitz "E1 complejo automotor en México" ILET. México -~-
pg. 7 ‘



18

vestido, étc.). La industria automotriz requerfa de un merca

do especffico 1igado a los niveles de ingreso de la pobla -

cifn ademds de elementos infraestructurales amplios (red de -
carreteras, estacidn de gasolina y servicios, etc.). Las con

diciones del pafs en ese perfodo eran tales que no permitfan
el desarrollo de esta industria.

<

Fue necesario que se tomaran determinadas medidas de polf
tica econdmica por parte del gobiernc mexicano para que se
dieran las condiciones suficientes.

En cuanto 2 las formas que tomarfan dichas tnversiones,

"estarfan determinadas por el tamafio del mercado mexicano

asf como las diferencias en costos respecto a EUA.

Ensamble (1925-1962)

-.Entre las medidas que sirvieron para promocionar la acti- ~

vidad automotriz pueden mencionarse:

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

‘= Creacién de la Comisidén Nacional de Caminos, a la cual
fueron asignados importantes fondos para la construccidn 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.

- Reducciﬁn en 1925 de las tarifas de importacién de ma-
terial de ensamble en un 50%.

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

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

De hecho, 1a inversién de 1a FORD fue el resultado de la
combinacién de distintos factores: elevacién de aranceles,
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polfticas de promoc16h y una creciente demanda de vehfculos.

La planta instalada consistfa en un taller de armado, o
- sea, la etapa final del proceso de fabricacidn, caracteriza
da por ser altamente intensiva en mano de obra. Esto por su
puesto se tradujo en mayores beneficios para la empresa a
partir de los diferenciales de salarios entre la fuerza de-
©-trabajo local: y 1a‘de el pafs de origen.

E1 hecho de que fuera esta planta l1a que iniciara el pro
- 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 expansién respecto a América Latina. E1 monopolio del
mercado 1o mantendrfa hasta 1935, afio en que se instala en

el pafs otra empresa americana.

Este retraso en la radicacién- de nuevos capitales puede
'exp11carse por 1a retraccibn ocurrida en el mercado automo-
triz mexicano como consecuencia de la crisis de 1930. Las
importaciones realizadas en el perfodo 1930-1935 se redude-
ron en un 50% respecto al quinquenio anterior.

En el perfodo 1935-1940 se produce una expansiGn del sec
- tor y Se 1ncorporan tres nuevas ensambladoras (CUadro I-17)
GENERAL MOTORS Y CHRYSLER (Fdbricas Automex) de origen nor-
teamericano y AUTOMOTRIZ O'FARRIL con licencia alemana.

- Se produce un incremento notable del parque vehicular
que pasd§ de 96,126 unidades en circulaci6n a 149,455 al fi-
nal del quinquenio (Cuadro 1-T.). Este crecimiento se expli
ca en parte por el aumento de la produccién interna, ya que
las cuatro ensambladoras existentes representaban menos del
50% de la oferta en el mercado interno; ocupando todavfa las
importaciones el segmento mds importante del mercado.

Paralelamente iban surgiendo en el péTs empresas de pro -

duccidn, comercializacifn y servicios ligadas al sector auto

motriz. La absorci6n de la mano de obra por parte de las en-
sambladoras era escasamente superior a la de los servicios,
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CUADRO L.-1 : '

INICIACIUN DE AETIVIUADES DE LAS EMPRESAS CORRESPONDIENTES A LA ETAPA TERMINAL DEL COMPLEJO. (1925-1958)

EMPRESA FECHA DE ESTABLECIMIENTO
1. Ford Motor Company, S.A. Julio de 1925
2. Automotriz 0'Farril, S.A. Mayo de 1935
3.. General Motors de México, S.A. C.V. Octubre de 1935
4. Fabricas Auto-Mex, S.A. : Enero de 1939
5. Automotriz de México, S.A. Septiembre de 1941
6. Automotriz Lozano, S.A. Diciembre de 1944
7. International Co. of Mexico, S.A. C.V. Diciembre de 1944 .
8. Equipos Automotrices, S.A. Enero de 1945
9, Armadora Mexicana, S.A. Junio de 1945
10. Willis Mexicana, S.A. Mayo de 1946
11. Automéviles Ingleses, S.A. ’ Noviembre de 1946
12. Diesel Nacional, S.A. Febrero de 1951
13. Autos Packard, S.A. . Mayo de 1951
14, Studebaker Packard de México, S.A. Marzo de 1953 B o
15. Representaciones Delta, S.A. C.V. Junio de 1953 ' Y
16. Volkswagen Mexicana, S.A. Enero de 1954 o A
17. Planta Reo de México, S.A. : Marzo de 1955
18. Industria Automotriz, S.A. Noviembre de 1958

- FUENTE: Orvafanos Lascurain, Jorge "Aspectos de 1a demanda y oferta automotriz", Tesis, ITAM,
México, D.F., 1967, :

oz
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- pero representaban mis del 90% del valor de produccién del
conjunto.

E) contenido nacional de las materias primas utilizadas
en la etapa terminal era insignificante, el 95% era de ori -
gen importado. Inversamente en la construccidn de carroce -
rfas, las materias primas importadas representaban sélo el
13%, los talleres de reparacidn utilizaban un 50% de insu -
mos importados. La produccién de Ta industria de autopartes,
_apenas incipiente, se abocaba al abastecimiento de estos dos
dltimos sectores. ’

El1 peso del sector dentro de 1a produccidn industrial to-

- tal del pafs era minimo comparado con el peso que adquirirfa

después, répresenténdo el 1% del empleo y 3% del valor de la
produccién generado por la industria. (Cuadros 1<3 y I-4).

Durante los afios 1942 a 1945 se registra un marcado des -
censo de la produccién interna y de las importaciones como
consecuencia de los efectos de la Segunda Guerra Mundiai so-
" bre la economfa mexicana. (Ver Cuadro T-2). La oferta total
de vehfculos en 1945 era inferior a la de 1942, reducjéndose
da 6",573 unidades a 822. Mientras tanto los vehfculos en cir-
culacién aumentaron en ese perfodo en 7,000 unidades debido
al auménto en el ensamble de camiones. La composicidn de 1a
oferta también cambi6 en razdn del espectacular descenso de
la produccidﬁ interna hasta el punto que en 1944 &sta resul-
t6 nula; luego de haber alcanzado el 64.2% de l1a oferta to -
tal en 1942, desciende al 9% al siguiente afo, 1legando a re
cuperarse sdlo 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 afos, tanto de produccidn nacional como
la de importaciQn fue destinada principalmente a satisfacer

e oo T L - LT



CUADRO 1-2

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

VEHICULOS DE MOTOR EN CLRCULACION(1) PRODUCCION NACIONAL(2) IMPORTACIONES TOTALES
‘TOTAL AUTOMOVILES oA gﬁgaggEgARGA AUTOMOVILES CAMIONES TOTAL  AUTOMOVILES  CAMIONES - TOTAL

© 1930 88 443 63 073 ‘ 6 261 18 331

1931 488 719 62 085 6 287 19 523

1932 86 560 59 628 5296 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

19338 127 023 81 923 8 425 33 620

1939 142 437 89 372 10 015 39 472 _

1940 - 149 455 93 632 10 141 41 935 e .

1941 172 002 106 327 11 257 50 572 6 763 7125 13 888 4 879 3 967 8 846
1942 181 816 113 427 11 145 53469 2 184 4389 6573 2 579 1078 3 657
1943 181 052 112 041 10 996 54 780 228 70 298 1738 . 1094 2 832
1944 184 706 111 947 12 264 57 293  =evee eeee- eee-e-. 2703 3184 5 887
1945 188 981 113 317 12407 59 814  -=--- 822 822 1 959 6 654 8 613
1946 209 375 120 906 12915 71 673 3619 6 835 10 454 8 995 16:634 25 629
1947 239 333 134 079 14 790 86 188 11 060 11780 22 840 10 196 11.495 21 691
1948 272 141 . 150 251 16 872 99 762 10 598 10 999 21 597 1434 1334 2 768
1949 290 368 162 580 16 169 106 321 10710 11 709 22 419 543 1374 1917
1950 308 206 173 080 18 466 111 252 10 519 11 337 21 856 1 654 1144 2792
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 4757 18 232
1953 461 052 253 354 . 19 898 179 564 13 791 21 918 35709 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 32275 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 5352 24 349
1958 694 564 378 886 22 686 273 735 20 373 18 582 38 995 16 058 5631 21 419
1959 785 701 437 657 25 921 300 856 27 159 23 959 51 118 21 547 3103 24 65
1960 827 010 483 101 26 126 293 423 28 121 21 686 49 807 32 666 5702 38 368

FUENTE: (1) Secretarfa de Industria y Comercio-Direccidn General de Estadisticas tomado de: La Ecomfa Mexica-
na en cifras, NAFINSA, México, 1974. D.,F, N

(2) Direcci6n General de Estadfsticas tomado de: Industrialisation and Trade Project "Introduction to
Mexican Automobile Industry", 0.E.C.D. Development Centre, Paris. 1968
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CUADRO 1-3 -

| PARTICIPACIONES RELATIVAS DE §§TABLECIMIENTOS’CBREROS, VALOR DE PRODUCCION (1940)

ETAPAS PRODUCTIVAS

" Construccién, ensamble y
armado de autovehfculos

Carrocerfas en general -
Total etapas productivas

'ETAPAS DE SERVICIO

Talleres mecénicos dependientes .
de establecimientos industriales,
comerciales, etc.

Reparaci6n de autovehfculos
Talleres mecinicos
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

(en porcentaje)
ESTABLECIMIENTOS
22,7

77,3
100,0

3,5
27,8
68,7

100,0

16,1

1,1

OBREROS

83,7
16,3
10050

14,8

3,l

54,0 -
100,0

. 54,1

VALOR DE PRODUCCION

8,9
11
100,0 .

15,6

35,0

49,4
100,0

2,3

2,7

£z
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CUADRO 14 '

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

MATERIAS PRIMAS EXTRANJERAS/ =~
MATERIA PRIMA TOTAL _

©ETAPAS PRODUCTIVAS o | ‘

Construccién, ensamble y armado T o
. de"vehfculos ' 94,8
~Carrocerfas en general R 13,3

ETAPAS DE SERVICIOS

‘Taneres mecdnicos dependientes de
“establecimientos industriales y

comerciales, etc. ? , 14,8 . _
Reparacién de autovehfculos : . o ‘ 54,5 ‘ PRI L
Talleres mecdnicos . S R - N 18,5

FUENTE: Censo Industrial de 1940

N
&>
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1a demanda de equipo de transporte.

Durante ese perfodo no ingresan al pafs nuevas empresas
extranjeras, con excepcién de INTERNATIONAL HARVESTER dedica
da a1 ensamble de camiones., Este sector del mercado fue me -
nos afectado por la crisis debido a 1a menor elasticidad de
t1a demanda y al aumento de la produccidn de camiones motiva-
da por la reconversidn del aparato productivo en E.U.A.

Inmediatamente se produce una recuperacién donde inician
~sus actividades cuatro ensambladoras con participacién nacio
nal, esta capacidad de 1os inversionistas mexicanos para par
ticipar en el mercado automotriz se da en una etapa mids tem-
prana que en el resto de América Latina.

En 1945 comienza a haber una recuperacién de las {importa-
ciones (8613 vehfculos, de los cuales el 80% eran camiones),
si bien 1la produécidn nactonal alcanzé niveles minimos (822
unidades que represéntaban alrededor del 10% del total).

La integracidn nacional no diferfa demasiado de la alcan-
zada en 1940, continuaba siendo minima y comprendfa 11antas,
lubricantes y acumuladores. Mientras que l1a industria de ca-
rrocerfas alcanzaba ya una integracidn del 90% y la produc'-
c16n de accesorios el 65%.

En el quinquenio siguiente, 1945-1950, se registra un ele
vado crecimiento de la produccidn automotriz debido a la
existencia de una demanda reprimida durante 1a guerra. Esta
demanda es atendida principalimente por la produccidn interna,
a través de un mayor nimero de vehfculos ensamblados as{ 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 el total de empresas ensam

bladoras registradas.

' También las importaciones tuvieron un marcado aumento ele-
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véndose de 5,887 vehfculos en 1944 a 25,629 en 1946. Si bien
la oferta interna alcanzaba casi el 50%, estaba todavfa por

~ debajo de Tos niveles para 1942.

DebiQo a la presién que en la balanza del sector provo -
caban las importaciones de vehfculos el gobierno tomﬁ en
1947 una serie de medidas: '

- Se impusieron por primera vez cuotas para la importacién
de vehfculos. ‘ '

~ Se prohibiq la 1mportac1§n de 1lantas y cimaraé.

- Nueva.reducc1§n en las tarifas de importacidn de mate -
rial de ensamble, a fin de incentivar el ensamble local.

E1 efecto de dichas medidas se reflejé en un descenso sig
niftcativo de Tas importaciones de vehfculos a sélo 2768 unlla
dades para 194B Yy 1917 unidades en 1949. Dicha medida se le-
vantarfa tres afios después. La produccidn nacional se incre-
menta sensiblemente representando a fines de 1950 el 90% de *-
l1a oferta interna. Esta aumento es coyuntural y se debe. prin
cipalmente a 1a disminucién de importaciones, ya que la pro-
duccién interna luego de aumentar de 822 unidades a 22,840
en 1947, queda estancada los tres afios siguientes, registran
do en 1950 la cifra de 21,856 vehfculos -ensamblados (Cua -
dro -2},

En 1a década de los 50 se incorporan al mercado interno
otras emprésas. de Tas cuales una era estatal: DIESEL NACIO-
NAL; una europea, VOLKSWAGEN; dos norteamericanas, AUTOS
PACKARD y STUDEBAKER PACKARD y tres nacionales, REPRESENTA -
-CIONES DELTA, PLANTA REO e INDUSTRIAL AUTOMOTREZ, represen -
tante§ de dos firmas europeas y una japonesa.

A. pesar de este mayor nimero de empresas registradas, la
produccidn se mantuvo mds 0 menos constante en el perfodo,
registrdndose el nivel mis bajo de la década en 1955 (32,275
vehfculés) Yy superando s@lo en 1960 en 4,000 unidades a 1a



produccidn de 1951.

Esto se debid en gran medida, ademds de las condiciones
del mercado intérno, a la polftica econémica instrumentada
en relacién al sector y otras‘genér1cas'que abarcaban a la
industria automotriz. ' '

, En 1950 se implanta el sistema de cuotas de produccién,
mediante el cual se autoriza la fabricacién de un determi-
' nado_ndmero de unidades por empresal’. Este fue un factor .
fundamental que actud como limitante de crecimiento de 1la
oferta interna. Aunado a ello, a fines de la década, s6lo
quedan en el mercado doce de las dieciocho empresas que se
habfan registrado desde 1925,

También en ese mismo ado, se implanta un sistema de pre-
cios oficiales para la venta de autombviles, que fueron rea
Justéindose anualmente. Estos precios eran superiores a los
1nteénaciona1es, 10 que signific6 sin lugar a dudas, un
factor de estfmu1o para 1a produccifn interna.

A inicios de l1a década de los 50, se levantaron las medi-
das restrictivas a las importaciones impuestas en 1947, 1o
que se tradujo en un sustancial aumento de las mismas, pasan-
do de 3792 unidades registradas en 1950 a 36,755 unidades al
afio siguiente.

- Esto indudablemente repercutié en 1a participacién de 1la
produccidn interna en el mercado, ya que en 1954, donde las
importaciones fueron de 28,663 unidades, disminuys al 50% .
después de haber representado el 90% de 1a oferta total en
1950. Por otro lado, la produccidn nacional también se vio
- afectada, como ya se mencion6, por la imposicién del siste-
ma de cuotas de produccién, disminuyendo de 46,081 vehfculos .
‘en 1951 a 33,380 en 1954,

1/ Para la fijaci6n de cuotas de ensamble. y de importacifn se utiliza-
ron varios criterios, 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) 1a preferencia de los consumidores, .y
c) 1a amplitud de 1a red de distribucién y de servicio de las empre- .
sas ensambladoras. :
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A su vez se opera un cambio en la composicién de esta o -
ferta entre vehfculos de pasajeros y camiones, incrementdn -
dose como resultado del crecimiento industrial, la participa
ci6n de estos dltimos de 50% en 1950 a 65% en 1954.

E! déficit en 1a balanza comercial se acrecentaba, repre-
sentando para ese afic las importaciones de 1a industria auto -
motriz, el 14% de las importaciones totales de la industria

mexicana,

~ Enel sequndo quinquenio (1955-1960) se producen nuevas
medidas de polftica econ@mica que afectan, directa o indirec
tamente, al sector.

En 1954 se devalda la moneda debido a la crisis en la ba-
lanza de pagos, se imponen cuotas de produccién y se reintro_’
ducen restricciones cuantitativas a 1as importaciones de au-
topartes. Debido al poco desarrollo de esta industria, esta
medida significé, indirectamente una forma de restringir Ya
oferta interna.

'Si bien las estadfsticas para esos afos indican un aumen-
to en 1a participacién de la oferta doméstica al 60% para
1960, por informaciones obtenidas de especfalistas que estu-
diaron con detenimiento la evolucifn de la industria en ese
perfodo, el contrabando de automfviles fue particularmente
impdrtante. Por 10 tanto, se debe relativizar la importancia
".de la produccidn nacional as{ como las consecuencias de los
efectos devaluatorios, ya que las importaciones continuaban
siendo importantes en esos afios. De 1o 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-
via para realfzar una sustitucifn completa de vehfculos ter-
minados. Inclusive durante el perfodo 1955-1960, debido al
abandono del sistema de cuotas de ensamble por empresa, se
revierte el aumento rel;tivo de l1a proéuccidn de camiones



29

con respecto a la de vehfculos de pasajeros registrada en
el quinquenio anterior, aumentando estos dltimos en 15,716
unidades, mientras que los primeros 10 hacen s6lo en 1810.

Para esos afios 1a industria terminal ya se habfa estructu
rado con formas altamente oligopdlicas, un indicador de ello
10 constituye la diferenciacién 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 econdmica impiementada en la década, se com -
plementd, con otras medidas dirigidas a regular el mercado au
tomotriz. En 1958 el gobierno decide reducir en un 50% la
cantidad de marcas y congelar los precios oficiales de los
vehiculos que venfan reajustindose en forma anual desde su
tmplementacién en 1950.

Hacia fines de la década de los 50, 1a etapa terminal se
- componfa de 12 ensambladoras y 36 marcas: (Cuadro ‘I-5).

La industria de autopartes estaba dirigida bdsicamente
al mercado de reposicién ya que el tamafio de 1a produccidn
nacional era muy bajo y no . ' " Justificaba la produccién de
autopartes mis complejas; a su vez la cantidad de marcas y
modelos existentes impedfa aprovechar las economfas de esca-
1a que se hubiesen podidd registrar en un mercado m&s unifi-
cado.

No abstante yé se comenzaba la produccién de algunas auto
partes de menor complejidad tecnolfgica pof parte de la in -
dustria nacional, como acumuladores, amortiguadores, arneses
eléctricos, vidrios planos, enresortados de asiento, herra-
mientas de mano, mallas de hoja y radios. Las 1lantas y céma
ras eran fabricadas en el pafs en su totalidad desde la re -
glamentacidn que prohibi6 definitivamente su importacidn.

Entre los insumos requeridos por la industria de origen ‘
local se encontraban: aceites y lubricantes, pinturas plisti
cas, telas, ete. -
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CUADRO, I'-5'

EMPRESAS TERMINALES Y MODPELOS EXISTENTES EN 1960

_ENSAMBLADORAS

Automdviles Ingleses
Automotriz 0'Farril
. Diesel Nacional
Fabricas Automex

.Ge'neral Motors de México

Ford Motor. Company
lnternatidnal Harvester of Mexico
Planta Reo de México, Representa-
ciones Delta

Studebaker-Packard de México
Victor Patron

Willys Mexicana

MARCAS
AUTOMOVILES CAMIONES
Morris, MG - BMC
Hillman, Minx )
Renault ) Camiones T

Dodge, Plymouth, VaHant Fiat,
Simca ,
Chevrolet, Corvair, Opel,
Pontiac, Tempest

Ford, Falcon, Taunus .

g%opet. Mercedes Benz, Agtounidn.

Lark
White
Rambler Jeep

Dodge, Fargb

Chevrolet, GM
Ford

Studebaker

Willys

FUENTE: E. Lifshitz: "E) complejo automotriz en México" ILET- México- 1979. Tomado'de:
. OCDE "Industrialization and trade project: introduction tu the mexican automobile industry.

SR VRIS S SO e S Y Aty

Internati ohgl v harvester .

1]



31

E1 estancamiento reg1strado en 1a produccifn durante la d¢
~cada asf como la entrada de nuevas ensambladoras motivé una
~reduccién del tamafo de planta en las terminales, no ocurrien

~~do 1o mismo en la industria de autopartes donde debido a la

'1ncorporac16n al equipo original de algunas autopartes se re-
»gistrd un aumento del tamafio de planta.

La pérticipaciﬁn del sector automotriz en 1a industria no
'registrd variaciones importantes (1%) durante la década.

‘ E1 grado de integracifén nacional tampoco sufre cambios

" sustanciales. 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 lubricantes. :

EV resultado de esta baja integracién asf como de las per
sistentes importaciones de vehfculos continuaba elevando el
-déficit de la balanza de pagos. Hacia 1960 las exportaciones
.constitufan s6lo 4 millones de pesos, mientras que. las impor
- taciones eran de 1,096 millones de pesos, correspondientes
s610 a las realizadas por la industria terminal y de autopar

- -tes.

Estas importaciones representaban el 20% del total de las
registradas por la industria, mientras que l1a aportacién del .
- sector automotriz al valor agregado industrial era sé6lo del

2%. '

La proteccifn arancelaria implementada para el sector du-
~rante la década adquiric; en el caso de la industria automo-
triz niveles muy marcados. Segdn investigaciones realizadas
{Corden y Balassa) referidas a los niveles de proteccidn efec
tiva implfcita en los distintos sectores de la actividad eco
--némica et México, se demuestra que a inicios de la década de los
60 1a industria automotriz era, a excepcidn de “fibras arti-
ficiales" el sector que gozaba de mayor proteccion. (Cuadro
I- 6.
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..."La proliferacién de ensambladoras durante el perfodo
1925-1960 en México resulta claramente desmedida en té&rntnos
del tamafio del mercado, y m&s adn si tomamos en cuenta que
.porciones importantes del mercado resultaron, en mayor o me-
nor proporcidn. abastecidos por vehfculos 1mportados“

“La racionalidad del proceso, desde la perspectiva de las
empresas terminaIes. se explica a partir de la 1mposici6n de
barreras aduaneras por los factores sefialados sobre disminu-
ciones tarifarias, exenciones fiscales y bajo costo de la ma
no de obra, que sin duda permitieron, junto con una mfnima
inversién de capital, obtener altas tasas de ganancia sobre
el capital propio. De tal manera que en términos de la polf-
tica de maximizacién de utilidades, por pérte de la casa ma-
triz, el ensamble en el interior evitaba los riesgos de la
exportacién de vehfculos armados, tomando en cuenta la posi-
cién deévéntajosa que producirfa 1a entrada de otra empre - -
sanl/ '
M Por otra parte si consideramos que también cont1nu6 duran
te ese perfodo la importaci6én de unidades, sjgnifica que se-
d16 una divisi6n entre oferta desde el interior y desde el -
exterior operédndose una divisién del mercado en franjas dife
renciadas segln el estrato.de ingresos al que se 'dirigfa 1a oferta.

Por el nimero de empresas terminales existentes en Méxi -
¢o en los 50 se podrfa 1legar a afirmar que la competenéia
registrada interempresa era mayor que en Estados Unidos, pe-
ro para poder hacer afirmaciones respecto a la estructura de
mercado es necesario precisamente conocer por un lado las
formas que adopta la divisién del mercado en ambos pafses y
por otro analizar las estructuras que rodean a las termina-
les y a2 1a industria en general.

1/ 'Edgardo Lifschitz. op. c¢it. pag. 26.
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' CUADRO 1-6

PROTECCION EFECTIVA IMPLICITA POR SECTORES (1960)

. INDUSTRY RD|
Agriculture, forestry, and fishing - .+ " ¢ o
Agriculture - 1,7 1,6
Livestock 6,2 6,2
Forestry , .25 2,5
Fishing - 10,4 =9,7
Average .31 - 3,0
Processed .food ! o
Meat and dairy products 195,7 166,3
Grain mill and bakery . . -23,2 -20,9
Other food piroducts : ' ) 16,7 16,2 .
Average oL : 4,7 5,7
Beverages and Tobacco ‘
Beverages 45,4 39,9
Tobacco : 58,4 52,3
Average . . ; ‘ 48,1 42,4
Mining and energy )
Metallic mining - 0,9 - 0,8
Nonmetallic mining 1,0 1,0
Petroleun and coal - 749 - 7,6
Average - 5,1 -4,9
Construction materials , .
Cement . . - 2,3 -1,8
Bricks S : . 8,4 : 8,1
“Tiles and pottery o - 4,9 ) - 4,7
Average ’ : 0,6 ’ © 036
Intermediate products I
Sawn wood \ 28,7 24,8
Leather 28,0 26,6
Fertilizers and insecticides . 10,9. 8,6
Synthetic fibers 17,2 15,8
Iron and steel 73,7 60,1
Cooper 57,91 53,0
Aluminium 85,0 70,1
Glass 19,3 16,6
Average . 42,2

EFFECTIVE IMPLICIT PROTECTION
BALASSA ' CORDEN

w
w

Continda... .



CUADRO :I-6

PROTECCION EFECTIVA EMPLICITA POR SECTORES (1969)

EFECTIVE IMPLICIT PROTECTION
BALASSA  CORDEM

g INDUSTRY
VI-B.  Intermediate products II
: Basic Chemicals 48,5 41,6 .
Cotton textiles ‘ : . 14,9 . 14,0
Wool textiles ) ) C S 90,0 84,9
Artificials fiber textiles : - 194,5 : 164,2
Other textiles 50,2 : 46,0 ..
Worked timber : o 45,7 ) 44,7
Pulb and paper 95,4 14,8
Rubber : o 52,9 ) 48,1
Other chemicals 72,1 63,2
Metal manufactures . o 49,5 44,2
Soap and detergents : : 0,6 0,5
Pharmaceutical products o 10,0 . 8,9
Perfumes and cosmetics i . . 65,0 58,2
Average 42,0 . - 37,8
VII. Nondurable consumer goods - .
Knitwear and rosiery 111,3 . 103,2
Clothing : i o : 3,1 4.9
Shoes 32,8 ) 32,2
Printing ) . 8,6 8,1
Other Manufactures T 70,8 . . 64,1
Average , o 31,9 . 29,9
VIIl. Consumer durables : : o N
Electrical appliances 57,5 53,5
Motorcycles and bicycles 65,2 48,0
Motor vehicles . . 254.7 212,0
Average . 100,9 i ' 93,0
IX. Machinery : : .
Nonelectrical equipment 44,7 : 42,8
Electrical machinery 36,0 32,4
Average 40,6 37,8
X. Transport equipment w
Railroad equipment ‘ ) 41,8 37,0 : -

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 1o primero existen marcadas diferencias en el
gra&o de simetrfa en las relaciones entre proveedovres y de -
_ mandantes, y a 1o segundo adquieren relevancia las diferen -
tes condiciones de financiamiento interno y la polftica del
Estado en relacién al sector. '

- Los objetivos que la polftica de sustitucién de importa -
ciones buscaba alcanzar en los inicios de los 60 no se cum -
plieron, generdndose ademds nuevas problem&ticas que exigf -
an una continua modificacién en la polftica econfmica dirtgi
da al sictor. ' '

La generacifn de empleos por parte de la industria, como
cumplimiento de la polftica de desarrollo trazada no fue sig
nificativa. Si bien las 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 -
sorcién de fuerza de trabajo.

En 1960 la industria terminal ocupaba 5700 obreros del to
tal de 20.mil1 empleados por la industria (Cuadroli).

"Los resultados sobre el proceso productivo se vieron -
también 1imitados en razon de la escasa produccidn nacional,
acompéhada de una alta diversificacidn y un bajo'porcentaje
de integracidn; estos factores impedfan el crecimiento de las
etapas proveédoras. limitando en consecuencia los efectos mul
tiplicadores sobre la produccién®". (1).

Por Gltimo, Ya sustitucidn de automotores no sélo no sig -
nificé una disminucidn de las importaciones que adudizaban el
déficit de la balanza de pagos, sino que debid ser protegi-
da crecientemente a partir de las medidas que se tomaron en
1926 al instalarse la primera ensambladora en el pafs.

D ————————

1/ Edgardo Lifschizz.vbp. cit. pag. 29. . -’ o .
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CUADRO -1-7

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

| | 1940 1985 1960 -
. Ensamble de vehfculos" ‘ !

autombviles(l) ’

Obreros , 1,150 /4 5,762

Producci6n de vehfculos (unidades) 13.68821 g2 4g.807(3)

*/ E1 dato es de 1941

FUENTE: Tomado de “E1 complejo automotor- en México", E. Lifschitz, Ilet. México, 1979
(1) Censos industriales 1940, 1945, 1960

(2) Tomado de 0.E.C.D. Development Centre Industrialization and Trade ProJect "lntroduction
to the Mexican Automobile Industry" Parfs. 1968

3) Tomado de: "La economfa mexicana en cifras", » México, . D.F.
(3) do de: "L 1 i ifras", NAFINSA, Méxi 1944, O.F

- 9€
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E1 supuesto que estaba detrds al permitir y fomentar la
radicacibén de capitales extranjeros era que la industria iba
a tener niveles de eficiencia por st misma sin requerir pro-
teccign posterior. '

*Al no cumplirse este objetivo, el propio Estado estimulé
"ventajas oligopdlicas en favor de las transnacionales al per
mitir un horizonte de fijacién de precios que facilitaba la
obtenci6n de ganancias extraordinarias resultantes de ubicar
se pocoé puntos por debajo de las barreras externas, De esa
manera se producfan crecientes transferencias de excedentes
‘ proveniéhtes'tanéo de los proveedores como de 1os consumido-
- res, imposibilitando de este modo que los dltimos puedan be-
bef}ciarse de las disminuciones de costos en la etapa termi-
nal=

Hacia 1970, después de ocho afios de dictado el decreto de
integracidn de la industria automotriz, las actividades pro-
ductivas que componfan l1a industria se habfan ampliado en
forma cuantitativa y cualitativa respecto a fines de la déca
da de los 50. La produccidn de vehfcu1os alcanz6é en 1970 la
cifra de 187,675 unidades anuales que representan el 84,2%
de l1a oferta del mercado interno, elevandose a 86.7% en 1975.

E1 grado de integraci6n nacional también habfa registrado
un avance al pasar de 20% en 1960 a 62% en 1970, Es convenien
te aclarar que este Ultimo porcentaje se obtiene de 1la f6rmu-
1a 'costo directo de produccidn“ fijada en el decreto de 1962,
1a cual, como se veré mas adelante, sobreatima. 1a 1ntegrac16n.
Gerardo Bueno, indica en una investigacidn sobre la indus -
tria que dicha integracidn. a precios 1nternaciona1es. es de
sdlo el 36%. (2)

Las etapas productivas se fueron complejizando mediante el
aumento de productos ya existentes y la incorporacién de otros
nuevos; las 1fneas de produccidn recientemente incorporadas
abarcaban desde 1a produccidn de tractores agrfcolas. iniciada

1/ Edgardo Lieschitz. o cit. 30.
/(R in%ustr'ia s1derurg1ca yp1a 1ndustr?a automotriz. En el perfil de Méxi

co en 1980, UNAM, Siglo XX] Editores, México 1970
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. en 1967, pasando por autopartes de maybr grédo de sofistica -

"cién tecnolégica hasta 1a fabricacién de motores de combus -

ti6n interna.

En consecuencia, la ampliacién de las etapas que compren -
de 1a produccién de vehfculos, asf como la mayor produccién
de insumos de fabricaci6n nacional justifican considerar el
estado de desarrollo alcanzado a inicios de la década de los
70 por el sector automotor en México, como correépondiente a

‘1a etapa de fabricacién, Esta fase del desenvolvimiento his -

térico caracteriza el desarrollo de los sectores industria -
les, originado en procesos de sustituciﬁn de importaciones
y basado en la 1ncorporac1§n de capitales extranjeros.

'SITUACION ACTUAL DE LA INDUSTRIA

Definici@n de la Industria Automotriz Terminal

Se entiende como industria automotriz terminal a los fabri
cantes nacionales de automéviles, camiones, tractocamiones,
autobuses integrales que realizan el ensamble final de estos
vehfculos utilizando componentes de produccién nacional, tan-
to propios como de 1a industria de autoparteé. complemenfados
con componentes de importaciQn.

Esto significa que se excluye la fabricacibén 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. Exiéten. sin embargo.algunos

5casos de piezas -principalmente motores-que son producidos

por las mismas empresas ensambladoras,

Dentro de 1a industria terminal se pueden diferenciar dos

- grupos, en funcidn del mercado al que se dirigen sus produc-

tos.
51 primero agrupa a los fabricantes de ;gtomévile; de pa-
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sajeros, camiones comerciales y ligeros. Los autombviles se
clasifican, a su vez, en cinco categorfas, segin las carac-
terfsticas de 1a unidad: populares, compactos, estandar (de-
sapérecidos 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 Tigeros se encuentran en
un rango de 3,001 a 5,000 kg. de peso bruto vehicular (PEV).

. E1 sequndo grupo incluye a los fabricantes de camiones
medianos(de 5,000 a 9,000 kilogramos de PBV) que dejaron de
producirse en 1980, camiones pesados con chassis (9,001 a
13,500 kilogramos de PBV), tractocamiones para el arrastre
de remolques, semirgemolques 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 1a actvalidad existen:doce empresas teérminales. De ellas
seis se dedican a producir automéviles de pasajeros, seis pro-
ducen camiones, cinco ensamblan tractocaniones y s6lo dos pro-
ducen autobuses integrales (Cuadro N° I-8)

E1 afio pasado desaparece del mercado la empresa VYehfculos
Automotores Mexicanos, S.A. de C.V. (VAM) al ser comprada por
1a empresa RENAULT. :

En cuanto al origen de capital de las empresas termina]es,‘
es mayoritariamente extranjero en su conjunto. (Cuadro §-9).

La produccién de autombviles, camiones comerciales y lige-
ros comprende tres empresés de capital norgeamericano { FORD,
GENERAL MOTORS y CHRYSLER); una alemana (VOLKSWAGEN ), otra ja-
ponesa (NISSAN) y francesa (RENAULT). S6lo DIESEL NACIONAL
es de capital nacional paraestgta]. ‘ :
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En el mercado de camiones compiten tres transnacionales '
norteamericanas (FORD, CHRYSLER y G.M.) con DINA (estatal)
y FAMSA (participacifn mixta entre capital privado nacional

y americano.

En cuanto a1 mercado de tractocamiones y autobuses parti-
cipan seis empresas, siendo dos de ellas (DINA y MASA) de _
participacion estatal, dos de capital privado nacional (TRAL
LERS DE MONTERREY S.A. y VICTOR PATRON S.A.) y dos empresas
de participacién mixta nacional y norteamericana (FAMSA y
KENWORTH) . '

En 1983 se privatizan dos empresas con participacién esta
tal. Renault es adquirida 100% por capital de origen francés.‘
" que a su vez compra VAM hasta ese entonces de propiedad mayo-
" ritaria estatal. :

La importancia decisiva de las empresas transnacionales en
1a industria es indudable. Estas controlaban a fines de 1983,

el 96% de la produccién de automfviles y camiones, los cuales

representan a su vez el 99% de l1a produccién 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 produccién transnacional,
correspondiendo el 20% a Volkswagen y el 10% a Nissan,

Sin embargo, estas dos Gltimas empresas representan excep-
tuando Chrysler--un porcentaje mayor de las ventas totales de
1a casa matriz, en comparacidn con las norteamericanas (0ua-
dro '1-19).

Mercado Automotriz

Panorama General

. Durante los dltimos 20 afios 1a industria automotriz ha sido
una ¢e 1§§ actividqdes que hq registrqqo mayor crecimiento en



CUADRO 1+8:

" UNIDADES PRODUCIDAS POR LAS EMPRESAS'AUTOMOTRICES TERMINALES

TRACTOCAMIONES

AUTOMOVILES CAMIONES CM-!IONES CAMIONES
[ DE_PASAJEROS  COMERCIALES  LIGEROS PESADOS
' Chry_s\er _de_H&xiéb. S.A. X
Diesel Nacional, S.A. X
Fébrica de Autotransportes Mexi-
‘cana, S5.A. C.V. ‘ X
Ford Motor Company, S.A. , x X
" General Motors de México, S.A. c.v. X X
Kenworth Mexicana, S.A. C.V. X
Mexicana de Autobuses, S.A.C.V. _ '
Nissan Mexicana, S.A. C.V. - X X
Renault de México, S.A. C.V. X !
Trailers de Monterrey, S.A. X
Victor Patrén, S.A. : x
Volkswagen de México, S.A, C.V. X X '

FUENTE: Asociaci6n Mexicana de 1a lndustria Automotriz, A.C."

 AUTOBUSES

INTEGRALES

-
B



CUADRO ‘1-§

N ORIGEM DEL CAPITAL Y DE LA TECNOLOGIA DE
LAS EMPPESAS AUTOMOTRICES TERMIMALES,

B EMPRESA ARO DE_FUNDACION ORIGEM DEL CAPLTAL , ORIGEM DE LA TECNOLOGIA .
Chrysler de Mexico, S.A. 1939 997 E.U.A. EUA- ‘

, _ 1% Mex. ’ o
Diesel Nacional, S.A. 1951 ) 100% Mex. (Gob) Inglaterra, E.U. y Mex.
Fibrica de Autotransportes ‘ Lo :
l'exicana. S.A, C.V, - 1979 . 60% Mex. E.UA

: - 40% E.U.A. eTane
‘Ford Motor Company, S.A. 1925 100% E.U.A. E.U.A. -
Ceneral Motors de México, S.A. C.V. 1935 . 100% E.U.A. E.U.A,
Kenworth Mexicana, S.A. C.V, 1959 : 59% Mex. . R
41% E.U.A. . Bl
Mexicana de Autobuses, S.A. de C.V. 1959 100% Mex. (Cob) Mex.
Missan Mexicana, S.A. C.V. 1966 100% Japén ~ Jap6n
Renault de México, S.A. C.V. Y 1978 . ' 100% Francia . ~  Francia
‘Trailers de Monterrey, S.A. 1946 100% Méx. México
~ Vehfculos Automotores Mexicanos,S.A.C.V 1946 92;4g Méx. (Gob) E.U.A
Victor Patrén, S.A. 1946 . ; . 100% Méx. . Fex., EMLA
Volkswaagen de México, S.A. C.V. 1954 : 100% Alemania Alemania

1/ En 1983 fue adquirida por Renault de Francia.

|\

FUENTE: S.P.P, SEPAFIN -La Industria Automotriz en México. Héctor V&zquez Tercero-lrnn década de polft‘lca
sobre industria automotriz. ‘ -
[})
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CUADRO T-10

PARTICIPACION DE SUBSIDIARfAS MEXICANAS EN LAS VENTAS TOTALES DE LA CASA MATRIZ (1976)

 EMPRESAS

. General Motors
Ford '
~Chrysler
Volkswagen

Nissan

(Vehfculos autombviles)

TOTAL EN MILES DE DOLARES - MEXICO
47,181 o 21
28,840 om0
15,538 . 78
8513 s
* 6,548 : o o119

FUENTE: €. Lifschitz "El complejo automotriz en México". Net.

32




44

México. Un dato ﬁue muestra el dinamismo del mercado es el
{ncremento ocurrido en el ndmero de vehfculos en circulaciédn.
(Cuadro 1.11). -

A principios de 1a década de los €0 el mercado de automo-
tores se encontraba en plena expansién, prueba de 10 cual es
el ya para entonces considerable crecimiento del pdrque ahtg
motriz nacional. De 1950 a 1960 el ndmero de vehfculos en
circulacién pasé de 200 mil unidades a 800 mil, 1o que signi
fica un incremento medio anual del 10%. Entre 1961 y 1965 au
ments a una tasa ligeramente inferior, aunque muy elevada
(8.2%) alcanzando la cifra de 1.2 millones para el dltimo a-
fio. Una alta proporcidn de esos vehfculos habfan sido impor-
tados.

Hientras que en 1960 habfa s61o 803 mil vehfculos en el
pafs, en 1970 eran 1 mill6n 792 mil y en 1980 5 millones 828
mil. Como puede verse el ndmero de vehfculos se incrementé
seis veces en el perfodo. Ademfis los automfviles de pasajeros
representaron para el d1timo afo el 73% del total de vehfcu-
los registrados, en comparacién con el 60% en 1960.

E1 crecimiento medio gnua1 para el perfodo fue de 10.4%,
correspondiendo a automéviles 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
carga y 84 mil autobuses de pasajeros. Respecto a 1960 los
primeros se incrementaron en 407% y 10s 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 embaroco, el impacto en el crecimien-
“to de 1a demanda de autom6viles fue mayor (781%)

Esta tendencia refleja un cambio sustancial en los patro-
nes de consumo de diversos sectores de 1a poblacidn y un
cierto mejoramiento en el nivel de ingresos de los estratos



1950
1960
1965
1970
o 1975

©. 1976
1977
1978
1979
1980

Variacién (%)
1950-1960

Variaci6n (%)
1960-1970

variacibn (%)
1970-1980

Variacién (%)
1960-1980

Variacifn media

anual (%)
1960-1980

D
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CUADRO 1.1}

PARQUE AUTOMOTRIZ EN MEXICO

(Miles de unidades)

1950-1980
AUTOBUSES DE
TOTAL AUTOMOVILES CAMIONES DE CARGA PASAJEROS. -
VOLUMEN PROPORCION ~ NUMERO PROPORCION  NUMERO PROPORCION  NUMERO _PROPORCION
302.8 100.0  173.1 57.2 111.2 36.7 18.5 . 6.1
- 802.6 100.0  483.1 60.2 293.4 36.6 2.1 3.3
1,190.5 100.0  771.1 64.8 3e8.7 32.6 30.7 . 2.6
-1,791.9 100.0 1,223.8 68.9 525.0 29.3 33.1 1.8
3,330.6 100.0  2,400.9 71.9 887.9 26.6 50.8 1.5
3,621.1 100.0 2,580.4 71.3 988.0 27.3 52.7 1.5
3,947.9 100.0 2,829.1 71.7 . 1,057.1 26.8 61.6 1.6
4,712.2 100.0  3,360.0 713 1,278.4 27.1 73.8 1.6
5,332.3 100.0 - 3,818.5 71.6  1,433.1 26.9 80.7 1.5
5.827.8 100.0 4,254.9 73.0  1,089.1 25.6 83.8 1.4
165.1 179.1 163.8 41.1
123.3 155.4 78.9 26.5
225.2 224.9 183.6 153.2
626.1 780.7 407.5 221,
10.4 11.5 6.0

8.5

FUENTE: AMIA.- La Industria Automotriz de México en Cifras 1972 y 1976.
La Industria Automotriz en México, 1981.

"S.P.P.-
Asociaci6n Mexicana de Caminos.

sy
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més elevados y medianos.

rLo anterior aunado a 'a prohibicifn de importacicnes de
unidades terminadas, permitif en la década de los 70 un ripi
do aumento en la produccidn de vehfculos.

Esta tendencia se revirtid en 1982, como se verd mis ade-
lante, donde a partir de ese afio se da una seria contraccién
en Ya industria como consecuencia de la crisis econdmica ge-
neral del pafs, 1legando en 1983 a niveles alcanzados diez
aflos antes. Afectando en mayor medida la produccifn de camio
nes, tractocamiones y autobuses que a los automéviles. En el
caso de Tos autobuses y tractocamiones el voldmen registra -
do para 1983 es inferior al de 1965.(Cuadro f-12) ’

No_obstante 1a tendencia de largo plazo, en la produccién
de automotores, la misma no ha sido uniforme en los distintos
perfodos. En el decenio 1966-75, la produccifn de vehfculos

creci6 a una tasa media anual de 13.3%. En los afios siguien=:.

tes, 1976 y 1977, hubo una contracciﬁn de 9.5% y 13.6% res =
pectivamente debidas principalmente a la contraccién genera-
11zada en 1a demanda de consumo e inversién, asf como a los
fuertes incrementos de precios que sucedieron a la devalua -
ci6n del peso. E1 crecimiento de Tos cuatro afios siguientes
muestran el importante grado de recuperacidn de la industria
con una tasa de 20.7% anual.

La misma se debid principalmente al acelerado crecimiento
de Ta demandaagrecada interna cturridaa.partirde 1978; en el caso
-de 1os automfviles influy6 muy especialmente el consumo de
Tos sectores de medianos y altos ingresos. (Cuadro 1-13).

En los afios 1982 y 1983 se registran importantes decremen
tos del orden del 20.87 y 39.6% respect1#amente. E1 impacto
de 1a crisis -actual en la industria automotriz alcanz6 nive
les nunca vistos anteriormente,

La produccibn de autos de pasajeros es el segmento mds im
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' CUADRO I-12- T

-PRODUCCION DE VEHICULOS AUTOMOTORES

1965-1983
(Unidades)
e : , : . AUTOBUSES
ARO © AUTOMOVILES CAMIONES TRACTOCAMIONES INTEGRALES _ -TOTAL
L1965 70,242 32,026 505 571 103,384
1970 S 133,216 53,885 1,806 947 . 189,854
" 1975 © 237,118 . 117,725 2,724 1,700 359,274
© 1976 ' 212,549 " 108,844 2,001 1,495 324,979 -
1977 ‘ ; 187,637 90,886 1,005 1,38 280,876
1978 ' - 242,519 137,939 2,119 1,51 384,128
1979 - 260,049 158,103 - 4,367 1,907 444,426
1980 . : 303,056 178,455 6,819 1,675 490,005 -
~ 1981 I 354,897 231,963 o817 1,841 596,518
1982 300,579 167,430 3,305 ' 1,323 472,637
1983 , T 207,137 77,413 . 579 . 35 285,485

FUENTE: An81isis y expectativas de 1a industria automotriz en México. §.P.P. SEPAFIN, México, 1982. T
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CUADRO .1-13 : : ‘
JASAS DE CRECH"IE_NTO DE LA PRODUCCIQN DE_VEMICULOS AUTOMOTCRES
1966-.1982 '
Co(%) "
R T 1966-70 1971-75 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983'
: GRAN TOTAL 12.8 13.7 -9.5 -13.6 36.8 15.7 10.3 21.7 -20.8 -39.6
’ Autos de 'pasajeros 13.7 12.2 .-10.4 -11.:7 29.2 15.5 g2 17.1 . -15,3 -31.0
) Auto's comerciales 11.8 12.8 53 -7.4 47.8 12.2 12.8 37.9 -22.6 -51.
Camiones 1igeros 12.3 15.1 - 54 -30.3 80.4 9.0 -13.0 30.4 20.3 -59.4
Camiones medianos y pesados 8.9 15.2 -31.8 -27.0 37.2 31.0 41.1 9.4 -50.4 -60.0
Tractocamiones‘ : 29.9 15.2 -23.2 -51.9 100.8 10€.1 56.1 2.0 .5 -60.0 -82.4
Autobuses integrales 10.6 12.6 -124 -9.8 151 23.0 -12.2 -}4.0 -8.0 . -73.0
FUENTE: Asociaci6n Mexicana de 1a Industria Automotriz, A.C.
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portante de la industria automotriz, sin embargo, hubo una
reduccifn en su participacién.En los aiios 70 participaba con '
el 70% de la producci6n total de automotores. Durante la dé-
cada pasada baj6 paulatinamente su proporcién hasta 1legar al

59.5% en 1981 debido por un lado al intenso aumento en la pro
duccifn de camiones comerciales y por otro a la preeminencia

" . que en el lTargo plazo tuvieron los incentivos del mercado so-

bre 1a polftica econfmica tendientes a incrementar la produc-
¢i6n de camiones. Sin embargo en los dos d1timos afios 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 reduccién mayor en la produccién de
camiones. {Cuadro 1-14)

E1 andlisis por empresa refleja 1a alta concentracidn que
caracteriza a esta industria. En 1965, a un afio de vigencia
del Decreto de 1962, las tres mayores empresas (CHRYSLER,
FORD y G.M.) controlaban el 72% de l1a produccién. Gradual -
mente ha ido disminuyendo esta concentracibn, si bien en for
ma no significativa, pero donde han ido perdiendo su partici
pacifn en el mercado las transnacionales norteamericanas. En
1983 las . tres mayores empresas fueron VOLKSWAGEN, NISSAN y
FORD, detentando entre las tres el 63.7% del mercado,

Volkswagen y Nissan fueron las empresas que registraron
mayor dinamismo, aumentando su participacidén en el total en
. 17 puntos desde 1965 a 1983. La primera ocupa el primer 1u -
gar con el 30.3% del mercado. Dina y Renault han mantenido
su participacién con ligeras variaciones en torno al 7%.

La pérdida del mercado de Tas estadounidenses fue muy marca-

da: Ford pasa de controlar el 22% al 15%; l1a cafda de G.M.

y Chrysler fue mayor. La primera pasa de 22% al 11.5% y la

skgunda de 28% a 15%. Esto puede explicarse debido a que el

mercado mundial, ‘domo consecuencia del inciemento eri_el pre

cio de 1a gasolina se orienta hacia modelos mis pequefies. -
(cuadro I-15).
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CUADRO I-14

PARTICIPACION RELATIVA DE LA PRODUCCION DE VEHICULOS (%)
1965-1983°

1965 1970 1975 1980 1981

AL " 100.0 100.0 100.0 100.0  100.0

- Autos de pusﬁjeros ' 67.9 70.2 66.6 61.8  59.5
Camiones comerciales 13.9 13.1 165 22,1 24.9
Camiones ligeros 6.7 6.5 6.9 - 8.7 6.2
Camiones medianos y pesados 10.4 8.7 9.3 8.6 7.8

" Tractocamiones- ‘ 0.5 1.0 0.8 1.4 1.3
Autobuses integrales 0.6 0.5 0.5 0.4 0.3

‘FUEN.TE: Asociacibn Mexicana de la Industria Autoinotﬁz. A.C.

1982

100.0

63.6
23.3
6.2
4.8
0.7

0.3 -

Ll

1983

100.0

725

19.8
4.2
32
0.2
0.1

Mot
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“Automéviles

Como ya se indicé, &ste es el segmento md&s importante de la
fndustria automotriz.

De 1965 a 1981, aho en que alcanz6 su m&ximo desarrollo,
1a produccidn de automfviles se quintuplic6. Si bien para
1983 con la contraccifn general de la industria, esta rela -
ci6n disminuye, 1legando a la mitad de 1a produccién regis -
trada en 1981. En 1970, seis afios después de l1a prohibicién
de importacién la produccién se duplica respecto al afo ini-
cial considerado. En los siguientes cinco afios el crecimien-
to redujo ligeramente su dinamismo, reflejando l1a relativa
desaceleracifn del ritmo de la actividad econémica, que in -
fluy6 en 1a demanda de bienes de consumo duradero. ‘

EY bienio 1976-1977, caracterizado por una fuerte contrac-
cibn de 1a demanda global, registrd una fuerte contraccibn en
1a produccién de automéviles (20.9% de 1975 a 1977).

E1 ritmo de crecimiento volvié 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 €3 alcanzé. nive-
les sin precedentes , -rregistrandouna contraccifn del 15% y 31%
respectivamente, 1legando en 1983 a 1os niveles de produccidn
de 10 afos antes. (Cuadro 1-16). '

.La estructura de la produccifn de autom6viles por categorf-
as tuvo algunas variaciones impertantes, especialmente a par -
tir de 1965.

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

La primera comprende la produccién de los vehfculos de me -
nor cilindrada donde participan RENAULT, VOLKSWAGEM y NI'SSAN
(DATSUN). La segunda a su Gez. puede subdividirse en compéctos.



1975 )
Nimero % Nimero % Ndmero % Mimero ¥ Mdmero.
Total = 103.3  100.0 189.1 100.0  359.3 100.0  596.5 100.0 ~ 285.5 100.0
" Volkswagen 13.2 12.8 356 12.8  104.6 29.1  13.4 23.2 86.5 30.3
chryster 27.9 27.0  38.8 20.5 65.3 18.2  11€.1 19.5 2.1 147
Ford 22.2 2.5  37.0  19.6 §5.6 15,5 1111 18.6 43.9
* Nissan 1.1 1.1 156 8.2 30.9 8.6 721 121 51.3 18.0
General Fotors 21.8 2.1 27,0 143 3.3 10.1 67.2 11.3 32.9 1.5
Dina/Renau1t?’ 7.1 6.9 191 101  37.7  10.5 46.8 7.8 19.0 6.7
-V 6.1 5.9 13.3 7.0 24.1 6.7 3.4 - 5.8 3.9 1.4
Otros 3.9 3.8 2.7 1.4 4.6 10.4 1.7

CUADRO I-16

g

PRODUCCION DE LAS PRINCIPALES EMPRESAS AUTOMOTRICES 1965-1983
(Miles de unidades) .

1981

1/ Hasta 1971, Fbricas Automex, S.A.
' 2/ A partir'de 1977, Renault de México opera como empresa independiente de Dina.

FUENTE:

Asociacibn Mexicana de l1a Industria Automotriz, A.C.

1.3

6.8

2.0
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CUADRO - I-16

PRODUCCIOM DE AUTN!OVILES DE PASAJERCS 1965-1923"
(Mles de unidades)

TOTAL * POPULARES COMPACTOS . ESTANDAR - DE LWO DEPORTIVOS

Ndmero | Mimero % _Mimero % Mimero % Nimero % Nimero %
1965 70,2 100.0 19.2 27.4 29.5 42.0 11.3 16,6, 6.1 787 - 4.2 6.0
1970 133.2  100.0 59.5 44.7 6.9 27,7 1.8 8.9 16.3 12.2 8.7 6.5
1975 237.1  100.0 1317 5.5 75.2 3.7 5.2 2.2 18.7 7.9 6.3 2.7
1976 2125  100.0  111.6 54.6  74.0 34.8 1.7 0.8 58 7.4 5.1 2.4
1977 187.6 . 100.0 - e6.4 471 76.6 40.9 - - 16.9 9.0 57 3.0
1978 202.5 ° 100.0 . 126.4 52.1  B88.5 3.5 - - 22.1 9.1 55 2.3
1979 200.0  100.0 149.0 53.2  93.4 33.3 - . 28.1 10.0 9.6 3.5
1980 303.1  100.0 170.3  56.2 92.6 30.6 - - 28.4 9.4 1.7 3.9
1981 354.9  100.0 191.5  50.0 1.3 3.4 - - 8.1 10.7 13.9 3.9
1982 .300.6  100.0 19%.4  65.3 76.7 2.6 - - 169 6.3 8.5 2.8
193 2071 100.0 137.7  66.5 40.5 19.6 - - 9.6 9.6 9.0 4.3

FUENTE: Asociacin Mexicana de 1a Industria Automotriz, A.C.
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estandard (hoy desaparecidos del mercado), de lujo y depor -
. tivos, controlados por las empresas norteamericanas: Ford,
G.M., Chrysler y Vam (hasta el aho pasado, fecha en que fue
adquirida por Renault).

En 1965 los autos populares participaron con s6lo el
27.4% de la produccidn, los deportivos y de lujo con el 14.7%,
compactos 42% y estandard 16.6%. En el perfodo 1966-70 la pro
duccibn de autombviles populares se triplicl 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 signi
ficativd., -

De los afos 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 gue en
el mismo perfodo 10s precios de los automéviles populares au-
mentaron a un ritmo mayor que los restantes, 1a distincién
entre ambos grupos permite apalizar los efectos sobre su evo-
lucién, derivados de las diferentes pautas de la demanda, co-
4rrespond1ente a los sectores socfales que acceden a uno y
otro mercado. ’

.+ Las capas defhediands;ingwesos:conStituyennelumércaddtpéiﬂ
cipal-.de 1os automéviles 1lamados populares. Una proporcién
menor es consumida por los sectores de altos ingresos, quie -
nes son en realidad los demandantes "naturales" de los vehfcy
los de mayor precio. Estos Gl1timos, destinan, a su vez, una
bofciﬁn mayor de sus ingresos al gasto en automfviles que los
anteriores l/.

La demanda efectiva con que contaron las empresas producto
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 -
racteristicas del crecimiento industrial® Rev. Com. Exterior, N° §
Mayo de 1979



sectores medios durante esos afios; a tal punto que &stos su-
peraron la participacién de los sectores ubicados en el tope
de la distribucifn del ingreso.ll

E1 bajo precio de la gasolina y la relativamente reduct -
da presifn impositiva sobre la venta y el consumo de estos
vehfculos, contribuyeron también a 1a ampliacifn del mercado
consumidor.

A pesar de que los vehfculos populares registraron los ma
yores aumentos de precios. durante esos aﬂos{‘se’ha produci-
do un abaratamiento relativo de &stos en relacién a los de -
més bienes que componen 1la canasta de consumo familiar, (Cua
dro 1-17). Esto se explica ya que durante ese perfodo los
precios de los automéviles estuvieron bajo control oficial.

La contraccidn ocurrida en los afios 1976-1977 afect6 en
mayor medida a los vehfculos populares, al reducirse en.un
16 y 33% respectivamente su produccidén respecto a 1975, ba -
jando su participaci6n en el mercado de 55% a 47%. No suce -
di6 1o 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 -
c¢idn se dio en los compactos, donde la produccién alcanzada
en 1977 supera a 1a de aquel afio, y su participacidén en el
mercado se incrementa en 5 puntos.

A partir de 1978 se inicia la recuperacifn de la industria
hasta 1981. En estos afios los autombviles 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/ Herndndez Laos, E. y Cérdova Chdvez, J.: "Estructura de la distribu-
g;?g del ingreso en México" Revista Comercio Exterior, Mayo de '
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“ CUADRO F-17

 EVOLUCION DE LOS PRECIOS AL CONSUMIDOR Y DE LOS PRECIOS DE LOS VEHICULOS POPULARES ~

(1970-1975)
(Indice 1970 = 100)

B R
SN

e NIVEL GENERAL DE PRECIOS . PRECIOS DE VEWICULOS . =
T AROST - AL_CONSUMIDOR POPULARES - = ;
L R . : T
a0 100 o 100
. 105 100 %
1972 ‘ ' m o , 108
1973 : R 124 ' : © 125
1974 ‘ 153 . . 144
1975 - : 176 o 160

FUENTE: E. Lifschitz, "EY complejo Automotor en Mé&xico" Ilet, 1979
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La produccién de vehfculos de esta categorfa tuvo en 1983
su mayor cafda al registrarse un decremento del 31% contras-
tando esto con la mis alta penetracién del perfodo la cual
fue del 67% de participacién en el total de 1a produccibn de
autombviles.

Durante el perfodo 1976~ 19831/ el precio de los automévi-
les populares se incrementa en menor proporcifn que los -gran
des. En el capftulo IV se analiza en detalle 1a evolucibn de
1os precios por categorfas en los (1timos afios.

Los sectores consumidores de vehfculos no populares, man-
tuvieron un ritmo relativamente constante en sus compras, no
vinculadas con el aumento de sus ingresos. E1 comportamiento
de la demanda de estos sectores respoﬁde més a las pautas de
‘consumo que a las consideraciones sobre precios e ingresos.
Sin embargo, en el perfodo 1970-1977, se produjo un cambio
en la composicifén interna de la demanda, en favor de un au -
mento relativo de los vehfculos compactos, en relacién a los-
restantes. E1 aumento de la presidn'impositiva, junto con
una tendencia de saturacién del mercado por 1os modelos més
grandes, son factores que influyen en dicho comportamiento.

"A juzgar por la cafda de la participacibn del ingreso que
regiﬁtraron los sectores de menores recursos en el perfodo
analizado, puede verse una correlacién positiva entre distri-
bucién regresiva del ingreso y mayor difusién de la produc -
¢ibn de automéviles, tomada en conjuntd'zl
A partir de la recuperacién de la industria, ocurrida en
1978, la composicidén por categorfas ha variado en forma sig -
nificativa. Los autos compactos perdieron importancia relati-
_va a expensas de los populares y los mas costosos.

1/ En 1977 se liberan los precios de los automéviles, volviendo a quedar
bajo control en 1982.

2/ Lustig, N. “Ibidem.
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~En 1978 l1a produccidén de autos populares tuvo un gran in-

~eremento (43%) y en 1979-81 crecieron a una tasa media anual

de 14.87. (Cuadro I-18)

En el lapso 1978-1981,1a produccifn de autom6viles de Tu-
Jo crecif a una tasa media anual de 22.6% y 1a de deportivos
a8 24,9%; los compactos s6lo lo hicieron al 9.8% anual. Este
G1timo incremento, si bien no muy elevado refleja un mejora-

59

miento en el nivel de ingresos de los estratos medios en . -

‘esos afios.

EY hecho _de que la producci6n de automfviles de mayor cos
‘to crecid a tasas apreciablemente mds elevadas, indica una
mayor concentracién del ingreso hacfa los estratos mis altos.

De las tasas de crecimiento observadas para 1982 y 1983
se desprende que a pesar de la contraccibn del mercado auto -
motriz ocurrida en esos afios (15% y 31% respectivamente),
tos automdviles populares fueron los dnicos que registraron

tasas positivas en 1982, Esto podrfa explicarse por su menor

tmpacto en precios respecto a los demds, 1o que motivé un
traslado de demanda hacia esa categorfa. Sin embérgo en 1983
decrecieron un 30% y los compactos el 47%. Estos Gltimos de-
bido principalmente a lTa paulatina salida del mercado de
V.A.M.

Para ese mismo afio 1a produccién de autom6viles de lujo y
deportivos tuvieron tasas positivas 1o que indica que la cri
sis fqvoreciﬁ una mayor concentracidn del ingreso,

Las polfticas destinadas a una mayor penetracién en el
mercado se han circunscripto basicamente a la diversifica -
cién de modelos.

Esto sucede asf, porque como se vio en el punto anterior,

las empresas tienen perfectamente 1imitadas sus franjas en
el mercado por categorfas de automéviles, no pudiéndose inva
dir unas con otras.



CUADRO 1-18,

TASAS DE CRECIMIENTO DE LA PRODUCCION DE AUTOMOVILES . '
1966-1983

TOTAL POPULARES COMPACTOS ESTANDAR  DE LUJO - v~DEPO§TlVOS

" pgrrocos: .

196670 13.7 25.4 4.5 0.9 ; 2.8 185
197175 12.2 17.2 15.3 -15.4 2.8 -40.9
- 1976-81 18.0 1.7 8.1 - 4.8 17.3
*1966-81 10.7 16.5 9.2 - 13.0 8.2
ANUAL :
1976 S -104  -15.3 -1.7 -67.3 -15.9 -18.4.
1977 . -lL7 <208 3.6 - 7.1 11.9
1978 S 292 43.0 15.5 - 30.8 -3.4
1979 - 15.5 17.9 5.5 - 21.3 729
1080 8.2 14.3 -0.8 - 1.2 22.8
1981 17.1 12.5 20.2 - - 34.0 18.6
1982 -15.0 . 2.6 ~31.0 - -50.4 - -38.8
1983 .30 -30.0 -47.0 - 1.0

5 1.05

. FUENTE: Asociaci6n Mexicana de la Industria Automotriz, A.C.
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CUADRO 1-19

NUMERO DE MODELOS DE AUTOMOVIL POR EMPRESA
1965-198 3

1965 1970 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 = 1982 1983

©" Chrysler de México, S.A. . 9 11 7 8 10 8 9 9 13 12 8
Ford Motor Company, S.A. »

6 6 7 7 17 ¢ e 8 8 8 10
~ General Motors de México, S.A. $ 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 -8
Vehfculos Automotores Mexicanos,S.A 5 6 7 7 5 5 5 6 7 7 6
Volkswagen de México, S.A. 1 2 3 3 4 4 5 6 6 6 5
Diesel Nacional, s.A.%/ S S 2
Renault de México, S.A.~/ - - - - 4 4 7 8 7 7 9
Fébrica Nacional de Autombviles - 1 - s s e = e ..
TOTAL | coadfe W e W W W Gl W6 W .ﬁﬂ. .55.

v "%/ Hasta 1976 los automovﬂes Renau'lt fueron producidos por 1a empresa Diesel Nacional, S. A. A partir de 1977
los produce Renault de México, S.A.

FUENTE: Asociacién Mexicana de 1a Industria Automotriz, A.C.
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Por disposici6n oficial fijada en el decreto de 1972 ‘“se
Timita el nimero de 1fneas 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 diversificacidn de vehfculos que re-
" sulte en mayores costos de produccifn" Y

En cuanto a la diversificacién de modelos, las emprésas
norteamerfcanas son las que en mayor medida han recurrido
-8 este tipo de competencia. Esto se explica por el grado de
sofisticaci6n del mercado consumidor del pafs de origen..

(Cuadro I-19), o

Pese a las disposiciones oficiales que se sucedieron has-
-ta. la fecha , existen 55 modelos de automSviies en el merca-
do. Correspondiendo la mayor diversificacifn, como ya se men
ciont a G.M., Ford y Chrysler.

Como consecuencia de la diversidad de modelos existentes,
las escalas de produccién anual por 1Tneas son sumamente re-
-ducidas, fenémeno que afecta en mayor medida a las empresas
norteamericanas y a Renault. (Cuadro 1-20)

_ Para el afio modelo 1983 Chrysler producfa cuatro 1fneas

de automSviles: Volare, Dart K, Le Baron y Magnum. Ford tam-
bién producfa cuatro 1fneas simultdneamente:Fairmont, Topaz,
Grand Marquis y Mustang. G.M. es la que mds diversidad tiene:
Malibd, Celébrity, Citation, Caprice y Century. VAM 1legé a
operar con cuatro 1fneas: American, Gremlin, Lerma y Rally,

siendo el volimen de su mercado inferior al de las tres empre

sas mencionadas. Dentro de los automéviles populares, Nissan
ha sido la empresa mis conservadora, produciendo hasta 1980
una sola 1fnea de automévil, Datsun. Actualmente tiene dos
més: Samurai y Sakura, ambos en una sola versi6n. Volkswagen
operaba hasta 1971 un solo automévil (Sed&n dos puertas) pe -
ro a partir de ese momento agregé nuevas 1fneas: Brasilia,

" 1/Se entiende por 1fnea aquel conjunto de unidades que tenga 1a misma ca
rrocerfa bisica, con igual o distinto tren motriz; y por modelo, todas

aquellas versiones de 2 o 4 puertas, sedin, vagonetas, etc. que deriven

de una 1fnea.

62




" GUADRO 1-20 ,
INDUSTRIA} TERMINAL : MODELOS PRODUCIDOS POR EMPRESAY/

" LINEA DE AUTOMOVILES VOLUMEN DE PRODUCCION N° DE_CARROCERIAS N° DE VERSIONES
TR » , : (MODELOS) - D
"1 ’ MENOS DE 5000 UNIDADES
- Le Baron K 4895 2 3 =
. Magnum- 2272 1 2
- Topaz o : 1295 1 e
Celebrity 3549 1 2
Century 2346 ! 2
-Montecarlo ' 3460 1 1
" Sakura ' 4931 1 1
Renault 5 . 4369 2 ]
American S 950 2 3
“Gremlin . 200 2 e
Rally : 250° 1 I
TOTAL : 128517 15 1%
* PROMEDIO _ 2592 SRS
DE 5000 a 10,000 UNIDADES o
Volare 5305 1 2
Grand Marquis - 9204 2 S
Fairmont 9615 2 3
Citation - 5641 2 3
Samurai 5633 1 1
Renault 12 6660 2 3
Renault 18 ; 8028 1 2
Comb » - 5219 1 -1
TOTAL . , ‘ 55305 12 18
PROMEDIO 6913
1/ Modelos vigentes a diciembre de 1983
ContinGa.......

[
w
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~ CUADRO 1~20 (Continuacidn)

7 INDUSTREA-TERMINAL: MODELOS PRODUCIDOS POR EMPRESA .

LINEA DE AUTOMOVILES VOLUMEN DE PRODUCCION N° DE CARROCERIAS .~ N° DE VERSIONES

: (MODELOS) . : ,
"' DE 10,000 A 15,000 UNIDADES ,

Dart K , _ 13731 2 3

Caribe S 17904 2 2

Atlantic ' ‘ 17912 Ad 2

TOTAL 49547 5 1

- PROMEDIO o 16516

30,000 UNIDADES 4 . v ‘

Datsun S 20977 4 2 s

MAS DE 40,000 UNIDADES . , S

Sedfn V.M. 42189 . X

TOTAL _ 205535 B . 50

PROMEDIO _ 8564

~ FUENTE: Elaboracién’ propia con datos obtenidos de Asociaci6n Mexicana de Ta Industria Automotriz (AMIA).

[ s
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Caribe y Atlantic. Renault produce tres: Renault 5, Renault 12
y Renault 18,

Esta situacién ha implicado un fuerte impacto sobre los
costos de produccién, ya que impide que tas plantas termina-
les y fundamentzimente de autopartes, operen a una adecuada
escala de produccidn. No obstante el gran crecimiento de la
© {ndustria automotriz en el dltimo cuarto de siglo, el costo
unitario dé los vehfculos no pudo ser abatido, ya que para
una gran cantidad de fipos y modelos, la produccifn es apre-
ciablemente baja (menos de 5,000 unidades), dados los estdn-
dares y‘teéﬁb1ogfa prevaleciente a‘hiveI mundial.

" ‘Camiones

- Existen distintos tipos de camiones, segln su peso bruto
vehicular: comerciales, ligeros y pesados.

E1 renglén de camiones comerciales ha tenido un gran dina
mismo en su crecimiento en los Gltimos afios. Entre 1965 y '
1981 1a produccién aumentd diez veces, al pasar de 14,000
unidades a 149,000. La tasa anual de crecimiento durante esos
afios fue de 15.8%.superior a la de 11.6% registrada para e}
conjunto de la industria. (Cuadro I-21).

Su crecimiento se ha intensificado, alcanzando para 1978-
81 una tasa de 26.7% anual y abarcando para este dltimo afio
el 24.9% de Ta produccibn total. En 1982 y 1983 se registra
una gran contraccién en la produccién (26% y 53% respectiva-
mente), no obstante para el primer afio mencionado se ha de
haber ganado una importante participacién en el mercado (37%).

Las empresas que ensamblan camiones comerciales son siete,
en 1978 Traylers de Monterrey se retira del mercado.(Cuadro I-22).

En 1965 las tres empresas norteamericanas controlaban el
mercado con el 84% de la produccién, Esta participacién fue



CUADRO 1-21:

. PRODUCCION DE CAMIONES COMERCIALES

1965-1983
(Unidades)
PRODUCCION INDICE VARIACION ANUAL PARTICIPACION EN Pnoouccmu
 1965:100 % |~ DEAUTOMOTORES (X)
1965 14,334 100.0 ! 13.9
o0 25,00 . 1748 11.8Y 13.1
© 1975 59,206 - 413.6 18.8¢ 16.5
1976 62,400 435.3 5.3 19.2
e 51,769 403.0 -7.4 20.6
1978 85,402 595.8 . 47.8 _ 22.2
1979 T 95,799 - 668.3 12.2 21.6
1980 108,049 753.8 12.8 ‘ 22.1
1981 149,030 1,039.7 37.9 . ' - 24.9
1982 - 110,197 768.6 - 26.0 : 97.0
1963 51,129 356.7 -53.6 250

: y Varfaci6n anual media en 1966-70
© -2 Variacibn anual media en 1971-76

FUENTE:: »Asociac'wn Mexicana de la Industria Automotriz, A.C.'

99



T JrenT—— TROesRE YmaTues Tl roemaey Frsmened e, - Yireranant b L L -~ s

CUADRO I-22

PRODUCCION DE CAMIONES COMERCIALES POR EMPRESA

(Unidades)
1965-19€ 3
'BWRESA 1065 1070 1975 1976 1977 1972 1979 1980 1981 1982 1083
1) Ford 3,314 4,989 7,816 10,695 13,785 22,365 51.550 27,882 34,347 30,872 1‘0;478_;1.’3
| 2) General Motors 5,568 6,791 10,467 11,941 11,550 19,784 21,005 16,532 20,845 17,738 13,570
3) Chrysler 3,316 5,357 14,1e5 10,084 9,332 17,624 20,887 23,161 29,035 21,506 10,221
© 4) Nissan 212 3,92 7,144 10,250 12,082 12,934 15,123. 15,679 24,683 18,800 10,763
5) Volkswagen - - 15,719 14,671 9,309 7,674 10,546 14,348 16,511 12937’ 3,162 ',.v;‘,
6) VAM ' 1,492 . 1,202 1,248 1,748 1,620 2,546 3.253‘ 5,304 é.sse 6,056 z.asi' -
7) Dina : 589 2,456 3,037 3,006 - 2,475 3,245 5,143 5,951 2,288 584 .
8) Renault - - - - 8 - . . . - .
9) Trailers'de
Monterrey -~ . - 23 253 70 7 7 - - - - - 7
TOTAL 15,33 25,010 99,200 62.300 PLI6Y 2.0 IR 108042 142,000 LiQOT SladR2

FUENTE: Aséciaciﬁn Mexicana de 1a Industria Automotriz, A.C.

L9



© CUADRO 1-23

PRODUCCION DE CAMIONES LIGEROS

1965-1983
(Unidades)
o ;Ronuécmu' 196800 vARIACION® Sﬁﬁéfﬁépﬁﬁ‘ﬂﬁm‘ﬁo#ﬁa’é?' S
1965 6,929 100.0 , - 67
W0 . 12,304 . sa 3 65
<1975  ams 360.0 15:1 o 6.9
9% . 23,605 0.7 .54 3
917 - 16,45 237.5 ©oa03 5.9
1978 29,681 a4 80.4 S
- 19m 32,367 467.1 90 1.3
1980 28,154 4063 -13.0 " SO ¥
1981 %701 5297 Yy 62
1982 29,259 422.2 203 o ea

1983 - 11,890 .6 594 s

FUENTE: Asociaci6n Mexicana de la Industria Automotriz, A.C.
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disminuyendo, especialmente a partir de 1975 con la entrada
de Nissan y Volkswagen. Actualmente 1as tres empresas mencio -
nadas poseen el 67% del mercado. E1 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 participacién de la empresa paraestatal se mantuvo baja
_en todo el perfodo. En 1965 fue 14.5%, en 1975 7.2%, en 1981

‘ 19.8% y en 1983 de 5.7%.

EY nGmero de modelos de camiones comerciales casi no ha
variado en los Gltimos veinte afios, existiendo 13 modelos en
1983. Si bien la diversificaci6bn no es tan grande como en los
autombviles, existen voldmenes de produccifn muy reducidos ‘
por empresa.

Los camiones ligeros'(3;001 a 5,000 kilogramos de PBV) o -

cupan un segmento relativamente pequefio en la industria termi.
nal. Su participacién a 1o largo del perfodo oscilé entre 6% y
7%, alcanzando su mdxima participaci6én en 1982 con el 9.7¢,
1o que puede explicarse por 1a reducci6n generalizada en las
otras categorfas. En 1983 vuelve a decrecer a los niveles de
tres afos antes (5.7%). Su produccién aument§ de 7 mil unida
des en 1965 a 36,700 en 1981, teniendo hasta ese afio una ta-
sa de crecimiento medio anual del 11%. (Cuadros 1-22),

S61o cinco empresas producen camiones lideros. Las tres
transnacionales americanas con el 94% de la produccidn, Dina
con el 4.4% y V.A.M. con el 1.5% para desaparecer del mismo
este afo.(Cuadro I-24).

El nimero de modelos en esta categorfa fue para 1983 de
seis. . ‘

La produccién de camiones medianos y pesados, crecié a
un ritmo menor gque la industria, siendo para el perfodo
1965-1981 su tasa de crecimiento anual de 9.5%. La concen -
tracién ocurrida en 1975-1976 impactd en gran medida la pro



..~ 1) Chrysler 1,943 4,426 9,488 7,979 5,056

—— ——— —— Asmmrtertmat Lanne oantd L et f—

CUADRO I-24

. o

PRODUCCION DE CAMIOMES LIGEROS POR EMPRESA

1965-1983%
(Unidades)

71965 . 1970 1976 1976 1977

1978 - 1979 1980

primpsas=—_Ls oy ———

8,003 9,237 9,237
2) Ford Motor  1.643 3,813 3,266 6,033 6,952 8,646 8,976 9,661
3) General Motors 1,632 3,870 5,293 5,180 ‘3,965 5,836 €,194 3,819
4) Dina . .. - 5,959 3,062 - 5,457 6,793 4,753
5) Vam | 408 255 937 1,351 482 799 1,167 1,084
6) Interrational 1,303 - - . . - - .
TOTAL 220 12,364 20.24% 23,600 16.480 ¢2.681 30.361 gL.l84

" FUENTE: Asociacién Mexicana de 1a Industria Automotriz, A.C.

1981 1982 1983

. 12,438
8,887
8,238
5,335
1,803

6201

7,990
14,377
4,455
1,372
1,065

.48
4,150
3,547

527

176

RN

oL
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CUADRD 1-25°

"' PRODUCCION DE CAMIONES

'1965-198%
{Unidades)
UOVOLUMEN ¢ VARIACIOM (%) - worce
TOTAL __ MEDIANOS - PESADOS TOTAL __ MEDIANOS __ PESADOS . TOTAL _ |
1965 10,763 o -
1970 - 16,511 3,363 13,148 a.ol/ S 1534
1975 33,494 1,439 32,05 . 15.22 .. 15.6 9.5° 3112
1976 22,839 1,161 21,676 -31.8 -19.3 24 22.2
1077 16,662 72 15,830  -27.0 -33.5  -26.7 154.8
1978 22,856 972 21,884 3.2 25.9 7.7 212.4
1979 29,937 . 965 28,972 31.0 - 0.7 32.4 278.1
1960 02,52 - 42,252 41.1 -100.0 45.8 392.6
1901 46,232 - 46,232 9.4 - o4 429.5
1982 22,970 - a9 8.2 - . 482 2128
1983 9,475 - 14,398 -58.6 - 5.6 109.5

1/ Tasa media del perfodo 1966-70

2/ Tasa media del perfodo 1971-75
FUENTE: Asociaci6n Mexicana de 1a Industria Automotr%z, A.C.
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duccién, reflejando la dréstica contraccién en la inversién
pdblica y privada. Esta tendencia se revirtif a partir de
1977, acompafiando el incremento general de produccibn de ..
mercancfas y cubriendo parcialmente el déficit de otros me-
dios de transporte como el ferrocarril. (Cuadro I-25)

La %qsa de crecimiento para el peffodo 1978-1981 fue de
29.1%. A partir de 1970 comenzé a decaer la produccién de ca
miones medianos ' (de 5,001 a 9,000 kgs. PBV} hasta desapare-
cey en 1980, Esto se debid a las mayores ventajas que para
los usuarios reportan las unidades mis pesadas, ya que aba -

~ _ten los costos por tonelada transportada.

En 1982 y 1983 se 6peran las més fuertes cafdas en la pro
duccién de esta categorfa, siendo del 50.5% y 60.1% respecti
vamente. Sin embargo en 1982 es cuando logra la mayor parti-
cipacién en el mercado, con el 23.3% del total.

De la produccién por empresa, se desprehde que el 48.7% de
la produccifn estf a cargo de dos empresas norteamericanas: '
Chrysler y Ford. Dina ha incrementado su participacién en esta
categorfa en los Gltimos afios, ocupando el segundo lugar en
1983 con e] 38.5% de la produccién. E1 resto es producido por
General Motors, que graduaimente ha bajado su participacién,

y Famsa, empresa con mayorfa de capital nacional que opera
desde 1979, Ese mismo afio International Harvester se retira
del mercado para producir solamente tractores agrfcolas.

- {Cuadro 1-26 )

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

" ‘Tractocamiones

La produccidn de tractocamiones aumentd 16 veces entre
1965 y 1981 al pasar de 505 unidades a 8,217.



CUADRO 1-26. SR

: PRODUCCION DE CAMIONES MEDIANOS Y PESADOS POR EMPRESA

1965-192 3
(Unidades)
EMPRESA © 1965 1970 1975 1976 1977 1978 1979 1980 - 198} 1982 1983 .

1).Chrysler de México 2,506 3,087 8,085 4,506 4,832 7,231 9,943 17,127 16,491 5,096 2,25

‘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 Motofs . 2,016 2,550 3,950 1,832 1,234 ' 2,052 2,351 1,824 1,796 6,629 . 2,386
4) Dinma 1,037 3,739 8,267 7,657 6,188 7,491 8,155 9,854 10,808 - 1,281 . 821
5) F&brica Autotrans- . : L
portes Mexicana * - - - - - - 109 1,886 .3,270. 1,385 (396
. °6) International Har- ' B
vester, 1,834 591 1,439 1,161 772 972 965 - T - -

ToTAL 026 165M G498 2090 1GGC 2050 20,000 MR 020 AR M5

, FUENTE: Asociac16n Mexicana de la Industria Automotriz, A.C.
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Al igual que los camiones pesados, este sector se vio
seriamente afectado con la contracién ocufrida'en 1976-77;
sin embargo su crecimiento registr6 altas tasas, del 69% a-
nual en los afios 1978-1981 .

Ademds de l1a creciente demanda de transporte de carga,
este incremento se debi6 a una serie de estfmulos otorga -
dos por el gobierno en cuanto a subsidios. (Cuadro‘i:ZZLy
1-28). . .

E1 mercado de tractocamiones estd controlado por cinco em
presas, de las cuales Kenworth ocupé el 60% en 1983 y Dina
el 22.5%. Famsa perdif parte importante del mercado ese afio,
~ ya que de controlar el 28% en 1981, disminuyd al 5%. Las o -
tras empresas Victor Patron, Trailers de Monterrey y Trackso-
mexfeésta ditima inicié su operacifn en 1980+ controlan el
resto. 4 ‘

Al igual que los camiones, este sector resintié en una for
. ma muy grave la contraccifn econémica de los dos dltimos afios,
reduciendo su produccifn en un 82% para 1983.

E1 ndmero de modélos_Se habfa mantenido en seis, uno'pof
empresa hasta 1978; elevdndose a 9 en 1981 (Famsa opera con
tres modelos y Kenworth con dos).

“Autobuses,Integrales

La produccidn de autobuses creci§ hasta 1975, manteniéndo-
se estancada con ligeras fluctuaciones a partir de esa fecha.
" E1 nivel registrado en 1981 es inferior al de aquel afio. Es -
ta cafda se debe en gran parte al estancamiento de la demanda
de las empresas dedicadas al transporte carretero.

Esta situacién es grave si se considera el crecimiento ur
bano proporcionqlmente superior al de 1a poblacién, ahondin-
dose el déficit que en esta materia registra el transporte
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CUADRO 1-27

"PRODUCCION DE TRACTOCAMIONES

1965-1083

(Unidades)
- ARO © YOLUMEN VARIACION (3)* . . INDICE 1965=100
1965 o505 : ~ S
1970 - 1,086 ‘ 29.0 . 215.0
1975 2,724 T 8.6 - 539.4
1976 2,091 -23.2 414.6
1977 _ 1,005 51.9 - 199.0
1978 ' 2,119 : 110.8 419.6
1979 4,367 106.1 . 264.6
1980~ 6,819 56.1 o 1,350.3
1981* 8,217 20,5 - 1,627.1
- 1982 . 8,305 -60.0 ' 654.4

1983 579 -82.4 : T 11446

’ L
- '

“*No incluye 1a produccién de ia Empresa Tracksomex que fue de €7 unidades en 1980 y-
de 1000 en 1921.

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

SL



et TT——— Em——— ——t

\CUADRO 1-28

PRODUCCICM DE TRACTOCAMIONES POR EMPRESA

- FUENTE:

1965-1983 §

, (Unidades) o o
EMPRESA °1965 1970 1975 3976 1977 1978 1979 1980 1981 - 1982 1983
1) Kenworth 214 452 1,452 1,148 428 900 1,885 2,571 3,075 1,409 346
2) Famsa. ‘ 36 121 391 k) K] 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 Patrén 18° 21 123 113 n.d. 1 432 652 77 32 35
5) Trailers de Mon :

terrey 104 166 29 67 42 72 88 224 296 65
6) Tracksomex - - - -1 - - - - - 286

TOTAL G5 1086 224 2030 LODE 212 46 681D BRMD 0F B
FUENTE: Asociacibn Mexicana de la Industria Automotriz, A.C. k

CUADRO 1-29
PRODUCCION DE AUTOBUSES IMTEGRALES POR EMPRESA
1965-1983
S 4 (Unidades) ‘ .
 EMPRESA "-1965_ 1970 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982‘1 1083

1) Mexicana de .

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

nal, 242 327 735 678 409 644 744 908 722 6711 1N
3) Trailers de ‘

Monterrey 197 275 38 27 23 19 12 3 - - .-

TOTAL BI1 1 1707 1.825 1,398 1.551 1,907 l.613 lJ841 133 36

Asociacin Mexicana de la Industria Automotriz, A.C.

9L
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colectivo. La imptementacidn de una polft1ca'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 [-29)

En el d1timo afio, 1a totalidad de los autobuses fue pro -
ducido por dos empresas paraestatales: Dina y Masa. La terce
ra que operaba, Trailers de Monterrey dejé de producir en -
1980, Masa tiene el 52% y Dina el restante 48% del mercado.

'COmo se observa en el cuadro la produccidén viene decayens‘
do desde 1979, siendo grave el nivel alcanzado para 1983, de
sdlo 356 unidades. ' . 4 !

A partir de 1977 se diversificd la produccidn de tres mDA
de!os que se conocfan para ese afio, en 1980 se produjeron-
10, que son los que existen actualmente (8 modelos de Masa
y 2 de Dina)

1=3 Precios

. Desde antes de la integraci6n de 1a industria (1962), los au
tomSviles y camiones estuvieron sujetos a control de precios.
E1 objetivo planteado era mantener mds 0 menos estables l0s
precios de los vehfculos producidos en el pafs -dentro de
ciertos mérgenes de diferencial de precios- y en comparacidn
con los del pafs de origen.

No obstante, en el perfodo 1966-1971 se registraron varios
incrementos a través de la autorizaci6én de cambios de modelos,
aumento de capacidad de las unidades, incorporacidn de equi -
pos adquiridos por disefo y opcionales. A pesar de ello los
precios se mantuvieron mis o menos sin cambios de considera -
cibn. ‘ '

En 1972, debido a las presiones inflacionarias internas y
externas asf como a la situacién monetaria internacional, se
autorizaron aumentos de precios de algunos vehfculos (automé-
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viles populares), que se repitieron en 1973 (todos los vehf-

_culos) y mds seguidbs y fuertes en 1974, En abril de 1975 en -
traron en Vigor los G1timos aumentos y para fines de ese afio

se registraron nuevos incrementos. De este modo se rompe de-

finitivamente con la polftica de "congelacifn de precios", a

10 que contribuy6 el aumento del impuesto sobre ingresos mer

cantiles por las ventas del distribuidor al consumidor. Esto

significé que en pocos afios los incrementos en precios fue -

ron de un 25% a un 75%, dependiendo del vehfculo y sin consi

derar el impuesto sobre ingresos mercanti]es.l/

En octubre de 1974 entré en vigor el decreto que estable-
ce un mecanismo para autorizar aumento de precios, que con -
siste en 1a posibilidad de elevarlos en 1a misma proporcidn
en que‘se incremente el costo global de las empresas produc-
toras, siempre que dicho aumento sea superior al 5%. De he -
cho ‘este mecanismo se mantuvo hasta que en 1977 se liberaron
los precios. '

E1 argumento utilizado por las empresas terminales duran-
te ese perfodo en contra de la polftica de fijaci6n de pre -
¢ios, fue el de 1a imposibilidad de incrementar el grado de
integracidn nacional de los vehfculos, ya que no les resulta
ba f&cil conseguir autorizacién para transferir los aumentos
de costo que implicaba la incorporacién de nuevos componentes
de fabricacifn nacional.

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
lujo "con cargo extra”. Estos sobreprecios 1legan a incremen-
tar en m&s de un 10% el precio base del vehfculo.

" 1/ Hector Vizquez Tercero "Una DEcada de Polftica sobre Industria Automo-
triz" Ed. Tecnos. México - 1975 .
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Sltlﬂ BE LA BIBLIGTECA.

Entre 1970 y 1980, el fndice de precios implfcito del PIB
se increment6 en un 17.6% anual en promedio, mientras que el
correspondiente a 1a rama de vehfculos automfviles crecié al
16.4% anual durante el mismo perfodo. Sin embargo se apre -
cfan cambios significativos durante el perfodo 1970-1977,
cuando los precios de los vehfculos estuvieron sujetos a con
trol oficial; y en el perfodo 1977-1980, cuando se produjo
1a liberacidn de los mismos. (Cuadro I'-30)

Asf, durante el primer perfodo el fndice de precios del
“PIB crecié al 13.7% anual y el correspondiente a la rama au-
tomotriz 1o hizo al 1.5%, situacién que se explica en alguna
medida, por el hecho de que durante los afios 1970-76 se man-
tuvo una _polftica de paridad fija frente al délar, con 1o que
el costo del material importado de los vehfculos no se incre-
menté sustancialmente

En contraste, durante 1977-81, las tasas fueron del 21.8%
anual para e] PIB y del 34.5% para l1a rama automotriz.

E1 supuesto que estaba detrds de la liberacién de los pre
clos de los autombviles 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-
.cedid asf, sino que contrariamente, aumentaron mds adn. Esto
se debid al proceso inflacionario general y a que se trata de
un mercado de estructura oligopélica, en el que los patrones
de competencia estdn dados por la diferenciacién de los pro -
ductos a través de cambios en los modelos y en la publicidad,
y no a través de la reduccifn en los precios.

A nivel de segmentos de mercado, los precios que mis se

han incrementado han sido los de los automéviles de lujo y de

portivos, Tos que durante el perfodo 1975-1980 se elevaron en
un 260% y 245% respectivamente. Para los mismos afiocs los pre-
cios de los automéviles compactos crecieron en un 223%, mien-
tras que los populares en un 203%.

79, .



CUADRO 1-30

~ INDICE DE PRECIOS DEL PIB

1970 = 100
_ < TOTAL 'BASE ~ VEHICULOS BASE CARROCERIAS ~  BASE: OTROS EQUIPOS ~ BASE
AROS PIB-_  1976s100  AUTOMOVILES  1976=100 Y. PARTES 1976=100  DE TRANSPORTE - 1976=100
L1970 - 100.0 100.0 . 100.0° ‘ " 100.0 AR
1971 105.9 75.9 : 109.9 © . 105.4 -
1972 112.5 95.8 , 113.6 3
1973 126.9 ' 111.6 o mea : ' 124.8
1974 186.8 . 114.8 : 131.3.. _ 151.6
1976 180.3 " 109.3 ‘ 158,7 ' S 1625 - ik
1976 215.6 100 109.4  100.0 L 185.5 00 2002 100
1977 281.2 130.4 188.0 171.8 " 212,86 147.0 276 - 1362
1978 328.2 152.2 283.0 ° .258.7 .39 1 w9 1573 !
1979 394.8 183.1 342.3 312.9 366.8 . 197.7 409.8 204.7

1980 508.0 235.6 457.6 . 418.3 - 466.8 2516 . 5475 273.5

" FUENTE: Banco de México

os
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"Esta mayor diferenciacién en los precios de los automéyi
les deportivos y de lujo, motivé un cambio en la estructura
.de la produccién y de consumo: durante 1981 1os primeros tu
vieroh los mayores incrementos en ventas, del orden del 26%,
en tanto que los econémicos s6lo crecieron a un 4%. Esto tam
bién es consecuencia de 1a concentracién del ingreso ocurri-
do en ese afio. Por supuesto, ambas categorfas tienmen, un ma-
yor contenido de 1mportacibnes y de componentes de lujo, lo
que sin duda contribuy6é al agravamiento del déficit de comer
cio exterior a tal punto que para mediados de ese afio se dic
t6 una medida en la que se obligaba a los fabricantes a no
rebasar la producci6n del afio anterior con el objetivo de .
*congelar" el voldmen de.importacionesl/.

La elevacibn de precios de los automéviles tuvo dos efec-
tos sobre el comercio exterior. E1 primero es que voivié per
misible el aumento de precios de las importaciones y el se -
gundo es que al incrementarse la produccién de unidades mis
lujosas-que son las que requieren de mayores componentes no
producidos localmente-se incrementaron las importaciones y

" por tanto el déficit en balanza existente.

Los precios de los camiones se incrementaron en menor pro
porcién durante esos afios, debido por un lado a su mayor gra
do de integraci6n-que los hace menos sensible a las variacio
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 pa
ra los sectores populares de la poblacién.

Durante el perfodo 1975-1980 el precio de los camiones de
carca s¢ incrementd en 156% y el de los tractocamiones en un
132%. Dichos incrementos son inferiores a los registrados pa -

1/ En 1981 €1 déficit de 1a balanza comercial automotriz, alcanz6 su mayor
= nivel, 58% del déficit comercial total.
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ra los automSviles.

Por otra parte, al hacer comparaciones a nivel internacig
nal se pone de manifiesto una de tas condiciones mis 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 estindares de
calidad son menores.

A principios de 1982, antes de 1a devaluacidn de febrero,
el precio de un automévil de lujo era en México del orden de.
tos 18 mil d8lares (490 mil pesos a un tipo de cambio de 27
- pesos por dflar) sin considerar impuestos; mientras que su
equivalente-eﬁ los Estados Unidos costaba 10,400 dSlares, o
sea una diferencia det 73%,

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

' De acuerdo a los fndices de precios al consumidor para au
tombviles y camiones presentados en los cuadros a continua -
- ¢i6n, el fndice de precios para automfviles hasta el mes de
diciembre de 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 1-31 y I-32).

Dentro de los autom6viles los precios que mayor incremen-
to han registrado fueron ios grandes-cuyo fndice en 1983 1le
g6 a 808.6, y dentro de esta categorfa la marca que tuvo ma-
yor incremento en sus precios fue Ford, con un 818.1%. La ca
tegorfa de los automéviles populares fue la que menor incre-
mentos de precios registrd, siendo el {ndice de 691.4.

Este incremento del 589.9% en cinco afios es superior al
aumento de los salarios que fue del 279%, 10 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 fndice de precios al consumidor de los camio-



l’opulares
tissan
Renault
Volkswagen

Compactos

- Chrysler

Ford
G.M,
V.A.N

Grandes
Chrysler
Ford
G.M.

Deportivos
Chrysler

Ford

TOTAL
AUTCMOVILES

*/ Miles de pesos

FUENTE: ?igrzso};g4del sector automotriz y sus alternativas. Asociaci6n Mexicana de Pistribuidores de Autombviles, A.C;
- AMD .
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CUADRO I-31
INDICE DE PRECIOS AL COMSUMIDOR Y PRECIOS PRONEDIOS
DE AUTOMOVILES POR CATEGORIA Y MARCA 1976 - 1983
(Base Diciembre 1978 - 100)

1983 1982 1980 1979 197¢ 1977 1976
Tndice Precio  Tndfce Precio naice Precio Indice Précio Indice Precio Indice Precio Indice Frec1 Tnd.. F .
Acum. Prom. Acum. Prom. Acum. Prom. Acum. Prom. Acum. Prdm. Acum. Prom. Acum. Prom.. Acum on
691.4 961 327.5 490 172.7 252 139.6 204 113.8 159 100.0 139  €6.4 121 69.0 €8
€83.2 977 316.8 475 173.1 256 143.5 209  117.5 = 167 100.0 = 143 83.6 119 -65.5 94
689.1 951 361.5 581 195.4 302 148.0 225 120.9 170 100.0 128 £8.2 122 ¢€8.6. 93
.697.1 955 318.3 462 169.8 245 135.6 193 111.3 154 100.0 137 87.4 122 713 ‘83
718.5 1437 310.6 743 196.9 391 144.6 2¢8 120.1 254 100.0 200 £9.9 173 . 69.4-133°
£09.0 1529  285.9 731 200.7 389 137.8 260 118.3 223  100.0 189 93.5 177 71.6 136!
615.0 1353 253.1 774 185.0 406 141.5 311 116.3 255 100.0 220 82.2 178 58.4° 127
638.1 1372 345.1 764 185.2 404 148.7 329 118.5 262 100.0 215 95.2 176  73.5  13¢;
583.1 968  304.4 598 199.6 343 157.3 275 197.9 210 100.0 166 90.5 153 69.2 - 118
808.6 2644 356.5 " 1253 191.6 610 141.7 466 120.6 390 100.0 327 88.7 2% 70.0. 239
£10.9 2295 238.5 749 192.5 569 135.4 399 132.2 354 100.0 283 100.0 281 89.1 254
818.1 2937 348.1 1249 192.4 694 146.5 525 116.7 421 100.0 359 82.5 300 64.7 235
722.6 2363 386.9 1266 185.7 €05 142.6 421 121.9 412 100.0 337 "8773. 295 70.4 237
774.f 1867 344.9 852 196.8.° 455 156.9 370 121.9 291 100.0 241 93.1 216 72.9 167
791.7 1710 263.4 569 208.3 450 144,9 313 114.8 248 100.0 216 6.1 186 67.1 145
780.6° 1926  344.9  gE2 186.2 460 160.3 396 124.2 307 100.0 247 98.7 244 79.3 196

69,9 1304 M2 656 1842 240 1429 282 1MLL.B 218 1000 189 8B. 166 6.1 12&



*/ Miles de pesos

CUADRO ‘1-32

INDICE DE PRECI0S AL CONSUMIDOR DE CAMIONES Y PRECIOS

PROMEDIO" POR CATEGORIA Y MARCA 1976 - 1983. (Base Diciembre 1978-100).

FUENTE: Desarrollo del sector automotriz y sus alternativas (AMDA 1984)

1983 1982 1961 1980 1979 1978
Indice Precio ~Indice Precio Indice Precio Indice Precio Indice Precio Indice Precio
Acum. Prom.  Acum. Prem. Acum. Prom. Acum. Prom. Acum. Prom. Acum. Prom.
Comerciales £96.0 1344  397.4 577 203.7 299 144.2 217 116.8 173 100.0 150
Chrysler’ 817.3 1275 387.1 604 181.4 283.:. 133.3 208 101.2 158 100.0 156
Dina 544,2 800 345.5 508 187.7 276 139.4 205 120.4 177 100.0 147
Ford 996.1 1514 485.6 742 232.2 255 150.1 229 111.2 170 100.0 152
G.M. 946.1 1457 359.7 554 209.0 322 145.4 224 124.6 192 100.0 154
Nissan 900.9 1036 393.3 457 190.4 221 162.3 188 120.3 140 . 100.0 115
V.A.M, ~909.6 1510 460.0 795 199.5 290 172.7 274 137.4 209 100.0 = 166
Volkswagen 714.9 1101 325.3 501 186.3 287 137.6 212 110.3 170 100.0 154
Ligeros €41.2 * 1573 400.9 748 202.1 365 145.6 271 121.0 232 100 0 187
Chrysler £73.2 1563 422.8 769 187.8 355 139.4 - 254 120.1 217 100.0 179
Dina © 488.4 1133 287.9 714 173.2 346 137.3 314 115.8 276 100.0 232
Ford 851.4 1575 428.2 794 211.9 388 145.6 267 113.4 208 100.0 185
G.M, €67.6 1553 366.4 65€ 213,9 383 1561.9 272 122.9 220 100.0 179
V.AM, - 931.3 1667 443.0 793 187.1 335 186.5 334 151.4 271 100.0 179
- Pesados 952.6 3353 359.0 1493 188.0 751 145.3 545 124.2 478 100.0 352
Chrysler -~ 621.2 2230 409.0 1115 170.0 624 141.4 513 122.3 441 100.0 359
Dina g18.3 4116 345.8 2002 188.8 998  151.4 735 127.7 702 100.0 503
Famsa - 3611 312.5 1497 185.4  90Q 139.4 652 124.1 535 - -
ford 642.2 1888 337.1 929 208.1 - A21 144.6 434 113.3 336 100.0 294
G.M, . 800.4 2041 481.1 }2?2 239.2 610 145.8 372 127.0 324 100.0 255
Tractocamio; S ‘
nes. - 651.4 6781 339.4 3472 172.6 1797 132.2 1377 132.2 1377 100.0 1041
Dina - 651.2 6779 339.4 3534 172.6 1797 132.2 1377 132.2 1377 100.0 1041
Famsa - 6782 332.5 3049 - - - - - - - -
TOTAL CAMIO
NES Y TRACTO
CAMIONES. — §09,4 1643 320.1 713  194.1 43F 1440 320 J20.8 261 100.0 203

N o R el s
1977 1976

!na‘ce Frec!o na. ¢rec.
Acum. Prom. Acum.Prom.
84.5 125 69.2 103
77.5' 121 53.2
70.0 103 70.0 103
77.7 119 77.6 - 119"
90.2 139 69.4 107}
£9.7 104 76.2. 87-
85.9 135 63.0 100
91.3 114 76.6 118
£4.2 152 69.3 136
86.8 154 57.2 103
72.5 180 72.5 180
76.2 141 76.2 141
90.5 162 72.0 129
8.5 155 86.0 154
84.6 295 74.9 290
77.5 219 78.8 234
91.0 399 76.2 394
77.2 226 17.1 234
90.5 231 61.1 156
100.0 1041 100.0 1041
100.0 1041 100.0 1041
86.4 189 I2.0 1%

83 .
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nes y tractocamiones, tomando como base diciembre de 1978, . -
" fue hasta diciembre de 1983 de 809.4 muy superior al de autpo
méviles. Los precios que mayor incremento recibieron fue el
de camiones pesados cuyo fndice fue de 952.6, le sigue 1a ca
‘tegorfa de los comerciales siendo su fndice de 896.0. ‘

‘ €1 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 dltimos afios, junto a
un incremento de precios espectacular, hubo una saturacién del
parque camionero ademis de la contracci6n operada en la econg
mfa. Todo elio provocd el aceleramiento en la cafda de las
ventas y produccién de los camiones.

E1 incremento del 709.4% en cinco afios es superior al del
Indice General de Precios. al Consumidor que fue del 666.2 en
el mismo perfodo. En- el capftulo IV se analizard mis detalla-
damente este tema. ~

. 1.4 Grado de Iﬁtegrécién Nacional de la Industria.

Si bién este punto serd desarrollado en el capftulo III,
desde el punto de vista de las disposiciones legales que de-
terminan los criterios para el grado de integracidn nacional
de la industria, trataremos de analizar aquf 1os niveles de

_ integracién alcanzados por la industria terminal en el trans
curso de estos afios en el marco de las reglamentaciones exig
tentes. ‘ ’

El decreto de 1962, 1lamado de "Integracién nacional de la

. industria automotriz", fija por primera vez la integracifn na

- cional mfnima para las ensambladoras. La participacifn de los

insumos de origen nacional deberd alcanzar el 60% de los cos~-

tos y su férmula de c&lculo serd Ta de "costo directo de pro-
duccibn®, =

1/ De acuerdo a esta férmula, el grado de intearaci6n nacional es el por-
centzje que representa el resultado de restar el valor de las materias
primas y componentes de importacién del "costo directo de produccin"
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" Este incluye: a) materias primas y componentes, b) combus
tibles y materiales auxiliares, c) energfa utilizada,-d) ma-
no de obra directa y sus prestaciones, y e) depreciacién de
maquinaria y equipo, Las importaciones realizadas por las em -
presas se tomardn como porcentaje del costo directo, calcu -
lado a los precios internos, para medir globalmente el grado

" de integracifn de la planta.

Dicha integracidn debfa alcanzarse con la fabricacién en.
el pafs de Yos motores y los conjuntos mecdnicos y con 1a in
corporacién de otros componentes de produccidn nacional. En
la préctica, ta integracién nacional del 60% se empezd a cum
plir entre 1965 y 1966. '

Con el objeto de proho#er una- mayor integracidén, entre 1967
y 1970 se pusieron en vigor nuevas medidas, otorgandol"cuotas'
por integracibfn", que consistfan en 1a autorizacifn para au -
mentar la produccién por sobre la cuota bdsica acordada, en
500 unidades por cada punto de aumento sobre el mfnimo de inte
gractén exigida. -Mdstarde, en el Decreto de 1972, dichas cug
tas se incrementarfan debido al argumento de las plantas ter-
minales respecto a que el aumento de 1a cuota de produccibn
no era suffciente estfmulo ni podfa compensar el incremento
del costo derivado del aumento de la integracién nacional.

E1 Banco de México, S.A. era la institucidén encargada de
verificar Ta integracifn alcanzada por las plantas termina -
les, pero debido a que en la prdctica dichas investigaciones
se obtenfan con retraso de dos afios, las extracuotas otorga-
das eran en base a la integraci6n alcanzada dos afios antes.

"En el cuadro - 1-35 se muestra la integracidn alcanza
da por las plantas terminales durante ese perfodo. Debido a
que no existi6 informacidn oficial al respecto, el mismo
fue calculado en base a los montos de extracuotas de produc
c¢idn por incrementos de integracifn nacional.



CUADRO 7.33

'GRADOS DE INTEGRACION NACIONAL DE LA INDUSTRIA TERMINAL AUTOMOTRIZ &/
(Porcientos sobre "costo directo de produccién)

B . 1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973
Diesel Nacionat®/ : - 640 6.5 6.0  65.0 64.0  62.0
Chrysler de México 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 México b/ 65.0 66.0 - 67.0 67.0 67.0 70.0 68.0

* International Harvester de México ~ - - - - 60.5 - 61.0 -
Nissan Mexicana B/ 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 México 64.0 71.5 67.0 62.0 62.5 62.0 62.0 .
ToTALY 63.5 65.7 64.7 . 63.3 64.7 64.5 64.0

a) Estimaci6n en base al ‘monto de 1as extracuotas de produccién por integracidn asignadas a las plantas
(;e co:s;dira que las extracuotas por integracifn reflejan los grados de integracién nacional de dos
afios atrds

b) En los afios donde no hay dato, se entiende que la integraci6n naciona1 no super§ el 60% mfnimo obli-
gatorio o que fue menor

c) Promedio ponderado (en los casos donde no hay dato se supuso que la integracibn fue de 60%)
FUENTE: H.V. Tercero "Una década de polftica sobre industria automotriz" Edit. Tecnos, México, 1975

16
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Como puede observarse en el cuadro anterior, el grado de
integracién nacional en el perfodo analizado, no aument6 -has
ta 1977 1o habfa hecho s6lo en tres puntos- Yo cual muestra

el poco efecto de las disposiciones legales respecto alain
tegracidn.

. Es oportuno observar, que el método de cdlculo por medio

: dé la férmula "costo directo de produccién", sobrestima 1la
- ifntegracidn real al no tomar en cuenta el contenido importa-
do de los insumos nacionales utilizados por las plantas ter-
minales. Ademds, toma como contenido nacional el costo de
produccifn en México, que es muy elevado; 1o que origina que
a mayor ineficiencia en la produccién local se logre una ma-
yor integraci6én aparente pero no real. Esta situacién incen- .
tivaba a las empresas a aumentar sus costos, con la consi =«
guiente repercusién en los precios.

Otra fuente de distorsiones surge de Ta medicibn de la in
tegracién por plantas. Esto permiti6 que se registraran noto
rios diferenciales de integracién por modelos y tipo de vehf
culos, Los niveles de integracifn mds altos se daban en la

 produccibn de camiones (75%), le siguen los autombviles popu

_ lares (65%) y finalmente los deportivos y de lujo (35%). Sin
embargo, 1a rama en su conjunto registraba una integracidn
promedio del 63%.

Un estudio realizado en 1970, tomando los precios interna
cionales de 1os insumos nacionales de las plantas terminales,
arroj6é una integracién del 36%-/. Coincidentemente con este
resultado, la empresa Renault estim6 l1a integraci6n de su em
presa asociada en México (Dina) en un 30%.

E1 Decreto para el Fomento de la Industria Automotriz,
dictado en 1977, tratando de corregir -en parte- estas defi

" 1/ Gerardo M. Bueno. "La industria siderdrgica y 1a industria automotriz”
en "E1 perfil de México en 1980", UNAM. Sigio XXI, México 1970.
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ciencias cambia 1a férmula de integracidn de “costo directo"
por la de "costo partes". Los cambios mis importantes se.re-
fiéren 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 'a fecha de aprobaci6n del mode
1o correspondiente. De esta manera, el grado de integracién
no se verfa afectado ante una devaluacién. Por otro lado, en
lugar de Ta medicidn general por empresa, se exige la inte -~
~gracién por modelo. :

E1 grado de integracidn nacional mfnimo establecido fue
de 50% para automéviles, 65% para camiones y 70% para tracto
camiones y autobuses integrales.

Con e! prop6sito de estimular grados de integracién nacio-
nal sobre los nivelaes mfnimos, se incorpora el criterio de
"integracidén recomendada". De esta manera, 10s niveles supe -
riores al mfnimo son premiados con disminuciones en los reque
rimientos de compensar importaciones con exportaciones.

Las modificaciones realizadas solucionan algunos de los pro
blemas planteados en la legislacifn anterior respecto a 1a in
tegracidn por planta, reemplazada por 1la ihtegracidn por empre
'sa y la medicién del valor de los insumos nacionales al precio
fnterno por el que rige en el pafs de la casa matriz.

Sin embargo, la exiagencia de un mayor grado de integracidn
- era muy diffcil de alcanzar si se considera que la-real,para
el caso de automéviles era de alrededor de 30% en 1977.

Evolucién Reciente del Grado de Integracién

$1 bien 1a industria terminal ha incrementado sus grados
de integraci6n, los mismos, como se mencioné anteriormente,
fueron menores que los recomendados por el Decreto. Una de
las causas aducidas ha sido las dificultades enfrentadas por
la industria de autopartes para expandir su producci6én. Esto
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fdmbién se origina en las reducidas escalas de produccién a
‘que deben operar por la diversidad de modelos existentes.

La produccifn de automSviles tuvo en 1978 un grado de in.
tegracién nacional promedio de 55.4%, superior al mfnimo
exigido legalmente (Cuadro '1-34) y pr&cticamente 1gua1 al
. recomendado para ese afio.

En 1981 el GIN auments 8 puntos porcentuales, para quedar
~en 62.9% pero si se incluyen las importaciones de emergencia,
el GIN es menor (62.3%). Para el mismo afio el grado de inte-
gracidn recomendado fue de 75%. Siendo la diferencia, para
automdviles de 12 puntos respecto al real. Los porcentajes
citados se refieren a la produccién de automéviles en su con
Junto.

En el caso de los camiones, el grado de integracidn nacig
nal promedio alcanzado fue 65.8% en 1978, 4 puntos por abajo
del recomendado para ese afio. Al ailo siguiente aumenté hasta
73.1%, casi iqual al recomendado (75%), estancéindose en 1980
y 1981 por debajo, en 10 puntos del recomendado.

Para los tractocamiones y autobuses integrales, la dife -
rencia contabiiizando las importaciones de emergencia, es
muy grande. Esto se debe a que la incorporacién de motores,
dado que no se producfan en M&xico, se considera como nacio
nal para efectos del cdlculo del GIN.

Si bien 1a integracién ha ido en aumento, se encuentra en
ambos casos 20 puntos inferior a la recomendada para 1980 y
1981. .

Con la 1ncorporac16n de motores diese1, que en 1982 comen
zaron a producir en México dos empresas paraestatales (Dina
Cummins y Moto Diesel Mexicana) el grado de integracién al -
. canzado para tractocamiones y autobuses es de} orden del
90%.



CUADRO - 1-34
GRADO DE INTEGRACION DE LA INDUSTRIA TERMINAL

1978-1981
(%)
_AUTOMOVILES CAMIONES TRACTOCAMIONES - AUTOBUSES -
FRTRER ‘ v . _ v - INTEGRALES -
GINMINIO ’ 50.00 - 65.00 - 20.00 7000
1978 , - , . e
% . e
Ry 55.00 70.00 75.00 - 75.00
~GIN a ’ 55.40 65.80 - 77.60 61.60
GIN b n.d. n.d, n.d. ‘_n.d.’ ;
1979 , , : L
GIR 65.00 75.00 80.00 ' 80.00
GIN a . 56.99 73.12 ) 83.49 © 72,60
GIN b co 55.62 72.68 58.90 52.60
1980 : ’ . » : '
GIR . 70.00 80.00 85.00 85.00
GIN a 60.65 74.52 88.07 es.42 .
GIN b : 59.38 - 73.36 66.12 67.63 - -
GIR T 75.00 , 85.00 90.00 -~ .90.00
GIN a ' 62.93 74.94 . 90.23 91.05 -
GIN b 62.28 74.50 69.99 _ 70.81
*/ El GIR es el grado de 1n£egraci6n nacional recomendado.
FUENTE: Secretarfa de Patrimonio y Fomento Industrial. Direccién General de Industrias.
a) Considera como nacionales las importaciones de emergencia.
b) Contabiliza las importaciones de emergencia como tales.
-
7™ v
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" "EFECTOS ECONOMICOS DE ‘LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

721, Aportacién de 1a Industria Automotriz al P.1.8B.

Para analizar el Producto Interno Bruto de la industria --
automotriz es necesario remitirse al Sistema de Cuentas Nacig
nales dg l1a Secretarfa de Programacién y Presupuesto.

Por 1o que respecta a Yos afios 1970-1982, de acuerdo al --
cuadro 1I-1, la tasa de crecimiento medio anual del PIB de 1la
industria automotriz fue del 8.21%, superior a la del sector-

" manufacturero -que fue del 6.65%»significando en terminos por
centuales un aumento del 24%. Y mis alta que el de la econo-- -
mfa nacional en su conjunto que alcanzé una tasa media de cre
cimiento anuatl de 6.10% para el perfodo. :

Dentro de Ya industria automotriz, la industria terminal -
fue més dindmica que la de autopartes con un incremento supe--
rior en un 12%, siendo 1a tasa media de crecimiento anual de-
8.63% para la primera y 7.72% para la segunda.

Es importante sefialar que durante el perfodo de andlisis,-
en los afios 1976, 1977 y 1982 la industria automotriz regis--
" trd decrehentos en su PIB, debido principalmente a problemas-
de financiamiento y cafda de ventas por los ajustes de pre---
cios y a los efectos de 1a recesién del pafs respectivamente.
El Gitimo afic fue particularmente impactante para la indus---
tria con un decremento del 20.21%, mientras que Jos del sec--
tor manufacturero y nacional fueron mucho menos significati--
vos (2.3% y 0.54%). Este gran impacto se debié fundamentalmen
te a 1a fuerte contraccién ocurrida en ese afio en 1a indus---
tria automotriz terminal que tuvo una tasa negativa del 26,70%.
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CURDRO  II-1 _
PARTICIPACION DE LA PRODUCCION DE IA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
EN EL PRODUCTO INTERND BRUTO NACIONAL ¥ DEL SECTOR

MANUFACTURERD Y SUS TASAS ANUALES DE CRECIMIENTO.
{Millones de pesos de 1970)

SECTOR MANUFACTURERD INDUSTRIA AUTOMOTRIZ _ AUTOMOTRIZ TERMINAL* AUTOPARES**

PIB MONTO PARTICIPACION MONTO PARTICIPACION MONTO PARTIC PARTIC MNTO  PARTIC. PARTIC, R
A0 (1) ™™ (2) (3)=2/1~10C () (5)=4/2~TAC (6)  {7)=¢/2 (8)=6/4 TAC 9 k2 M=94 TAC ¢
1970 444,271 - 100,638 22.7% - 4,941 4.9% - 2,623 2.6% 53.08 - 2,318 2.8 47.0% -
1971 462,804 4.18 104,392 26.6 3,73 5,486 5.3 11.03 3,000 2.9 54.7 14.41 2,485 2.4 453 7.2
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- 44.5 9.
1973 ° 544,307 8.41 126,630 23.3, 10,51 7,585 6.0 23.66 4,299 1.4 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 58.0 - 22,22° 3,807 2.9 42,0 13.86.-
1975 609,976 5.62 141,246 23.2 5,05 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 42.1 " (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
1980 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 15,96 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 2.6 445 (10.28)
{ 1983 861,769 {4.61)+201,938 23.4 (.7.3) 8,740 4.3 27.28) n.ud. - - - n.d. - -
3 T™CA 6.10 6.55 0.5 o 8.2 1.56 8.63  2.01 0.40 7.72 1.03  (0.45)

*/ Integrado por la fabricaci6n de motores y ensarble de vehfculos autambviles.

*#/ Integrado por la fabricaciSn de carrocerfas de vehiculos autamdviles; por la fabricacién de aooesoriou, mfacc:lcmu y equipos de -
vehiculos autambviles, ‘
¢/ Estimado.

TMCA (%) - Tasa media de crecimiento anual.
TAC (§) - Tasa amal de crecimiento.

nmm: ElaboradoporlabimccidndeEauﬂiosEconanicosdeanbaseendatosde,Bamderé:dconshtmdemmulmmua
)W,SP-P.

‘.1"
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A excepcifn de esos afios 1a industria ha registrado una.ex
pansién continua y sostenida con 1o que su participacidn en -
el PIB manufacturero ha ido en aumento, pasando del 4.9% en =
1970 a 7.2% en 1981; 1o que significa un aumento de casi un -
50%. La participacién dentro del PIB total crecif del 1.1% en
1970 a un 1.75% en 1981, sin embargo en el dltimo afio 1a mis-
ma descendif al 1. 3.

* CUADRO II-2

PARTICIPACION’PORCENTUAL DEL PI® EN LA INDUSTRIA TERMINAL 1970-1982

1970 1975 1981 1982 1983

En el total. 0.6 0.9 1.06 0.8 nd
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 evolucién de 1a industria automotriz termi--
nal por separado puede notarse la importante participacibn --
alcanzada en 1981, asf como elfuerte decaimiento en el siguien
- te afo, 1legando a 1fmites inferiores a los registrados en --
1975,

Cabe sefialar que durante la primera mitad de la década de-
los setenta, el ritmo de crecimiento de 1a industria fue mfs-
intenso que durante el perfodo 1976-1982. Por otra parte, con
trario a 1o que ocurrib en 1a década anterior, el'.dinamismo --
del segmento terminal fue superior al de autopartes. Esto se-
debié a que 1a rama de componentes entrien una etapa de madu-
racién, una vez asimilada la intensa actividad que acompaiié -



su surgimiento.

La situaci6n de esta industria puede explicarse por las ca
racterfsticas de la industria terminal en 10 que se refiere a
1a excesiva diversificacién de modelos que origina que aque--
11a no pueda operar en forma eficiente y con economfas de es-
calas adecuadas, To que ocasiona una demanda creciente de im-
portaciones de partes y componentes. ‘ '

99

Dentro de 1a industria terminal, 1a distribucién de la pro

duccibn yruta en consumo intermedio y PIB se mostré estable a
lo largo del perfodo considerado, ya que en cada afic fue de -
70.8% y 29.2% respectivamente.

CUADRO I1-3

ESTRUCTURA DE LA PRODUCCION BRUTA (%) 1970-1982

1970 1975 1981 1982+

"Economfa en conjunto

Produccién bruta } 100.0 100.0 100.0 100.0

Consumo intermedio 39.1 39.5 40.0 40.0

Producto interno bruto 60.9 60.5 60.0 60.0
Manufacturas : .

Produccidn bruta 100.0 - 100.0 100.0 100.0
- Consumo intermedio - 61.6 61.2 60.6 60.8

Producto interno bruto 38.4 38.8 9.4 39.2
Industria automotriz’ terminal ’

Produccifn 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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CUADRO I1-4

ESTRUCTURA FACTORIAL DEL VALOR AGREGADO DE IA
INDUSTRIA AUTOMIIRIZ ¥ EN SUS RAMAS [E VEHICULOS AUTOMNILES *
¥ CARROCERIAS Y PARIES** 1970-1982

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ VEHICULOS AUTOMOVILES CARR(CERII‘SYPAR!’E{N.MI‘RICB
(FORCENTAJES) (PORCENTAJES) _{Porcentaies)
. ESTRUCTURA FACTORIAL DEL PIB ESTHUCTURA FACTORIAL DEL PIB . . ESTRICTURA FACTCRIAL DEL PIB ) .
© §PIR O VATOR NRE MTESTRERFCION | EXCEDI - PIB O VALOR AGRE FEMUNERACION| EXCEDENTE = |IMPUESTOS= T8 O VALOR A [ REVDNERACION | ENCDENIE = | DPUESIOB . = |
@0 (Mioes - ) BRUTO DE | INDIRECTOS ME | GADO MILLONES - e BRUTO DE  jINDIRECTOS ME|AGREGADD {MG- ] BRUTO D€ - [DIREOTOE ME
30 e PESDS DE 1970) j ASMARIADOS | FXPLOTACION | NOS SUBSIDIOS | DE PESOS DE 1970) | ASATARIADOS | EXPLOTACION |NOS SUBSIDIOS Hﬁ“l.n“v BEITQ ASALARIADCS _ | EXPLOTACION |NOS SUBSIDIOS
19704 4,901 40.9 53,0 6.1 . 2,623 39.5 53.5 7.0 2,318 Coas 52,5 5.0 :
1971 - 5,486 49,1 45,0 5.9 3,001 57.1 36.6 . 63 2,485 i 42,5 §2.0 5.8
197 6,13¢. 43.9 50.6 5.5 3,407 45.0 50.3 4.7 2,727 Pa2.7 50.9 6.4
157, 7,585 41,8 53,8 4.4 4,293 41,0 55.3 3.7 3,286 ' a2.9 51,9 5.2
197 9,060 4.3 48,5 4.2 5,254 48,7 7.1 4.2 3,807 5.5 50.3 "2
197 9,216 54.5 40.6 4.9 5,459 58,3 36.6 5.1 3,777 50.8 .5 4.7
197 8,437 68.0 26,0 6.0 4,879 79,9 13.3 6.8 3,558 58.3 6.3 5.4
197 8,018 52.7 40.5 6.8 4,404 59.6 30.0 10.4 3,614 46.9 49.2 1.9 -
197 10,233 41.3 54.9 3.8 5,804 39.4 56.5 4.1 4,339 4.4 53,0 3.6
1979 11,988 40.8 55.5 3.7 6,899 3.3 59.3 3.4 5,089 £5.1 50.8 R
198 13,478 |- 6.1 52.2 u.7 7,877 a0 51.0 18,0 5,601 43.2 53.9 &9
198]] 15,964 - 7.1 53,3 9.6 9,658 2.5 54,5 13.0 6,306 4.4 52.9 C 37
198 12,409 - 38.8 54,0 7.2 7,176 35.1 55.3 9.6 5,233 i 0 EXS
&/ Estimao,
_* Fabricacifin y ensable de velfoulos autanfviles.
¢ Fabricacién do carmoerfas, motores, partes y accesorios automovilfsticos. .
e*El PIB o Valor do es igual a i6n de asalariados mis excod Bruto do exp i6n mis indi menos subaidios-' '
(PIB = RP + EBE + T ). .
FURME: Blaborad r la Di rh!:smdimacmdrnxcnsdem con base en datos de: S.P.P. Sistema de Cuentas Nacionales, Tomos I, II y-

po!
111, México, 1982, ¥ sum de Cuentas Nacionales, Tomo :x, Voltimen 2, México. Febrero de 1983,

~G0T
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La parte que representS el consumo intermedio fue mayor ---
que la correspondiente a las manufacturas y a la economfa en-
su conjunto. La estrucutra de la produccién bruta manufacture
ra evolucionb a 10 largo de la década en detrimento del consu
mo intermedio; en cambio, para el caso de la economfa éste --
tendid 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 disminucién de la remuneracién de asala--
riados del 68% en 1976 al 38.8% en 1982, peso influfdo princi
palmente por la industria terminal -donde la disminucibn en -
esos afios fue de 79.9%a 35.1%- que es quien desarrolla mayor -

- automatizacién y eleva la productividad, ya que es en los ---

afios de mayor produccifn cuando acontece este fenémeno. Deri-
vade de esta reduccifn se observa un mayor excedente bruto de
exp1otaci6n'(en 1a industria terminal el mismo se elev$ de --
13.3% a 55.3% en los dos afios mencionados) y por 1o 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 analizdndolo por conceptos -
el nds afectado ha sido el de mano de obra. Como se veri en el
capftulo 1V, el costo de 1a mano de obra es mfnimo referido -

"al costo total del vehfculo y al precio.

‘Inversiones Realizadas p6r la Industria Automotriz

tas inversiones de la industria automotriz terminal han si
do una de las mds dindmicas del sector manufacturero en el pe
rfodo 1975-1980.

En el cuadro II-5 puede verse que las mismas pasaron de re
presentar el 2.3% de la inversi6n manufacturera total en 1975,
a 8.6% en 1980. E1 promedio aritmético de las tasas de creci-
miento de cada afio en el perfodo fue del 58% y 1a tasa media-
anual de crecimiento tomando los afios extremos fue de 35%. Las
mismas crecieron casi al doble que l1a industria de autopartes.



CUADRO II-5

MEX!CO ESTRUCTURA Y TASAS DE CRECIMIENTO DE LA INVERSION MANUFACTURERA TOTAL Y -
POR RAMAS SELECCIONADAS

(Porcientos)
4
Clazificacidn : ESTRUCTURA 1/ TASAS DE CRECIMIENTO:2/ -
e las
Cuentas Concepto 1975 1980 1976 1980 .
Nacionales '~~~ -t ettt () (b)
Sector manufacturero 100.0  100.0 12.5 5.3
Subtotal (Ramas seleccionadas) 49.5 54.4 25.3 7.7
11 Carnes y l4cteos 0.5 1 5 70.4 29.4
18 Alimentos para animales ' 0.9 23.5 15.4
24 Hilados y tejidos de fibras blandas 5.4 7 3 38.0 13.0
31 Papel y cartén 3,5 3.4 11.2 6.1
33 Petr6leo y derivados - n.d. n.d. n.d. n.d.
34 Petroquimica bésica n.d. n.d. n.d. n.d.
36 Abonos y fertilizantes n.d. n.d. n.d. n.d.
37 . Resinas sintéticas y fibras artificiales 4.7 5.2 27.6 7.1
44 Cemento 7.1 4.8 2.7 =~2.0
46 Industrias bisicas del hierro y acero 17.6 9.9 5.6 5.6
51 Maquinaria y equipo no eléctrico 2.6 4.5 27.9 18.7
52 Maquinaria y aparatos eléctricos 1.0 1.2 33.1 9.4
54 Equipo y aparatos e\ectrdnicos 0.8 1.6 35.4 20.3
56 Autombviles 2.3 8.6 58.0 35.0
57 Carrocerfas, motores, partes y accesorios
Eara automéviles 1.9 3.3 24.4 17.2
58 ... .. quipo y material de.transporte.. . ... ......1.2 ... .. 1.5, . 19.3. . 11.3.

1/ Con base en pesos corrientes

2/ Con base en pesos a precios de 1970

(3) Promedio aritmético de las tasas de crecimiento de cada afio en el perfado
(b) Tasa media anual de crecimiento tomando los afios extremos de perfodo
n.d. No disponible

FUENTE: Banco de México.

zoT
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El cuadro I1-6 muestra los activos tbtalgs por plantaS de

~ l1a industria terminal. El mismo indica los activos acumula--
’ dos por las plantas afo con afio, a precios corrientes, por -

1o que no es indicativo de como han variado las inversiones-
reales anuales. $in embargo es dtil para ver a cuanto ascen-
dfan para 1982 las inversiones totales de 1a industria auto-
motriz terminal (283.5 miles de millones de pesos), de los -
cuales el 94.3% corresponden a empresas de origen transnacig
nal. Entre ellas las inversiones mis altas corresponden a --

las transnacionales de origen norteamericano en el siguiente

orden: FORD, GENERAL MQTORS Y CHRYSLER, con el 66% de la in-

versi6n total de la industria. Le siguen en orden de impor--

tancfa NISSAN Y VOLKSWAGEN.

Las inversiones de las empresas con capital de origen na-
cional, sélo representan el 5.7% de 1a inversién total de la
industria.

Para analizar como han variado las inversiones reales de-

la industria en forma anual, es mis Gtil ver las variaciones -

de sus activos fijos a precios constantes.



CUADRO II-6

ACTIVOS TOTALES POR PLANTAS OF LA INDUSTRIA TERMINAL 1974-1982 =

Y SUS INVERSIOMES PREVISTAS 1984 - 1985

(Millones de Pesos)

L4

1974 1975 1976 1977
Chrysler de México S.A 1704.8  2115.5  2985.4  4224.4
‘Diesel Nacional, S.A. 3637.5 5450.0 6487.2 N.D.
Fébrica de Autotransporte Mexicana,
-S.A de C.V. - - - -
- Ford Motor Company, S.A . 1183.2 1518.4 2375.8 3222.1
General Motors de Mé&xico, S.A. de C.V. 1403.0 1334.0 2188.8 2763.2
- Nissan Mexicana, S.A. de C.V. £94.5 £09.3 1201.8 N.D.
Renault de México, S.A. de C.V. 415.2 500.1 N.D. M.D.
Vehfculos Automotores Mexicanos, S.A. A410.7 663.2 1303.5 1437.9
Volkwagen de México, S.A. de C.V. 102.2 3529.6 5740.0  3424.0
SUB-TOTAL 9451.1 - 15910.2 22282.5 15071.6
Grupo Industrial Ramfrez, S.A. N.D. N.Dy N.D. N.D.
Kemvorth Mexicana, S.A. de C.V. 784.9 1043.4 1609.0 1356.7
Mexicana de Autobuses, S.A. de C.V. 515.4 544.3 208.8 £07.9
SUB-TOTAL ' 1300.3 1587.7  2517.8  2164.6
~ TOTAL INDUSTRIA » -10751.4 . 17497.9

24800.3  17236.2

1978

5040.7

N.D.

3877.8
4554.5 .

- 2966.2

N.D.
N.D,

5146.0
'21565,6"

N.D.
1256.0

930.0
1256.0

22841.6

Continda...

.-a'
Q.-
Tl
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" ACTIVOS TOTALES POR PLANTAS DE LA 'INDUSTRIA TERMINAL 1974-19§g
'Y_SUS 'INVERSIONES PREVISTAS 1984 -1985
( Millones de Pesos )

INVERSIONES
| | PREVISTAS
1979 1980 1981 1982 1984 1985
779%.8  10024.6  13033.0  36339.9 . 1556.0 16838.3
10432.2  15418.8  23829.0 F.D. mo.MD.
1509.0  2310.0  3£76.0 n.D. n0. N
5476.2  11662.0  19e82.0  75313.8 11310 -
4554.5  (7612.5)  18451.2  74932.4  1254.2 13975.9
3424.0  4890.8°  9193.5  32162.1  1960.0  4500.0
3055.7  4483.3  5650.9  9903.9  445.0 0.8
N.D. 40221  6060.5  7529.3 3115 -
11154.2  14864.0  19429.1  31327.5  3712.3
47404.6  66308.1  119405.2  267588.9  11532.  35315.0°
.D.  (4623.9)  6554.5  13358.3  541.8  330.0
1565.6  1567.0  1839.0  2562.7 - -
Ceo 12230 1990.0  2647.0 - M.D. - N.D.
| 4668.3  8200.9  11040:% = 15941.0  541.8  530.0
520729  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:

N.D. No disponible.

"Revista Expansi6n’ 'Las 500 Empresas més Importantes de México®

sot
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De acuerdo a Ta informacifn vertida por 1a G®misién Intersecretarial-
de 1a Industria Automotriz, SEPAFIN, los activos fijos de la industria -
automotriz se han incrementado significativamente durante los dltimos --
aflos, pasando de 34.mi1 millones de pesos en 1977 a 158 mil millones en-
1982, a precios constantes de 1980. Estos datos reflejan un incremento -
anval de 36% en promedio e incluyen a la industria terminal y ala de --
autopartes.

E\ segmento de la industria terminal ha sido el mis dindmico, incre--
mentando sus activos en mis de 10 veces en términos reales entre 1977 y-
1983. Durante ese perfodo 1a inversi6n total en activos fijos se elevs -
de 10 mil a 114 mil millones de pesos, a precios de 1980. (ver cuadro --
11-7).

La inversi6n -en l1a industria de autopartes, si bien registra tasas del
20% de incremento anual, estd muy por debajo de la industria terminal.
En otro punto se anlaizé las particularidades que adopta esta industria-
en cuanto a l1a diversidad de partes y tamafios reducidos de 1os mercados.

CUADRO II-7

INVERSIQN TOTAL EM ACTIVES FIJOS

DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 1977 - 1982
(millones de pesos a precios de 1980)

_ARO_ " TOTAL "INDUSTRIA TERMINAL INDUSTRIA DE AUTOPARTES

1977 34,390 10,410 23,980
1978 53,240 24,180 29,060
1979 72,540 37,070 : 35,470
1980 99,120 55,330 43,790
1981 128,390 77,350 51,040
1982 157,690 98,790 68,900
TMCA*  35.6 56.8 19.7
7-82 . e ’ :

FUENTE: Comisifn Intersecretarial de la Industria Automotriz, SEPAFIN.
* Tasa media de crecimiento anual.
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Observando los incrementos anuales en activos fijos registrades por -
12 industria se ve nuevamente el mayor dinamismo de la industria termi--

nal.
Estos incrementos se han mantenido por el orden de 10s 15 mil millones -
de pesos anuales a partir de 1978. & precios constantes de 1980.

CUADRO II-8

INVERSION ANUAL EN ACTIVOS FIJOS
DE LA INDPUSTRIA AUTOMOTRIZ 1977 - 1982

*_ARO TOTAL  INDUSTRIA TERMINAL = INDUSTRIA DE AUTOPARTES -
1977 2,820 1,160 1,260
1978 12,850 13,770 5,080
1979 18,700 12,290 6,410
1980 26,580 18,260 8,320
1961 29,270 22,020 7,250
1982 29,300 - 21,440 : 7,860

' suma 125,120 88,940 36,180

FUENTE: Comisifn Intersecretarial de la Industria Automotriz. SEPAFIN.

Las inversiones realizadas por la industria automotriz hasta 1976 es-
taban destinadas a mantener su Tugar en el mercado y por tanto satisfa--
cer los incrementos en la produccifn que la demanda requerfa;,
a partir de 1978 se observa un proceso disntinto en las in--
versiones, caracterizdndose por su mayor dfnamismo.

Laé nuevas inversiones registradas en la industria termi-
nal para esos afios consisten en proyectos orientados a la ex
pOftaciGn. principalmente de motores.
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nal, siendo su principal objetivo 1a exportacidn. La primera,
de los 450 mil motores anuales, exporta la tercera parte a --
" EVUA, ' la otra tercera a Japbn y el resto para la demanda interna.. La . ,
segunda dirige us exportaciones hacia EUA. (1) ’ e

2.3. Efecto Sobre la Generadﬁn del Emp\eo yla =
“"Distribucidn del Ingreso ‘

Durante el perfodo de 1970 a 1980,.1a industria automotriz
fncrementd su participacion en el personal ocupado dentro del
sector manufacturero en un 42%. Destacéindose como se puede --
observar en el cuadro II:9 el perfodo 1978-1980 como el de ma
yor incremento en la participacién del personal ocupado.

En ese perfodo se crearon 39, 894 empleos.

“i/ Edgardo Lifschitz; "Comportamiento y proyeccidn de la in--
dustria de automotores en América Latina" Comercio Exte--- .
rior. Vol. &, No. 7, Julio 19€2.
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Si bien estas nuevas taversiones aparecen como uno de los =---.
principales logros de la politica automotriz implementada en-
la anterior administracifn, la realidad indica que esta acti-
tud de las transnacionales responde a un proceso de interna--
cionalizacifn de Ya produccién donde se organiza la produc---
cifn de determinadas partes y componentes para exportacitn, -
tncluso de automéviles terminados, -planta maquiladora de ---
FORD en Saltillo, , Coah.-, en: determinados pafses. Esto pue-
de entenderse dentro de la estrategia global de las transna--
cionales que obedece ala maximizacion de sus ganancias en --
funcién de las ventajas comparativas en cuanto a menores cos-
tos, as! como a los estfmulos otorgados a las nuevas inversio
nes.

Es en ese marco que pueden explicarse los nuevos proyectos
1levados a cabo en 1a industria automotriz terminal ocurridos
en los G1timos afos en el pafs. GENERAL MOTORS y CHRYSLER ins
talaron plantas en la regi6n norte de México, 1a primera con-
una capacidad de produccién de 400 mil motores anuales -la ma
yorfa para exportar al mercado de Estados Unidos- y la segun-
da con una capacidad de 270 mil motores, de los cuales s6io -
una tercera parte se destina al mercado interno. FORD constru
yd una planta de motores en la misma zona donde se propone al
canzar un volGmen de produccifn anual de 400 mil motores de -
cuatro cilindros, de los cuales el 90% se exportard al pafs -
de origen.

Las empresas de capital no norteamericano también reaccio-
naren en forma similar aprovechando los menores costos de pro
duccibn en MéExico, VOLKSWAGEN invirti6 en una planta de estam
pados y radiadores, asf como en una de motores de cuatro ci--
lindros diesel y de gasolina, con una capacidad de produccién
de 300 mil motores de los cuales exportarsd la mayor parte de-
su planta de Filadelfia, EUA. También NISSAM y RENAULT fabri-
can motores para abastecer en menor medida el mercado nacio--



NP CUADRO I1-9

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 o T 1970 - 1982
. En el PIE En 1a Ocupacién  Industria Industria - Industria

Afio Manufacturero Manufact;qrgraﬂ 'Mqr‘quct_qrerg_‘.Automqtﬂz Terminal  Autopartes

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 1,201 4,7
1976 5.7 4.6 37,740 '3,427 1,473 $ .954
1977 5.3 4.0 5,192 u 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 48 ... (57,253 . (16,879 (8.983) (7.896)

FUENTE: Elaborado por la Direccién de Estudios Econfmicos de AMDA con base en datos de la: S.P.P.,
La Industria Automotriz en México, Coordinacifn Genral de los Servicios Nacionales de Esta
dfstica, Geoaraffa e Informdtica, México 1982; y Sistema de Cuentas Nacionales.

oTT
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‘Las crisis que afectaron a la industria rebercutieron’en -
forma directa en el nivel de empleo; En los afios 1976 y 1977~
‘'se suprimieron 15,138 puestos de trabajo. Para 1981 existfa -
C-una plantaocwmdidgl45,500 trabajadores en la industria auto-
motriz. '

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

La contraccién de ta industria ocurrida a partir de 1982,-
afectd en formalimportante el nivel de empleo, registrdndose-
para ese afio 16,879 despidos. De esa manera quedaron anulados
los puestos de trabajo genmerados en 1981 en lo que cabe a la-
capacidad instalada de la industria. Si bien no existen ci---
fras oficiales para 1983, continué la disminucién del ndmero-
‘de empleos. '

En el caso de México, la causa fundamental radica en la --
. contraccidn industrial mencionada anteriormente. No obstante,
cabe mencionar el fendémeno producido a nivel mundial provoca-
do por 1a crisis por la que atraviesa la industria automotriz

A baftir de la crisis de Tos afios 1974-1975 comienza a --
darse un proceso de reestructuracién de la industria a nivel-
muandial sobre la base de la 1nterﬁac1onalizac16n de la pro---
duccidn y por ende del proceso de trabajo, el cual ha origina
" do el desempleode miles de trabajadores, ademds de la automa-
tizacidn continua y creciente que caracteriza al proceso pro-
ductivo automotriz. (1)

1/ Arnulfo Arteaga y Adrian Sotelo V. “La Crisis Mundial del Autominl -
y su Repercucién en la Industria Automotriz Mexicana", Ponencia pre--
sentada al congreso de economistas del Tercer Mundo.’
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En 1980, las tres empresas norteamericanas: GENERAL MOTORS,
" FORD Y CHRYSLER despidieron en promedio entre 200 y 300 mil--
trabajadores entre obreres y personal administrative. En Fran
cia, el nlmero de desempleados en la industria automotriz llg
g6 a 23 mil y un nimero similar de despidos se registré en --
Italfa. En 1981, la VOLKS WAGEN de Brasil despidi6 a 3 mil --
trabajadores y en Argentina, 1a FIAT realiz§ despidosmasivos

Efecto Sobre la Disffiﬁﬁci&n:dei Ingreso

Desde el punto de vista de la composicidn factorial del --
PIB automotriz, se pudo ver en el Cuadro 1I-4 que existe una-
tendencia decreciente en la participaciﬁn de la remuneracidén-
de los asalariados. Esta tendencia se refleja :adn mds en la-
industria terminal donde para 1970 dicho factor representd el
39.5% del valor agregado generado por las plantas y para 1980-
el mismo disminuyd a 31%. Esto puede explicarse porque es es-
te sector el m&s Iigado al capital transnacional y por tanto-
con tecnologfa m&s avanzada.

De acuerdo al Cuadro II-101a remuneracién de asalariados -
del complejo automotor eran para 1970 un 60% superiores a las
del promedio de la industria. E1 costo unitario de la mano de
obra un 12% inferior; y por otro lado la productividad media-
por obrero superaba a la media en 73%.

Esta diferencia de productividad explica el menor costo co
‘mo la menor participacién de la mano de obra en el valor aérg
gado, en relaci6n al conjunto de los obreros industriales. -
Los obreros de la rama vehfculos automéviles junto a los de -
fabricacién de llantas son tos mejores‘remunerados y de mayor
productividad. Esta Gltma es superior a los salarios. Por el-
contrario, la participacidn de los asalariados en el valor --
agregado recorre el camino inverso al de los salarios y la --
productividad.




: VFUENTE: -'E1 complejo automotriz en México" E. !Lifchitz, ILET.1979,

CUADRO I1I-I0

g COHPARACION DEL SAI.ARIO MEDIO, COSTO UNITARIO DE LA MANO DE OBRA.JRODUCTO POR HOMBRE Y PARTICIPACION.' S

o DE ASALARIADOS CON RESPECTO AL TOTAL DE LA" INDUSTRIA' MANUFACTURERA (1970).

‘.

En%: Indqgtrjia Manufacturera = 100

-RELACION ACTIVIDAD . SALARIO MEDIO COSTO UNITARIO  PRODUCTO POR HOMBRE sagTICIPACION ASALARIA-

.. 'MANO DE OBRA.

Industria manufacty . '
rera. 100,0 - . 100,0 100,0 100,0

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

Vehfculos automévi- : ' . '
Tes. . ‘ 206,03 66,66 221,35 93,15

Accesorios para == .
vehfculos automdvi- .
‘Tes. : 120,18 133,27 : 106,35 113,05

Carrocerfas 110,48 147,01 87,50 126,25
Motores para Vehf-~ :

culos. 199,87 73,89. 189,81 105,38
LLantas y cémaras. 287,48 93,88 400,38 ' : 71,86

31
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$1 se observan las diferencias sa1ar1a1es y de product1v1--a
dad al interior del complejo automotor. asf como los resulta--
dos provenientes de las empresas transnacionales. estatales o-
privadas (Cuadro 11:214) se ve que los resultados se repiten en
las distintas actividades.

En los tres tipos de empresas, los salarios més altos co---
rresponden a las empresas transnaciona\es. con tecnolegfa mis-
désarrollada, mayores productividades y menor participacidn de
los asalariados; a excepcién dé 1lantas y cdmaras. (1)

Se puede deducir que tanto el grado de sofisticacién de la-
tecnologfa utilizada en cada actividad.como el tipo de empre--
sa :sealin el origen de capital,explican las diferencias en el--
comportamiento de 1a mano de obra en 1a industria.

‘Por otro 1ado, las empresas transnacionales, que utilizan -
tecnologfas mis desarrolladas, demandan mano de obra m&s espe-
cializada que‘se caracteriza por su relativa escasez en el mer
cado, 1o que le otorga una mayor capacidad de negociacidn.

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

-La tendencia que existe en la industria automotriz en cuan-
to a 1a internacionalizacidn del proceso de trabajo se caracteri-
za por una homogenizacién de los niveles de calificacién. inten
sidad. y productividad fgspecto a 1a media internacional.

a

1/ Edgardo Lifschitz.-bp..cit.'pg. 91 -

’
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Remuneracién media, productividad ﬁédié yApafticipagidn de las remuneraciones en el -

valor agregado bruto por clases y origen del capital (1970)

REMUNERACIONES AL
PERSONAL OCUPADO-
ENTRE PERSONAL --
OCUPADO.TOTAL. . ..
“(miles de pesos)

VALOR AGREGADO
ENTRE PERSONAL
{OCUPADO

0n11es de pesos)

REMUNERACIONES AL
PERSONAL OCUPADO-
ENTRE VALOR AGRE-
GADO,

3011 Fabricaci6n de 1lantas
y cimaras
Empresa transnacional
Empresa estatal
Empresa nacional privada
Total

3012 Regeneracién de hule y
vulcanizacién de 1lantas
y cémaras
Empresa transnacional
Empresa estatal
Empresa nacional privada
Total

3611 Fabricacién y ensamble de
maquinaria e implementos
agricolas
Empresa transnacional
Epresa estatal
Empresa nacional privada
Total

3831 Fabricacién y ensamble de
vehfculos autombviles, in
cluso tractores automotri
ces para trailers
Empresa transnacional
Empresa estatal
Empresa nacional privada
Total

3832 Fabricacién de carrocerfas
para vehfculos automiviles
Empresa transnacional
‘Empresa estatal
Empresa Mational Trivada
Total

60,58
56,29
60,07

20,33

8,27
8,30

31,84
16,67
20 83
25,02

48,44
38,74
27,94
43.05

36,45
13,10
21,57
23,08

202,86

. 247,94

208,20

a2

22,83

22,88

99,92
325,44
37,77
65,65

139,28

83,53
78,67

115,10

76,77
38,36
41,61
45,54

Continua...

29,86

22,70
28,85

45,96
36,24
36,28

31,87 -
5,12
556,16
38,11

36,06
46,38
- 35,51
37,40

47,48
3,16
51,84
50,69
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Remuneracifn media, productividad media y participacidn de las remuneraciones en el'¥

valor agregado bruto por clases y origen del capital (1970)

REMUNERACIONES AL _
PERSONAL .0CUPADD

ENTRE PERSONAL
OCUPADO TOTAL
(miles de pesos)

VALOR AGREGADO
ENTRE PERSONAL
0CUPADO

(miles de pesos)

REMUNERACIONES AL .
PERSONAL OCUPADO -
ENTRE VALOR AGRE-
GADO Y

3833 Fabricacién de motores
. para vehfculoshutoms--
viles
vEmpresa transnacional
Empresa estatal
Empresa nacional privada
Total -

3834 Fabricacién‘de accesorios

refacciones y partes para

vehfculos automviles
Empresa transnacional
Empresa estatal

Empresa nacional privada
Total

43,42
29,23

41,76

31,20

29,54

20,17
25,11

103,14
65,0

98,70

71,33
61,98
42,57
85,32

42,09
44,97

42,3

43,73
47,67
47,38
45,39

FUENTE:-E. lifschitz. “E1 complejo sectorial automotor". ILET, México-1979,
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Esta situacién hace que los sa1ar1os pagados en la industria-
estén por encima de 1a media de los salarios nacionales (ver-
cuadro 11- 12), como asf también le imprime caracterfticas pro
pias al sindicalismo de 1a industria automotriz mexicana. No
obstante -como sefiala Ruy Mauro Marini-, si se comparan las -
situaciones del paTs con las condiciones de los trabajadores4
en el pafs de origen, se aprecian importantes diferencias en-
cuanto a bajos salarios, menores prestaciones, jornadas de -
© trabajo mds prolongadas. (1).

CUADRO 11-712

Comparacidn entre el salario minimo general y la remuneraciﬁn.
" media de la industria automotriz 1979-1983 (pesos diarios)

"Remuneraciones medias

e o

Perfodo |Salario Industria | Industria |Industria Putomo.
N Minimo |Nacional [Manufactu | Automotriz { Automotriz utopart
‘General vera. | .- - terminal part.

1979 136.70 179.35 . ] 297.89 437.67 501.04 . [349.94

1980 160.40 224.80 | 367.60 508.18 - | 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 . 11091.11 911.48
173 o : ' ‘ :

FUENTE: S.P.P.-I.N.E.G.1. Sistema de Cuenta Nacionales de México. Comisién
Nacional de Salarios: Minimoes, Salarios Minimos.

1/ Ruy Mauro Marini A. Judrez "La estrategia de la reestructuracién -
de la industria automotriz mundial y sus repercusiones en los princi-
g;;gs isptros productores de A.L. México, Brasil y Argentina. 1976----
- + Mimeo
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,-2-'4-" Impacto del Sector Aumtomotriz en la Balanza Comercial.

3

Comercio Exterior de ‘Ta Industria Automotriz

La balanza comercial de la industria automotriz ha sido de
ficitaria desde sus orfgenes. Al {niciarse el ensamblado de -
automéviles en México, por parte de las subsidiarias de los -
grandes:consorcics * norteamericanos, la industria importaba -
practiéamente todos los componentes necesarios para la inte--
graci6n de los vehfculos.

En 1940, cuando ya existfan en el pa}s 3 ensambladoras, no
habfe . ninguna restricci6n a la importaci6én de partes compo-
nentes. '

Hasta 1948, se permiti6 adem&s la importacién 1ibre de ve-
hfculos ensamblados en el exterior, 10s que abastecfan el mer
cado interno conjuntamente con las ensambladoras locales.

En los afos siguientes, la creciente demanda hacia vehfcu-
1os importados comenzf a constituir una importante fuente de-
salida de divisas, ademfs de impedir el desarrolle de las em-
presas locales. A rafz de esa situacién, en ese afo el gobier
no dict6 una disposicién sometiendo a permiso previo de impor
tacién a los automfviles, y al mismo tiempo se controld las -
unidades ensambladas e importadas a través del sistema de'cug
tas.

‘A inicios de la década de los 60, 1la industria automotriz
nacional estaba integrada por once-empresas ensambladoras y -
veinte empresas importadoras de vehfculos ya ensamblados. A -
pesar de que se armaban en el pafs una amplia Qariedad de ve-
hfculos, los beneficios obtenidos eran reducidos; escasa gene
racibn de empleos, baja incorporacién de partes nacionales y-

-poco uso de materiales auxiliares. Por 1o mismo, el ahorro de

divisas que las plantas ensambladoras fepresentaban era mini-
mo. En 1960, el d&ficit comercial de 1a industria automotriz-
ascendfa a 147 millones de dflares, de los cuales dos terce--
ras partes consistieron en unidades terminadas, entre automé-
viles y camiones. E1 resto eran motores, chasises y otros com
nentes. (cuadro II-13)




CUADRO I1-13

VALOR DE LAS IMPORTACIONES DEL SECTOR AUTOMOTRIZ 1950-19f0
(miles de d6lares)

..... . ......1950. .. ..1055. ... .1960.. . .1965 1970

Automéviles transporte personas 19,903 31.485' 58,227 98,908 114,275

Motores para autombviles 13,050 21,902 9,955 3,319 11.765
Partes y refacciones ‘1,987 ¢ 4,907 29,563 52,839 ..67.620‘
Camiones para transporte mercs. - 18,519 32,274 36,013 9,547 12,872
Chasises _ 1,881 3,176 12,969 38,233 50,176
TOTAL: ... .. L FT v......55,340.°..93,744 .. 146,727 . 202,846 256,708

FUENTE: Balanza de pagos; Banco de Mé&xico (1950-1969).

61T



120

Asf, a medida que el nGmero de unidades ensambladas en el-
pafs aumentaba, 1a {mportacién de partes y componentes comen-
z0 a constituirse en un factor de peso en el défiéit comer-<-
cial en cuenta corriente.

Con el obJetivo fundamental de sustituir importaciones se-
establece el Decreto para la Industria Automotriz en 1962, cu
yos objetivos eran;- ‘

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

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

« Crear empleos.

- Reducir el déficit comercial.

En los afios siguientes a la promulgacién de este decreto -
se'producte ur acelerado crecimiento y expansién de la indus-
tria automotriz, tanto en la produccifn de autombviles que se
incrementd entre 1960 y 1970 un 281.7%, como en la industria-
auxiliar. Esto da Tugar-a una relativa sustitucién de importa
ciones, no obstante el déficit comercial se incrementl en el-
mismo perfodo un 57%.

CUADRO 11-14
*'BALANZA COMERCIAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
(Miles de d6lares)

_ARO. . .IMPORTACIONES. EXPORTACIONES = .SALDO(-) ..» DEL SALDO SOBRE PIB

AUTOMOTRIZ,
1950 55,340 - 56,340 -
1955 93,744 - 93,744 -
1960 146,727 - 146,727 -
1965 202,846 - 202,846 -
1970 256,708 26,388 ' 230,320 46.61
1975 750,329 122,010 628,319 68.03
1976 71€,760 192,342 526,418 62.39
1977 638,826 253,468 385,358 48.09
1978 893,004 333,912 £59,092 54.64
1979  1'426,275 376,822 1'049,453 87.54
1980  1'903,181 404,372 - 1'498,809 111.21
1981  2'518,607 370,337 2'148,270 - 138.52
1982  1'252,164 530,970 721,194

FUERTE: EYab A -
Eain°;§m§°§:ua1a§g§ggclss eg?i§;;Yd51casggggm&coEoggréquEgggrggr
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A fines de la década de los 60 se establecen una serie de medidas, -
donde se trata de combinar la sustitucién de importaciones --

con el fomento a las exportaciones. Sobre esa base, el Decre-
to de 1972 establece un sistema, donde las empresas deben com-
pensar con divisas netas generadas por exportaciones de pro--
ductos automotricesyel valor de las importaciones correspon--
dientes a las cuotas bdsicas autorizadas. Dichas compensacio-
nes deberfan ser crecientes, esperindose que para 1979 se lle
gara a compensar el 100% de 1o importado.

Con motivo de estas medidas, 1a industria automotriz, co--
menz6 a registrar exportaciones por primera vez desde su esta
blecimiento en México.

En 1969 las exportaciones automotrices apenas si sobrepasaron
1os € millones de délares, mientras que las importaciones pa-
ra ese afio fueron de 136 millones de d6lares. Para 1972, las-
exportacioﬁes eran de 64 millones y en 1975 de 122 millones.
{ver cuadro 1I-1%), ‘

Dichas exportaciones se vieron frenadas, en parte, por --
limitantes institucionales que algunos pafses imponen a la --
importacifn de estos productos, tales como imposicidén de aran
celes, hasta incluso, 1a prohibicién 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 ---
principalmente hacia los pafses de origen de sus casas matri-
ces y secundariamente hacia Centroamérica y‘vafsgs del Pacto-
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, 10 cual refleja ventajas en
los costos de transporte respecto a otros pafses, aparte de -
las ventajas legales obtenidas al exportar desde México.
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VOLkswAGEN es la excepcifn a este caso, al orientar sus ex---
portaciones basicamente hacia el pafs de origen, 1o cual se -
ve facilitado por el proceso de especializacidn 1levado a ca-
bo por la casa matriz, al transferir 1a producciﬁn'dei‘Sedsn -
hacia sus subsidiarias en el Tercer Mundo.

A excepcibn de esta empresay NISSAN que en los G1timos ---
afios ha exportado en forma considerable sus unidades a Centro
américa y Ecuador, se puede decir que las exportaciones de ve
hfculos terminados en México no tienen mercado en los pafses-
centrales. :

Por 10 tanto, el destino de las exportaciones refleja una-
doble direccién: aprovechamiento de 10s bajos costos de trans
porte para los vehfculos terminados (Centroamérica y el Pacto
Andino) e integraci6n de los complejos automotores en los paf
ses de origen de las empresas transnacionales que producen en
México, fundamentalmente Estados Unidos. (1).

Esto G1timo se refuerza adn mis en la nueva etapa de rees-
tructuracién de la industria a nivel mundial, basada en la in
ternacionalizacifn de l1a produccién donde pafses como México,
aprovechando sus ventajas en cuanto a menores costos, pasan a
ser abastecedores de algunas partes automotrices de los paf--
ses centrales.fs enese contexto que se inscriben los nuevos =--.
proyectos de las plantas terminales en México, destinados en
-casi un 80% a abastecer 1a demanda de Tas casas matrices.

Sin embargo, a partir de 1975, las exportaciones dejaron -
" de alcanzar los niveles preestablecidos, Las mismas para ese

akio, s6lo compensaron menos del 30% de las importaciones rea-
lizadas por la industria, cuando el objetivo planteado era el
50%. Entre las causas que motivaron esta situacidn,pueden men

S —————

1/ Edgardo Lifschitz. ob.'cit. p. 106.
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clonarse la recesifn que afect§ a 1a industria automotriz a -
nivel mundial durante los afios 1974 y 1975 y que redujo la de
"manda de automéviles que México podfa exportar. Aesto debe --
afiadirse el grado de sobrevaluacién del peso que para esos --
afios se habfa acumulado, en .funcién de tos diferenciales de-
inflaci6n con el exterior  y que motivé la devaluacién de seg :
tiembre de 1976.

‘Por altimo.no existieron en ese perfddo proyectos orienta-.
dos hacia la exportacifn,tanto de parte de las terminales co-
‘mo de 13s empresas de autopartes:.

Recién inciada la crisis todavfa no definido el nuevo mer
cado mundial, las empresas transancionales -en especial las -
norteamericanas- cerraban sus mercados, caracterizados por --
altos niveles de eficiencia y productividad respecto a los =--
" productos mexicanos. :

Por su parte, las exportaciones que pueden 1levar a cabo --
las transnacionales automotrices, estdn limitadas en cierta me
dida por una especializacién imperfecta que tiene sus rafces-
en la estructura oligopslica de 1a industria. La diversifica-
¢ién de modelos impide escalas de produccidn adecuadas para -
producir con eficiencia, 10 que se traduce en mayores costos-
unitarios, no competitivos con los del pafs de origen.
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V;§j5yg_16n Recfente

A.partfr de) Decreto de 1977 se fijan nuevos mecanismos pa-
ra sustituir importaciones e inducir las exportaciones. Se es
tablece que a partir de 1978, las empresas deberfan compensar
el valor de las {mportaciones que realizaran con .un monto ---
equivalente de exportaciones.

Se otorgd una cuota de 12,779 millones de dblares, 1lamada --
*cuota inicial", por concepto de crédito computable como ex-- -
portaciones, :ya que la tgualdad entre exportaciones e importa
cfones era diffcil de alcanzar el primer afo. (1).

Esta cuota incial significé aproximadamente el 22% de las -
ventas totales de 1a industria en 1978, y se planeS con_des4-
censos del 20% en 1979, del 51% en 1980 y del 75% en 1981 so-
bre el ‘monto original de 1978 hasta quédar elirinada totalmente en-

1982. (2).
En los hechos, como se vers mis adelante. esto no se cum--

pli6. En 1977 compensaron el 62% de sus importaciones, pero -
en 1980 s61o se compensd el 28%.

En el mismo Dacreto se establecié e1 "Presupuesto de Divi-
sas" para la industria terminal en e} que se computaron el in
T greso y egreso de divisas de las plantas.

Como ingresos se consideraron: 1) la cuota inicial, que re.
presents el 58% de los ingresos de 1978, 2)las 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) los
excedentes de exportacién de los ejercicios anterjores y §5) -
el valor neto exportado, del cual se deduce el contenido im--
portade, ‘

"1/ Juan Larriva; Amado Vega. "El Comercio Exterior de la Ind. Aut. en --
México, Comercio Exterior vol. 32, nim. 12. Dic. 1982.

"~ 2/ Rogelio Ramfrez de 1a 0. "De la Improvisacidn al Fracaso", Centro de -
Ecodesarrollo. México, 1982, p. 186, ,
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Por el lado de Yos egresos se incluyeron: 1) el contenido -
neto importado, Para su f6rmula de c&lculo no s61o se conside
ré el contenido de importacién de vehfculos y partes, sino el
grado de integracién nacional con relacién al mfnimo "recomen
dado", y la composicién del capital social de 1a empresa -con

. ceptos que desvirtuaban el contenido importado real-; 2) los-
gastos "indirectos" de divisas por pagos de regalfas, asisten-
c¢fa técnica, etc. 3) las importaciones de refacciones realiza

. das por las plantas y de automSviles nuevos en las franjas t-
frontertzas y zonas 1ibres del pafs. (1).

Como puede observarse, los mecanismos permitidos en la re-
clamentacién del presupuesto de divisas respecto al cémputo -
de ingresos y egresos de divisas,viene a desvirtuar el senti-
do de 1a disposicifn, en cuanto a eliminar el déficit,a través
de una cohpensac16n real de importaciones realizadas por las-
plantas terminales.

A partir de 1977 se comenz§ a reaistrar un crecimiento en-
las exportaciones de la industria automotriz, que se elevaron
de 192 millones de d6lares en 1976 a 404 millones en 1980. --
(ver cuadro 11-15)..Lo que significé un crecimiento medio ---
anuaI de 20.4%. En 1982 descienden a 370 millones de ddlares.

Paralelamente 1las importaciones crecieron en ese perfodo
a una tasa del 27.5% anual, Dentro de ellas, las importacio--
nes de motbres. 1o hicieron al 22.6% anual y l1a de partes y -
refacciones al 35.5% anual. (ver cuadro 11-16).

Sin embargo, la generacifn de exportaciones fue insuficien
te para cumplir con el requis1to establecido en el Decreto, -
ya que l1a industria automotriz se mantuvo con un rezago consi
derable. ‘

© 1/ Jduan Larri@a. Amado Vega. “bidem,



CUADRO  11-15 Y
VALOR DE LAS EXPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
‘ 1970-1981
(Miles de d6lares)

1970 1975 1976 1977 1978 1979, .19807 . 198] .

-Autombviles transporte de personas. 1 4,685 9,904 12,180 39,333 93,120 98;528 _csqgélaf¢

Autombviles transporte de carga. n.s 4,000 8,509 17,780 28,537 23,648 30,116 38,369
Piezas sueltas para automéviles. 26,377 55,298 76,050 '§5,988 126,780 159,969 209,437 163.278  ;
Chasises , 1,95 692 889 5,555 1,646 1,012 1,304
Motores _ 35,372 56,401 82,549 ,3¢,317 51,500 30,458 'ksa.ésg.ru
Wuelles y sus hojas L 1,617 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
TOTAL | 26,388 122,010 192,342 253,468 333,912 376,822 408,372 370,337

n.s. = no significativo (menor de 500 d6lares).

' FUENTE: Balanza de ﬁagos. Banco de México.

i
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CUADRO 1115

EX.POR.TAC,K.ONIIQ’EZ[-];‘;IB)QPES TERMINAQAS , ‘ , | p
,,,,,,,,,, 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 . 1979 1980 - 1981 - , 1982 : 1983 :

Gran total C T 2,011 1°20,140 19,117 © 2,038 4,172 11,743 25,828 24,756 18,245 14,428 ' 15,819 22,42
Rutondviles de pasajeros . 1,733 17,962 16,280 1,083. 648 5,132 18,307 19,064 13,203 9,296 14,92 20,738
Cantones comericlaes C Mz 2,100 2,805 1,577 3,123 5,905 5,694 4,533 4,257 4,462 ; 1,218 1,258 i
- Camiones ligeros - - 5 e .- 4 3 e .- 1 B 1
‘Canfores pesados 67 69 427 258 401 702 1,824 1,130 647 606 W
Autobuses integrales . == ——— - — - - e- ' 9 48 . 63 21 —

|

l}

i

FUENTE: S.P.P. - S.P.F.I. La Industria Automotriz en México. : . . "
Asocfacién Mexicana de 1a Industria Automotriz “

{
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CUADRO II-16 .
_VALOR DE LAS IMPORTACIONES DEL SECTOR AUTOMOTRIZ 1975-1981
‘ (Miles de d6lares)

1975 1976 1977 197& 1979 19g0 . 1981 "

AutomBviles transporte personas 11,046 °8,552 6,348 6,651 109,533 155,383 189,766

" Motores para autombviles 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 :
Camionés para transporte de mercs. 58,969 57,091 34,192 49,022 126,144 127,326 189.919~ ‘ £
Chasises : 386 1,210 886 252 966 1,281 6,643
Automfviles para usos s/equipos especiales 18,675 14,923 10,178 19,145 35,139 108,425 - 139,374
Material de ensamble 473,443 452,434 450,508 612,221 786,365 949,133 1'111.279
Remolques 3,583 3,539 1,908 5,385 10,790 ~ 22,400 239,173
TOTAL: o 750,329 718,760 638,826 893,004 1'426,275 ;f?Q;_.;Q;@_‘SIG,.GW

2 2 2 e = [] - = [ WU SR ) bl FIN I ) [ W =

FUENTE: Balanza de pagos; Banco de México.
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E\ satdo de divisas de 1978, favorable hipotéticamente por
la asignacién de la “cuota 1n1cial" disminuyd.en forma mds -
acelerada gque la propia cuota. Esta se redujo en 1979 en 2,493
mtllones de pesos y el saldo favorable en 3,531 millones. En-
- 1980, la cuota descendié en 4,062 millones y el saldo pasé de
un signo,posit1§o de 3,412,a uno negativo de 4,035 millones -
de pesos. Esto motiv6 que la Comisién Intersecretarial de la-
Industria Automotriz diera a las empresas "anticipo de divi--
sas" por un monto equivalente al registrado en esos afos. 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-
exportacién de la industria y el crecimiento del mercado in--
terno en el perfodo motivé un incremento acelerado de las im-
portaciones.

Del andlisis .del cuadro I17sse observa que las exportaciones- '
pasaron de 22 mil m111one§ en 1978 a 25.5 miles de millones -
en 1979, para bajar nuevamente a 23 mit millones en 1980 y --
1981.

_Esto se explica por el hecho que la reduccidn progresiva
de la cuota inicial apenas se vié compensada por Tos otros ru
bros de exportacién, particularmente los referidos a inversio
nes y ventas en la frontera norte. A

E1 valor neto exportado aument§ en 6.2% y 1os egresos tota
les en 134.2%. E1 contenido importado lo hizo en un 110%, los
gastos indirectos en divisas en 243.3%, las importaciones de-

refacciones en 235.8% y la de automéviles en 275%.
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a ' CUADRO 11-17

—_ - » PRESUPUEST( :DE' DIVISAS DE LA INDUSTRIA TERMINAL
’ : . (Millones de pesos)

P e 1978 1979 1980 © 1981
__'In greso de divisas - o 22,019.67 25,517.16 22,994.31 22,797.28 H
_4 a) Cuota inicial 12,779.32 10,285.96 6,224.22 3,164.83

b) valor neto exportado (VNX)  8,475.80 8,791.05 .7,106.67 9,004.17
: ’ . Yentas en l1a frontera 764.48 1,637.99 T 2,377.32 3,302.08
— al;Saldo anterior : - 4,441.06 4,562,50 2,353.09
. bl Inversiones - 361.10 2,781.01 4,973.11
;_jigreso de divisas 15,076.57 22,104.64 27,030.17 35,308.18

¢) Contenido importado (CMV) 12,244.69 17,561.68 19,811.24 25,737.31
~+ d) Gastos indirectos de divisas :
] (610) 1,677.67 2,662,31 4,661,55 5,609.48

e) N Réfacciohes 933.93 1,517.11 2,182.46 3,136.48
- f ) M Autombviles 220.28 360.64 374.92 824,91
i @) M Especiales - 2.30 - -

saldo 6,943.10 3,812.52 -4,035.36* -12,510.30*

'--*!‘ Sin incluir anticipos de divisas.
8) Cuota inicial = asignacifn de divisas otorgadas a 1a industria terminal conforme al Decreto de 1977. |
—1b) Valor neto exportado (VNX) = exportaci6n de vehfculos y partes automovilfsticas, deduciendo el contenido- |
1 'Imgortado de los mismos. |
2" Saldo anterior = excedente de divisas generadas en el ejercicio anterior (no incluye la parte no ejercida
de 1a cuota inicial, que es intransferible).
~1b" Inversiones = a partir del afio modelo 1979, 1a Comisién Intersecretarial acord§ considerar como exporta-- -
J cfones para efecto del presupuesto de divisas, las inversiones de 1a industria terminal recibidas del ex-
terior, como aportaciones de accionistas extranjeros para aumentos de capital destinados a la adquisicién’
de activos fijos nacionales. B
©) Contenido importado del vehfculo (cMv) = valor del contenido importado del vehfculo, calculado segin la -
i ,la férmula del artfculo 5° del Acuerdo que establece las Reglas de Aplicacién del Decreto de 1977. En és
. te influyen factores como: el valor del material importado de los vehiculos, contenido importado de las -
- autopartes, ¢l grado de intcgracisn de cada vehfeuls on relacidn al minimo y al recomendado, y 1a composi
] cibn de] capital social de 1a empresa.
;d) Gastos inidirectos de divisas (GID)'= incluye todos Vos pagos al exterior realizados por cada empresa, tu-
~— Tes como regalfas, asistencia técnica, viaticos etc. -
e) M Refacci6n = importaciones de componentes para repuesto. Incluye todas la importaciones que realizan las-
] plantas para el mercado de repuestos.
__,‘f) M.?utomdvnes = importaciones de vehfculos nuevos a 1a tranja fronteriza y zonas libres del norte del ----
pafs, .
g) M Especiales = importacion de vehfculos con equipos especiales.

;”;FUENTE: SEPAFIN, Subdireccién de la Industria Automotriz y del Transporte.
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" Por otra parte, 1a liberacidn de precies establecida tam--
btén en el Decreto de 1977, tuvo dos efectos tmportantes so-
bre el comercio exterior de la 1ndustrta. El' primero es que
el aumento de precfos de los autom6viles permitié el aumento
de precios de las Tmportaciones. esto se refleja en el por--
centaje ascendente de las'importaciones respecto a las ven--
tas totales. El segundo fue el incremento de las importacio-
nes a r&iz del aumento en la produccién de automéviles mds -
Tujosos, les que requerfan de una mayor cantidad de componen
tes de importacién. '

Esto 11evs a que el Gobierno, afos mds tarde, decretara -
que 1a industria para 1983 deberfa dejar de producir los au-
tombéviles de ocho cilindros, para concentrarse en la produc-
cién de seis y cuatro cilindros.

S1 comparamos el comercio exterior de 1a industria respec

to a las ventas realizadas por la misma para el perfodo 1977
'-1981, (Ver cuadvo I1l-18), vemos que en los tres primeros --
afios 1as exportaciones representaron el 9.7% de las ventas -
~totales promedio, cayendo para 1981 al 4.5%. Mientras que --
las importaciones constituyen mis de tres veces esa cifra: -
33.4%. Estas crecieron en forma 1ineal con las ventas, 1o --
que indicarfa que no hubo una significativa sustitucién de -
importaciones.

Al comparar 1as importaciones y exportaciones con las ven-
tas, se observa que el porcentaje exportado respecto a las -
ventas disminuy6 en esos afios, mientras que con las importa-
clones sucede 10 contrario, increment&ndose hasta 1980. Para
el G1timo aflo hubo una reduccién de las importaciones que se
explica por Va desaceleracifin de 1a industria y por la im---
plantacidn de nuevas medidas de control a partir de julio de
ese afo. (Cuadro I1-19), :



GUADRO T11-18

‘ COMERCIO EXTERIOR EN LA INDUSTRIR AUTOMOTRIZI;

..........................................................
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~ Afo Exportacién Importacién .Ventas2
i Mitiones de délares-
1977 237.6 664.3 2,081.5
1978 338.5 924.7 2,699.6
1979 360.3 1,352.6 3,791.8
1980 404.4 1,880.4 5,254.5
1981 370.0 - 2,519.0 . 8,162.0
Crecimiento
anual promedio
1977-1981 Por~ :
 clento, .7 39.5 a7

1ﬂfras consolidadas, que incluyen automéviles, camiones y tractores agrf-

colas.

2Las ventas de 1980 y 81 fueron estimadas con base en tas cifras de voli-

men de ventas reportadas por 1a Asociacifn Mexicana de la Industria Auto
motrfz y los fndices de precios al mayoreo para la clase de vehfculos y-
accesorios, del Banco de México, aplicado sobre la cifra de 1979 reporta

da por 1a Secretarfa de Programacion ¥ Presupuesto.

FUENTE: Secretarfa de Programacién y Presupuesto (1981) y Asociacidn Mex1
H cana de 1a Industria Automotriz.

11-19

COMERCIO EXTERIOR Y DEFICIT COMO PORCENTAJE DE LAS VENTAS TOTALES DE LA -

INDUSTRIA AUTONOTRIZ

Afio Exportacién Importacién DEFICIT
i (X)lVentas (M)/Ventas aﬂ-X)/Ventas-
e .. =Porcentaje-. S
1977 11.4 31.9 20.5
1978 12.5 34,2 21.7
1979 9.5 - 35.7 26.2
1980 1.7 . ..35.8. . 28.1.
1981 a5 °30.9 ' 26.3

- FUENTE: Cuadroll-~l8
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Analtzande 1a balanza comercial de la {ndustria terminal -
par separado y compardndela con la tendencia de la industria-
* automotriz en su conjunto, se puede afirmar que es la indus--
tria terminal la mds deficitaria en su comercio exterior, ---
sfendo 1a importadora fuerte de la industria. Para 1980 impor
td el 25.9% de sus ventas -la de autopartes para ese afio lo -
hace con el 16%-; mientras que exports el 6% ~-a Ta industria-
auxiliar 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 constan
tes, arriba del 34%. Sus.exportaciones disminuyeron del 11.4% al. 7, 4z;,
debido al aumento de ventas locales. Aunque los porcentajes -
de importacién de las siete empresas consideradas no varfan -
apreciablemente, los de exportacidn sf 1o hacen. GENERAL M0--
TORS, VAM Y RENAULT registran los promedios mis bajos de ex--
portacibn; CHRYSLER, NISSAN Y FORD, Vos mds altos. Estas va--
riaciones 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-
- duccidn y en su papel de centro de abastecimiento de otros -~
mercados. (Cuadre II1-20).

Las tres empresas con exportaciones mds reducidas tienen a
su'&ez las proporciones més bajas del mercado; alrededor del-
21% del mismo, en tanto que las tres de exportaciones més aj-
tasnmcupm1 el 60%. Esto indicarfa que existe una correlacién-
'entre la capacidad de exportacién de las empresas y su pene--
tracién en, el mercade local -también influye la cercanfa del
pats de origen de 1a transnacional- pero a su vez, ambas ‘es
tan correlacionadas con el nivel de Jas importaciones, ya que
2l incrementar el nivel de su produccién, ya sea para abaste--
cer el mercado interno como el de exportacidn, sus requerimien
tos de partes importadas aumentan. A ‘
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CUADRO 11-20

VENTAS Y COMERCIO EXTERIGR EX LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL 1977-1980
(EN PARENTESlS) ~MILLONES DE POLARES Y PORCENTAJES-

yentas Importaciones: M/V Exportacio.  X/V
RPN A R { ) BT ¢ 3

............................................................... Xy @
Chrysler . 3991 111.8 28,0 107.649 27.0
(1002:5) (28312) (28.2) (32.729) (32.6)
Ford . ; 34.6° 0.4 128 26762 1.5
o _ (969:2)  (112) (7.3) (18.776) (19.4)
Be | 204.0  49.4 242  0.417 0.2
(409.2) (167.4) (45.8) (6.834) (1.6)
Nissan N 127.5  23.9  18.7  13.706 10.7
o (2985 (69'2) (23.2) (33.023) (11.1)
VAN ' £8.0  32.5 359  0.05 0.0
: ©(nd) (57.8) (med.)  (0.380) (n.d.)
VN R 200.6 711 25.0°  19.205 6.7
(833.3)  (333.8) (40.0) (127.0) (15.2)
Renault 11.8 2.0 169  0.016 0.1
| ‘ (sa.7)  (6.6) (4.3) (1.083) (0.7)
Total: w606 361.1  20.6  167.820  11.4

L (3666.4) (1009:2) (25.9) (219.825) (6.0)

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

De To anterior se infiere que las importaciones de Ta in--
dustria 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 1as empresas, dependen fundamental
mente de la estrategia global de comerciglizacién de las trans
nacionales.

R DR A LI
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IMRACTO DE' _A BALAN_A COMEBCIAL DE LA INDU?TRIA FUTJiOTRIZ EM EL DEFICIT-- -
NQCIQNAL '

CUADRO  I3-21
PARTICIPACION DEL SECTOR AUTOMOTRIZ EN EL SALDO DE LA
BALANZA COMERCIAL 1950-1981
_ (MiVlones de d6lares)

L=" BALANZA COMERCIAL BALANZA COMERCIAL " RELACION
_MRQ . ..DEMEXICO .. .. .. .. AUTQMOTRIZ. . . ..  21.(%)
1950 (62.3) " (53.3) | 88.8
1955 - (145.1) ‘ 1 (93.7) 64.6
1960 (447.7) " (146,7) . 32.8
1965 (458.3) " (202.8) %
1970.  (1,038.7) " (230.3) 22,2
1975  (3,637.0) 4 ' (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) © (1,049.5) 3.2
1980  (3,178.7) . (1,408.8) -~ 41.2
1981  (3,725.4) " (2,148.3) © 517

- 1982 S (rae) :

FUENTE: Banco de Mé&xico, S.A.

Como resultado del comercio exterior realizado[ 1a industria
automotriz arvoja un saldo deficitario en su balanza comercial,
que se increments de 526 millones de d6lares en 1976 a casi --
1,500 millones en 1980 y 2,148 millones .de d6lares en 1981. Es
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to significs un incremento del déficit del sector automotriz--
del 220% entre esos afios. Picho déficit repercute en gran medi
da en el déficit total del pafs., En 1977 el saldo de la balan-
za automotriz equiQaliG a menos de la tercera parte del d&fi--
“cit de 1a balanza comercial del pafs; pero en 1980 pasé a re--
presentar ejl"47% y para i981‘este porcentaje alcanzé niveles -
realmente preocupantes, 1legando a representar el 58% del to--
tal. Es importante mencionar, que de dicho déficit, las empre-
sas transnacionales participan con mis del 90%. (1).{Cuadro II-2).

Para* 1982 el saldo se reduce en un 67% y no precisamente --
por un incremento de las exportaciones, sino por un decremento
de 1as importaciones originado a su vez por la contraccién de-
12 produccidn -en un 50% respecto a 1981-.

Entre las causas que explican la problemdtica anterior, se-
pueden mencionar entre otras:

1.- Retraso en los proyectos orientados a Ta exportacibn --
por parte de las empresas terminales, debido a la necesidad de
ocbservar la intenci6rn del Gobierno en cuanto a 12 aplicacién -
del Decreto de 1977. '

2.~ En los ahos"boster1ores a la aparicién del Decreto, se-

produjo en el pafs una expansién sin precedentes de la demanda

- de vehfculos, que absorbi§ practicamente la capacidad instalada

de 1a industria. E1lo no séio impidi6 la generacién de exceden

tes exportables, sino que increment6-en forma considerable las-

fmportaciones. Asimismo, la creciente importacién de automévi-

- les en la zona norte y franjas fronterizas fue también estimu-

lada por el aumento significatiio del ingreso en los estratos-
superiores.

"~ 1/ Rogelio Ramfrez de 1a O. "De Ya Impro&isacidn al Fracaso". Editorial --
Oceano. México 1983. op. cit. p. 171.
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3.~ Adicionalmente debe sefialarse el hecho de que a partir.

- de la segunda crisis petrolera de l1a ¢écada, ,. la economfa in

ternacional entré en un perfode prolongado de recesién, que =

. se tradujo en una reduccién de la demanday en un aumento en -’

el esfuerzo de exportaci6n de Vos pafses industrializados que
vefan amenazado el empleo de sus tndustrias bésicas; asf como
un endurecimiento general de sus polfticas proteccionistas. -

".Todo esto contribuyS a dificultar aGn mds la colocacién de --

productos mexicanos en el exterior.

4.- Atraso ep 1as 1nversiones de la industria de autopar--

teS.-_ ‘. e o S . . . R ...-...'f.:

cal.

"La industria autemotriz en M&xico, fue una 1ndustr1a alta-
mente protegida desde sus inicios; absorbiendo desde el punto
de vista fiscal gran pafte de los estfmulos otorgados por el
Estado; adoptando a su vez, las cracterfsticas que adquirid el
proceso de sustitucién de importaciones en México. (1).

E1 mismo se caracterizé por una alta proteccifn a la indus
tria manufacturera, tendiente a aumentar dicha proteccifn a me -
dida gue se avanza en el .proceso de elaboracién de los pro--
ductoes.

" 1/ "La continuacién de una polftica proteccionista el papel del Estado -

que como agente econfmico sigue. promoviendo el proyecto de industria-
11zacidn y crecimiento ahora "estabilizador" y l1a penetracitn del ca-
pital extranjero a través de grandes corporaciones que se desenvuel-- .
ven.en un mercado de cardcter oligopolfstico , " vienen a configurar un
nuevo modo de organizacifn del sistema econdmi co que permite a la eco
nomta mexicana avanzar en la sustitucifn de importaciones, en el pe--
rfodo 1959-1970" Villarreal, René. "El1 Desequilibrio Externo en la In
dustrializacién de México, 1929 1975", Fondo de Cultura Econfmica. --
México 1976. pg. 83.
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La base adecuada para medir el grado real de estfmulo que-
se otorga a determinada industria es el valor agregado -0 sea
la protecciéra Yos factores capital y trabajo- y no el precio
final del producto. Un indicador de utilidad es la proteccién
efectiva implficita. La proteccién o tarifa efectiva impifcita
se calcula sobre el valer agregado, a diferencia de la tarifa
nominal que se calcula sobre el precio final del producto. La
tarifa efecti@a se define como la diferencia relativa entre -
el valor agregado (para X producto) medido a precios internos
con respecto a los precios internacionales. Ademds toma en --
cuenta 1a proteccidén que reciben los insumos que intervienen-.
en 1a elaboraciSn del producto., Indica la proteccisn efectiva
mente recibida por tos factores productives, trabado ¥ capi--

. (1),

De acuerdo a informacibn obtenlda en dos investigaciones -
realizadas, una por Corden y otra por Balassa, referida a los
niveles de proteccidn efectiva impltcita que corresponden a -
Tos diferentes niveles de la actividad econfmica, se demuestra
que a inicios de 1a década de los 60 Ja industria automotriz-
se habfa constitufdo en el sector de mayor proteccidn en Méx1
co, a tal punto que a excepciSn de "fibras artificiales" (195%), '
ninguna actividad alcanzaba a obtener 1a mitad del grado de pro--
teccién de ta industria automotriz. (2). Asf, mientras que -s:
Tos nivéles varfan entre 4.7% para alimentos y mis del 100% pa
ra bienes de consumo duradero, el nivel de proteccidn para la
fabricacién de vehfculos alcanza el 255%.

St bien en sus fnicios esta polftica proteccionista se jus
tificd por el tado de Yos objetivos planteados en el proceso-
de industrializacién del pafs, la misma fue adquiriendo con--

" 1/ viliarreal, Rens; op. cit. pg. 77
2/ Eg SrdguL1§gch1tz, “Et Complejo Automotor en México", ILET. México, --
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Tos afios un cardcter permamente y excesivo, absarbiendo en --
forma creciente recursos del estado. (1).

A partir de 1970, l1a proteccibn a Va industria aumenté,ya-

que se sujeté a permiso pre@io el 70% de las importaciones --

" pealizadas -anteriormente el contro) cuantitativo sujetaba a

permisos preQios el 34% de las importaciones-. Este control -

cuantitativo, al eliminar \a competencia externa, le permite-

a 1a industria utilizar todo el margen necesario de aumento -

de precios posibles dada Va estructura del mercado oligopSli-
co en que se desenvuelve. ' '

Antes de que se iniciara en México la integracibn de la in
dustria automotriz, el ensamble de autom6viles y camiones es-
taba gra&ado por dos impuestos: a) el impuesto a la importa--
cibn 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 vehfcy
Tos y b) un impuesto al ensamble en sf del 12% y 5% para auto
méviles y camiones respectivamente, sobre el precio oficial -

~ de venta, :

- Al entrar en Qigor 1a intearaci6n nacional de la industria
en 1965, el gobierno concedié a los fabricantes de vehfculos-
el 100% de subsidio de los impuestos de importacién del mate-
rial de ensamble y el 80% de subidio en el impuesto de ensam-
ble. Estos subsidios, s1 bien se implementaron con el fin de
que los precios de los vehfculos no aumentaran respecto a los
precios vigentes cuando sélo se ensamblaban, continuaron te--
niendo vigencia hasta Ya fecha.

1/ "El proceso de industrializacién ha sido * ineficiente considerando que
el mismo objetivo de crecimiento pudo haber sido alcanzado con menor-
sacrificio de recursos para el pafs. Esto se debif al cardcter perma-
nente, excesivo y discriminatorio de l1a estructura proteccionista. -
Por otro lado cuando 1a industria naciente dej6 de serlo el cardcter-
girmanente de la proteccién le permiti6 a la empresa obtener una ren

"pura . E1 caso mis parad6jico se presenta con las empresas multi-
nacionales como Ta FORR,GENERAL ELECTRIC y otras, las que arribaron -
al pafs con un producto totalmente estandarizado (tanto en términos -
de su caracteristica como de su proceso de produccién) y se les consi
derS como empresas "naciertes", las cuales debfan ser protegidas. Vi-
Narreal Rene. op. ¢it. pa. 68. ) S ’ .

—
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Ademds, las empresas terninales gozaban de subsidio a los impuestos
de importacién de maquinaria y equipo,

Lo anterior es 0811¢o.para las pTgntas terminales fabrican
tes de thicu\os‘y camiones hasta 13.5 toneladas de PBY, y no
para las plantas fabricantes de tractocamiones y autobuses in
tegrales, quienes deben pagar sus impuestos correspondientes.
Esto es contradictorio si se considera que es entre los prime
ros donde el contro) transnacional es total.

E1 Decreto para el Fomento de la Industria Automotriz dic-
tado en'1977, establece en Yos artfculos 35 a 38 las condicio
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 integracién nacional por modelo"; en 1978 se -
facults a la Comisién Intersecretarial de la Industria Automo
triz para autorizar el otorgamiento de estfmulos, adn cuando-
no se cumpliera con los grados minimos de integracidn.

De acuerdo a esta legislacifn, la Secretaria de Hacienda y
Crédito PGblico estd facultada para conceder a las empresas de
12 industria terminal. 1a reducci6n hasta del 100% del Impues-
to General de Importacién de la maquinaria y eduipo no produ-
-¢idos en el pafs destinados a Ya fabricaci6n de componentes y
vehTculos, asf como 10s componentes complementarios de impor-.
.tacifn, excepto Yos opcionales de lujo. Ademds, se les podré-
conceder la reduccifn o exencifn de la participacibn neta fe-
deral del impuesto especial de ensamble. (Artfculo 36).

Por su parte, la Secretarfa de Industria y Comercio estd -
autorizada para autorizar la devolucifn hasta del 100% de los
impuestos indirectos causados por los vehfculos exportados. -
(Articulo 37). '
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El régimen de subsidiqs se aplica ala 1mportac16n de com-
ponentes, segdn 12 lista en que &stos se encuentran. Dichas -
listas son fijadas por la Secretarfa de Patrimonio y Fomento-
Industrial y publicadas en el Diario Oficial.

Las tasas y condiciones de subsidioc a Ja industria termi--

nal para el afio 1982 fueron fijadas en el Diario Oficial del-

4 de enero de ese afio. Las mismas son:

| '~ IMPORTACION - SUBSIDIO
1) Componentes complementarios  100% de la cuota ad-valorem de la
. no -producidos en el pafs. tarifa del Impuesto General de
' ' "~ Importacidn.

2) Componentes de uso exc]usiio Hasta el 75% de 1a cuota ad-
automotriz no producidos en- valorem.
€l pafs :

3) Refacciones de uso exclusivo Hasta el 75% de 1a cuota ad--
automotriz no producidas en- valorem.
el pafs.

~ 4) Componenfes de fabricacifn -- Hasta el 25% de la cuota ad--

nacional liberados de permiso valorem.
previo. :

Como ya se mencionﬁ, 1a industria automotriz'terminal ha_;
sido 1a rama que ha recibido mayores subsidios a través de la

reduccién y/o devoluci6n de impuestos.

ek ST e et e, .




CUADRO II-22

PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL EN EL SACRIFICIO FISCAL* 1970-1981
| "(Milones de pesos) : 4 .

SUBSIDIOS A LA*. . 'SACRIFLCIO FISCAL PARTICIPACION
'INDUSTRIA TERMINAL . "~ "TOTAL (=)
RTACTION “VARTACION-
. Valor ’ - valor ’
1970 1,567.7  --e- 3,797.0  ---- - a3
971 1,360.5  -13.2 3,776.6 - 1.6 . 36.0
1972 1,605.6  18.0 3,661.8 - 3.0 43.8
N7 B 2,016.1 25.6 4,555.5  24.4 ‘ 24.3
1974 ~ 2,978.5 a7.7 7,125.8 6.4 . a8
1975 3,203.8 7.6 10,181.5  42.9 , 3.5
1976 3,234.4 1.0 . 9,540.0 6.3 © 33,9
1977 3,256.0 0.7 10,248.0 7.4 S 3.8
© 1978 4,641.1 42.5 116,128.0  57.4 28.8
1979 7,646.1 64.7 22,417.0  39.0 3.1
1980 . . 4,128.0  -54.0 120,274.0 9.6 : .24
1981 - 6,552.0 58.7 23,424.0  15.5 - 28.0
THCA (%) 1971-77 11.0 15.2
1978-8 19.1 23.0
*1971-81" 13.9 18.0

* Excluye 1a devolucién de impuestos a la exportacién.

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

o
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En el afio de 1970 recibi§ 1,600 millones de pesos por con-:
cepto de subsig¢ios de {mpuesto de importacibu y 2l impuesto -
especial de ensamble. Esta cantidad representaba el 41% del -
sacrificio fiscal total de) Gobierno Federal, En los afios si-
' guientes, los subsidios a Va industria terminal crecieron a -
una tasa media anual de 11% hasta alcanzar un total de 3,256-
millones de pesos en 1977. Dado que estos dGl1timos crecieron a
una tasa menor que los subsidios otorgados a otras activida--
des, su participacidn en el sacrificto fiscal total pasf a --
31.8% ep ese afio. (Cuadro 11-23).

Durante e) perfodo 1970-1975, 1a industria terminal reci--
bi6 subsidios por 12,372 millones de pesos. Este monto equiva:
le a 2.1 veces la suma que reportd €qda la industria como for
macifn bruta de capital en el mismo perfodo, y 2.6 veces Ja -
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 s6to el 3% se destinaron a 1a rama de autopartes. E)
62% de 1o que recibié la rama terminal fue en subsidio a la -
produccidn y el resto a importaciones. (1).

A partir que comenz§ 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 (ltimo afo el -
34% del sacrificio fiscal total. :

En 1980 desaparecié el impuesto especial de ensamble. Pero
1o que oficialmente estd tratado como una reduccién del 54% -
de los subsidios -bforgados -7,646 millones de pesos en 1979

" a 4,128 millones en 1980, (cuadro [1-23)..es en realidad lo --

contrario. Ya que ta etiminaci6n det 100% de dicho impuesto,
- implica un subsidio para la industria terminal. Dicho monto -
ascenderfa en forma estimada a 6,200 millones de pesos para -
1980 y a 7,500 ‘millones en 1981.

" 1/ Rogelio Ramfrez de 1a 0. ‘op. cit. pd. 160
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Para ese aflo, de acuerdo a las estad{sticas oficiales, los subsidios o--
torgados por concepto del impuesto general de importacidn, crecieron en --
forma apreciable, situindose en 6,550 millones de pesos, cantidad cercana-
al nivel observado dos afios antes. De acuerdo a dichas cifras, la indus---
tria automotriz participé 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” G1timo afio, 1983, los subsidios alcanzan niveles al
tisimos, por un monto de 12,773 millones de pesos, los que sig
nifican un incremento del 95% respecto a 1981, correspondiente
s61o al impuesto general de importacién.

De 1o anterior se desprende que el costo en cuanto a recur-
sos destinados a esta industria es demasiado elevado en funcién
de los resultados obtenidos y de los objetivos planteados. (1).

Esta situaci6n es notada por las autoridades, quienes en el
Programa para la Racionalizaci6n de la Industria Automotriz, es
~tablecer"Las grandes inversiones de la industria automotriz fue
ron realizadas durante largo tiempo con el apoyo de estfmulos--
elevados que significaron un sacrificio fiscal también elevado.
Si bien esta situacién pudo haberse justificado en el pasado, -
en la actualidad se considera que existen instrumentos mds efec
tivos y menos costosos que pueden propiciar los niveles desea--

bles de inversién, empleo e integracién nacional del sector'.

En cuanto a las medidas adoptadas para la racionalizacién de
.1a industria,se propone eliminar el esquema de subsidios que ve
nfa operando. En tal sentido se modifica la polftica fiscal eli
minando subsidios como el otorgado a Ta importacidn de materia:
prima y componentes automotrices. Asimismo, se prohfbe la im--

1/ "... Con base en la informacifn disponible, se desprende que la conse'=r
~ci6n de estfmulos fiscales (2 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
reduccién relativa de pagos al exterior". Palabras del Lic. Jesds Silva-
Herzog H. subsecretario de Macienda y Cr&dito Piblico en "ElMercado de -
Valores", Organo de Nacional Financiera. pg. 97.

—



o ~* - CUADRO 11-23
' . MONTO DE LOS SUBSIDIS OTORGADOS A LA INDUSTRIA TERMINAL

1970-1981
(MiYlones de pesos)

IMPUESTO ~  IMPUESTO ,
ESPECIAL GENERAL DE L
.. DE ENSAMBLE ... IWORTACION.. ... SUBTOTAL....... CEDIS ..... TOTAL
1970 524.6 1,043.1 1.567.1 n.d. Toomde
1971 565.0 795.5 1,360.5 n.d. n.d.
1972 . 538.2 1,067.4 1,605.6 n.d. n.d.
1973 , 778.4  1,237.7 2,016.1  n.d. n.d.
- 1974 1,071.8 1,906.7 - 2,978.5 nd. - n.d.
1975 1,417.7 1,786.1 3,203.8 n.d. n.d.
1976 1,477.0 1,757.4 3,234.4 n.d. n.d.
1977 2,244.2 . 1,011.8 . 3,256.0 nd, - n.d,
1978, - 3,477.1 1,164.0 4,641.1 6e2.1Y/ 5,323.2
1979 4,901.0 . 2,745.0 7,646.0 “ 72598 og,37109
1980 780.0 ¢/ 3,348.0 ¢/ 4,128.0 428.9Y/ 4,556.9

. 1981 cosoTmm e 8a952.0 e 6,852.0 ned, n.d.

n.d, Cifras no determinadas.

e/ Cifras estimadas. .

1/ - Cifras correspondientes al afio modelo . -

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

RO
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“portacién de vehfculos nuevos a las franjas fronterizas y zo-

nas libres y se busca racionalizay la importaci6n y comercia-

Y4zaci6n de vehfculos usados y componentes automotrices, a --

fin de sustituirlos por bienes fabricados en el pafs. (1).

Conclusiones.

ine (R e e e

Pe 1o visto en este capftu]o se puede concluir que la in--
dustria automotriz ‘ha sido una de las industrias de mayor cre
cimiento en 1a dé&cada pasada, siendo el crecimiento de su PIB
mayor al de la industria manufacturera e incluso al de l1a eco
nomfa en su conjunto. Destacéndose, dentro de ella, el mayor-
dinamismo de l1a industria terminal. Durante ese perfodo su---
fri6 uga contracci6n, debido a la crisis registrada en . 1976-
1977, no obstante su recuperacién fue casi inmediata en los -
afios siguientes. Hasta 1982, donde la crisis econfmica y la -
devaluacidn,afectaron a esta industria en mayor proporcién --
que a otros sectores de la economfa.

Las inversiones registradas en la industria pueden-dividir

se en dos etapas: hasta 1976 las mismas estaban destinadas a

mantener los incrementos de Ya produccién que el lugar ocupa-
do en el mercado requerfa. A partir de 1978 comienzan a regis
trarse nuevas inverciones en la industria terminal orientadas
a la exportacibén, principalmente de motores. Estas nuevas in-
versiones -del orden de los 15 mil millones de pesos anuales-
ademds de estar {ncentiQadas por la polftica econdmica vigen-

. te, que brind6 un tratamiento preferencial en cuanto a estf--

mulos y subsidios, responde a 1a estrategia global de comer--
cializacién de las transnacionales y a la internacionaliza---

- ¢i6n de la produccién, en cuanto a su objetivo de ﬁakimizé;--

de las ganancias en funcién de los menores costos obtenidos -
en México.

Otro hecho importante de destacar es que de las inversio--
nes totales registradas en 1982 en la industria terminal -pro
duccién de automéviles, camiones y autobuses-,el 94.3% son de
prigen transnacional, y dentro de ellas el 66% de capital nor
teamericano.

' 1/ Programa de Racionalizacién de 1a Industria Automotriz. Secretarfa -

. de Comercio y Fomento Industrial. 15 de septiembre de 1983.
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Analizando 1a repercusign de la industria en el emplec y -
" 1a distribucibn del ingrese, vemos que 5{ bien se generaron -
alrededor de 40 mil empleos en la deécada 70-80, las crisis -
ocurridas repercut1eron sensib]emente en 1a mano de obra, e11
minéndose 15 mil puestos de trabajo en el 76-77, siendo mis -
grave adn la situaci6n a partir de 1982.

La industria de autopartes se caracteriza porser més inten
siva en mano de obra que la terminal, poﬁ encontrarse. €sta -
m&s desarrollada tecnolégicamente,y por 1o tante con mayor au
tomatizaciébn en sus procesos de trabajo. Esta misma situacién’
provoca una mayor producti&idad de la mano de obra en la in--
dustria terminal, asf como una menor participacién de los asa
lariados en el valor agregado, 1a que observa una tendencia -
decreciente.

Los salarios en este sector son superiores a la media in--.
dustrial. Las empresas transnacionales tienen la posibilidad-
de compensar los salarics mids altos a través del control del-
sistema de precios, tanto de los productos como de los insumos
que utilizan; esta es la razén que explica la menor participa
ci6n de los asalariados en el valor agregado .y en los costos,
.obteniendo asf beneficios extraordinarios debido a la mayor -
productividad del sector respecto a otras ramas.

E1 costo del desarrollo de Ya industria automotriz -espe--
cialmente 1a terminal- ha sido muy eVevado para ‘México. Asf lo
demuestran el elevado déficit permanente de su balanza comer-
cial, asf como el alto grado de proteccidm que en cuanto a es-
timulos y subsidios -. _ se traduce en una parte 1mportante .-
del sacrificio fiscal total del pafs.

S$S1 bien toda la polftica econdmica se orientb -a través de
los =distintos decretos~a reducir el déficit comercial de la
industria automotriz, el objetivo no ha logrado cumplirse. Pa
ra ellovse implementaron distintas medidas, desde el sistema -
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de compensacifn de impqrtqcioﬁeﬁ con exportaciones,hasta el --

presupuesto de divisaa. Pera 1os pequerimientos allf plantea-
dos no s61o no lo cumplieron las plantas terminales, sino que
fue necesario crear determinados mecanismos -como la cuota --
inicial o el anticipo de divisas-,que en definitiva venfan a-
cubrir dicho incumplimiento de las plantas,y tergiversar la -
verdadera situacidn deficitaria de las mismas.

Asf, el déficit de Va balanza comercial, pasé de represen--
tar el 19.9% del d&ficit nacional total -526 millones de ddla

res- al 55.7% para 1981 -2,148 millones de délares-. Corres.

pondiéndole a las empresas transnacionales el 90% de dicho dé
ficit.

En 1982 el déficit se reduce, pero no por un incremento en
las -exportaciones, sino por la disminucién de las importacio-
nes ocurridas por la contracci6n del mercado para ese afio.

SoN—— - - o st 01t w4 eman e [ -

EY error de esta polftica radica en pretender transformar-
a la industria automotriz mexicana en una industria exportado
ra, independientemente de los planes y estrategias de comer--

cializaciébn de las transnacionales, Ademds es necesario consi

derar que las exportaciones que pueden llevar a cabo dichas -
empresasasestin limitadas por una especializacifn imperfecta.La
misma tiene susvrafeasen 1a estructura oligop6lica de la indus
tria, donde la diversificaci6n de modelos impide escalas de -
produccidn adecuadas para producir con eficiencia lo que se -
traduce en mayores costos unitarios, no competitives con el -
pafs de origen. Esto, por supuesto repercute directamente en

1a industria de autopartes, limitando también la posibilidad-

de exportacidn de 1a misma. Por 1o gque creemos que lo funda--

mental es reestructurar la industria, acelerando el proceso -
de sustitucién de importaciones,para obtener una mayor inte--
gracidn de Ta misma'_.-e1 cual ha sido practicamente nulo -
en los d1timos 20 aﬁos-q'RQciona1izar su estructura de produc
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cioﬁ'y,hacerla nds. eficiente y competitiva; para ellg se pro-
ponen 1o mecanismes: adecvados en el capftule V.

En Ya década de,1ds‘50; Ya tndustria automotriz era una de
1as mis protegidas enm Méxtco. Sin embargo, a partir de 1970 -
dicha proteccién se Tncrements al su}etarse a permiso previo-
‘el 70% de las importaciones realizadas por la industria. Se -
le concedi6 un subsidio del 100% del impuesto de importacién-

del material de enszmble y el 80% del impuesto de ensamble, -

" ademfs del subsidio para la importacién de maquinaria y equi-
po, En 1970, el monte de los sybsidios ascendfa a 1,600 millo
nes de pesos, que representaban el 41% del sacrificio fiscal-
total. Durante los afios siguientes, el mismo se increment§ a

una tasa anual del 1}%, hasta 1legar 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 importacibn de maquinaria no --
producida en el pafs; devoluci6n del 1007 del 1mpuesto de ex-
portacién; y subsidies que van del 23% al 100% del impuesto <
de importacién de partes y componentes, segﬁn‘11sta§; los sub
sidios crecen a una tasa muy elevada. En 1978 el 42.5% yen -
1979 se incrementan el 64.7%, representando este GT1timo afio -

el 34% del sacrificio fiscal nacional.

" En 1980 se elimina el impuesto de ensamble. Lo que viene a
siginificar un incremento del sacrificio fiscal para el pafs,

- aunque oficialmente es tratado como una reduccién en los sub-

sidios otorgados. Los mismos ascienden a 6,200 millones de pe
sos para ese afio," y a 7,500 para el siguiente; 1o que sin con
tar la eliminacién del impuesto de ensamble, viene a signifi-
car el 28% det sacrificio fiscal. Por dG1timo, para 1983, el -
monto subsidiado asciende & 12,773 millones de pesos, s6lo en
concepto de impuesto general de importacibn.
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" Con esto queda clare: 1 afirmado anteriormente en cuanto -
al elevada grade de proteccidn y alte costo'en términos de sa
crifteto fiscal, ‘de una tndustria de capital totalmente trans
nacional,’ y que se ';nnac’ter‘izd' por un crecimiento altamente - -
distorsionade en té&rminos de costos econémicos para el pafs.



o CAPITULO I
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La produccién de vehfculos automotores en México se desarrolié
‘notorfamente desde sus inicios en 1925 hasta principios de 1a dé-
cada de los 60. Sin embargo debido a que hasta esafb;hagnmse‘habfa
producido una completa sustitucién de vehfculos armados, y en gra-
do de integracién nacional de las plantas terminales era casi nu-
1o, se puede caracterizar a la industria en ese perfodo como una
tipica actividad de ensamble. :

Durante esa etapa, las intervenciones gubernamentales estaban
dirfigidas en un principio al otorgamiento de estfmulos fiscales
a las plantas ensambladoras y hacia el final, al control de las
“importaciones que las mismas realizaban. Por 1o que no se-puéde
_hablar de una polftica econémica coherente hacia la industria en
ese perfodo, por To menos con las caracterfsticas que adquirirfa
posteriormente. ‘

A medida que se fue desarrollando el mercado automotriz y cre
cfa 1a demandaz de vehfculos en el pafs -tanto de importacién co-
mo ensamblados localmente-, aumentaba l1a presién que la importa-
ci6n de vehfculos y partes ejercfa en la balanza comercial. Esto,
sumado a las contradicciones entre las grandes corporaciones y
el capital nacional, resultantes de la caracterfstica que adqui-
ri6 el proceso de integracién, constituyé el contenido decisivo

*de los objetivos de polftica econémica referida al sector duran-
te las siguientes décadas.

Las normas que reglamentavon la actividad fueron modificadas

- durante el tiempo y ampliadas, abarcando &reas misiextensas'de inter
vencidn, a tal punto que a la fecha no existe actividad vincula~-
da a la industria automotriz que no ésté sujeta a regulacién por
parte del Estado .

Debido a 1a mu1t1p1ic1dad de aspectos que incluye la polftica
econdmica automotriz se analizard la misma sistematizando las
distintas medidas aplicadas en cuatro temas considerados de ma -
yor importancia: Integracifn, Promocién de Inversiones, Control
a la Competencia y Proteccifn al consumidor y Sector Externo.

-
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 E1 resto de medidas se contemplardn ep el punto "(Otras disposi -
ctones*. :

3.1.- PERIODO ‘DE 1925 ‘s ‘1960

E1 primer antecedente de intervencidn gubernamental desti
nado a 1a industria ensambladora de vehfculos automotores es
el Decreto del 14 de Octubre de 1925, el que fue expedido
con el fin de dar un tratamiento fiscal especial a 1a empre-
sa Ford Motor Company, la primera firma automotriz estableci
da en el pafs en ese afio. Mediante este Decreto se reducfa
el 50% de los impuestos de 1mportac16n de los componentes pa

~ ra el ensamble de vehfculos.

En 1931 se establecieron.los impuestos al material de en-
samble de jmportacién, siendo de seis centavos por kiiogramo
bruto para automb6viles y tres centavos para camiones. Las -
unidades terminadas importadas pagaban impyestos de 180 a
1000 pesos en autombéviles y de 100 a 150 pesos para camiones.

Hasta 1940, afo en que ya existfan tres empresas ensambla
doras, no se habfa impuesto restriccién alouna a la importa-
cifn de partes y componentes. Las plantas tuvieron libertad
para establecer 1a integracifn automotriz sin presiones ofi-
ciales, realizdndose el armado mediante operaciones de suben
samble y escaso consumo de artfculos nacionales.

' La oferta y consumo nacional se realizé dentro de un mer-
cado 1ibre, sin 1Tmites para la importacifn de material de-
ensamble, unidades terminadas y sin control de precios.

Sin embargo, durante la Segunda Guerra Mundial l1a indus -
tria automotriz estadounidense sufrif una reestructuracién
parcial de su produccifn de civil a militar, 1o que motivé
que se interrumpiera el suministro de componentes importados
para el ensamble de vehfculos en México. Esta escasez tuvo
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comb consecuencia directa la necesidad de fabricar internamen
te algunbs componentes, sent&ndose las bases para el poste -
rior desarrollo de la industria de .autopartes.

Hasta 1947, la intervencién de la Secretarfa de Hacienda
'y Cré&dito Piblico se 1imit6 a cobrar los impuestos y vigilar
los aspectos fiscales de la importacién de partes; pero nun;
ca determind las piezas obligatorias de fabricaci6n nacional
a incorporarse en el armado, que se le facultaba en el regla
mento. ‘

Hasta 1948 se permitié la importaci6n de vehfculos, gozan
do &stos de mayor preferencia en el mercado que 1os ensambla
dos nacionalmente, dada su variedad de modelos y menores cos
tos. La demanda creciente de unidades importadas amenazaba
las actividades de las plantas armadoras y 1a ccupacién generada por
ellas, ademds de originar una importante salida de divisas.
Por 10 tanto en ese afio, 1a Secretarfa de Economfa -hoy Co -
mercio- sujeté al régimen de permiso previo de importacidn a
los autombviles y al mismo tiempo introdujo el control de u-
nidades ensambladas e importadas a través del mecanismo de
cuotas. A su vez, se prohibi6 1a importacién de ciertas par-
tes, obligando a las terminales a consumirias locaimente.

A partir de 1a promulgacibén de la Ley de Atribuciones del
Ejecutivo Federal en materia'econdmica, se pudo ejercer un
mayor control sobre el sector automotriz, debido a su impor-
tancia dentro de la economfa nacional. Esto permitié al Esta
do imponer precios miximos al mayoreo y menudeo sobre la ba-
se de una razonable utilidad, ademis de otros mecanismos para
evitar desajustes en el mercado.

En 1959 Ta Secretarfa de Industria y Comercio toma una se
rie de medidas tendientes a impulsar l1a industria automotriz,
sus principales objetivos eran:

1) Avanzar en los procesos industriales del pafs.
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"2) fumentar 1a ocupacidn

o

3) Aliviar la presibn que ejerce la 1mportac16n en la ba-
tanza de pagos.

4) Impulsar Ta industria de autopartes.

5) Negocfar en 1a ALAC el lugar de MExico como fabricante
. de vehfculos.ya que Argentina y Brasil se encontraban
bastante avanzados.

A medida que se constitufan nuevas empresas de ensamble,
aparecfan en el mercado los mis variados tipos de modelos y
marcas. ' o

" A fines de la década de los 50, el pafs tenfa una amplia
gama de vehfculos armados internamente pero que generaban es
caso beneficio econfmico, ya que este sector contribufa en '
poca medida a Ta generacidn de empleos, incorporacibn de par
tes nacionales, usos de materiales auxiliares y avances tec-
nolégicos en el proceso de elaboracibn. Por otra parte, el
‘ahorro de divisas se 1imité a la diferencia entre el valor
. de la importacién de vehfculos armados y el de la adquisi - -
c¢ién del material de ensamble en el exterior. Es decir,la
sustitucibn de importaciones era bastante limitada.

En 1960, una nueva polftica de cuotas de ensamblel/, tuvo
el efecto favorable de que varias de las empresas decidieran
.retirarse del mercado, reduciendo el ndmero de marcas existen
tes. Sin embargo, continuaron en operaci6n doce empresas en -
sambladoras en un mercado adn reducido, 10 que 1mped1a el aba
timiento de los costos.

‘ _/ Aunado a la competencia establecida entre las ensamb?adoras en cuanto
ala capacxdad 1nstalada de 1as mismas.
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:3.2,~ PERIODO ‘1962 - 1982

Integracisn ‘de Ta Industria

El Decreto de integracidnndcional de laindustria automotriz de -
1962 -refrendado y ampliado en 1972- establece, por primera
vez en México, que las plantas armadoras deberdn ajustarse
a un plan de integracién por el cual en el plazo de dos afos
a partir de 1964-1a participaci6n de insumos de origen nacig
nal deberfa alcanzar el 60% de los costos,

Se presentaron para su aprobacidén proyectos cerrestordien
tes a 15 empresas, de las cuales se autorizarony pusieron:--
en jpréctica nueve de ellos. 1/ T : '

Estas empresas.con excepcién de Borgward -que luego aban-
don6 sus actividades- constituyen actualmente el conjunto em
presarial de la industria terminal de autombviles y camiones.
A cada empresa se le autorizd una cuota b&sica de produccién
que no podfa sobrepasar. '

E1 grado efectivo de integracibn se determina -segdn la
legislacién- a partir del criterio de "costo directo de pro-
duccibfn". E1 mismo se compone de: materias primas, artfculos
terminados o semiterminados; combustible y materiales auxi -
liares; salarios y prestaciones; depreciacifn de 1a 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 gradé de ‘integra
cibn de 1a planta.

" 1/ EY Decreto de 1962 fue el resultado de la fusién de dos proyectos:
uno elaborado por las empresas que tenfan mejores posibilidades de
quedarse en el pafs por sus volumenes de produccifn, y otro elaborado
por el propio gobierno.lLa diferencia entre ambos era el ndmero 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 "Formacién de la in
dustria automotriz mexicana (1958-1964):"Los papeles del Estado y de
las empresas transnacionales" en dinfmica de Tas empresa mexicana. El
Colegio de México. México 1979. p. 151-185,



Con el objeto de garantizar el mfnimo de intearacifn reque
ride, el Decreto establece que Tos conjuntos mecanicos ‘constituirfan-
“partes de incorporacifn obligatoria" en los equipos origina-
les. M&s tarde, en e Decreto de 1972, se especifica el con -
tenido de estos conjuntos mec&nicos: Transmisifn o caja de ve
locidad mecdnica; Conjunto, plato y disco opresor de embrague;
Flechas carddnicas; Ejes con mecanismo diferencial; Maza, fre
‘nos, tambores y ruedas.

A fin de promover una mayor integracién sobre el mfnimo es
tablecido, se otorgan en 1967, las "cuotas por integracién".
Las mismas fueron incrementadas a partir del decreto de
19721/,

S{ bien l1a polftica de integracién instrumentada en el De-
creto de 1962, logré resultados importantes en la industria
terminal durante su implementaci6n -hasta 1977, donde se regu
la un nuevo decreto- "el cumplimiento del conjunto de los ob-
Jetivos en materia de integracidn se vio comprometido a rafz
de 1a inadecuacién de alguno de los instrumentos de polftica
utilizados y, fundamentalmente, debido a 1a accién de las
grandes corporaciones capaces de encontrar, permanentemente,
subterfugios para esquivar la legislacién en beneficio de sus
polfticas de acumulacién"=

La principal desviaci6n proviene de 1la apiicacidn de 1la
férmula de "costo directo”. ya que sobrestima la integracién
real por varios motivos:

_/ La primera disposici6n permite a Tas empresas aumentar su produccién
-en 500 unidades por cada punto de aumento sobre el mfnimo de integra
¢i6n exigido. En 1972, las extracuotas otorgadas, permitfan a las em
presas un aumento de 50 unidades por cada punto de incremento sobre :
-1 mfnimo de integracitn hasta 1legar éste al 70%, superada esta inte -
gracidn, por cada punto se autorizaban 100 unidades adicionales.

-2/ %ggardo Lifschitz, "E1 complejo automotor en México", ILET, México
.po o
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E! m&s importante de ellos, era que en no pocos casos, el
grado de integraci6n era consecuencia de una mayoer inefi -
ciencia, ya que a medida que los costos aumentaban el grado
de integracidn era mayor. Esta situacifn permitfa que las em
presas aumentaran sus costos y asf cumplir con el requisito
de integracién. Obviamente esto repercutfa sobre los precios.

.Adem§s no toma en cuenta el contenido importado de los in
sumos nacionales utilizados por las plantas terminales, lo

. que hace disminuir el grado de integracidn real,

Otra fuente de distorsiones surge de la medicibn de 1a in

- tegracién por plantas. Esto permiti6 que se registraran noto

rios diferenciales de intearaci8n entre modelos y tipos de

‘vehfculos. La integracién mis elevada corresponde a los ca -

miones (75%); le siguen los automéviles populares (65%), y
por Gltimo los autombviles deportivos y de lujo (35%). Sin
embargo, debido a lo establecido en el Decreto, 1a integra - ,
cién de l1a industria terminal en su conjunto alcanzaba el 63%. .

E1 elemento de mayor distorsién proviene de la eleccién
del sistema de precios internos para medir el contenido na -
cional. Esta distorsidn se fue agravando con el tiempo, al
superar la tasa de inflaci6n mexicana los niveles internacio

‘nales. (1)

Analizando la evoluci6n de 1a industria durante los 15
afios transcurridos desde l1a promulgacién del Decreto en 1962
hasta 1977, puede concluirse que la integracifn de la indus-
tria no tuvo un desarrollo acorde con la produccién. Ya que
en tanto la produccidn automotriz crecié 2.5 veces en el pe-
rfodo, 1a integraci6n nacional -por los métodos analizados-

Con el Decreto de 1977, se introducen factores correcti-
vos a los criterios que habfan regido a 1a industria automo

- triz en general, y 1os problemas de la 1ntegrac16q,_éﬁ par-

ticular} se incorpora dentro de los criterios normativos a los tractoca

1/ 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 integracién del 36% para la industria.
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niones, autobuses'integrales y tractores, no considerados en
los decretos anteriores.

E1 elemento mis importante que se introduce desde el pun-
to de vista de l1a integracifn, es el reemplazo del sistema
de medicifn en base al "costo directo" por el de "costo par-
tes" utilizado anteriormente, y la medicibn a nivel de empre
sa por la medicién por modelo.

La férmula del costo directo es:

git = (1- M) 400
VTP

"donde:
GIN: Grado de integracifn nacional :
VMM: Valor del material importado utilizado en la fabrica-
ci6n de cada modelo. R ' }
VTP: Valor total de ‘las partes que integran 1a unidad tf - :
pica.

‘Los valores a que se refieren las fracciones anteriores se
expresan a precios del pafs de origen, convertidos a moneda
nacional por el tipo de cambic vigente a la fecha de aproba -
cién del modelo correspondiente. De esta manera, se busca evi
tar que, como consecuencia de una devaluacién bajen los gra -
dos de integracifn, como.c:aocurrfa con la vigencia del decre-
to anterior,

Ademds establece que el valor total de las par;es_(wTP)
nunca podrd ser mayor al 70% del precio al pdblico de la uni-

Se establecen los nuevos grados de integracién mfnima que
reemplazan a los anteriores y se incorpora el criterio de --
“{ntegracifn pecomendada" -&ste Gltimo se establece cqn el -
objetivo de estimular la integracién nacional- y bajo crite-
rios de niveles de alcanzar por las plantas sin afectar su -
eficiencia. .

A su vez, los grados dg integracidn superiores al mfnimo-
se premian con disminuciones en los requerimientos -establecidos-



(CUADRO 3.1)

..‘IVREGLAP',ENTACION SOBRE_INTEGRACION NACIOMAL MINIMA Y RECOMENDADA

Industria Terminal (1978-1981)

(Porcentajes)
TIPO DE VEWICULO ] " * INTEGRACION . .
, " MINIMA  RECOMERDADA @ =
' 1978 1978 1981 ‘
Automéviles : ' " 50 85 75
Camiones . 65 70 85
Tractocamiones y autobuses integrales 70 75. 90

Tractores 65 70 g5

. FUENTE: Secretarfa de Patrimonio y Fomento Industrial, "Decreto para el Fomento de Ta

Industria Automqtriz". México, Junio de 1977.

.
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por 1a ley- de compensar importaciones con exportaciones.
Este nuevo sistema viene a reemplazar al anterior de cuotas -
por integracién, Se reglamenta también, un listado de par -
tes de incorporacidén obligatoria, mds amplio que el vigente
hasta el momento.{Cuadrol}!l-1)

Sin embargo conviene mencionar que en los datos de grado
de integracidn 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 -
cién deL GIN, compras realizadas en el extranjero de partes
y componentes que se efectidan como resultado de problemas
de abastecimiento de la industria de autopartes".l/

En 1979 se reglamenté que los voldmenes 2 autorizar de
importaciones de emergencia no podrfan ser mayores a las ne-
cesidades de cuatro meses de produccién. Las partes que se
encontraban dentro de este tratamiento eran las consideradas
© como nacionales de incorporacién obligatoria (lista 1) y las
de fabricacién nacional (1istas 2A y 2B). Dichas listzerdn publi-
cadas por 1a SEPAFIN, tomando en cuenta los componentes pro -
. ducidos por las empresas de autopartes registradas y para su
importacién sd8lo en los casos en que aparecieran problemas de
abastecimiento local debfan contar con autorizacifn expresa
de dicha Secretarfa. ' '

En 1980, al emitirse la resolucién sobre Planeacién Concer
tada de 1a Industria Automotriz, se establece la calificacidn
de "importaciones no previstas" para la industria automotriz
terminal, que consiste fundamentalmente en aquellas importa -
ciones de partes o componentes que se éfectﬁen por incumpli -
_giento‘de los proveedores nacionales o por causa mayor.g/

1/ Secretarfa de Patrimonio y Fomento Industrial, "Acuerdo que reglamen-

ta-el Decreto para el Forento de Ta Industria Automotriz" México, 1977,

2/ ldem, "Resolucidn sobre Planeacidn Concertada para la Industria Au-
tomotriz; México, Agosto de 1980.

s,
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- Pichas importaciones afectardn el grado de integracién na
. ¢ional de la empresa de autopartes que no cumpla. '

Pese a las modificaciones en los criterios para determi -
nar el orado de integracién nacional -ventajoso respecto a
1a integracidn por modelos y 1a medicibn del valor de los 'in
sumos nacionales al precio vigente en el pafs de origen-, si
bien se avanzé en los grados de integraci6én alcanzados por
12 industria terminal, 1os mismos no 1legaron a los niveles
‘de integracién recomendados(Ver capftulo I, cuadro = 1-33.

S1 comparamos el grado de integracifn 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 1a producci6n de automéviles en 1978
. s superior al mfnimo e igual al recomendado, sin embargo al
afio siguiente 1a diferencia entre el recomendado y el real
es de 10 puntos; elevindose a 13 para 1981: Durante 1982 y
1983 no ha variado, manteniéndose 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 toda
via mayor en el caso de tractocamiones, donde alcanza, para
ese afio 20 puntos, 1legando 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 integracidn nacional, resulta cuestionable en su viabili-
dad, no habiendo variado demasiado de la situacién existente
antes de Ta legislacién.

"PrdeciGn de Inversiones

Uno de 10s elementos mds importantes de 1a contribucién que
el [fstado ofrecié a las empresas fue, sin duda, las medidas
de polftica fiscal implementadas desde los orfgenes de 1la
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resto de ls 1ndustr1§ no gozaba de ]os beneficios de la polf
tica impositiva decretada.

E! establecimiento de las polfticas de subsidios implicé
la renuncia por parte del Estado a sumas crecientes de in -
gresos fiscales, l1a mayor parte de ellos correspondientes a
1a industria terminal.(Ver cuadroil-22).’ o
"La.significaci6n promocional que estas medidas tuvieron para
las empresas terminales es indudable. En 1970 el valor de
los impuestos eximidos de pago representaba mis del 40% de
las importaciones que realizaron esas empresas y cerca del
© 70% de los beneficios brutos obtenidos ese aflo. Estas propor
ciones se alteran en los afos siguientes) descendiendo el por
tentaje que representa de las importaciones, alcanzando en
1975 escasamente un 30% de ellas mientras crece en relacién
a los beneficios obtenidos, hasta representar en ese afio mis
de1 100% del monto total de éstos.

*Ei efecto que dichas polfticas producen en el déficit
del sector pdblico -como se vio en el capftulo anterior- es
creciente, En 1971 se comienza a gravar con tasas especiales,
sobre ingresos mercantiles las ventas al pGblico de vehfcu -
1os nuevos y se elevan los impuestos sobre tenencia de vehf-
culos. Este aumento de la carga fiscal afecté directa o indi
rectamente al consumidor final. La menor presién impositiva
corresponde a los camiones de carga y autobuses, aplicdndose
en forma progresiva hasta alcanzar su méximo en los automévi
les de lujo. Si bien esto ditimo obedece a criterios de jus-
ticia impositiva, resulta cuestionable el hecho de proteger
a un sector -terminales- que desde el-punto de vista finan-
cieror cuenta con recursos muy superiores a los restantes.

A partir del Decreto de 1977, se modifican los criterios;
se incorporan a los beneficios de 1a desgravacibn fiscal a
1as empresas productoras de tractocamiones, autobuses y auto
partes. Los subsidios establecidos modifican los patrones vi
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gentes en 1965 (Ver capftulo II) condicionande su disfrute me
diante tasas var{ables.'resuliantes de 1a evolucibn de las é§
portaciones, los niveles de integracién nacional, y la locali
zaci6n geogrdfica de las plantas. Sin'embargo, Ta comisién in
tersecretarial de la industria automotriz estaba facultada pa
~ ra otorgar dichos subsidios.-TaunqdpwngJSE‘cumplierhn lo0si --

~ grados mfnimos de integracién.

No obstante incorporar a los beneficios fiscales a sectores
nacionales, se continda protegiende a 1a industria terminal
a través del fomento a Tas importaciones.con el consecuente
resultado en el sacrificio fiscal y el déficit del sector pd
blico y comercial.

" Control de Ya competencia y'proteCcidn‘aT'consumidor

En este punto se tratarf de analizar la perspectiva de la po
11tica estatal en relacién a la polftica empresarial.

Los controles directos sobre el proceso productivo se rea
112an en forma sistemdtica desde el inicio del proyecto de
integracién. Los mismos abarcan desde el establecimiento de
cuotas de produccidn, hasta Ya Yimitaci6n de modelos y tipos
de vehfculos que Tas 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. Mis tarde, estas cuotas se elevaron como re -
sultado de las peticiones realizadas por las empresas. A
fin de regularizar este mecanismo, se establece en 1967,
una disposicién de cardcter administrativo, donde se decide
que una de las formas en que las plantas terminales podfan
incrementar su produccién de vehfculos,por encima de las cuo
tas bdsicas que se les asignaron desde el inicio del programa
qe 1ntegraci§n. era a travﬁs del sistema de fExtracyotas de
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industria, pero que quyirieron forma m§s.clara a partir de
la integracibn nacional del sector en 1962.1/

Durante el perfodo de preintegracién, el régimen fiscal
de las plantas prbductoras de automﬁ#iles‘y camiones, consis
tfa en graﬁémenes sobre 1a importacién de material de ensam-
ble por una parte, y la actividad de ensamble propiamente di
cha por Ta otra. Las tasas de aranceles de importacién se es
tablecieron por unidad de vehfculo producido y variaban, adn
con afio, de acuerdo a las modificaciones de precios de los
vehfculos. E1 impuesto de ensamble implicaba una carga del
12% para autombviles y 5% para camiones. sobre el valor de ven
ta de 1a planta industrial a las concesionarias.

Este régimen estuvo en vigor hasta l1a reforma del régimen
fiscal de 1a industria terminal (1965). En ese momento se con
cedié a las empresas un subsidio del 100% correspondiente al
impuesto de impertacifn de material de ensamble y un 80% del
jmpuesto de ensamble. Asimismo, se continuaba subsidiando el
100% del impuesto de importacién de maquinaria y equipo. no
producidos en el pafs. Ademds de autorizarse la depreciacién
acelerada de las inversiones en maquinaria y equipo. |

La polftica de promociohes beneficiaba, dentro de la indus
tria terminal a las empresas productoras de automfviles y ca~-
miones; las correspondientes a tractocamiones y autobuses que
daban, en consecuencia, exclufdas de las exenciones. Esta me-
dida, resultaba sin duda discriminatoria en perjuicio del ca-
" pital nacional, en la medida que las empresas transnacionales
son hegemfnicas dentro del agrupo favorecido, ya que el cap1 -
tal nacional predomina en las empresas exclufdas.

Una situacidn similar se dio en 12 industria de autopartes,
ya que se otorgaron subsidios en forma discrecional a empre -
sas productoras de equipos originales, constitufdas en su mayo
rfa mediante la participacitén del capital transnacional. El

1/ Para complementar este punto ver capftulo II "Participacidn de la
fndustria en el sacrificio fiscat'. :



CUADRO III-2

CUOTAS AUTORIZADAS A LAS EMPRESAS DE LA INDUETRIAJESMINAL AUTOMOTRIZ, EN EL ARO AUTOMOTRIZ DE 1975°
n unidades

500

287

""" Cuota Bisica * Extra-’Cuotas’ : v
Libre Compen- Por expor Por inte Fron- Mostren .y
- Total - Subtotal . 50%.. - .sada 50% Subtotal tacién. ~ .gracién. . .teriza ca. —Otras .
~TOTAL ) 356,072 136,750 81,700 55,050 219,322 172,254 21,277 13,557 10,748 1576‘: :
AUTOMOVILES ° - 251,671 93,425 52,963 40,462 158,246 133,682 15,283 7,547 1294
CAMIONES 104,491 43,325 28,737 14,588 61,076 38,572 = 5,994 5,570 10,748 282
Diesel Nacional ) 35,908 29,450 20,800 &,6LC 6,458 1,000 1,000 3,958
Automéviles 19,200 16,700 8,350 8,350 2,500 1,000 1,000 500
Camiones 16,708 12,750 12,450, . 300 3,958 . 3,958
Chrysler de México 61,476 27,500 13,7560 13,750 32,976 30,156 566 600 2,372 282
Automéviles 31,783 14,380 7,190 7,190 17,403 16,923 335 145
Camiones : 29,693 - 13,120 6,560 6,560 16,573 13,233 231 455 2,372
Ford Motor Co 56,783 20,000 10,000 10,000 36,783 27,283 2,905 3,161 3,434
Automéviles 33,924 14,545 7,273 7,272 19,379 16,381 2,113 885 -
Camiones 22,859 5,455 2,727 2,728 17,404 10,902 792 2,276 3,434
Ceneral Motors de México 45,726 20,000 10,000 10,000 25,726 16,777 5,800 2,165 984
Autombviles . 23,789 12,000 6,000 6,000 11,789 7,881 3,480 428
Camiones , 21,937 8,000 4,000 4,000 13,937 8,89 2,320 - 1,737 984
“  International Haverster México 1,540 - 750 750 790 790
Camiones 1,540 750 750 790 790 :
Nissan Mexicana 29,700 8,000 4,000 4,000 21,700 11,369 6,427 3,200 794'1
Autombviles 23,690 6,000 3,000 3,000 17,690 9,861 4,820 2,215 794
Camiones 6,100 2,000 1,000 1,000 4,010 1,508 1,607 985 :
Vehfculos Automotores Mexicanos 16,539 13,750 13,750 2,789 - 2,789
Autombviles 15,035 12,500 12,500 2,535 2,535
Camiones 1,504 1,250 1,250 254 254
Volkswagen de México 108,400 17,300 8,650 8,650 91,100 86,669 1,000 3,431
Automéviles 104,250 17,300 . 8,650  8,650. .86,950 '83': € 1,000 3.4
Camfones 4’150 - LB S 80 ,ng it {
a El afio automotriz comprende del 1° de Noviembre al 31 de Octubre 1~
FUENTE. Subdireccién de l1a Industria Automotriz y del Transporte, S.I.C. o




produccién”, refrendado en el Decreto de 1972. Se estable -
cieron de ese modo cuatro tipos de extracuotas: a) “"por in-
tegraci6n", se autorizaban 500 unidades por cada punto de
aumento del contenido nacional que sobrepasara al mfnimo de
 60%%: b) "por exportacién®, c) ‘mostrenca para carroceros"-
- -ptorgada para la produccibén de camiones chasis, sin cabina,
para ser carrozados por terceras empresas~y d)} "fronterizas"
-destinada a cubrir el mercado lindante con Estados Unidos
- abastecido en gran medida por vehfculos importados. las ex -
tracuotas representan una proporcién creciente de 1a produc-
cibn de las empresas, alcanzando en 1975 a duplicar la cuota
b&sica. (Ver cuadro IIl-2).

En Yos hechos, las extracuotas por exportaciSn ha sido el
"~ procedimiento m&s usado por las nlantas terminales para au-
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mentar las cuotas de produccién de vehfculos por arriba de Tas cuotas

‘blstcas; representando porcentajes crecientes sobre el total
de las cuotas de produccidn autorizadas: 11.7,18,1,30,3,35.
2,39.0,43.2 y 48.4%, respectivamente, para los aflos de 1969
a 1975. Inclusive algunas plantas terminales han dependido
-sobremanera:de.: este mecanismo para poder aumentar sus
cuotas de producciébn.

Los 1fmites en la cantidad de modelos y tipos;de vehfcu-

los que las empresas pueden fabricar, se establecieron a par

tir del Decreto de 1972 para racionalizar la industria, en
atencifn al excesivo nimero de plantas en el mercado, res -

' tringiéndose el ndmero de tipos y modelos que podrfan ensam-

blarse, para evitar su proliferacién y lograr asf una pro -
duccibn mis eficiente.

Compliementaviamente, se prohibié 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). Ademis, las plantas productoras de los

autombviltes populares estdn autorizadas a fabricar hasta cua
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tro 1fneas de vehfculos con tres modelos en cada 1fnea, y '
las plantas produdtoras de las otras clases de autombviles
hasta tres 1Tneas de vehfculos con tres modelos en cada 1f
nea; en ambos casos sin que Ta produccifn total de modelos -

sea superior a siete. (Artfculos 18 y 19 del Decreto).

E1 jncumplimiento por parte de algunas empresas en la
cantidad de modelos que pueden producir, determina escalas
de produccidn por modelos muy bajas, fenSmeno que cobra ma
. yor importancia en las 17neas correspondientes a las empre

sas americanas. Esto, por supuesto redunda en altos costos
"~ de fabricacién, ademss de que se agudizan las dificultades
para producir autopartes en una escala mfnima internacio -
nalmente competitiva.

$1 bien en el Decreto mencionado (1972) se establece la
‘necesfdad de tipificar las piezas de los vehfculos l/. 1a
diversificacifn de modelos produce necesariamente el efec-
to contrario. Sumado a esto, 1a oposicifn de las termina -
les a una mayor tipificacifn y las diferencias objetivas
entre las tecnologfas norteamericanas y las empresas euro-
peas, constituyen en conjunto factores contrarrestantes
del crecimiento de la industria de autopartes..

La prohibicién a las terminales de integrarse vertical -
mente mediante la produccibn de autopartes que puedan ser
producidas por ta industria correspondiente -con excepcidn
de los motores-, constituyb otra de las medidas tendientes

"a proteger el mercado de autcpartes. Juntamente con la nor
ma anterfor, se autorizé a Tas terminales la produccidn de
autopartes cuando éstas se destinen al mercado externo,
stempre y cuando esas divisas se apliquen a obtener una ma
yor 1integracién.

" 1/ Secretarfa de Patrimonio y Fonento Industrial, Decreto que fija las
:ase: para el Desarrollo de l1a Industria Automotriz, México, Octu -
re de 1972, o
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Sin embargo, existen casos donde aparentemente no se ha
~-cumplido con la polftica de no integracién vertical."lLa pro
pia polftica de compensacifn de cuotas de producc16n'de ve-
hfcutos con exportaciones de productos automotrices ha dado
Tugar a que se autoricen 3=las plantas terminales 12 produc
cibn de partes que podrfan fabricarse por empresas indepen-
dientes"l/. Estas medidas producen una sfituacién contradic-
toria con 1o planteado.

Complementariamente con lo anterior, se obliga a las ter
minales a2 que incorporen en sus planes .de exportaciones, -
: autopartes producidas por las empresas del sector, de tal
manera que a partir de 1974, éstas representen no menos del
40% de las divisas provenientes de sus exportaciones para cu
brir las extracuotas por exportacién. Si bien &stas se incre
mentaron, el objetivo no se alcanzé para los afios siguientes,
adn cuando en 1971 se habfa superado esa cifra. En consecuen
cia se verifica 1a tendencia al predominio de las polfticas
de integracidn a escala mundial de las transnacionales sobre
Tas polfticas oficiales.

En cuanto al conjunto de medidas que afectan la produccién
y consumo de los vehfculos de menor tamafio, 1a proteccifn es-
tablecida a 1os automéviles populares se bas6é en una polftica
més liberal y flexible hacia los fabricantes de esta catego =
rfa. Por ejemplo, en materia de cuotas de produccibn; autori-
zaci6njpara fabricar mayor nimero de 1fneas y modelos de vehf
culos;ﬁaumentos de precios y cumplimiento del grado de inte -
gracioﬁ nacional. De 1a misma manera se impide la competencia
de esta categorfa, al no permitir que las otras plantas termi
nales puedan fabricar automfviles populares. Desde el lado del
consumidor, la proteccifn se basa en una menor carga fiscal,

* 1/ Héctor Vdzquez Tercero; "Una década de polftica sobre Industria Automo__
triz", Editorial Tecnos. México, 1975, p. 54.



ya que las ventas al pgblico‘de este tipo de automéviles cau

" san 10s menores impuestos, tanto como su uso y tenencia.

Sin embargo, la polftica de precios de las empresas no
produjeron un beneficio relativo para los automéviles mds
demandados por Yos consumidores de menores ingresos. Los au-
mentos de precios autorizados entre 1965 y 1975 muestran que
€stos dltimos elevaron sus precios a un ritmo superior al de
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los vehfculos mis grandes, provocando una cafda en los ingre

sos reales de los sectores que contaron con la posibilidad
de accedgr a _este nivel de consumo.

E1 Decreto de 1977 incorpora cambios en las reglas que ri
gen la mayorfa de los aspectos sefalados.

E1 sistema de fijaci6n de cuotas se reemplazé -como se ve
ré en el siguiente punto- pasando a depender del presupuesto
de divisas, es decir, la cuota inicial se asigna en funcién
de las exportaciones y del gasto total de divisas. Se elev
1a protecci6n de la industria de autopartes mediante el re -
- querimiento a las terminales de, que el 50% de las divisas
provengan de exportaciones de autopartes producidas por em -
presas independientes.

Los mecanismos destinados a reducir el nimero de modelos
~se ampliaron mediante mayores beneficios derivados del presu
puesto de divisas y penalizando a las empresas -como ya se
vio- cuando los niveles de integracifn sean menores a la "in
tegraci6n recomendada".

Finalmente, el control de precios sobre 1os automébviles
fue eliminado-manteniéndose 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 d1tima medida viene
-2 condicionar -en parte- la efectividad de los restantes ob-
Jetivos planteados en el Decreto, debido al cardcter altamen
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te o1igop61ico de este mercado: donde por el contrar1o. i
los precios registraron mayores 1ncrementos.

Por otro lado, las empresas se encuentran incentivadas a ,
elevar la produccibén de autombviles en detrimento de la de '
camiones. Paralelamente, las cargas impuestas a las termina
les pueden as{ trasladarse -vfa aumento de precios- a los
consumidores finales. Esta situaci6n hace peligrar los inten
tos correctivos de las deficiencias del sector p1anteados en
1a 1egislac16n de 1977,

Lo visto. hasta ahora refieja que si bien l1a industria au-
tomotriz es una de las industrias transnacionales que cuenta
con mayor reglamentacién oficial, 40 que en un principio crea
las bases para ejercer un mayor control sobre las mismas, en
1a prictica existe una falta de - coherencia. en su aplicacién,
- -ademfs de reflejar el poder de presién que tienen dichas em -
presass 1o que ha provocado que si bien se crean las disposi-
ciones, se generen a la vez mecanismos que permitan evadirlos.

Pese a las disposiciones existentes, continda hoy en el
mercado una excesiva diversificacién 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
1a industria de autopartes de estandarizar su produccidn.

Adem&s, sostenemos que 1a solucién de disminuir el impac-
to negativo en la balanza, no pasa por restringir el mercado
interno -como se intentf a través de las cuotas de produc -
ci6n-, ni como se verd mis adelante en el presupuesto de di-
visas. Sino que el problema fundamental radica en la eficien
cia de la industria. (Reduccifn efectiva de modelos, mayores
escalas de produccién, 1ncremento real de la integracién na-
cional).

La promocidn de exportaciones constituye un objetivo de
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pol{tica econbmica desde el inicio de la estrategia de inte-
‘gracién en 1962. Si bien en 1a legislacién posterior -1972-
se fue dejando de lado el objetivo de lograr mayores nive -
-les de integracibn, 1a polftica econémica se orients a obte
ner mayores expoftaciones.

En el Decreto de 1962 se prevefan jumentos,en la cuota --
‘de:produgcicn autorizando importaciones adicionales de mate -
rial de ensamble, en 1a misma proporcién que se incrementase
el 1ngreso de divisas originadas en exportaciones automotri-
ces,

 Luego, en 1969, se publicé un. acuerdo donde las exigen -
cias de compensacibn alcanzaron a 1a misma cuota bésica de
produccién, 1a cual podrfa conservarse a condicibn de que :
‘las empresas aumentasen en los afios siguientes sus exporta -
ciones. Es decir, al esquema b&sico de sustitucién de impor-
taciones del Decreto de 1962, se afadié un énfasis para rea-
1izay exportaciones, '

De acuerdo a esta disposicién, las empresas debfan compen
sar gradualmente sus importaciones de partes automotricea co
rrespondientes a las cuotas "bdsicas" de produccifn de vehf-
'.culos,‘mediante exportaciones de partes automotrices fabrica
das en el pafs. Esta compensacién era del 5% en 1970, alcan-
zando el 20% pava 1972. E1 Decreto de 1972 reglamenta y am -
plfa el perfodo de cumplimiento de las compensaciones, exi =
giendo 1legar en 1975 al 60% de las importaciones, de lo con
trario, se castigarfa a las empresas con disminuciones en su
cuota bisica de produccidén. Paralelamente, la legislacién ci
tada, establecfa los mecanismos para recibir extracuotas de
produccifn, consistentes en autorizar aumentos,siempre y cuan
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 sec
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tor reciben el heneficio ~correspondiente a2 12 exportacién
de manufacturas- que corresponde a la devolucibn de los im
puestos indirectos (CEDI) equi%alentes‘al 11% del valor
LAB (1ibre a bordo) planta del fabricante nacional.

Realizando un an&lisis de las extracuotas otorgadasl/,

destacany por su mayor incidencia 1as otorgadas por expor -
taciones (Ver cuadrelllr2.). Este resultado no proviene sin
embargo de un aumento de las exportaciones de las termina-
les, que permitan deduci®# cierto &xito de la polftica econg
mica de promocién del sector. Pqgr el cbntrario. la contribu
c¢i6n de las terminales al déficit comercial de la industria
automotriz es evidente, como se vio en el capftulo anterior.
Las exportaciones efectivas fueron alej&ndose de las metas
previstas, a tal punto que en 1975 aportaban escasamente la
.- mitad de las divisas programadas. ".... a Juzgar por las opi
"~ niones de los especialistas que siguen de cerca la evolucién
de las actividades de las empresas automotrices, hay sufi -
cientes evidencias sobre la determinacién de precios.- sobre-
valuados en las exporfaciones de las terminales, con e! obje
to de elevar los porcentajes de exportaciones} Este manejo
se ve facilitado porque la mayorfa de las exportaciones cons
tituyen autopartes destinadas a la casa matriz. De tal mane-
ra, que la sobrevaluacifn de exportaciones permite elevar
-evadiendo las normas legales- las ventas de material de en-
samble de l1a matriz a la subsidiaria, sin afectar 10s nive -
les finales de integracion"g/.

E1 reconocimiento por parte del gobierno del déficit cre-
ciente de l1a balanza comercial automotriz, motivé que el De-
creto de 1977 se dedique especialmente a profundizar los me-
canismos que regulan las importaciones y exportaciones.

1/ Hector Vazquez Tercero, op. cit. anexo 2, pg.108,109. =

——

; gj Edgardo Lifschitiz. DP; Cité’PQ; 98. o R
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Entre sus objetivos se mencionan "...fomentar 1a industria auto
motriz nacional para acelerar su crecimiento, consolidar los
avances logrados y convertirla a mediano plazo en generadora ne
ta de divisas". Y

Se crea el '"Presupuesto de Div1sa§". al que las empresas de-
‘berfan ajustarse a partir de ese momento. E1 mismo se ca1cu1a .
de acuerdo a 1la siguiente férmula:

PDs CHEXP - (VMI+CIA) (1 + IR- LRE) + PN.t + 1REF
Ce i“ii;;;ﬂl +(1-1R) . VIP . BA §

C= Factor que incrementa a la cifra real de exportaciones
PD= Presupuesto de Divisas | L
A= Cantidad a determinar pof'li Secretarfa |

M= 1,2,3, y 4 de acuerdo al afio

1P= Porcentaje de integracifn recomendado

VTP= Valor Total de las Partes

NA= Nimero de unidades

f= Factor en raz6n al porcentaje de mexicanizacidn de la em-
presa. '

EXP= Exportaciones

VMI= Valor del material importado

CIA= Contenido importado ae autopartes
IR= Integracién recomendada

IRE= Integracifn real

PN.t= Precio neto de venta de la unidad b&sica por un factor
determinado '

IREF= .Valor del material importado por repuesto.

" 1/ Secretarfa de Patrimonio y Forgnto Industrial “Decreto’ para el Fomen-
toa 1a Industria Automotriz" Artfculo 1; México, Octubre 1977,
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E1 propésito del Presupuesto de Divisas es que las empresas
compensen el valor de las importaciones que realicen durante
el afio con un monto equiﬁalente de exportaciones. Debiendo
presentar un equilibrio en su balance de divisas, ya sea me -
diante mayores exportaciones o menores importaciones.

Para l1os efectos del presupuesto de divisas se consideran
como exportaciones@iviéanetageneradé), tos siguientes conceptos:
las exportaciones de vehfculos, partes y componentes, asf como
la venta de autos nuevos en las franjas fronterizas y zonas
1ibres del norte del pafs. Por otra parte, se consideran como
‘salida de divisas: la fmportacion de partes para ensamble y re
puestos de vehfculos nuevos, asf como el pago de regalfas y
otros gastos en el exterfor necesarios para la operacidn de la
empresa. ’

‘Los mecanismos para equilibrar el balance de divisas a tra-
vés de una mayor integracién nacional se componen-como ya se
vio de Tos criterios sobre integracién mfnima y recomendada
por una parte, y la incorporacifn de partes de fabricacién na
cional por otra. Por el lado de las exportaciones se contabi-
Jiza el resultado rieto o sea, deduciendo previamente el compo
nente de importaciones contenido en los productos exportados.

Las empresas de 1a industria terminal deberdn generar el
100% de las divisas necesarias para su presupuesto. E1 50%
serd generado con la exportacifn de autopartes de empresas
. registradas en la Secretarfa de Patrimonio y Fomento Indus -
trial. E1 50% restante serd obtenide con la expdrtacion de
vehfculos terminados y/o componentes fabricados por la pro -
pia‘induétria terminal o por empresas no regiStradas.

A través de este mecanismo existe.la posibilidad de que
1as empresas transnacionales puedan realizar ciertas manipu-
laciones, como elevar sus niveles de integracién,mediante el
mecanismo de reducir el valor del material adquirido a 1a ca
sa matriz, compen;ando la diferencia a través Qe mayores gi-
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ros de utfilidades o bien a través de la elevacidn del valor -
de las exportaciones realizadas, utilizando el mismo mecanis-
mo de compensacibén. La existencia de algunos mecanismos de --
operacibn vigentes facilitarfan estas pricticas; como el me--
‘canismo ad-hoc que tienen las empresas terminales para reali-
‘zar sus\importaciones. E1 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 estd regqulado mediante
el reglamento de plantas de montaje de. vehfculos del 1° de No
viembre de-1947. (1) !

Como ya se 2nalizé anteriormente, el mecanismo de presy---
puesto de divisas no logré cumplir con el principal objetivo-
planteado, en cuanto a corregir el saldo de la balanza comer-
cial de 1a industria automotriz, el cual se acrecentd afio ---
tras afio, hasta llegar a participar en 1981 con el 58% del dé
ficit total. ‘

- OTRAS D1ISPOSICIONES

A partir del Decreto de 1977, se derivaron una serie de-
disposiciones que si bien escapan a los temas considerados an
teriormente, se encuentran en el marco de la polftica‘econémi
ca automotriz,

Programa de Fomento para la Industria Nacional Fabrican-
te de Autopartes.

Se publica en enero de 1980 y reafirma los postulades fun-
damentales del Decreto de 1977. En este programa se sefala la
tasa media de crecimiento esperado de la industria de autopay
tes hasta 1990, ademds de una serie de requisitos tendientes

14 aumentar la eficiencia de la industria, tales como calidad-
y precios internacionalmente competitivos. '

(1) Héctor Viquez Tercero:-“Ibide.
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Resolucibn Sobre Motores

Debido a los nuevos proyectos por parte de las empresas ter
minales referidos a ta produccién de motores para exportacién;
la Comisifn Intersecretarial de la Industria Automotriz, emi--
ti6 una resolucién en 1a que divide la produccidn de componen-
tes para motores en dos grandes campos: '

a) E1 que pertenece a la industria terminal {monobloques, -

culatas, etc.)

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

piitones. ciguefiales, entre otros). '

Ademfs se dio 1a opcién de que las empresas terminales pu--
dieran seleccionar y producir en su propia planta tres compo--
nentes criticos correspondientes al campo de las empresas de -
autopartes. ‘

" Resolucibn Sobre Planeacién Concertada De La Industria Automo?
triz.

Con el objetivo de superar uno de los problemas existentes-
en la industria desde sus inicios -la falta de coordinacién --
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 terminales, nara -
que la industria de autopartes pudiera responder y evitar asf,
en 10 posible, importaciones.

Se plantean 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 afio). Se indicard 12 meses antes del imcio-
del afio modelo los requerimientos de partes y componentes, te-
" niendo las empresas de autopartes 3 meses para aceptar compro-
misos de produccién y un mes adicional para confirmacién del -
pedido. Las importaciones realizadas por 1a industria terminal
por incumplimiento de la de autopartes, tendr&n un subsidio al

i
b
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impuesto general de importacién hasta por el diferencial de--
’ precios entre el ﬁroducto importado y el nacional; ademis ---
de que no se contabilizard en el presupuesto de divisas ni en
el grado de integracién nacional.

-Mediano plazo (Dos afos). Con anticipacién de 24 meses se
deberd notificar l1a demanda esperada y de las innovaciones --
~ tecnoldgicas contempladas. A su vez, 1a industria de autopar-
tes deberd notificar sus compromisos de ampliacifn o construc
¢ibn de nuevas plantas. .

-Largo plazo (Cinco afos). Se dardn a conocer las estima--
ciones futuras de produccidn anual.

Decreto Que Regula La Importacién de Automdviles y Camiones A
La Franja Fronteriza Y Zonas Libres Del Norte Del Pafs

En enero de 1981 se publica este ordenamiento que regula la
importacién de unidades tanto nuevas como usadas a estas 20--
nas del pafs. Su objetivo es racionalizar las importaciones -
de automfviles consumidores en gran medida de combustible, en
base al porcentaje de participacifn que las unidades de 8 ci-
lindros tengan en el total de la produccién nacional; asimis-
mo se limita la importacifn de unidades usadas a una antigle-
dad mixima de 10 afios al afio modelo correspondiente, y se re-
gula la actividad de comerciantes de este tipo de vehfculos,

Por 1o que se refiere al volimen de importaciones realiza-
das, las cifras registradas fueron:

Durante 1979 se importaron 83 mil vehfculos usados y 5,400
nuevos, que representaron el 14,71% en relacién a l1a produc--
ci6n total de 1a industria nacional para ese aflo; las ventas
de unidades nacionales en 1a regifn fueron de 13 mil.

Para 1980 la cuota de importacibn se elevé a casi 100 mil-
“automdviles y camiones usados y 5,266 nuevos, 10 que signifi-
cb -comparado con la produccién interna- un 21,47%; la oferta
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nacional ascendid a" 15 mil unidades comercializadas en eﬁaA-
regidn.

En 1981 1a cuota autorizada fue de 105 mi) unidades usadas
y 6, 057 nuevas que representaron el 18.62% de 1a produccidn-
nacional y, a su vez, las ventas de automéviles y camiones de
manufactura nacional sumavon 20 mil.

'En 1982, debido a l1a salida de divisas que implicaba, se -
mantuvieron las mismas cuotas que para el afio anterior.

Resolucibn Sobre Anticipos y Contabilizacifn de Divisas de =--
"las Empresas de 1a Industria Terminal (1980)

Debido a la imposibilidad de las empresas terminales de --
cumplir con el Presupuesto de Divisas, esta resolucibn permi-
tfa antictpar a dichas empresas, excedentes de exportaciones
futuras en el afio modelo donde tenfan probtemas con su saldo,
Este ordenamiento se aplic6 durante los afios 1980 y 1981, que
dando sin efecto en 1982 debido a los problemas de divisas.

Como ya se menciond, esta medida refleja To irreal del Pre
_supuesto de Divisas como instrumento de polftica, ya que los-
requerimientos planteados fueron excesivos para la posibili--
dad real de exportacién de la industria. Motivo por el cual -
el gobierno se vio obligado a 1a medida anterior, como una =--
forma de resolver 1a complicacién generada con los requeri---
mientos del presupuesto de divisas, y que en muchos casos au-
mentaba “hipotéticamente" el saldo de las empresas. Las expor
taciones en ese perfodo -como se vio en el capftulo anterior-
Yejos de incrementarse, disminuyeron respecto a las ventas to
.tales de la industria. Esto demuestra que la posibilidad de -
exportacidn de las plantas terminales debe entenderse dentro-
de una estrategia global de las empresas transnacionales y en
funcidn de su integracién vertical con el exterion, mis que co
mo una respueta a las medidas de polftica que puedan impemen
tarse. '
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Decreto,qus Establece los Rendimeintos Mfnimos de Cembustible -
para Automéviles

£l objetivo planteado es racionalizar el consumo de combus
tible y disminuir 1a contaminaci6n ambiental. Se publica en -
"dictembre de 1981 y se estipulan los promedios de rendimiento
mfnimo de combustible por empresa a partir de 1982. Estos va-
Tores se incrementardn cada afo modelo desde 7.5 kilémetros -
por litro en ese afio hasta 11 en 1990. Sefiala, ademds, que a
partir de 1985 se producirdn sGlo automéviles con motores de-
6 cilindros en "V" y de 4 cilindros, siendo los de 8 cilin---
dros retirados del mercado. Los autom6viles deber&n tener un-
mehor tamafio y peso. Ademds se menciona que como resultado de
esta medida habrd un ahorro de 12 mil barriles diarios de ga--
solina y 44 mil de petr6leo crudo para 1985,

Resolucifn para Racionalizar el Défi@it de la Balanza Comer--
cial de la Industria Automotriz en el Afo Modelo 1982

. Se emite en julio de 1981 para frenar el desmesurado creci
miento de las importaciones de vehfculos y autopartes previs-
to para 1982, disponiendo:

1) Fijacién de un tope para la produccién de automéviles =
para el mercado interno en 1982, similar a 1981; con excep---
cién de las empresas cuyos presupuestos de divisas fueran po-
sitivos durante ese afio.

2) E1 valor de las importaciones de componentes para ese =
afio no deberd ser superior que el registrado &1 afio anterior.

3) En 1982, no se podr&n producir vehfculos que no alcan--
cen el grado mfnimo de integracién.

4) Se prohfbe 1a importacién de componentes de lujo.
5) No se otorgardn anticipos - de divisas para ese afio.

6) Se prohfbe 1a importacién de vehfcu]os equiva1entes a -
los producidos en el pafs.
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7) No se aumentard la cuota de importacifn de vehfculos nue-
vos y usados a la franja fronteriza y zona norte del pafs, con
respecto a Ya autorizada en 1981. '

S§t bien todas estas medidas intentan corregir el déficit -
. en la balanza comercial -que habfa 1legado a su miximo nivel-
~ en 1981- creemos que no atacan el problema de fondo de la in-
dustria. La soluci6én no radica en disminuir las importaciones
negando el crecimiento del mercado interns -como se intenta -
- a través de limitar la produccibn-, sino por lograr una mayor
integracidn estimulando el crecimiento de la industria de --
autopartes,a través de fa estandarizacidn de partes y de co--
" rregir la estructura de la produccibn, que a partir de la 1li-
beracifn de precios en 1977 y especialmente ese Gltimo afio, -
-1981- se orientd hacia 1a produccibn de vehfculos con mayo--
res componentes de lujo y contenidos de importacién.

Resolucién para Racionalizar el DEficit de 1a Balanza en Cuen-
ta Corriente del Sector Automotriz en el Afio Modelo 1983

Se publica en Julio de 1982, buscando racionalizar el dé--
ficit del sector automotriz. Se establece que para 1983 sélo-
se autorizard a las empresas terminales el voldmen de produc-
cibn que les permita obtener su saldo de divisas, es decir no
se autorizardn divisas que no sean autogeneradas por las mis-
mas empresas. Del total de divisas generadas se deberdn dedu--
cir las no compensadas en 1982 y la parte que corresponda al-
anticipo de divisas recibido durante ese afio, as? como sus ta
sas de descuento. Se autoriza para efectos de contabilizacién
de divisas, Jas exportaciones de materias primas de uso no --
automotriz, depdsitos de moneda extranjera proveniente del ex
terior. No se permitird la produccidn de vehfculos que no al-
cancen el grado minimo de integracidn nacional que fija el De
creto de 1977 y se establecen restricciones para la incorpora
¢ibn de transmisiones y transejes autométicos de acuerdo a --
los siguientes porcentajes con respecto a la produccién total
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de cada modetlo:

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 méntiene la prohibicién de importar com-
ponentes de lujo, de vehfculos similares a los producidos lo-
calmentecy la cuota de importacién a la franja fronteriza y -
zona norte similar a la autorizada para 1981 y 1982.

Acuerdo que Establece 1a Incorporacifn Obligatoria de Disposi-
tivos de Sequridad para Vehfculos de Autotransporte :

Desde 1980 se puso en marcha un programa de prevencién de-
accidentes y se acuerda a partir de 1983 la incorporacién de-
dispositivos de segquridad obligatorios para los nuevos afios -
modelos y algunos para los que se encuentranya en cirucula---
cién.

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 1fmites méximos
permisibles para autobuses integrales de 110 Km/hr. y de 95 km/
br. para camiones y tractocamiones.

DECRETO ACTUAL (1983)

E1 Decreto que requla actualmente a 1a industria automo---
triz es el "Programa 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 parte de un diaanfstico de 1a industria en el que se --

~destacan los pr{ncipales problemas: déficit de divisas, insu
ficiente incorporacibn de partes nacionales, precios superio-
res a los internacionales, caracteristicas de los vehfculos -
‘producidos en México que responden mfs alos patrones de pro--
duccién internacional que a los requerimientos nacfoanles; --
elevados estfmulos fiscales; y excesivo nimero de 1fneas y mo-
delos,

Siguiendo con el criterio anterior, se verdn Jas nuevas me
didas de polftica para la industria contendias en el Decreto-
 de 1983, clasificadas de acuerdo a las &reas de mayor impor--
tancia:

a) Integraci6n de la Industria

La fOrmula utilizada para su cdlculo sequird siendo la de-
costo-partes. En cuanto a los grados mfnimos de integracién -
exigida, se parte para 1984 de los mismos que fija el Decreto
de 1977,pero se establece un incremento gradual de 10% para -
automdviles y 20% promedio para las unidades de‘carga‘y trans
porte de personas, que deberdn alcanzar en 1987.

GRADO DE INTEGRACION NACIONAL
ARO MODELO -9

1984 1985 1986 1987 en adelante

Autombviles. s0 50 55 60
Camiones Comerciales

y ligeros. 65 70 70 70
 Caniones Pesados. 65 70 75 80
Tractocamiones. . 70 90 90 90

Autobuses Integrales. 70 90 90 = 90
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Respecto a 1os vehfculos que no cubran el grado mfnimo exi
gido, deberdn cubrir los impuestos de importacién correspon--
diente a los vehfculos importados.

b) Promocisn de Inversiones

Como ya se menciond, uno de los apoyos mds importantes con
qué contaron las empreas de la industria terminal, fue la po-
11tica fiscal instrumentada por el gobierno a través de sus -

- distintas disposiciones. En el capftulo anterior se vio que -
los subsidios otorgados a la industria fueron excesivos, resul
tando ser uno de los sectores m&s protegidos de la economfa -
nacional. Eso, por supuesto, implicé un 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 1a polftica fiscal aplica
da al sector automotriz, eliminando subsidios como el otorga-
do a la impoftaciGn de materias primas y componentes automo--
trices. Ademds, se prohfbe 1a importacién de vehfculos nuevos
a las franjas fronterizas y zonas libres del norte del pafs, a
fin de sustituirlos por unidades de fabricacién nacional.

¢) Control a la Competencia y Protecci6n al Consumidor

!
!
. En cuanto a las medidas establecida s en el nuevo Decreto- :
respectoa la polftica empresarial, 1o mds importante; se: refiere a la
"Timitacidn de modelos. A 1a fecha la industria automotriz mexi f
cana no ha podido alcanzar el objetivo de racionalizacién de - E
- su produccifn y obtener economfas de escalas acordes para ale-- |
canzar niveles de competividad internacional. En 1977 las sie- _3
te empresas fabricantes de automéviles tenfan 15 1fneas con 36 |
- modelos diferentes; para 1981 fabricaban 19 1{fneas con 47 mo-- j
delos distintos. |
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"El problema de este patrdn de producc16n es que ha condu-
cido a que una industria caracterizada por.las economfas de -
escala donde Jap6n, Estados Unidos y los principales pafses -
europees producen entre 100 y 150 mil unidades en promedio --
por 1fnea, M&xico haya producido en 1981 en promedic 13 mil -
unidades por 1fnea y este afio vaya a producir menos de 7 mil,
con algunas emprésasa nivelesconsiderablemente inferiores por
1{nea®. :

"Frente a esta situacidn conviene destacar que en 1981 Bra
sil producfa 45 mil unidades promedio por 1fnea -cifra que se
acercd al nivel minimo desable para lograr economfas de esca-
Ya suficientes- y que otro pafs en desarrollo como Corea del-
Sur, fabrica m&s de 100 mil unidades por 1fnea". (1)

~ En base a 1o anterior y conforme a los pronfsticos del --.
mercado automotriz en México para el resto de 1a década de los
80,no se justificarmantener las 1fneas y modelos que actual--
mente existen. Asf, ante la demanda prevista para 1987 de 300
mil unidades, Tas seis empresas terminales existentes podrfan
estar atendiendo 50 mil unidades en promedio, cantidad que --
puede ser considerada competitiva a nivel 1nterngcional.

Esta medida se busca que redunde también en un mayor bene-
ficio a la industria de autopartes, a través de la estandari-
zacidn de partes y componentes y de economfas de escala apro-
piadas.

Li reglamentacién citada establece que para 1984 se autori
zafi la fabricacidn de hasta tres 1fneas de autombviles (una-
1fnea se define como los automSviles que tengan la misma pla-

‘1 Secretarfa de Comercio y Fomento Industrial "Programa de Racionaliza--
cifn de 1a Industria Automotriz" México, 1983.



taforma delantera y carrocerfa bdsica e fgual tren motriz), -
sin que la produccién total de modelos sea superior a siete -
(modelo, son tadas aquellas versiones de la carrocerfa bisica
2,3,4 05 puertas que se deriven de una misma 1fnea).

Para los afios modelo 1985 y 1986, s61o se producirdn hasta

.dos 1fneas y cinco modelos. A partir de 1987 se autorizard la

produccién de una sola 1fnea de automévil hasta con cinco mo-
delos.

E1 Decreto permite la autorizacifn de 1fneas y modelos ---
adicionales a 1os anteriores, cuando se demuestre que la fa--
bricacidn de estas nuevas 1fTneas, ademis de ser autosuficien-
te en divisas, se exporte mds del 50% de la produccién o su -
equivalente en material de ensamble.

Siguiendo con el principio de no integracién vertical se -
prohfbe a las empresas terminales fabricar componentes que --
produzca 1a industria de auto-partes. En caso de que é&stas no
puedan cumplir con los requerimientos de la demanda, se podré
autorizar su fabricacién siempre y cuando sean destinadas en -
su mayor parte a la exportacién.

185

En cuanto a los precios se continGa con la polftica de con -

trol por parte del gobierno. Al respecto la actual legisla---
cifn 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 ne
cesidades de reinversidn de Ta industria®. (1)

Se desprende de esta nueva reglamentacién que 1la polftiéa -
fundamental para el sector continlia siendo la de fomento a =--

1/ SECOFI. "Programa de Racionalizacién de 1a Ind. Aut. Pg. 11.
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“las exportaciones.’optando por una integracién nacional esta-
ble. Si bien mis realista, ya que como se observa se parte de-
un 50% en.1984 para autom6vi1es con el objetivo de incrementar

~la en 10 puntos a partir de 1987. (1)

Aquf cabe resaltar la baja integracifn de la industria me-
xicana, en comparacién con otros pafses donde el desarrollo -
de 1a 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-'e] GIN-
es: inferirvor a ese'minimo.

- Nuevamente, pese a las disposiciones oficiales, al no exis
tir mecansimos de control adecuados, las empresas terminales-
pueden evadir la reglamentacién facilmente. Tal es el caso de
lo verificado a inicios de este afio, donde si bien ante la Di
recci6n General de Industrias de la SECOFI las empresas mani-
festaban cumplir con los requisitos de integracién minima exi
gidos en la ley, en su solicitud de incrementos en precios --
presentada ante otra Direccién de la misma dependencia, el --
GIN -de acuerdo a la f6rmula fijada- era de 10 a 15 puntos ipn
ferior. (2)

Dada la excesiva proteccifn con que contd la industria y-
el costo en términos de sacrificio fiscal que implic6, como -

* 1/ Recordemos que el Decreto de 1977 habfa incorporado el concepto de gra-
go de ig;ggraciﬁn recomendada, e] cual alcanzaba el 75% para automfvi--
es en 1. ’ : ‘

2/ De acuerdo a 1a informacién presentada ante la Direcci6n General de pre
cios, la integracifn nacional es la siguiente: (Valores en D6lares).

AUTOMOVILES  PRECIO PAIS : 70% DEL PRECI0 ' VALOR. MATERIAL GIN
- DE ORTGEN. PAIS DE ORIGEN. IMPORTADO.

.. Mustan HT . 9,150 6,405 3,652 42,98
Grand Marquis 11,629 8,140 . 4,564 43,93
Volare 2 ptas, 7,161 5,013 2,796 44,22

Le Bar6n 2 ptas. 8,775 6,142 3,971 35,34
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se vio en el capftulo anterior, es muy importante lo adoptado
por esta disposicidn en cuanto a la eliminaci6n de los subsi-
dios de importacifn 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 1a racionalizacién de la estructura de la pro-
duccibn, consideramos que pese a las medidas adoptadas en ---
cuanto a limitar progresivamente las 1fneas y modelos a fabri
car por cada empresa, las mismas no tendr&n efectos sino se -
implemertan a la vez, severas sanciones a las empresas en ca-
so de incumplimiento, ya que hasta 1a fecha no se pudo dar so-
‘Tucibn a este problema pese-a estar contemplada en anteriores
disposiciones. Adem&s deberfa considerarse 1a posibilidad de-
congelar 1os modelos por un perfodo de tiempo determinado, ya
que la continua variacidn de los mismos-especialmente las em=
presas norteamericanas -impide una mayor integracién y, como-
consecuencia, que la industria de autopartes logre escalas de
produccién razonables.

S1 bien 1a nueva estrategia de l1a polftica automotriz des-
canza en las exportaciones que deberd realizar esta industria,
cabrfa preguntarse hasta qué punto se eliminard el déficit ex
terno, ya que dada la integracién de la misma, el supuesto --
crecimiento tanto del mercado interno como externo traerd apa
rejado mayores niveles de importaclones '

Por otro lado, tal como qued§ sentado en puntos anteriores,
habrfa que considerar hasta donde las exportaciones automotri
ces mexicanas podrén coincidir con las estrategias de comer--
cializacifn 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.



188

d) Sector Externo

Uno de los principales objetivos del Decreto es tograr una
balanza de pagos equilfbrada. Para ello se plantéa,que Tas em
presas de la industria terminal deberin ser autosuficientes -
-én divisas, es decir, que deberdn generar las divisas netas -
necesarias para todas sus importaciones y giros al exterior.

. Se exceptida de este tratamiento a los fabricantes de camiones
con motores diesel, tractocamiones y autobuses integrales, --
quienes hasta 1986 recibirdn un tratamiento preferencial en -
cuanto a‘ compensaciones. -

¢

Excepcionalmente durante 1984 y 1985, las empresas terminales
podrdn compensar hasta un 20% de sus gastos de divisas con --
exportaciones de productos no automotrices, siempre que se --

eu-——trate de ageneracitin de exportaciones adicionales. . L.

Para el clmputo de divisas generadas, se reconocerd el 100%-
de las divisas que se obtenaan por exportaciénde vehTculos, he-
rramentales y componentes automotrices, as{ como el capital pro
veniente del exterior destinado a incrementar el capital social de
las empresas y los financiamientos externos en moneda extranjera des-
tinados a la adquisicidn de maquinaria y equipo para la produccidn.

Respecto al financiemiento externo destinado a la importa-
cibn de material de ensamble y refacciones, independientemen-
; temente de su monto total anual, s8lo podrd acreditarse en el"
presupuesto de divisas hasta un midximo de 20% de las divisas-
totales requeridas en el presupuesto anual de cada empresa.

La preocupacifn fundamental, que subyace en el nuevo decre
to, continGa siendo la misma planteada desde la integracién -
de la industria automotriz y retomada con mayor &nfasis en el
Decreto del 77 a través de la creacifn del Presupuesto de Di-
visas: eliminar el déficit de 1a balanza comercial y por 1o -
tanto una balanza de pagos equilibrada para el sector. :
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S1 bien, como fue comentado, existen nuevos programas de expor
taciones de motores, partes y autombviles que se estdn imple-
mentando, asf como nuevas inversiones que se llevaron a cabo-.
en los Gltimos aflos y que se computar&n como ingreso en el --
presupuesto de divisas de 1a industria; vuelve a ser vidlido-
1o planteado en el punto anterior en cuanto a la posibilidad-
real de transformar a 1a industria automotriz mexicana en una
industria altamente exportadora, sin sentar las bases primero,
. de una transformacién interna que la vuelva eficiente y compe
titiva internacionalmente.

~ Otras Disposiciones'Contemp1ada5‘en'e1 Decreto

A fin de ahorrar combustible, se prohfbe la incorporacibn-
de motores de 8 cilindros de gasolina para vehfculos comercia
les a partir de 1985, como asf también motoves de gasolina a-
los camiones pesados destinados al mercado nacional. Por otra
parte, (nicamente las empresas de capital mayoritariamente na
cional podrin fabricar estos vehfculos con motor a diesel.

Respecto a los automéviles, la prohibicién de incorporar -
.motores de 8 cilindros ya estaba establecida a partir de 1982.

A través de la medida anterior, se trata de tener el con--
trol -por medio de empresas mayoritariamente nacionales- de la
broducciﬁn de camiones y de autobuses, que constituyen un ru-.

“bro estratégico para la economfa nacional. La misma resolucién
se adopta respecto a la fabricacién de motores a diesel para -
_camiones, tractocamiones y autobuses integrales.

Se fijan, ademds, los grados de inteqaracib6n de la indus---
tria de autopartes -50% en 1984 y 60% de 1987 en adelante-, -
su sistema de c6mputo de divisas y se sefiala que el 60% del -
capital social de estas empresas debe ser de origen nacional-
“eon cléusula de exclusién de extranjeros".

Por d1timo, se reestructura 1a Comisién Intersecretarial -
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y se crea la Comisién Consultiva de la Industria Automotriz--

integrada por representantes de la industria terminal, de au-
topartes y de distribuidores de vehfculos.

‘Acuerdo Gue Establece las Reglas de Aplicacifn del Decreto---
para 1a Racionalizacién de 1a Industria Automotriz (1).

fue puincado el 28 de agosto de este afio y se refiere a -
: las normas de aplicacibn contenidas en el Decreto del 15 de -
Septiembre de 1983.

Entre* sus-principales disposiciones se pueden mencionar:’

-~ Autorizacién de cuotas de produccién.a las empresas ter-
minales en funcibn del cumplimiento de su presupuesto de
divisas,
€l grado de integraci6n nacional -determinado por la fér
mula costo-partes- se calculard por modelo, tomando en -
cuenta el promedio de las unidades producidas trimes---
tralmente

-~ Las empresas que fabriquen modelos similares a los prody
- cidos en el pafs en que se encuentra lacasa matriz, po--
_drén 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 1a unidad austera mexicana. Para tal fin
deberdn presentar bajo protesta, una comunicacidn certi-
ficada 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 calculard por la suma de las
'partes producidas en el pafs, tanto por 1a industria de auto-
partes como por la terminai, mds el valor del material impor-

tado.

_1/ Dirio Oficial de la Federaci6n. 28 de Agosto de 1984.
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" En el Decreto quedaron limitadas la 1fneas de automfviles-
que las empresas estaban autorizadas a producir. Sin embargo,
existe la posibilidad de que se autoricen nuevas 1fneas, en -
dicho caso se exigen los siguientes requisitos:

La autosuficiencia en divisas, que podrd lograrse por medio -
de la exportacién de autombviles a producir de la misma 1{nea,
o por medio de la exportacifn de componentes destinados al en
samble de vehfculos de la misma 1fnea. -

En el caso de exportacién de autombviles, las empresas de-
derdn destindr los siguientes porcentajes minimos al mercado-
externo:

CUANDO EL GRADO DE INTEGRACION (%) - VENTAS MINIMAS AL MERCADO EXTERNO -
* RESPECTO DFLA PRODUCCION.

30-29 100
30-32 o . 80
33-35 - 76
36-38 72
39-41 . 68
4244 64
45-47 60
48-50 . 56
51-53 ' 52
54-56 : o 48
57-59 - ' 44
60 en adelante E1 ¥ que fije 1a Secretarfa para lo

cual se tomard en cuenta el mayor -
grado de integracién.

Se establece que el tren motriz (1) deberd ser de fabrica-
cién nacional, en caso de ser importado, previa autorizacién,
€1 porcentaje de unidades que deberd destinarse para exporta
ci6n aumentard en 10 puntos a 1o fijado en el cuadro precedente.

1/ Tren motriz: Incluye a) sistema de suspensifn, b) sistema de frenos, y
c) caja de velocigades. o transeje.
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A partir de 1986, las empresas terminales deberdn adquirir
de 'las:de:autopartes un 50% como mfnimo, del va]pr total de las-
partes de procedencia nacional. Cuando dicho porcentaje sea -
mayor, las plantas terminales podrdn 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 computardn:
I.- Ingresos

a) Por exportaciones realizadas, exceptuando el destinado al-
pago de anticipos de divisas otorgado respecto a los afios mo-
delo 1981 y 1982,

b) Por capital proveniente del exterior destinado a incremen-
tar el capital social de las empresas terminales.

¢) Por financiamiento exterior destinado a la adquisicién de-
maquinaria y equipo. '

d) Financiamiento exterior destinado a la adquisicién de mate
rial de ensamble y refacciones.

e) Por superdvit en divisas de afios anteriores.

f) Por otros conceptos que representen flujos estables en di-
visas que autorice o ratifique la Secretarfa.

I1.- Egresos

g) Por el valor del material de importacién para la produc¥--
cién de vehfculos y componentes fabricados en propia planta,-
excepto el destinado al mercado de exportacién.

h) Por el valor de las importaciones de la industria de auto-
partes requeridas para la produccién de componentes automotri
ces destinados al ensamble de vehfculos y refacciones de equi .
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po original.
1) Por el valor del materia) importado para repuesto.

. J) Por el valor de importacibn de maquinaria y equipo, refac-
ciones, herramentales, etc.

k) Por pagos en divisas al exterior que incluye:

- Intereses y principal por créditos en moneda extranjera, =
otorgado por instituciones comerciales o financieras del exte
rior o instituciones de crédito mexicanas, dispuestos a par--
tir del 20 de diciembre de 1982, para la importacién de maqui
-naria y equipo; para 1a importaciSn de material de ensamble y-
refacciones

.= Regalfas al extranjero por uso de patentes y marcas.

- Conocimientos técnicos y administrativos. -

; Ingenieria bdsica y de detalle.

-  Gastos dé viaje.

- Dividendos pagados al exterior.

-= Seguros y fletes pagados a compafifas extranjeras.

- Pérsona1 extranjero por concepto de asistencia técnica.

- Honorarios por reparaciones e instalaciones de maquinarvia-
y equipo. . '

~ Informacién técnica, de servicio, publicidad, etc.

- Gastos de empaque de productos importados.

- Los demds que se eroguen con motivo de la produccién. dis- '
tribucian y comercializacidn. A

Se podrdn - incluir como exportaciones las compras que 13 -
industria maquiladora haga a 1a industria de autopartes .de.»-
partes y componentes fabricados en el pafs.
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De 1o visto hasta aquf queda clare el cardcter transnacio-
nal* y oligopdlico de la tndustria autometriz terminal, En es-
te capftulo se tratand de apalizar algunos mecanismos utiliza
dos por las transnactonales automotrices para apropiarse del-
excedente generado por sus subsidiarias en México.

_Una de las formas de apropiacién de dicha plusvalfa o exce
dente -quizds Ya mis directa- es a través del elevado precio
de sus productos. En México, el precio de los automéviles ha
registrado e\eQadeTmos'Tncrementos en los G1timos afios. Dada
la importancia del tema, se considera conveniente analizarlo
por separado. '

Para ello se comienza por ver el mecanismo de formacién de
precios en mercados oligop6licos, retomando lo planteado por-
Sylos Labini al respecto. De su planteamiento tebérico, asf co
mo del ejemplo que se presenta para el caso de la industria -
automotriz americana, se demuestra que la fijaci6n del precio
se hace a un nivel tal, que en el largo plazo garantice el --
margen de ganancias esperado por la industria y considerando
que la cantidad producida y vendida sufre fluctuaciones.

Finalmente se analizan Yos precios de los autombviles en -
México por categorfas-populares, compactos, de lujo y deporti
vos: su evolucién respecto al fndice, de precios al consumi--
dor y su relacién con los precios en el mercado estadouniden-
se. También es importante ver su relacién respecto a la evo--
lucifn de los precios de los principales componentes del cos-
to: materias primas importadas, nacionales y mano de obra.

En 1a segunda parte del capftulo, se trata de determinar -
la tasa de rentabilidad de la industria automotriz terminal.-
Se parte de los diferentes planteos tebSricos existentes res--
pecto al papel de la inversin extranjera, con el propésito -
de mostrar que -pese a las discrepancias polfticas e ideolSgi
cas- existe una coinidencia en cuanto al objetivo principal:
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‘12 apropiacién del excedente producido en los p«tses donde se
radican. B

Luego se estudian Ya fdrm&”que ad&uieren los mecanismos pa
ra 1a apropiacién del excedente en Ya {ndustria automotriz --
~de lo0s cuales T;a'\sebftefak:turacidn de importaciones reviste ma'-
“yor 1mportancia-. ast como’ un intento de determinar la tasa -
de rentabilidad real & efectiva en México.

Por G1timo, se analizan las fuentes de financiamiento uti-
1izadas por esta industria, donde a través de Tas tasas de en.
deudamfento que surgen de sus estados financieros, se comprue
ba que Yas mismas fueron mayormente de origen local.
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. 4..1. Precios.

Dado los impontantes” incrementos ﬁue han registrado los -
precios de los aufomdiiles en el dltimo perfodo, se creyé con--
veniente tratar este tema por separado a fin de analizar la -
evoluci6n de los mismos para tas distintas categorfas, su re-
lacién con el fndice general de precios al consumidor en el -
pafs asf como el fndice de precios de los vehfculos en Esta--
dos Unidos; ademis,comparar el precio de algunos modelos pro-
ducidos en Méxtco, ean dbélares,con su equivalente en ese pafs.

Asimismo se considera interesante analizar la relacifn que
han guardado los aumentos en los precios de los autombviles -
respecto a las variaciones de los principales componentes de-
su costo como son la mano de obra, Tas materias primas importa
das y nacionales. :

_ A fin de comprender con mayor claridad cémo funciona el me
/ ‘canismo de los precios en la industria automotriz, se conside

. ra conveniente retomar lo planteado por Sylos Labini respec
to a la formacién de 1os precios. :

"La'rt;aéiah'&é’ids‘#rééfaé'eﬁ'fos'nercados‘origop611cos.

Sylos Labinim al referirse a las variaciones del precio en
un régimen oligopélico, plantea que para el caso de estas em-
presas las variaciones en el tamafio estén asociadas a varia--
ciones en los costos (menores en las empresas con mayores di-
mensiones) determinadas por Ya propia accifn de la economfa -
interna est&tica y dinfmica. La primera est& constitufda por

" 1/ Paolo Sylos Labini. “An&1i{sis macroeconfmico dindmico". Universita ---
Degli Studi di Roma. Edizioni dell' Ateneo; 1970-1971.
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1as. ventajas, en términos de costo, obtenidas por las empre--
sas que utilizan mayores instalaciones, dado su desarrollo --
tecnolGgico; y la Segunda en que sélo las empresas oue han al:

'~canzado determinados tamaﬁos son capaces de absorber- ciertas-

fnnovaciones tecno\dgicas.

. Seglin el autor, en un régimen oligopdlico un aumento en -
12 demanda a largo p]azo. tiende a provocar una disminucifn -
en el precie; por lo que sobre los precios a largo plazo, in-
fluyen no s6lo las §arfacione§ en la demanda, sino también --
las vatiaciones del costo que tfenen su origen en el progreso
técnicd,_pudiendo estas'ﬁ\timas. incluso en el corto plazo, -
determinar variaciones en los precios,

En el corto plazo, siendo iguales los precios de los me---
dios de produccibn, las variaciones de la demanda no modifi--
can el precio. Admitiendo esto, asf como también que a corto
plazo el costo marginaI sea constante (y cuando coincida con-
el costo var1ab1e medio), la empresa se encuentra de pronto -
ante una entrada que crece en proporcién a la cantidad vendi-
da, hasta el 1imite de su capacidad instalada y ante una fun-
ci6n lineal del costo total. La empresa produce sélo excepcio
nalmente al 1fmite de 1a capacidad instalada, porque la canti
dad vendida flutGa por razones independientes de las decisio-
nes de la misma empresa; debido a que l1a demanda sufre oscila
ciones cfclicas y estacionarias. La emrresa puede permanecer-
estable en el mercado s6i1o si "en la . weddia" o "normalmente"
logra vender una cantidad que, por ser inferior a la cantidad
méxima de produccién, 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 obra y materias primas) v coste fijo (emplea---
dos, té&cnicos, gastos de venta y otros gravdmenes de la insta
- lacibn y maquinaria), ello indica que, como principio, s6lo -

las variaciones del costo concerniente a todas las empresas -



198

modiftcan las condiciques generales y Produéen un cambio en - .
. Yos precios, - : .

E\ costo cambfa para todas las embresas .en'primer lugar, -

~ cuando cambian Yos precios del factor Qariable'y. en segundo-
lugar, cuando todas las empresas logran modificar la producti

_Vidad det trabajo a través de nuevas técnicas o cambios en 1a
organizacién. (1). Estas reducciones en los costos, al man--
“tener invariable el precio, se traducen indefectiblemente en-
mayores beneficios, 1o que explica que a largo plazo la varia
ci6n en Yos precios no corresponde a la variacién en los cos-
tos.

Cuando ocurren estas variaciones en el costo directo para
todas la empresas, el precio debe Qariarse; tal variacién se-
Vleva a cabo por medio de un margen proporcional bruto sobre-
la base del ppe;io_!njqiq! de gquilibrio; el nuevo precio asf

, ‘EPGSGS .

Este criterio, 1lamado de "pleno costo", se expresa en la-
siguiente férmula: : ‘

pE Q*q&

Donde W@bs el precio, "V" es el costo variable o directo y
"q" es el margen bruto, el que multiplicado por el mismol:cog
to directo, da una cantidad que sirve para cubrir el costo fi
Jo y dar el beneficio por unidad producida.

Otra formulacién dada del "pleno costo" es:
et Fktsk
pe X X

Donde "s" es 1a renta sobre el capital: "k' y "x" es la --

1/ Estas innovaciones, sflo corresponden a las grandes empresas porque =~
van unidas a instalaciones de grandes dimensiones. .
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cantidad producida. Se puede abservar que % varfa inversamen
te 2l variar Ke 9 seay la caatidad producida y. vendida, la --
cual a su vez, ttende a variar inversamente al variar el pre--
cfo. EY precfo que el tndustrial usa como referencia es el -
de equilibrio, y ta cantidad utilizada como referencia es la-
cornespondiente al grado “normal” de utilizacién de la capaci
dad productiva de la fastalacién.

~Segln la primera fdrmula, siendo "p" el precio de equili--
brio, y siendo el costo.Qariable "Q“. se halla el margen pro-
porcional que la empresa asume como dato -o m&s exactamente -
como objetivo- para variar el precio cuando varta Pyt

En la segunda £&rmula . el obJetiQo real es el beneficio, -
- no el margen proporcienal., El objetivo que le interesa a la -

empresa, no es mantener constante en el curso del afio el mar-

gen bruto "g", sino la renta "s". Ademds se demuestra que si--
el margen "q" permanece constante, es constante o casi cons=-
tante, el beneficio real o renta.

sf % no Qarfa, y si no varfa el valor del capital emplea-
do en total "K", un aumento de "p" en proporcibn a "v", 0 sea
un margen "g" constante, conlleva a un aumento del beneficio
unitario "g" y después (en paridad de "x"), del beneficio to-
. tal "g-x", y de la renta (relacién entre el beneficio total y
el capital)., lo mismo sucede en el caso inverso. Por lo que -
"q" deberd 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 1la anterior situa~--
ci6n de equilibrio.

Continuando, se afirma que el criterio del marger propor--
cfonal es mis utilizado por las empresas comerciales. Mientras
que en la ipdustria se aplica el criterio del pleno costo, en
Ael cual aparece la renta, y no el margen "q", como el objeti-
vo. Admitiendo que la empresa, a largo plazo persigue como ob
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jetivo obtenep un cierto margen respecto al costo directo; el
*perfodo. largo" -el horizonte temporal~ es distinto segdn la-
categorfa de empresa que se trate, La estrategia de un aran -
complejo industrial, un horizente temporal largo {6 afos o mis )
es.una necesidad, y de dicha estrategia, la polftica de pre--
ctos es s6lo un aspecto.

.No obstante; es Tmpontante ver c6mo se aleja del asunto del
nivel como objetive (el margen proporcional "q"), cuando va--
rfan Yos costos directos. Si &stos aumentan, por ejemplo, por
un aumento del costo del trabajo, los productores tienden 2 -
transferir dicho aumento a Vos consumidores, a menos que se -
trate de una economfaabierta y se encuentre con el obstédculo-
de ta competencia o cuando se trate de un mercado en expan--
s16n donde puede no ser conveniente transferir fntegramente a
los precios los incrementos del costo para no frenar el incre
.mento de la demanda o para evitar la introduccién de nuevas -
empresas. En el primer caso, el margen efectivo desciende por
debajo del margen tomado como objetivo porque la empresa se -
ve forzada a reducirlo y en el seaundo, 1a reduccifn serd una
" decisibén tomada libremente por las empresas (price leaders).
Como se ver§ luego, esta no es Ya situaci6n de la industria -
que se estd analizando.

S1 Yos costos directos disminuyen porque la productividad
del trabajo crece mids rdpidamente que el salario, mientras --
que el precio internacional no disminuya, la presifn de la --
competencia externa no subsiste y entonces la disminucién del
precio, o no tendrd lugar en absoluto o s6lo se hard en 1a me
dida que la competencia interna lo presione hacia abajo. La -
misma situacién se genera cuando crece la productividad por -
el perfeccionamiento tecnolbfgico. Esta situacién por el con--
trario, sf puede encontrarse en la industria automotriz, don-
de los incrementos de productividad se dan en forma mis o me-
nos pareja para todas las empresas. ’
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Por otra parte, se plantea que en los mercados que tienden
a expandirse rapidamente, puede convenirle a las grandes em--
presas, reducir el precio en proporcifn al costo para favore-
cer el incremento de la demanda y desalentar la entrada a nug
vas empresas. Este fenémeno, como se demuestra, no ocurre en
12 industria automotriz en México, donde la competencia no se
da en base a prectos, sino en la diferenciacién a través de -
distintos modelos y donde. ademds no existe una seria posibili
dad, por polftica oficial, de ingresc de nuevas empresas.

Incluso este autor plantea 1uegb que si bien el margen pro
porcional tiende a disminuir cuando el costo directo aumenta,
y & aumentar cuando et costo directo disminuye, esta propor--
cibn puede no ser verdadera para el caso de una industria = -
aunque el margen permanezca constante.

Completando el razonamiento indica que, a cortc plazo' las-
© .varfaciones del precio dependen exclusivamente de las varia-
ciones del costo y particularmente del costo directo; la va--
riacién en la demanda conduce a la correspondiente variacién-
en la oferta, sin ningdn cambio en el precio.

AY 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 Yos regfmenes. Entrando ya al oligopolio dice que las dis
minuciones del costo por incremento de 1a productividad puede o
verse compensada -cuando existan sindicatos fuertes- por un -
aumento de salarios; y que nor Yo tanto el precio no disminu-
ya. Puede suceder también ~cuando 1os progresos son accesi---
bles s6lo a las grandes empresas- que se mantenga invariable
el precio, aunque los salarios no aumenten en proporcién al -
aumento de la productiQidad o no aumenten en absoluto, tradu-
- c{é&ndose este incremento de productividad, en mayores benefi-
cios. La informacién analizada mis adelante 1levard a demos--
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'trar que esto es o que ocurre en la industria automotriz,

Este tipo de industria en MExico, por sus caracterfsticas,
se encuentra en QentaJis en cuanto a otras industrias, aunque
tiene una clase obrera calificada y bastante bien organizada,
logrando..niveles de salartos por encima de 1a media. Ello se
debe a que dichos incrementos se encuentran por debajo de los
incrementos de Ya prdductiﬁidad. 10 que garantiza mayores ga-
nancias a la tndustria. Por o que el incremento de producti- -
vidad en un régimen oligopélico, se puede traducir en mayores
ganancias y mayores salarios simultdneamente.

-Para concluir, el autor afirma: "... el mecanismo oligopé-
" 14co conlleva un aceleramiento en e} progreso té&cnico y econd
mico de la empresa que, en un momento dado, por la amplitud -
de sus dimensiones y por su eficiencia logra obtener una posi
ci6n relativamente dominante en su mercado". (1).

'Po1ftic$'dé'ﬁfeéidéieﬁ:Téﬁ‘Traﬁénéciona?es Automotrices.

En el apéndice, Labini presenta un ejemplo sobre la deter-
minacifn del precio en las grandes empresas, referido concre-
tamente a la industria automotriz en Estados Unidos. Se basa-
en una investigacién hecha por una Subcomisién del Senado de -
ese pafs sobre declaraciones hechas por los diregentes de --
esa industria (2). Se cree conveniente plantearlo, ya que -
Yos criterios de polftica al1{ vertidos no han variado y son
{lustrativos para nuestro. estudio. E1 mismo se puede ana11--
zar a través de los siguientes puntos:

- ¥/ Sylos Labini. "Anlisis macroeconémico dinimico". Edizioni Dell' Ateneo
1970-1971. Universita Deali Studi di Roma. Pg. 19 y 29.

A 2/ Administerial Prices 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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-'-'Il’tﬂftiéa"‘de-'f’fe'c'toé:" _Criterio _General: "Una polftica ad-
~misible de los precios debe consistir em obtener, en un perfo
do suficientemente targo, un mapgen de ganancia aue aé lugar-
a un méximo rendimiento posible del capital y a una expansién
sostenida, "teniendo en cuenta que Ya cantidad producida y --
vendida sufve fluctuactones. Asf, el margen de ganancia, tra-
ducido en l1a renta del capital empleado, es el término 1é6dico
de referencia para definir el brecin de una mercancfa, inde--
pendientemente del contingente circunstancial que incluye so--
bre 1a oferta y la demanda". Esta declaracibn {(mencionada en
el estudio al que se hizo referencia) fue hecha en 1924 por -
Donaldson Brown, Vicepresidente de la General Motors para --
los problemas financieros.

Después de varias décadas este principio sigue teniendo va
‘Yidez, seg(in 1os expresa el sefior Bardley -otro dirigente de-
1a empresa- en 1955: "Les principios fijados en aquel perfodo,
todavfa siguen nuestras decisiones" (p. 104).

2.< La ‘Renta ‘como Objetivo: Los dirigentes de 1a empresa -
declararon que la renta que persigue 1a General Motors en el
curso de los afios, a través de su polftica de precios, es del
20% pagados los impuestos sobre el capital neto ("net worth":
capital 1fquido del pasivo), en vez del 15% sobre el capital
empleado en conjunto: (p. 104 y 108). :

Los precios a 1os que la sociedad vende sus productos, copn
tiene un margen predeterminado, destinado a preservar un real
rendimiento del capital. Esto se desprende de la siguiente --
pregunta formulada al mismo dirigente:

- tla renta sobre 1a inversidn sirve de gufa en la delibe-
raci6n referente a 1a determinacién de los precios detodos --
los productos de la empresa?

- 5{,por Yo menos en o que se refiere a los.productos mds
importantes. (p.105).
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UQ,JQtaiﬁééiGﬁtde'Cénjiﬁﬁd'de‘Beferepcia’ . {standard volume");
. Com se vio en el primer puito, el méximo posible de 1a renta
de capttal es un objetivo a largoe plazo de Ya General Motors.
La empresa no busca necesartamente rendir Yo miximo en un ado,
s$1no que més bien a 1o Yargo de un cierto nimero de aﬁos'que—
pueden tener flucutactones en la produccién. En este contexto
. es donde se hace releyante el concepto de “"cantidad de refe--
. ‘rencia". Otro dirigente, el sefior Curtice,declaré al respec-

to: "lacantidad de referencia puede ser definida como el ni--
.vel de actividad correspondiente al grado normal o medio de -

utilizacibén de la capacidad productiﬁa que debe ser suficien-
temente amplia para hacer frente al punto mfs alto de las os-

cilaciones cfclicas y perfodicas de la demanda”,

La cantidad de referencia que durante mucho tiempo la Gene
ral Motors ha usado corresponde al 80% de la capacidad insta-

lada (p.106).

Por otra parte; Bradlé& declard que la cantidad de refeéeg :

cia es importante para la programacién a largo plazo de la ca
~pacidad fisica necesaria para hacer frente a 1a demanda com--
prendida en los numerosos productos de la sociedad., Es impor-
tante también para la programaci6én financiera, porque las de-
cisiones de inversifn 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
-polftica de precios de la empresa  (p.106).

4.- E} Mécanismc  ‘de ‘1a Determinaci6n de los Precios: El -
anftisis administrativo en base al cual se vienen determinan-
do los precios, parte de la nocién de cantidad de referencia.
Los costos directos para la mano de obra y las materias pri--
mas, por unidad producida, pueden ser facilmente 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 voldmen ffsico de la-
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. venta, después que han sido fijadas las listas de precios. Pa
ra eliminar esta incertidumbre alrededar de 10s costos unita-
rios fijos, se recurre al princtpto de cantidad de referencia
(p. 107). '

 En términos generales, el objetive de la polftica de pre--
cios de la sociedad es 1a stguiente: los precios medios deben
ser tales que cubran los costos directos y los costos fijos -
al nivel de referencia de la produccién y que permitan la ga-
nancia correspondiente a un real rendimiento del 20%, pagados
los impuestos sobre el capital neto, o bien del 15% sobre el-
capital en conjunto  (p. 108).

Del estudio Eesu\ta que desde 1984 a 1957, la renta ha va-
riado cada afio, oscilando su nivel medio hasta ser mayor: 25%
en ]ugar del 20%.

5. EY. Punto “de_ Igualdad ‘Entre Tos Ingresos y 105 Costos -
‘Totales _("Break even Point"): Gardner, funcionario de
la FORD, indica*que’el "break even point" de dicha empresa --
-esdecir, donde los ingresos cubren los costos-, se ubica en-
1955, en el nivel del 64.7% de las Qentas. mientras que el de
- 1a CHRYSLER -estd sobre el nivel del 87.5%. La GENERAL MOTORS-
se ubicaba en el nivel del 48.3% de las ventas. Esto indica -
que esta Gltima goza de una ventaja‘sobre Tas otras dos empre
sas, obteniendo mayores utilidades. Dicha graduacién en la --
rentabilidad de las empresas es la caracterfstica del mercado
oligop6lico altamente concentrado.

6.- La ﬁfg%&ei:Fﬁénfe'é'Ta'BaJa de 1os Preeios: No se con
sfdera conveniente reducir los precios cuando Ta produccibn -
efectiva supera la produccién estandar  (con la consiguiente-
flexibilidad del costo fijo unitario). Por lo tanto,es adn --

mfs importante que los precios vengan reducidos cuando l1a pro
duccibn efectiva es inferior a la producci6n estandard, dado -
que una dicisifn de este tipo implicarfa el abandono del obje




206

tivo financiero a large plazo de la empresa. Ep este caso, la
estabilidad de Yos precfos es lo mejor qué los compradores --
pueden esperar. La altepnativa sepfa 1a reduccién de la misma
- cantidad de referencia’ y, por tanto, se traducirfa en aumento
de los precios: (p. 114-115),

.7.- Gastos ‘de ‘Venta: E\ reporte pone en evidencia que de -
1950 a 1957 los gastos para desarrollar las ventas . (pubii-
cidad, cambio de modelos, canales comerciales) de las mayores
‘empresas productoras de autom6viles, han variado poco. (En el
G1timo afio los gastos de ventas representaban, en término me-
dio,. entre el 10.15% del precio del automévil). Una considera
ble parte de este aumento es imputable a la expansifn de los-
gastos por los cambios de medelos, Yo cual refleja una cre---
ciénte intensidad de 1a .competencia ‘en la calidad, més que -
el precio, para hacer notar la diferencia del producto e in--
fluir en la preferencia de los compradores.

Resumiendo, segin se interpreta en el estudio, la intenci6n
de estimular la demanda de los consumidores por medio del cam
bio de modelos, ha hecho crecer en una medida considerable --
los costos de produccidn debido a la rapidez con que ha sido-
necesario cambiar los intrumentos de trabajo y las instalacio
‘nes de la jndustria-’ (p. 123).

La crisis que se operd en la industria automotriz a nivel-
mundial durante los afios 1974-1975 Ylevé a reformular los es-
quemas de distribuci6n y financiamiento. ademds de haber produ
cido conglomeraciones y desplazamientos del captial monop6li-
co-transnacional (fusiones, acuerdos intrafirmas, etc).

La empresas estadounidenses, ante la reduccidn del mercado
y 1a competencia de firmas extranjeras, especialmente japone-
sas, se han visto obl{gadas a replantear sus polfticas, tra--
tande fundamentalmente de reducir sus costos y poder bajar --
sus puntos de equilibrio, con e} objetivo de volver a recupe-
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rar sus mirgenes de ganancias anteriores.

A\ respecto,un artfculo publicado en la reyista "Interna--
tional Business Week" refleja la situacifn actual de la indus
tria automotyriz ‘en los Estados Untdos (1).

; “Por primera vez en déc&¢as; los fabricantes de autos en -

" los Estado Unidos estdn empezands a reestructurar sus opera--
cfones. Han bajado a 3 millones de vehfculos su punto de equi
librio - (nivel en el cual empiezan utilidades en ventas de au
tos y namiones) Han cortado $9 mi) milloneSasuscostosgenera
les de fabricacién. Han hecho nuevos contratos con el Unites-
Auto Korkers (Sindicato de Trabajadores de la Industria Auto-
motriz) que ahorrardn por lo menos$4 mil millones en gastos -
de mano de obra"... "La meta final de los fabricantes de autp
méviles es volver a ganar utilidades mientras mantienen flexi
bilidad en la produccién para que puedan ajustarse mis rdpida
mente a mercados de automﬁGiles inconstantes. Ellos saben que
esto es necesario si van a competir con Exito con los. fabri--
cantes extranjeros”,

Tres ahos de ventas a nivel depresidn,aunado a la competen
c¢ia con los automéviles japoneses. 11evé a perder mis de ¥ mi1 -
millones en utilidades de operacifn entre 1980-22. Los funcio
narios se plantean que una.disminucifn en el tamafio de los au-
toméviles no es suficiente y que deben intentar aumentar la -
.productividad, Para €110 es necesario reduci® costos y como -
consecuencia de ello las empresas despidieron en ese perfodo-
més de 300,000 empleados y obreros.

si bien previenen que la contraccién del mercado durard va
rios afios, temen que un cambio'que implique reduccibn de capa
cidad instalada pueda dejarlos incapaces de capitalizar un --
cambio repentino en 1a demanda. Mientras tanto los fabrican--

© 1/ "Los fabricantes de ‘automéviles de Jos Estados Unidos se reorganizan -
p#radlalgggpetenc1a mundia", en International Bussines Week. 21 de ju
° e L2
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- tes extrapjeros, coq sus productos a precios bajos y calidad-
“en mano de obra capturaron el 25% del mercado eqn 1¢s Estados-
Unidos,

Entre el cambio de - polfticas que han Tlevado a cabo estd
1a de reducir inventartos. utilizando la entrega de partes al

" -momento en lugar de las tradicionales acumulaciones de partes.
“(sistema Kamban Japonés), ~

Esto 1levs a la G.M, a reducir su inventario de$9 mil mo--
1lones de d6lares en un 25%, También existe la posibilidad de
combinar operaciones a efectos de bajar costos; tal es el ca-
's0 de ta Ford y G.M. que fusionaron sus funciones de ingenie=
rfa del producto y manufactura aVanzadaparm e) desarrollo de-
nuevos autombviles. : -

En su intento de reestructuracibn,las polfticas adoptadas-
por las empresas varfan siendo algunas mds 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 1a imposibilidad de financiar-
el desarrollo de nuevos modelos, se convirtis de hecho en una
subsidiaria de la Renault, lanzando al mercado un moedelo com-
pacto de transmisién delantera 1lamado Alianza. A la cbmpa--
fifa le hubiera costadc 2 mil millones de délares el desarro--
110 de este programa, mientras que al asociarse con la firma-
francesa con un programa ya existente logré un ahorro del «---
90%.

E) mismo motivo 1lev6 a G.M. a invertir en Isuzu Motors --
Ltd. de Japdén para desarrollar un modelo subcompacto de trans
misién delantera que la erpresa americana importa desde Japén
&200,000 unidades anuales) . Ademds de ver con Toyota y Suzu-
ki Ya posibilidad de importar o ensamblar en sus plantas de--
socupadas, autos pequeflos. '

Ford intenta el programa de un miniauto en sociedad con To-
‘yo kogye Co, y Chrysler negocié un contrato de mercadotecnia-
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para comercializar en su pafs las unidades de Mitsubishi Motor
Co. hasta 1990,

- Mientras que antes los autos pedﬁenos abarcaban una parte-
reducida dej mercado americano, en 1982 cubren més del 60% de
todas las ventas y dentro de elias, et 40% corresponde a im--
portaciones. Asf, las::empresas americanas siguen cubriendo el-
mercado de autos grandes y se asocian con las Japonesas para-
Yos pequehfos.

chmmler venéfﬁsus operaciones europeas a Peugeot en 1978 y
repartidé sus negocios mis pequefios en Sudamérica a G.M, y -=--
Volkswagen en 1979 y 1980, 1o que 1a ‘oflind a tener la mitad -
del tamafio. Esta reduccién 1a 1levé a reducir sus empleados -
de 41,000 a 21,000 y a bajar su nive) de equilibrio en ventas
- en un 50%. Pese a ello convirtié el 90% de su capacidad en ma .
nufactura a vehfcules de transmisién delantera, récord en la-
industria automovilfstica. Todos estos cambios estuvieron im-

pulsados por una crftica situacién financiera.

Contrariamente, Ford y G.M,. prefieren continuar con sus -
esquemas de reduccién de costos y mantener sus activos por si

1leda a darse una recuperacién de 1a industria. ) i

E1 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 afio siguiente.

Ford redujd sus costos de fabricacion en Z.5 mi1 millones,
_ debido fundamentalmente a una reduccifn del 25% de sus emplea
‘dos, parahbajar su punto de equilibrio a 1 mil16n de unidades.
Ademds su produccibn futura se concentrarden dostipos de au--
tos, pequefios y grandes de Jujo.

En resumen, la crisis de 1a industria automotriz en los --
Estados Unidos ha dejado a una industria con una superestruc-
tura inutilizada, y ha forzado a una dréstica reduccidn de --
costos donde 1a clase trabajadora -el costo mfs variable- ha-
sido 1a mds perjudicada, y donde el objetivo perseguido sigue
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sfendo el planteado en los inicios por Tos funcionarios de 1a
{ndustria ' recuperar el margen de utilidades planeado. SR

“Prectos de Autonaviies'en'néxfco.

-Los precios de leos automéviles en México estuvieron contro
Yados hasta 1977, afio en que se dicta el Decreto para la inte
¢racién de 1a Industria Automotriz, donde quedan liberados. A
rafz de las devaluaciones ocurridas durante 1982, y con el ob--
“Jeto de “evitar alzas excesivas en los precios" se dicta un -

- decreto con fecha 27 de febrero de ese mismo afio, donde se --
controlan los precios de una serie de productos, entre ellos-
los autombviles.

Durante los afios que transcurrieron desde el Decreto de --
1977 a 1a fecha: -perfodo de nuestro an&lisis-ylos precios de
10s autom6viles se han tncrementado considerab1ementé. regis-
tr&ndose los mayores aumentos a partir del control de precios.

INCREMENTOS AUTORIZADOS A LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ (1)

1982 116.31%

1983 46.87¢%

" = Marzo ' 9.0%
Junio 11.37%
Octubre o 26.50%

- 1984 (a 1a fecha) 27.90%
Enero 10.80%
Febrero 7.60%
Mayo 9.50%

1‘1/ SECOFI - Direccién General de Prectos.
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Debido a esta siutacidn ya la importancia que adquiere el-- -
mecanismo de precios pana Yas empresas .transpacionales como -
forma de garantizar su nivel (ya determinado como objetivo) -
de rentabilidad, se constdera conveniente analizar este punto
con mayor detenimiento. '

*Metodologta segutda. o

Con el objeto de analtzar 1a evolucién de los precios en -
1a industria se calculé el fndice de precios de vehfculos al-
consumidor incluyendo en los mismos los impuestos y demds gas
tos como traslado, registro, acondicionamiento y garantfa -es
decir, el precio de Qenta'al‘pﬁblico-. La formacidn de estos-
“fndices se basa en Ya seleccién de modelos tipicos, tomando -
~en cuenta las varfaciones en el precio y la cantidad vendida,
de acuerdo a la siguiente férmula:

& i gn
£ Po gn
Donde:
Pn = Precio para el afio "n"
qn = Cantidad vendida en el afio "n"
- Po = Precio del afio base

Para la seteccibn de) aflo base en el sistema variable, se-
puede escoger el afio base que se considere conveniente '‘Para-
este estudio se tomé como base 100 el de 1978, ya gue es el -
afio que tienen los indicadores del Banco de México.

Una vez obtenido el fndice de precios al censumidor de los
vehfculos y por categor{a -popular, compacto, grande, y depor
'ti%o;-. se le compara con el fndice general de precios al con
sumidor en el pafs y con e) fndice de precios de autombviles-
similares en Estados Unidos.




212

_Luego se selecciond un medelo por categor{a -de acuerdo a-
sys. ventas y en base a que sean modelos continuados en el mer
~cado durante el perfodo de estudio-, calcul&ndose en cada ca-
so el fndice de prectos correspondiente para determinar su --
grado de incremento respecto al fndice de precios al consumi-
dor y respecto a su dqqualente en Estados Unidos.

'Por @1timo se analiza también la evolucibn de los precios-
de los modelos seteccionados respecto a la variacidn de los -
componentes de su costo directe, cue son a su vez los mds va--
riabled (los salarios pagados en la industria y los insumos -
importados nacionales), En todos los casos se calcularon los -
fndices tomando como base el afio de 1978.

E1 costo del material importado estd dado por el CMV (con-
tenido importado del thfculo) que incluye adem&s de las par-
tes importadas por las plantas, el contenido importado de las
autopartes adquiridas en el pafs (1). Se estim§ su costo en-
moneda nacional de acuerdo al tipo de cambio correspondiente,
calculando finalmente el - indice de precios:  (Cuadro Anexo 1).

Indice de Precios ‘de VehfcuTos al Consumidor.

E1 cuadro IV.1 muestra los fndices de precios de cada cate-
gorfa de autombviles durante los aflos 1975-1983, tomando como
base el afio de 1978. E1 fndice de precios general de automévi
les para el Gltimo afo fue de 689.9, teniendo como precio pro
medio ponderado $ 1'304,000 contra $ 189,000 de 1978. Compa--
rdndolo con el fndice general de precios al consumidor que es
para ese mismo afio de 666.2,se observa que el nivel inflacio-
nario en el sectov automotriz es mayor en 20 puntos que en el
resto de la economfa. '

"~ 1/ Debido a que en algunos casos el CMV disminuye por considerarse en su-
férmula de cdlculo el capital social de la empresa de autopartes -de -
acuerdo a la férmula establecida en el Decreto de 1977-, se considerS-
el VM¥ (valor del material importado por las plantas), por reflejar --
con mayor exactitud el contenido importado del vehfculo.




ARCS
1975

1976
1977

© 1978

1979
1980
1981
1982
1983

FUENTES: AMDA Asoctactdn Mexicana de Distribuidores de Automéviles A.C.

CUADRO 1V-1

INDICE DE PRECIOS DE VEHICULOS AL CONSUMIDOR.EN ﬂEXlCd :
BASE 1978= 100 '

GENERAL GENERAL  GRAL, AUTOM.

POPULARES  COMPACTOS  DEPORTIVOS  GRAMDES  pyromoyiLes CONSUMIDOR  E.0.A. .
42.2 41.9 . 82,9 39,5 41.4 57.0 73.4
69.0 169.5 72,9 70.0 69.7 166.0 . 84.5
86.4 £9.9 93.1 . 88.7 88.7 5.1 94.6

100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 10000
112.8  121.1 121,9 120.6 117.8 118.2 107.4
139.6 144.6 155.9 141.7 142.9 149.3 113.4
172.7 196.0 © 196,82 191.6 184.2 191.1 136.8
327.5 310.6 344.9 356.5 331.2 303.6 153.2

691.4 718.5 774.7 / g08.6 689.9 . 666.2 165.8

NACIONAL FINAMCIERA: La Economfa Mexicana en Cifras Ed. 1984.
AUTOMOTIVE NEWS: 1944 - 1979 - 1981 - 1983,

€12
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. La diferencia se acentGa .mucho mds respecto al fndice de-
'precios de los automdviles en Fstados Unidos. Mientras que en
México se fncrementaron .alrededor del 1,600% en Yos dltimos-
nueve afios, allf s6lo Yo hicteron en un 125%. Tomando como ba
se 1978, Yos fincrementos fueron de 572% y €6% respectivamen- -
-te.

'Entre las distintas categorfas los precios que mayor incre
mento han registrado fueron los de automﬁ#i]es'grandes,cuyo -
fndice en 1983_1Te96 a ser £08.6, y dentro de esta categorfa-
Ya marck que tuvo mayor incremento fue 1~ Ford, con ungl8.1%,
La categorfa de automviles populares -fue la que menor incre
mento de precios registré durante el perfodo sefalado, siendo
el fndice de 691.4, y la marca de mayor incremento, Volkswagen,
con 697.1,

Con el objeto de hacer més claro el andlisis se selecciona
ron cinco modelos: Caribe 4 puertas y Datsun Seddn 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, los precios del Caribe y el Datsun-
se mantienen dentro del ritmo inflacionario general e incluso
por-debajo,. hasta {98i32. A partir de 1982 1os precios reba-~
san el fndice de precios al consumidor, correspondiende al --
Datsun el mayor nivel. Si bien es cierto que en esos dos afios
se producen bruscas devaluaciones de! peso, con lo que afecta
el costo del material importado de los vehfculos, se demues--
tra en el cuadro inferior que dicho impacto estd muy por debg'
Jo del incremento en los precios. '

Al convertir tos precios nacionales a d6lares al tipo de -
cambio indicado; y compararlos con el vigente an E.U.A. para
el mismo perfodo, se observa que en 1975 el Caribe costaba en
Héxico 75% mds que en ese pafs y el Datsun 44%, (1).

1/ Estos dos modelos no se fabrican en los E.U.A,, por 1o que su precio, al
ser de importaci6n, estd por encima de la media. Mo fue posible obtener
su precio en el pafs de origen,
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INDICE DE PRECIOS: POPULARES

cmemeegueancaeenan- e mman EMPRESA: VOLKSWAGEN ____ ee-o MODELO: CARIBE 4 PTAS. .. i ceecesincmiimees
, PRECIOS INDICE DE | INDICE GRAL. TIPO | PRECLO WA~ {PRECIO i
ARCS § cORRIENTES { PRECIOS AUT. | PRECIOS cONS. §NB: PREC. AUT. DE CIONAL EN {ERECI0FEX,
e M g7me100 - § T 15782100. .. _LIND. PREC, COWSL_ CARG10_ {BOLARES.._|E.U.A,  IPRECIO LA,
1977 § 13¢,000 84.6 85.1 0.99 22.579 1 6,112 3,500 1.78
1978 | 163,000°. | 100.0. 1000 1.00 221767 7,159 - -—-- ,
1979 | 177,000 | 108.5 11¢.2 0.92 22.805 7,761 .- s ;
1980 | 216,000 132.5 149.3 0.85 22.951 9.412 - | 5,890 1.6
1981 | 2747000 | 168.1 191.1 0.e8 24.514 | 11,177 | 6,520 1.71
1982 | 510,000 | 312.8 303.6 1.03 *57.176 | 8,920 6.825 | . 1.31
1983 _{1,007,000 % 6299 i 666.2.....L ... 0:95..__ . imassa0 1 o1z, } 700 1 097 r
"""""""""" e et S L L L LT R LR R T R l""'"'f d"" ‘.
INDICE DE ! INDICE SA- | INDICE IN- § INDICE ---, L ngﬁEL
AROS & ppee. AUT. ! LARIOSIIND, | SUMOS IMP, & InsuMos ' -f.INDIGE_PREC. {INDICE PREC.-:c {IND.EREC.} y*1982 icaygiol ;
19782100 ! 10782100 1978100. . MACIOVALES. | INDICE_SAL, _iINDICEINS. IMP.IND. MAC.! ifocro z6.4201 10,368 |
1978 | 100.0 100.0 1000 100.0 ] 1 1 iFebr. ;31.4263 9,483
1979 | 1085 17.1 107.3 118.7 0.93 1.01 o.01 | harzo 152661 6,383
1980 | 132.5 130.2 1105 150.6 1.01 1.19 0.8 | ihoril 1459534 6,405
1981 | 168.1 171.1 117.1 190.2 0.99 1.44 0.88 | ihave 67761 1A
1982 | 312.8 246.6 171.3 303.4 1.27 1.83 1.03 1§ UMD teataget 7166 1|
Ai1983 | 6299 340.3 | 496.2 641.9 1.85 .23 0.98 | Hoat. ieasst) A6z ||
. \ iSept. 170.000} 5,900 § L'
- f0ct. 170.000% 5,900
iNov. 170.000{ 6,529 § ‘i
iDic. 100.387{ 5,080 ! |
i

" FUENTES:Elaboracidn propia sobre datos de: A"DA "La Industria Automotriz y sus Alternativas®
S.P.P." Sistema de Cuentas Nacionales de México, 1970-1979 / 1980-1984.
Biinco de México y Automotive News.
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FUENTE: TGUAL CUADRO 2,

. o = T T T T T o D T T b b eed et e
Pt e CUADRO 1V-3 -
INDICE DE PRECIOS POPULARES
eevmccemaroneononeceemone—awEMPRESA:  NISSAN_ __ _ _______.. MODELO: DATSUN SEDAN & PTIAS. . . eecieciecen
PRECIOS INDICE DE - INDICE GRAL,- TIPO  {PRECIO NA- ! PRECIO T
AROS | CORRIENTES | PRECTOS AUT.} PRECIOS CONS.!IND:.PREC. AUT. DE ICIONAL EN ! EN, !PRECIO MEX.
MY 1978=100 1978=100 IND. PREC.CONS- | CAMBIO IDOLARES _ | E.U.A. !PRECIOEV.A.
1977 | 117,000 83.6 85.1 698 22,579 | 5,182 3,506 144
1978 | 140,000 100.0 100.0 1.00 22.767 | 6.149 .- -
1979 1 166,000 118.5 118.2 1.01 22.805 | 7,279 veu
1980 | 205,000 146.4 149.3 0.98 22,951 | £.932 -
1981 | 254,000 181.4 191.1 0.95 24.514 | 10,361 5,739 1.80
1982 457,000 326.4 303.6 1.08 §7.176 | 7,993 5,989 1.33
1983 4 s | e i eese2. . vee . e se0 | 6380l 6o i 103
ET T INOICE DE § INDICE SA- i INDICE The TINoICE T P oo S
DICE SA- | INDICE IN- | INDICE IN-
AROS | PREC. AUT. | LARIOS IND, | SUMOS 1MP. | SUNMOS NA-- | LNDICE_PREC, & INDICE PREC. o- | INDICE PREC.
1978=100 1978=100 19782100 & CIONALES | INDICE SAL. | INDICE INS. IMP. !IND. INS. NAC.
1978 | 100 100 100.0 100 1 1 1
1979 | 118.5 17.1 140.2 118.7 1.01 0.84 1
1980 | 146.4 130.2 93.0 150.6 112 1.57 0.97
1981 | 181.4 1711 129.6 - 190.2 1.06 1.40 0.95
ooz | 6.4 246.6 258.3 303.4 1w 1.26 1.08
1983 | 677.1 340.3 §00.4 641.9 1,99 1.35 1.05

912
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Mientras permanece estable el tipe de cambio €sta relacidn
-se mantiene, aumentandg incluse en 1981 para el Datsun (e0%).
De esto puede verse la ventaJosa situacibn que mantuvieron --
las empresas transnactonales automotrices durante esta etapa-
de estabilidad cambiaria'y sobrevaluacién del peso donde vie-.
ron incrementadas sus ganancias en términos de d6lares.

"EY tipo de cambio utilizado en 1982 corresponde al prome--
dio del perfodo, Como en ese afioc se fueron dando sucesivas de
valuaciones, conviene observar la evolucién de los precios =-
mes a mes, como se muestra en el caso del Caribe. A11f se re-
fleja c6mo las empresas, via precios, tratan de equiparar los

precios internos al precio internacionsl, lo que hace que la
inflacidn en el vamo automotriz se? -mds alta que en el resto-
de la economfa. En les meses de abril y mayo, pese a devaluar
se 1a moneda el incremento en precios fue tal gque su ‘costo en-
d6lares fue de 1,000. Si bien el precio cayé con la devalua--
ci6én de agosto, volvié a recuperar su tendencia en septiembre,
donde pese a que la paridad se mantuvo fija hasta noviembre,-
en ese mes el precio aumenté en 600 d&lares, recuperando 2,000
d6lares respecto a tres meses atrds. Vuelve a llamar la aten-
ci6n el incremento de precios occurrido durante 1983 donde no
obstinte 1a devaluacidn ocurrida de 489 respectn al afo anterior,
manteni&ndose fijo el cambio alrededor de 148 :pesos , Su -~
prec’lo,‘-(envdls_;despuésde haber 11egado a su nivel mis bajo en enero
de 1983 -4,649 d1s- se incrementa en 2,263 dls, 1legando a <-
fin de ese afio a 6,912 dis.

Las devaluaciones de los dos Gl1timos afios redujeron las di
ferencias de precios, sin embargo, las empresas transnaciona-
les lograron, vfa la autorizacién de incrementos en precios,-
rantener el mismo a por lo menos-el nivel internacional, garanti-
zaﬂb de ese modo, e} nivel de utilidades fijado por la matriz.
Sin duda este mecanismo permitié compensar la contraccidn del
mercado ocurrida en esos afios.
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Antes de pasar a analtzar el comportamiente de los precios

de la mano de qbra y de 10s insumos, es importante ver como -
se ‘{ntegra el costode un automéyil de acuerdo a Ya informa---
_ci6n dada por la plantas.

ESTRUCTURA DEL COSTC DE UN AUTOMOVIL (1)

_ %
Material Importado 35.54
Materfal Nactonal 39.38
Mano de Obra 6.76
Otros Costos o 13.42

- Gastos Financieros 4,90
TOTAL: ' 100.00

El porcentzje correspondiente a_1a mano de obra dentro de1.

costo total es fnfima, como puede verse, lo que demuestra que
en ningdn caso y menos en este, los incrementos salariales --

* pueden explicarse.como causantes de una situacién inflaciona-

ria a través de su impacto en los precios. No obstante serd -
Gtil ver c6mo evoluciond el fndice de precios de la mano de -
obra en el sector automotriz -donde los salarios se encuen---
tran por encima de 1a media pagada en la industria- respecto
a los precios de 1os vehfculos.

En cuanto a los insumos importados, si bien su porcentaje-

en general es menor que el de insumos nacionales -segln lo de

clarado por las plantas- representan el elemento mds variable

del costo,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-

..........

o ll SECOFI -Direccidn General de Precios-.
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tica adoptada por el Gobierno en cuante al pequefio desliza---

miento del pesq -por debajo de la tasa de {nflacidn- en lugar
de las dévatuaciones bruscas, favorece sin duda a las empre--
sas transnacionales, que obtknen as{ menores costos en sus -»
partes importadas, por Yo que las minidevaluaciones vienen a-’
subsidiar en parte las tmportaciones.

La variacién del fndice de precios de los dos modelos gue-
se venfan analizando -Caribe y Datsun- respecto a sus costos,
{ndica que si bten los mismos se mantuvieron mis o menos pare
Jos cont relacién a los insumos naciona1esa%ue fepresentan el-
39% del costo -no sucedi6 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 afio de 1981 el incremen-
to en precios es cast parejo al de salarios, en el caso del Ca
ribe y superior para el Datsun; pero en ambos la diferencia -
entre precios y salarios se acrecienta con 1a liberacifn de -
precios en 1982, 1legando a ser dicha diferencia -en el caso -
del Datsun- de alrededor del 100% en 1983.

E1 costo de las materias primas importadas se obtuvo, como -
ya se mencion§ del CMV (contenido importado de los vehfculos)
declarados por las plantas a 1a Subdireccién de la Industria
Automotriz y del Transporte de la SECOFI -para cada modelo- - )
para los efectos del cdlculo de su Presupuesto de Divisas y -
cS1culo del GIN, segin 1o establece el Decreto de Integracién
de la Industria en el ?ﬂo 1977.

~ Sin embargo, conyiene destacar que 1a informaci6n referida
al costo del material importade presentada por las plantas an
te 1a Direccibn General de precios de Ta misma Secretarfa con

" 1/ En 1980 y 1981 estuvieron por debajo, sin embargo en 1982 afio en que -
se Yiberaron los precios, €stos superaron el incremento de precios de-
las partes nacionales.



el objeto de amparar su solicitud de incrementos de precios,-
no €oincide con 1a antertor para el mismo perfodo; .(1). Compa
rando con el CMV en el anexo ! para 1983, 1a diferencia es del
37% en el Caribe, 118% en el Datsun, 97% en el Mustang y 80%-
para el Grand Marqufs. '

220 ;}
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_S1 bien este punto serd retomado Tuego, se advierte que -- Y
las empresas utiltzan la informacién de acuerdo a sus intere- ‘
ses declarando menor contenido importado donde deben justifi-
car el grado de integracién nacioral requerido y compensar --
con exportaciones las divisas utilizadas en importaciones; y
por. otro lado presentar altos costos de material importado pa
ra obtener incrementos -en precios que los compensen. De acuer
do a esta G1tima informacibn, el GIN de los modelos baja alre
dedor de 20 puntos respecto al exigido por la ley.

|
!
Pasando ahora a los compactos -Fairmont-, 'se aprecia que si i
bien el fndice de precios general de esta categorfa fue de -- @
718.5 (Cuadro IV-1) superior al nivel general de precios al - !
consumidor, en este caso 91 fndice mds bajo correspondé a ford i
con un 648.9 (2). E1 nivel de precio de este modelo, si bien ‘
era superior en 1977, estuvo por debajo del nivel de precios- ;

" al consumidor durante los dos afos siguientes, incrementdndo- 7
se a partir de 1981 para superar en 23 puntes el fndice de pre ,
c¢ios consumidor en 1982. : |

E V.M. Sedan 'Caribe 4P..Datsun Sedan { Mustang HT | Grand Marquis i
! Nov.83 1286 | 223 | 1944 Y V£ X 5915 : i
! Ene.84 nd | nd i na, i 3652 4564 i
] L

" 2/ Esto se debe 2 que a partir de octubre de 19€3 este modelo fue descon-
tinuado del mercado, lanzando en su Tugar el Topaz. 2
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INDICE DE PRECIOS: COMPACTOS
............................ EMPRESA: _FORD_______ . __..__.MODELO__FAIRMONT _ o ccieccccccccccccaa-
PRECIOS INDICE DE - | INDICE GRAL.- TIPO | PRECID NA- |PRECIO :
AROS § coRRIENTES | PRECIOS AUT. | PRECIOS CONS.|ND:.PREC. AUL. & 'ne” + crowaL EN | EN | CRECIOMEX.
- MR 1978=100 1978=100 IND. PREC. CONS._ ! CAMBIO ! DOLARES ___IE.U.A. i PRECIO E.U.A.
1977 | 180,000 B6.5 . 85.1 1.02 b ogesre 7972 . tagee | o261
1978 | 208,000 100.0 100.0 1 22767 | 9136 S B
1979 | 244,000 117.3 : 118.2 0.99 22.805 | 10,699 ame i
11980 | 266,000 13775 149.3 0.92 22.951 12,461 5,215 2.39
198) | 430,000 206.7 191.1 1.08 24.514 | 17,541 6,503 2.70 DR
1962 | 776,000 373.0 303.6 1.23 45716 | 13,572 6,419 211 b
1683__ {1,350 €48.9 660.2 0.99 148.580} 9,086 6,590 1,38 .
INDICE DE INDICE SALA- | IMDICE INSU! INDICE INSUMOS} ... — .
AROS | PREC. AUT. RIOS THD. MOS. THP. | KACIOMALES INDICE PREC, § . INDICE . PREC 180, PRECIOS
N 1678=100 1978=100 1972=100 INDICE SAL. | INDICE_INS. IBP. i IMD. INS. NAC.
197 | 100 100 100 100 1 1 1
1979 | 117.3 117.1 116.8 11£.7 1 1 0.99
1980 § 137.5 130.2 17.2 150.6 1.06 117 0,91
1981 §  206.7 1711 156.1 190.2 1.21 1.32 1.09
1982 | 373.1 206.€ 230.7 303.4 1.51 1.62 1.23
1983_} _ 649.0 340.3 583.4 641.9 1.91 111 1.01

FUENTE: IGUAL CUADRO 2
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INDICE DE PRECIOS: "GRANMDES"

o . . EMPRESA: _FOR L HODELO:.LTD, GRAND WARQUIS . e, e

T T PRECIOS FeIRAICE™"AE"S "TNﬁICF GRACC=T TR0V PRECTORA- ’PﬁECM . )
AROS } CORRIENTES | PRECIOS AUT. | PRECIOS CONS.}IND, PREC. AUT. DE CIONAL EN PRECIO MEX.-

4 M 1978#100 19782100 TND—PRECCONS. {CAMBIO ! DOLARES £.b0a. | BRECIOE ok

EEFYLI LTI YT RN LY R YR FF YL XN ERE PN Y L FPRYF PN F Y LYY XY ) r -------------------------------------- r ------- F --------- -'- e e
1977 296,000 - 2.2 85.1 0.97 . 22.579 13.110 4.528 2.9
1978 | 360.000 - 100.0 100.0 1.0 22.767 15.812 -
1979 420,000 6.6 us.2 0.99 122.805 | ‘18,417 - ae
1950 527,000 186.3 149.3 0.98 22.951 22,962 6,875 3.34
1981 £90,000 191.6 161.1 1.0 24.514 | 28,147 7.626 3.69

11982 | 1,251,000 347.5 303.6 1.14 57.176* | 21,880 8,574 |  2.56

4_1083__} 2,963,000 823:1 660.2 1,25 146,580 | 19,942 10,817 ! ' 1.84

£ 71 INDICE DE {INDICE SA-! INDICE IN- HINDICE INSU- | “1982 "’o "m,’g
AROS | PREC. AUT. ILARIOS IND, | SUMOS IMP. |{MOS NACIONALES |INDICE PREC. | INDICE PREC,.!. INDICE:PREC. - . CAMBIO "‘éﬁ’g‘_sl I
----- {-1978=100__ 119782100 __ % 1978=100 __ 1978=100______ VINDICE SAC. _: TNDICE TNS,IMp. {TNOICE TNS. WAT.! §.----i.220823d 20000

‘ Eneroj 26,4281 26,109 f

1978 100 100 100 100 1 1 1 Febr, ! 31,426} 24,052
1979 116.6 17.1 L2 . 118.7 0.99 1.08 0,98 Marzo} 45.266% 17,253 1!
1980 186.3 120.2 123.4 150.6 1.12 1.19 0.97 Abril} 45,053} 19,855 il
1961 | . 191.6 171.1 151.3 190.2 1.12 1.27 1.2 Mayo | 46.776{ 19,476
1982 347.5 286.6 202.9 303.4 1.0 1.71 1.15 Junfo! 47.61e¢ 191131
1083 823.1 340.3 458.6 641.9 2.42 1.79 1.28 Juliol 48.490 ¢ 10784

. {Nov. 1 70, .000 17,671 ,‘
iDic. 1100,387. 12, 14621

PE Y 1000530 11,042

P YT

FUENTE: IGUAL CUADRD 2.
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la diferencia de precies con el mercade americane es eleva--
d{sima, manteniéndose el costo en México en un 1607 en prome-
dio supertor, durante los cinco primeros aftos del andlisis.

No obstante las fuertes qeéa!uaciones. el porcentaje sfguié -

siendo del 111% en 1982 'y del 38% superior en 1983.

.Los altos incrementos de precios autorizados aapartfr de -
.1980. supéran a los incrementos registrados en los costos. Di
cha diferenci» se hace notoria en 1982, donde los precios au-
mentan por enciia de los insumos nacionales en un 23%, de los
insumos importados en un 62% -es necesario recordar que en es
ta categorfa el contenido importado es mayor- y en un 51% més
que los salarios. Para 1983, l1a diferencia respecto a estos -
Gitimos es de 91%. '

Dentro de 1a 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 registrado no sélo en su categorfa (808.6) sino de -
todos los modelos vigentes en e! mercado. Su incremento res--
pecto a 1977 es del 1000%. Su Tndice 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 liberacifn de precios fue mucho mayor, estando por enci
ma del mismo en 14 y 25% en 1962 y 1983:

En esta categorfa la incidencia de los impuestos es bastan
te eleVada.'ﬁ]rededor de1'70%'(0er apéndice 2), si bien en es
te caso no explican el incremento de los dos G1timos afos, ya
que tanto el IVA (impuesto al valor agregado) como el ISAM --
(1mpuest6 sobre automéviles nuevos) entraron en vigencia a --
partir de 1981, donde el precio se mantuvo al mismo nivel que
el del consumidor. .

La diferencia con los precioé Qigentes en Estados Unidos -
es en esta categorfa donde se hace mis notoria  1llegando a -
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costar en 1981 el LTD un 260% mds en México, Pese a la pérdi-
da del peso frente al d6lar, contindia estando en 1983, 24% --
por encima del precio en el mercado americano, De 1a misma ma
nera que se hizo en el Caribe, es conQeniente ver aquf cémo -
fue evolucionando el precio en el mercado nacional frente a -
las sucesivas devaluaciones de 1982, y la tendencia a recupe-

“rar el precio en términos de d&lares. En enero de 1983 es --- -

cuando mis bajo estqu'(ll.142 d6lares) -por encima del precio
internacional (10,817)-, sin embargo los incrementos autoriza
dos durante 1983 fueron de t3l magnitud que alcanzaron casi a
dup1icar el costo en dblares.

E1 margen de recuperaci&n en d6lares por unidad de las em-
presas transnacionales, es mayor adn si se considera que el -
aumento del costo del material importado fuea un ritmo infe--
rior, ya que pagaron sus importaciones auna divisa inferior -
-en 1983 el precto promedio del délar controlado fue de ~=---
114.217- contra $148.58 en el mercado libre. _ .

Esta situacién se refleja en la relaci6n existente entre -
el fndice de precios det automévil 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-
- porcibn, 1legando a ubicarse en un 79%_superior.

La diferencia es mucho menor en los insumos nacinnales, no
obstante comenzar a ser considerable a partir de ese mismo =-
- afio. E1 mayor incremento del fndice de precios sobre salarios
se da en este modelo, Piendo para 1983 del 142%.

Por G1timo, se analizard 1a evolucibn de los precios de'#-
los automéviles deportives, escogiendo para ello el Mustang -

HT ~de 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 (Maonum) lo hizo en -
791.7. E1 precio del fustang estuvo, con excepcién de 1981 -
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TCUADRO TV-6
INDICE DE PRECIOS: "DEPQRTIVOS"

........................... EMPRESA: EORD. . ..oceeeeoo.  MODELO: MUSTANG H.T. o eeecoqceccncaienas
' PRECIOS | INDICE DE - LINDICE GRAL,- TR0 | PRECIO NA- | PRECIO
AROS ~ :coRRIENTES | PRECIOS AUT. IPRECIOS cONS.!iND:PREZ. AUT. CIONAL EN | N {ERECIO MERICO
....... ool 18782200 19782100 .l ol .9’."."?!9- _DOLARES__ _{ €U, A, JPRECID E Lo 30
1977 | 244,000 98.7 85.1 1.16 22.5791 10,807 | 3,702 | 2.92
1978 | 247,000 100.0 109.0 1.00 22.767{ 10,849 | i.o .-
1979 | 307,000 124.2 118.2 1.05 22.805! 13,462 ! --- “ee
1980 | 396,000 160.3 149.3 1.07 22,9511 17.254 | 5,338 { 3.28
1981 | 460,000 186.2 191.1 0.97 24.514{ 18,765 | 6,230 { 3.01
{1982 | 852,000 3a4.9 303.6 1.14 57.176{ 14,901 | 6,844 | 2.22
1983__{1,928,000 % 7801 . .i.__660:2. {108, . i.ae;s80)  12:9076 [ 6,27 i 193 .
_ INDICE DE | INDICE SA- | INDICE IN- | INDICE INSU--
~$ AROS IPREC. AUT: ! LARIOS IND..!SUMOS IMP. | MOS NACIONALES INDICE PREC. !INDICE PREC. == | IND. PREC.
cemeeaop}9282100 0 19782100 119782100 _ % 19782100 ___ , INDTCETSAL. ¢ INDICE THS. THP.i TND. TNS,NAT.
1978 § 100 |- 100 100.0 100 1 1 1
1979 | 124.2 117.1 115.7 118.7 1.06 1.07 1,05
1980 | 160.3 130.2 126.4 150.6 1.23 1.27 1.06
1981 186.2 171.1 137.2 190.2 1.09 1.36 0.98
1982 | 344.9 246.6 . 171.4 303.4 " 1.40 2.01 1.14
11983 L 7805 L. 340.3 . IR Y1 SO SO 13 7% S, SRR 73 3 FRRR SR 71 SRR R 11 1 SO |

FUENTE: IGUAL CUADRO 2.
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por encima del-nive1 general de precios al consymidof, siendo
en 1982 y 19€3 del 14% y 18% superior, respectivamente.

En cuanto a su relact6n con el precio de E.U.A, alcanz6 su
mayor nivel en 1980, 1legando a ser 228% superior. Como puede .
observarse su promedio nacional en d6lares no fue demasiado -
afectado siendo para el {iltimo afio casi el doble al del merca
do americano.

Tambi&n en este caso; Yos ‘aumentos de precios superaron el
1ncremento 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 ni
vel de precios de los automviles- 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 sobrefacturacibn-
realizado por las empresas en sus compras de materias primas
a la matriz -de donde pro#ienen 1a mayorfa de sus partes- co-
mo mecanismo para transferir susutilidades. Dicho margen, al-
rededor del 40%, se demuestra en un apartado posterior. Con -
Yo que 1asganancia obtenida por las empresas transnacionales-
de la industria automotriz estén todavfa por encima a las db
tenidas a través del mecanismo de precios reflejado en el anj-
1isis anterior.
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4.2, La Tasa de Rentab{lidad de 2 Industria Automotriz.

. Consideraciones Tédrfcgs

Existen distintas {nterpretaciones -que implican distintas
posiciones tebricas- respecto 21 surgimiento y desarrollo de-
Ta corporacidén multinacional. $i bien Yas mismas son por de--

- mis vastas, se tratard de retomar algunas con:el objeto de po-
der enmarcar el desarrollo de la industria automotriz en Méxi
co, dentro de la problemitica econbmica de la inversifn extran

Jera y sus motivaciones. Al respecto es relevante la investi-
gacién realizada por Daniel Chudnovsky para el caso de Colom-
bia: (1).

Debido a que.la inversi6n 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 situacién cambia cuando se trata de
explicar la inversién directa, cuyo fin es adquirir propiedad
y lograr el control de una empresa extranjera. Segin Hymer en
estos casos el financiamiento se logra con fuentes locales, -
‘a excepcibn de 1a inversidn inicial). Para &1 existen dos -
razones que pueden explicar la inversidén extranjera directa:
1) Las firmas buscan el control de empresas fuera de los 1fmi
tes del pafs en que estdn ubicadas a los efectos de eliminar-
la competencia entre ellas, cuando operan en el mismo mercado
en condiciones de compgtencia imperfecta; 2) Si 1levan a cabo
operaciones en el exterior, es para lograr una aprepiacién --
més cqmp1eta de los retornos que pueden cbtenerse de ciertas-
véntajas que las mismas poseen”: (2).

1/ Baniel Chudnovsky: "Empresas multinacionales y ganancias monépolicas en-
~ una economfa latinoamericana" Ed. Siglo XXI, México, 1978.

2/ (Hymer, S. “The international operations of national firms. A study de -
= directinvestment") Citado por L. Chudnovsky, op. cit. pg. 23.
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Para Caves (1); la produccién local del biep basado en el-
elemento especial que la firma posee (conocimiento§ tecnolbgi
cos) debe aumentar Ya renta a obtenerse; de 1o contrario es -
preferible ~~ adquirir licencias para el proceso o producto.

§1 bien el autor se refiere especialmente a las ventajas -
de la comercializacibn, se puede afirmar que los beneficios -
que se obtienen de la instalacién de la produccién, dependen
fundamentalmente de los costos de produccifn y transporte, de

las tarifas y de las restricciones al comercio que puedan ---- f

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 -
produccifn en México eran mayores, ya que resulta m&s barato
transportar l1os vehfculos desarmados que autos terminados, --
utilizando para la operaci6n de ensamble, mano de obra mis ba
rata. Ademds de agregarle los estfmulos otorgados a la inver-
sifn extranjera y extenciones en las tarifas de importacidn -
de partes. Una vez instaladas las plantas, comenzaron a impo-
nerse trabas a la importacién de unidades nuevas hasta quedar
definitivamente prohibidas en 1948, Esta situacién, obviamen-
te vino a favorecer aGn mis a las terminales instaladas en el
pa¥s, ya que al desaparecer las importadoras les quedaba ga--
rantizado el mercado interno.

Vernon lo explica a través 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 situacién monop611€a permite que los bienes enfrenten cur-
vas de demanda ineldsticas, con precios altos.

1/ Caves R,, International corporations.The industrial economics of foréian
investments" (citado por € udnovsky, op. cit. p.22.

2/ Vernon R., “International 1nvestment and international trade in the pro-
duct cicle". (Citado por D. Chudneysky. op. cit. - pg. 28).
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La segunda etapa, de madurez del producto, se logran econo--
 mfas de escala a través de una mayor produccidnm. La reduccién--
de costos permite disminuir los precios y ganar mercado.

La etapa final es la de estandarizacién del producto; la --
produccibn se masifica'y sélo Va escala y los precios de los-- .
insumos determinan el precio final.Seglin el autor es en esta -
étapa del producto cuando Yos costos de produccién son una va-
riable para sertenida en cuenta, y dichos costos (al menos el-
de 1a mano de obra) son menores en el extranjero, 1o que favo-

PR

La competencia en les mercados para los productos maduros-
se va a realizar a través de subsidiarias. Cuando se alcanza-
1a etapa estandarizada y las singularidades del producto co--
mienzana desaparecer, las empresas van a tratar de retener al
gunas caracterfsticas atractivas del producto a través de los
gastos de propaganda, antes que abandonar la 1fnea. Esto ex--
plica la diferenciacién de los producfos'1levados a cabo por-
]as>corporaciones-norteamericanas.

En resumen, las teorfas expuestas explican la inversidn ex
tranjera por dos razones: por un lado, la aparicién 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---
cién hace m&s importante en la determinacién del precio final,
a los costos de produccién.

Asf, mientras algunas teorfas intentan explicar la inver--
si6n extranjera en los pafses subdesarroilados, enfocando ---
principalmente las restricciones al comercio impuestas por --

" los pafses importadores, 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 ma
nera perderfan y que garanticen la tasa necesaria de ganancia.

~rece el establecimiento de'subsidiarigsﬁgn,e1_extg§jor. o
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La economfa pol{tica marxista estudié la corporacifn inter
‘nacional como unfenfmeno particular del capitalismo monopélico-
en su'expansfdn hacia la economfa mundial, como expresidn con
creta del imperialismo. En este sentido destaca el cldsico --
trabajo de-Lenin, quien caracteriza al imperialismo como una-
etapa avanzada del desarvrollo capitalista (capital monopolfs-
ta) caracterizada por 1a concentracifn del capital indystrial
y del bancario, dande nrigen al capital financiero. Surgen --
as! los monopo11os-deloscuﬂesdado el alto grado de concentra--
cidn del capital, se ven ovligados a exportarlo para mantener
su tasa de ganancia. "La necesidad de exportacién de capitales
obedece al hecho de que en algunos pafses el capitalismoc'ha-,

madurado excesiVamente "y al capital le falta campo para su -
co1ocac16n lucrativa" o (1), :

Hilferding . = advirtié que 1a inversiﬁn directa iba a ser
1a forma predominante de exportacifn de capitales. "Elcapital
emigra al exterior... como capital'productor de beneficios" -
(2)., EV1 autor explica porqué las tasas de ganancias son mayg
res que en el pafs inVerson,;kspecialmente en los pafses atra
sados;;: %.. el nivel de beneficio depende de la composicién -
orgdnica del capital, esto es, del nivel de desarrollo capita
lista, Cuanto mis avanzado sea éste, tanto mis baja serd la-
tasa general de beneficios... en cuanto a 1o Que concierne al
tipo de interés es mucho mayor en los pafses con escaso desa-.
rrollo capitaiista Yy una organizacifn bancaria y crediticia -
deficiente que en los &stados capitalistas desarrollados, te-
niendo en cuenta, ademfs, que en el interés se contienen, por
1o general, partes del salario obrero o de la ganancia del em
presario, E1 elevado interés constituye un estfmulo directo
para la exportaci@n de capital de préstamo. lLa ganancia del -

“ 1/ V. I, Lepin "EV° imperialismo, fase superior del capitalismo". Obras es
cogidas. Tomo 1. Ed. Progreso. Pg. 742.

2/ R, Hilferding. "E1 capital financiero". Ed. Tecnos, 1963. Pg. 354.
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es mis alta porque 1a fuerza de trabajo es extraordinariamente -
barata y su menor calfdad se compensa con un tiempo de traba-
Jo extralargo” (1). De o que de este autor se desprende. ‘es
que la tasa de ganancia depende de: 1)la tendencia decrecien-
te de la tasa de ganéncfa en los pafses capitalistas avanza--
dos ¥ 2) la alta tasa de ganancia en los pafses atrasados que
'sellogra,fundamenta!mente por el bajo costo de la mano de --=
obra, '

~Si bien este punto -mano de obra mis barata- es cierto en-

“los pafges"§ubdesarro11ados, no parece ser en la modalidad --
actual de 1a inversifn extranjera, el motivo determinante fun
damental de la mayor tasa de canancia. Especialmente en indus
trias de alta composicién organica de capital, como la indus-
tria automotriz, donde 1a influenciaz de los salarios en el -~
-costo total es pequefia (6%).

Entre los autores marxistas contempordneos, Hagdoff rechaza
la argumentacibn cldsica de que la inversién extranjera esté-
necesariamente 1igada al problema de 1a tendencia decreciente
de la tasa de ganancia o al exceso de capitales en los pafses
desarrollados. .‘sefiala:" "o que concierne al inversor es
la comparacién del rendimiento de la inversidén adicional (o -
marginal) en 1a industria en su pafs y en el exterior... la -
causante del flujo de inversién extranjera es la disparidad -
en la tasa marginal de ganancia". (2). '

En el pensamiento econfmico latinoamericano se distinauen-
distintas teorfas o concepciones -las mismas pueden ubicarse-
en diferentes momentos histéricos y como forma de interpreta-
cién de los procesos econbémicos y polfticos instrumentados a-
lo largo de los Gltimos afos- que intentan explicar de alguna
manera.... '

© 1/ Tbidem. pgs. 354-355. -

2/ Owen , R. y Sutcliffe, R, "Studies in the theory of imperialism". Cita
do por D. Chudnovsky; . .op. cit. pa. 33. :
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el subdesarrolle y por consiguiente el papel de la inversién-
extranjera en la econgm{a de estos pafses. (1),

Las teorfas convencionales del subdesarroilo sostienen que
. Yas caracterfsticas de atraso, pobreza y escaso desarrollo in
dustrial en que se encuentran algunos pafses, es una situacién
transitoria y previa 2l desarrollo, donde los préstamos y la-
inversion extranjera vienema ser el elemento dinamizador que-
permitird superar dicha situacién, e iniciar el proceso de de
. sarrollo. E1 fracaso de las mismas, as{ como su inconsisten--:
cia para explicar los procesos polfticos vividqs en América -
Latina, hacen surgir nuevas concepciones.,

La corriente estructuralista, cuya méxima expresidn es la-
CEPAL, coincide con l1a etapa de industrializacién que se ini-
cia en la década de los cincuenta y donde en el plano polfti-
co es acompafiado de proyectos populistas,en que el Estado tie
ne un papel promotor. Postula una polftica de desarrollo basa
‘da en la industrializacién, promo&ida y dirigida por el esta-
do, a través de Ya planificaciébn, como forma de superar el ca
récter primario exportador que caracterizaba a las economfas
latinoamericanas.

Para su viabilidad seré necesario implementar una serie de
reformas estructurales (reforma agraria, fiscal, redistribu--
cibn del ingreso, educacién, salud, etc.) y plasmarlas en una
poiftica de desarrollo acorde con los requerimientos de esta-
nueva etapa. Destaca la necesidad de l1a inversifn extranjera-
en dicho proceso, pero en forma transitoria y complementaria-
a 12 inversi6n nactonal.

Sin embargo, a partir de la segunda mitad de los cincuenta
se registra un flujo masivo de inversi6n extranjera directa -
en Latincam&rica, donde en el marco de 1a "Alianza para el --
Progreso" se consolida el proceso de transnacionalizacibn de-
la.economfa latinoamericana.

71/ Pedro Paz. "E1 enfoque de 1a dependencia en el desarro1lo del pensam1en
to econdmico latinoamericano", mimeo.
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Surge asf, una nueva corriente de pepsamiento, enolobada -
en lo que se dio en 1lamar el "enfoque de 1a dependencia”. --
Trata de apalizar las repercusiones que adquiere .. la inver--
s16n extranjera en Yas economfas latincamericanas, sobre la -
base de nuevas relaciones de dominacién determinadas por el -
proceso de acumulaci8n dado en dichos pafses.

.Plantea que en el contexto de agudizaci6n de las relacio--
nes de dominacifn-dependencia, resulta inviable el desarrollo
de un capitalismo nacional auténomo -concebido por el estruc-
turalismo-, y que por lo tanto la superaci6n del subdesarrollo -
's610 se logra fuera del sistema capitalista, es decir, en el-
3 socid1jsmo. '

~ Los distintos intentos fallidos y la instauraci6n de las -
dictaduras militares registradas en los (1timos afos en algu-
nos pafses de América Latina, demostraron, dadas las condicio
nes actuales de organizacifn de dichos pafses, la imposibili-
dad de 1levar a la prdctica tales propuestas, Sin embargo, =--
continGan siendo v&lidos los aportes y esfuerzos hechos por -
esta corriente en cuanto a interpretar las modificaciones del
capitalismo a nivel mundial -caracterizado por un avance en -
1a concentracibn y centralizacién del capital y en un nuevo -
proceso de exportacibn de capitales- y las caracterfsticas --
que reviste en Amé&rica Latina: control extranjero de la indus
tria, desnacionalizacifn del aparate productivo, utilizacién-

,del ahorro interno por parte del capital extranjero, introduc
cibn de nuévas pautas de consumo basadas en la divérsifica-

cibn de la produccién, dependencia tecnolbgica, concentracidn
del ingreso, aumento del desempleo, creciente deuda externa,

et. e
el objetivo d1timo de la inversifn extranjera, es la apropia-
ci6n del excedente generado en los pa?ses anfitriones -o peri
feria-, valiéndose para ello de un sistema de relaciones de -
dom{nacién que adquiere caracteristicas especfficas de acuer-
do al desarrollo capitalista y de las condiciones econfmico-
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socfales de cada pafs.

Dicha apropiacifn de excedente se refleja en una serie de-
{ndicadores (1) que en el caso de la industria automotriz, ad

" quiere una expresifn clara: tasa de crecimiento de la inver--
'si6n extranjera mayor que la registrada en 1a inversi6n del -
capital nacional; tasa de crecimiento de la producci6n genera
da’ en las empresas transnacionales, por encima de otros secto
res de 1a economfa nacional; las ganancias crecen en forma -- -
ms acelerada que en los sectores de capital nacional; etc.

Para la apropiacién de este excedente, las transnacionales
se valen -ademis de los m&rgenes permitidos a través de las -
medidas de polftica concreta instrumentadas - en cada pafs- de di
ferentes mecanismos. El an&lisis de los mismos y las formas -
que adquiere en el caso de la industria automotriz en México,

"se verd en el préximo punto. Asimismo se tratard de determi--
nar la magnitud del excedente generado a través de la tasa de
rentabilidad efectiva registrada en la industria terminal.

.......

" 1/ Pedro Paz. Ibidem. Pg, 67.
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*"La Rentabilidad en 'la Industria Automotriz I"ex'anA.

El objetivo de este punte es determinav cuslesson los ele-
mentos que deben sep tnclufdos en el cdlculo de la tasa de --
rentabilidad de las empresas, a fin de obtener un resultado -
més realista que el comunmente conocido (utilidad neta de im-
puestos) y tratar de medirlos de acuerdo a la informaci6n dis
ponible para la industria autemotriz en México.

Como se sabe; 1as’subsid1ar1as en un pafs anfitribn actdan
de acuerdo a los obJet1Qos‘y metas fijados por la corporacién
internacional y donde,si bien el objetivo primordial de esta-
G1tima es 1a maximizacién de utilidades netas de impuestos, -
no implica que cada subsidiaria se fije 1a misma meta. Esto -
puede deberse a distintos motivos: a) por la interdependencia
de actividades; b) por los distintos métodos de transferen--
cia de utilidades y la polftica financiera intrafirma; o por-
¢} las restricciones en el bais 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 organizacién global y tan
to las inversiones como sus retornos,deben valorarse en fun--
c¢i6n de los objetivos globales planteados por 1a corporacién;
sin embargo esto no impide que se pueda analizarlas indivi---
dualmente . y entender que el rédito sobre Ta inversién efec--
tuada sea un aporte a ta corporacibn,

Dada la fndole de las operaciones de la multinacional, per
nite la posibilidad de'que existan diferencias importantes en
tre ganancias declaradas y reales, ya que al operar entre dis '
tintos pafses, existen diferentes impuestos, derechos aduane-
ros, y mo nedas que le permiten reducir , a través de diver--
.$0S mecanismos, su carga fiscal,

En la transferencia de fondos, una corporaci6n multinacio-
nal puede utilizar cuatro métodos b&sicos: a) repatriacidn de
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‘di{videndos; b) rubros tales como intereses, regalfas, honora-
rios técnicos y administpatives, gastos generales, etc.; c) -
préstamos e tnverstones de capital intrafirma;y d) el meca--
nismo de prectos de transferencias que involucra la . evalua--
ci6n arbitraria de tas transferencias intrafirma de bieness a-
cifras mayores o menores que as.correspondientes a operacio-
nes independientes  (t). :

La polftica financiera también se ocupa de la maximizacién
global de Yas ganancias, siendo su objetivo en cada subsidia-
ria el reducir al mfnimo: 1) pago de intereses, 2) pérdidas -
cambiarias-de donde se infiere 1a conveniencia del endeuda---
miento local- y 3) pago de impuestos.

E1 autor indica que los distintos métodos de repatriacién-
de utilidades, especialmente los precios de transferencia, ---
pueden utilizarse ventajosamente en Yas siguientes situacio--
nes.

1) En el caso de empresas mixtas, los dividendos deben repar-
tirse con 1os socios nacionales, mientras las regalfas, los -
precios de transferencia y otros gastos corresponden sélo a -
la parte e;tranjera.

2) Cuando el pafs receptor impone condiciones sobre las reme-
sas financieras, Ya sobrefacturacién de importaciones o sub-- .
facturacién de exportaciones es un método para evadirlas.

3) Ademés, 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 -
sobrefacturacibn de importaciones permite una ganancia cambia-
ria.

4) Los precios de transferencia pueden proporcionar un medio-
para defenderse de posibles devaluaciones cuando el mercado -
cambtario se presente {nestable.

1/ 0. Chudnoysky. .op. cit. p, 57,
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§) Puede ser ventajgso declarar bajas tasas de ganapcia por -

.. motives pelfticos, - ecenbmicos y tributaries.

Para Ylegar a determinar la tasa efectiva de rentabi11dad-
habré que sumarlea las.anancias declaradas por las empresas des--
pués de impuestos, Tas regalfas y honorarios por servicios ==
técnicos después de impuestos (para aquellas empresas que To-
pigan a sus casas matrices o0 a socios exfranderns) mds la so-
brefacturacién de importaciones. Estos son 1os rubros a consi
derarse en el numerador.

En Suatito a) denominador, se considerard el patrimonio neto,
es decir, el capita) propio més los beneficios reinvertidos.
Este es el capital que pertenece a los accionistas de la em--
presa. Co

Se considera que Yas regalfas y los honorarios técnicos --
que se pagan en la mayorfa de los casos a las casas matrices,
deben contabilizarse como parte de las ganancias efectivas, -
. no s6lo porque las regalfas son un medio de transferir utili-
dades, sino porque en la mayor parte de los casoS, y en espe-
cial con transnacionales norteamericanas, se trata de tecnolo
gfa ya amortizada en el r»fs de origen. De los modelos exis--
tentes en el mercado actualmente, s6loel CORSAR de la Volks--
wagen y el TSURU de ta Nissan (modelos 1984) pueden conside--
rarse de alta tecnologfa.

Existen distintos tipos de contratos que regulan la trans-
- ferencia de tecpnologfa. En 1a industria automotriz se cele---
bran individualmente por empresa, con condicionamientos espe-
“cfficos para cada una de ellas. Se contemplan 18 férmulas de-
pago, que van desde porcentaje sobre ventas, cuota fija, por:
‘centaje del capital, etc. La mayorfa corresponde a porcentaje
sobre ventas y si bien varfa en cada caso, puede decirse que
en general corresponde del 3% al 5% sobre ventas para el caso
de regalias por marcas y patentes, y transferencia de tecnolo
gfa.
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S{ bien la Nueva kLey sobre Transferencia de Tecnologfa ---
(1982) contempla un plazo méximo de-10 afies para la vigencia-
de 1os contratos -la ley anterior asf también 1o indicaba-, -
Ylama poderosamente Ta atencién que de 10 contratos correspon
dientes a 4 empresas automotrices, & son por tiempo indefini-
- do, :

"En cuanto élupago de {mpuestos, la Ley de Impuesto sobre -
“la Renta indica, en 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 conocimientons, as1stenc1a,tecni

ca e ingenierfa el 21%, En los casos en que se trate de trans

ferencia en paquete, cuando no es posible separar cada concep
to, el . impuesto pagado serd del 21%..) ‘Anteriormente la ley in
dicaba el 42% por todos los conceptos, a partir de la reforma
de 1982, se hace la distinci6n por concepto, aplicando las ta
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,
razén por la cual e! pago de intereses y los préstamos intra-
firma estdn inclufdos en la tasa de rentabilidad.

Otro punto importante de sefialar es el de la capitaliza---
cién de la maquinaria y el conocimiento técnico de las empre-
sas transnacionales. Ya que no sélo se reconocen ¢omo parte -
~del capital propio de las empreas las divisas, sino las maqui
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 de -

12 inversién de dichas empresas. Para Ta mayorfa este rubro -

se divide en maquinaria, efectivo y "otros", incluyendo este -

Gltime patentes, know how y en algupos casos materias primas.

Enel caso de 1a maquinaria, el problema es la ;'valuaci6n-
que hacen las empresas de 1a misma. En muchos casos se trata
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de equipo usado, ya amortizado. En lo que se refiere a la va-
luacibn, podrfa ser razcndble pensar que las corporaciones ex
tranjeras traten de subir el valor real de jos rubros que van
a capitalizar, a fin de aumentar ‘sus inversiones y por lo tan
to disminuir 1a tasa aparente de ganancias. Si bien puede ar-
'gymentarse que el impuesto ad?a\orem fijado para su importa--
cidn, puede reducir el {ncentivo de sobrevaluacifn, en este -
caso, como ya se Vio en los subsidios otorbados a la industria,
este impuesto est& exento, con el objetivo de estimular la in -
.versién extranjera.

Parecerfa que Ya prictica de usar equipo propio es bastante
comin, Strassman dice:x- ~ * el 79% de las subsidiarias nor=-
teamericanas en México y 59% de las de Puerto Rico, utilizan-
miquinas se segunda mano" (). Otro estudio indica al respec-
to :"las empresas tienden fundamentalmente a utilizar los mis
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 antigiiedad es de 2 a 15 afios, y ya han sido supera--
dos por modelos nuevos en muchos detalles que economizan mano
de obma" (2), :

En el caso que se incluyan pafentes o know how como parte
del capital, este-equiVa\e a una participaci6bn fija en ganan-
~‘cias futuras. Es decir, si el 50% de la inversi6n consiste en
tecnologfa, significa que Ya mitad de las canancias futuras -
se podr&n atribuir-a las mismas, de 1o quée resulta un pago de-
regalfas por el 50% sobre las ganancias.

Para aclarar como influye 1a composici6n de 1a inversibn -
en la tasa de rentabilidad - basta ver un ejemplo: si la in-
versibn original constaba de’ 50% en efectivo, 25% en maquina
.ria y 25% de patentes, y que 1a maquinaria estuviera sobreva-
luada en un 40%, as{ como el valor de las patentes, por razo-
nes ya expuestas fuera O (ya que no implican upa erogacién fi
nanciera adicional para Ya empresa) "la participacién de la -

1/ Strassman, l'.P.: Tecnologica) change and economic develop ment, Itha

ca, -Cornell Uriversity Press, 1968 citado por Chudnowsky op. cit.pg. .70.

2/ Skinner, Y. American industry in develop1ng countries New York, wiley
= & sons, 1968 (citado por Chudnowsky. Ibidem).



200

waquinaria se reduce al 15%. ha tnversifn originaria es ast -
el. 65% de 1o declarade (efectivo: 50%; maquinaria:16%; paten-
tes:0). Una empresa que estd declarando el 10% de ganancias =
sobre el patrimonio nete, estf obteniendo en realidad un 15%.
(1), .

Si bien no extsten datos concretos que permitan verificar -
12 'valuacién de ta maqufnaria en la industria automotriz, pue
de afirmarse que en muchos casos y traténdose de las inversip
" nes anteriores, se trats de equipo usado, no ocurriendo lo --
mismo con las nuevas fnyersiones realizadas .en los Gtlimos --
afos en sus plantas de motores, destinados fundamentalmente -
al mercado externo,

Al no poder determinarse dicho porcentaje no seré inclufdo
. en el cdlculo de 1a rentabilidad efectiva no obstante se cre |
y6 conveniente sefialarlo. :

"1/ la inversidn eriginal es de 100 intenrada por:
Efectivo:50; maquinaria:25 y patentess25. Ganancias declaradas: 10% = 10
St \as patentes son = 0 (no significan erogacién financiera).
Maquinaria sobrevaluada en 40%, por 10 que su verdadero valor es 15.
Inversién total = 65,
Ganancia obtenida 10/65 = 15.5%,
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sobrefacturacion de ‘In

‘Seglin Danfel Chudnovsky (1), para saber cufindo utilizan --
lﬁs empresas el mecanismo de precios de transferencia se de--
ben consideran las diferenctas existentes en las tasas de im-
puestos y Yos derechos aduaneros, y efectuar, en primera ins-
tancta una comparacifn entre impuestos a los réditos en los -
dos pafses y tarifas. ST T, es el arancel tarifario sobre im-

~ portaciones efectuadas por una empresa de su casa matriz, y -
ty ¥ t, las tasas de tmpuesto a los réditos en el pafs sede -+
" de la casa matriz 'y en el pafs receptor respectivamente, serd

conveniente usar los precios de transferencia si:

T
2 ¢ :
¥ 1 .. by

Para el caso de nuestra industria, el arancel'tanifario'sg
bre importaciones tendrfa que ser igual o menor al 10.5%. Co-
mo ya se mencion§ en et capftulo de polftica de l1a industria,
el impuesto de importacién de componentes no producidos en el
pafs ~-corresponde a 1a mayor parte de las importaciones auto-
motirices- estd totalmente subsidiado (durante el perfodo de-
estudio 1977-1982). En cuanto a los componentes de uso automo
triz  liberados de permiso preQio y las refacciones automo--
trices gozan de un subsidio de hasta el 75%. Es asf como los-
‘{mpuestos efecti#os pagados por la industria por sus importa-
ciones, dista bastante de.1legar al porcentaje calculado.

La determinacifn de la sobrefacturacifn de importaciones -
en la industria automotriz se 1levé a cabo por dos métodos --
distintos. :

© 3/ Chudnovsky. op. cit. pg. 59.
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.ta primepa se peatizé a partir del valor del material im-«
portado declapade por .las plantas para & modeles selecciona--
dos (pertenectentes a Yas distintas categorfas) y el segundo-
a partin de Yas importaciones hechas por la industria en el -
perfodo 1979-1982. Ambas se compararon con el fndice de pre--.

~cios producter deAphvtes‘y.thTculos en Estados Unidos. En --
%odos.lqs casos se trupajd'con valores en d6lares.

’ Pr1Mer ‘MEtods ‘de Cslculo.

Se parte “del VMM (valor del material importado por las ---
plantas) en d6lares corrientes, para cada uno de Jos modelos-
seleccionados. (Cuadre IV-7). Se seleccionaron aquellos mode-
los pertenecientes a las cuatro categorfas (populares, compac
tos, .de Lujo y'deportigos)_que no han variado en los ‘Gltimos
_aflos, es decir que contengan las mismas partes de importacién.

EY principal supuesto en que se basa el andlisis es que el
grado de integracisn nacional 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 vilido, ya que
de acuerdo a 1o mostrade en el capftulo 111, el GIN permane--
ci6 constante en Yos Gltimos afos. En caso de que E&ste hubie-
ra aumentado, no afecta los resultados, sino que el contenido
importado se refiere a menos partes, 1o que incrementa el mér
gen estimado. .

€Y segundo supuesto del anflisis -vd1ido tambié&n para la -
otra metodologfa de c&lculo- es’suponer igual el fndice de --
precios produccibn y exportaci6n en Estados Unidos. De acuer-
do a informacién obtenida en la Oficina Econbmica de la emba-
Jada de ese pafs, este dVtimo fndice no estd calculado, sien-
do similares los precios, producci6n y exportacién, por lo --
que se utiliz8 el {ndice de precios productor de autom6v11es-
¥ partes automotrices en E UJA. o

- o PR . . S . ar
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CUADRO 1V-7

VALOR DEL MATERIAL IMPORTADO POR LAS PLANTAS,CV.M.M.)

DOLARES
bttt St Tty Sttty T =T=""% by moneee
AROS | V.W. SEDAN | CARIBE | DATSUN | MUSTANG: FAIRMONT i FORD LTD
seeeectencoiciann. foeemmnen i pocemem- L s
1978 4 622 | 1,582} 857 | 2,505 2,082 2,953
1979 ! 667 ' 1,677 ! 1,088 ! 2,824 ' 2,373 ! 3,349
1980 | 673 bo1,727% 783 1 2,894 1 2,39 i 3,601
1981 ! 717 ! 1,694! 956 ! 3,749 ! 3,135 | 3,396
19821 678 | 1,802} 1,095 } 2,805 1 2,201 { 2,946
1983 | 789 boL.631] 891 | 2,412 P 2,294} 3,138

FUENTE: Subdirecci6n Automotriz -Direcci6n General de Industrias- SECOFI..

3 4
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L CUADRO TV<8

j INDICE DE PRECIOS PRODUCTOR DE AUTOMOTIVLES' Y PARTES
o EN E.UVA. 'BASE 3967 = 100

"~ AROS 1L SR
1974 . 128.2
. .-1975 . 1111
1976 . 142.0 i
1977 SEUREE
1978 169.9
1979 159.9
1980  119.0
1981 122.3
1982 109.8
1983 1371

FUENTE: Economic Indicators, April 1984. Prepared for the --
Joint Economic Committee by the Councyl of Economics
Advisers. United States, Government Printing Office,
Washington 1984, ‘ ‘
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-

: Como se ghserva en el cuadro anterior, el {ndice de pre-- -
cigs en este sectop ha stdo decreciente, alcanzande su mdximo
. valop en 1978, Pana efectos de nuestpro cflculo fue necesario-
- transforman esté fndice a base 1978 = 100,

Partiendo entonceS'del.Qélor del material importado decla-

rado por las empresas para cada modelo en 1978 (Cuadro IV-7)-
"y aplicando el fndice de precios productor en Estados Unidos-
. con base 1978 = 100, se caleulf el valor del material importgﬁ
do para cada afio hasta 1982 (Cuadro IV-8). '

Luego se compararon ambos Galores, obteniendo el fndice de
sobrefacturaci6n para cada medelo y cada afio = (cuadro IV-9):

(1).

Los fndices as{ obtenidos, se ponderaron por el nimero de-
unidades producidas de cada modelo, obteniendo finaimente el-
porcentaje de sobrefacturacién en la industria para cada afio-
‘del perfodo analizado * (Cuadro IV-11). '

El margen de sobrefacturacién promedio ponderado para los-
5 afios es de 407, _

" 1¢ Es importante mencionar que el valor de] material importado por las --
- plantas se refiere al precio planta E.U.A,, ya que debido al presupues
to de divisas de Yas empresas, 1o correspondiente a gastos de empaque-
y traslado en E.U.A. se considera por separado dentro del rubro “Gasto

- indirecto de divisas".




VALOR DEL MATERIAL IMPORTADO (V.M.M.) APLICADO AL.V.M,M, DECLARADQ EN 1978 POR LAS PLANTAS

CUADRO I

V-9

EL INDICE DE PRECIOS PRODUCTOR £.U.A. =1978=100~

e
i
|

(DOLARES) .

‘ ?\nos SEDAN | CARIBE | DATSUN |juisTasc " | FORD FAIRNONT | FORD L.T.D. INpIce P;«g%ggognonuc‘
. cmaadaac ' -
h978 622 1,582 | 857 2,585 2,082 2,953 100.0 - 1

- H979 535 1,489 | 806 2,432 1,959 2,779 94.1 &

1980 435 1,107 | 600 1,810 1,457 2,067 700 i
1981 447 1,137 | 616 1,859 1,497 2,123 7.9
hog2 402 |- 1,022 | 554 1,670 1,345 1,008 64.6 |
1983 502 1,277 | 692 2,086 1,680 '} 2,383 80.7 8
heecccnan weememnane Comcmummoloccnenn decmacann S bemrcccoaad remsccmonans ...'...-';
g CUADRO  1V-10 : §
: DIFERENCIAS ANUALES CON EL -V.M.M DECLARADO :
peee-- i e Bty prm-me-—- qrmesese- q==ecsmsmmsoco Fomeweomeue - cmmemecnnn;
1978 1 1 1 1 1 1 e
1979 1.14 1.13 1.35 1.16 1.21 1.21
1980 1.55 1.56 1.31 1.60 1.64 1.16
1981 1.60° § 1,49 1.55 2.01 2.09 1.48
1982 1.69 1.10 1.98 1.42 1.64 1.54
1983 1,57 1,07 1.29 1.16 1.37 1.32
r""""‘"'-"""F"""'"‘{P""'"'"* """" eomomea== "'"'F'"'""""""""'""""-"""'
PROMEDIO DE i - D aons arads pere.
105 5 AROS. § 2425  1127,0 11445  1147.4 159.0 130.8 cada afo. 42%

he
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INDICE DE SOBREFACTURACION PONDERADO
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‘"Seguindo_Métodg de CAlculo.

Este cdVculo se bass en Yas tmportactones realtzadas por -
1a tndustria automotriz, partiendo de un estudio elaborado -~
por el IMCE (Instituto Mexicano de Comercio Exterior) sobre -
el comercio exterior de la industria automotriz en México du-

rante Yos afios 1978-1982. En el cuadro siguiente se observa -

como gstuQTeron'estructuradas dichas importaciones en el pe--
r{edo.

EV estudio se basa en el andlisis del listado de fraccio---

nes de importacidén de partes exclusivamente automotrices. Di-
cho listado consta de 303 fracciones, de &stas, 264 se refie-
ren a autopartes, 37 a productos terminales {vehfculos) y 2 -
fracciones a material de ensamble. Debido a que estas dos dl-
timas fracciones -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 anilisis, trabajar con Tas fragc
ciones 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-
cdnica fina; partes eléctricas e instrumentos del tablero; --

~productos de caucho y cuero; sistema de velocidades; partes -
de carrocerfa; sistema de frenos; bombas y compresores; siste
ma de amortiguacién y suspensién; y otras piezas.

Luego se seleccionaron, entre todas las fracciones aquellas
que representaban los valores de importacién mds altos en ca-
da segmento, seleccionando las fracciones que representan .--
mis del 75% de) valor de las importaciones del segmento " ----

" (Anexo 3).




CUADRO IV-12

MEXICO: VALOR DE LAS IMPORTACIONES AUTOMOTRICES
o T Productos-  Materfal -
Total Autopartes Terminales de ensamble &

1978

Miles de d8lares 516,520 300,897 79,709 135,914
Porcentajes 100.0 58.3 15.4 26.3
©"1979
Miles de d6lares 1'324,316 514,854 173,920 635,690
Porcentajes 100.0 38.9 13.1 48.0
"°1980
Miles de d6lares 1'984,523 826,306 295,125 ~ 863,321
Porcentajes 100.0 41.6 : 14.9 43.5
1981 |
Mites de détares  2'439,684 1'199,229 539,730 . 700,913
Porcentajes 100.0 49,2 22,1 : - 28.7
©'1982 .
" Miles de dflares 1'438,302 630,549 224,657 583,196
Porcentajes S 100.0 43.9 15.6 40.5 ¢
LA R LR LR R LRI LR L L L L LR Y - --- - e meeemeeesemeememeecean-- LT R Y ) - LY
MCE sobre 1a base de cifras oficiales. ’ e
FUENTE: gEPAbh/%racéiones 8706A001 y 8706A091. B
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A partir de esta muestra de fracciones represemtativas se-
. lecciqnada por el INCE, se procedié a determimar el fndice de
precios de las tmportaciones en 1a industria autometriz. Debi
- do a que la informact6n para el afio 1978 s6lo se refiere al -
valor de importacf&n. y no existiendo el dato respecto a volﬁ
men. fue necesario trabajar con base en el afio 1979.

Se calcularen.. asf los {ndices de precios de Paschee, Las-
"~ peyres y Fisher)' de acuerdo a las siguientes férmulas:

PASCHEE _ &P %n

£%

LASPEYRES_£Pn %

£po qO

FISHER =\/Laspeyres X Pashee

Los fndices obtenidos fueron los siguientes:

AROS LASPEYRES PASCHEE FISHER
1979 1 1 B
1980 1:1398 1.0957 1.1175
1961 1.0689 1.1062" 1.0873
1982 1.1358 1.0336 1.0834

Una vez obtenido el fndice de precios de las importaciones
con base 1979, se procedif a calcular el fndice productor de-
autopartes y vehfculos en Estados Unidos con la misma base; -
para compararlos y determinar asf el margen de sobrefactura--
cibn existente.
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AROS  INDICEPROP. ' INDICE DE % DE SOBRE-
S R " TMPORTAC - PACTURACTON
. 1979 M0 . 200 X
. 1980 \ '79063 . 111075 . 1,4033
1981 180,96 . 108,73 . 1,3430

1982 .- (76,18 . . 108.34 - 1.4229

En este caso el percentale de sobrefacturacién promedio pa
'ra Yos tres afios analizados es de 39%, margen similar al pro-
medio obtenido por el otro mé&todo que fue de 40%.

Para efecto de nuestro an&lisis se seleccioné el primer mé
todo por las siguientes razones: '

1) Cubre un perfodo mayor de tiempo (5 de los 6 afios del pe--

rfodo analizado).

2) E1 contenido importado declarado por las plantas -base de
la cual se parti6- incluye la totalidad de partes de importa-
ci6n que contiene cada modelo. Evitando asf el sesgo que po--
drfa darse en la seteccib6n de determinadas partes, aunque ---
sean las mds representati&as.

3) Al seleccionarse modelos que han mantenido la misma compo-
sici6n en sus partes de importacién, se evita inclufr autopar

tes que por su mayor complejidad tecnolégica, incrementen su-.

valor.

4) Por otro ladec queda totalmente claro que el valor del CMV
se refiere al} precio LAB planta en E.U.A., ya que los concep-
tos de empaque y traslado, las plantas lo contabilizan por se
parado.

Para determinar 1a ganancia absoluta obtenida por las em--
presas a través del mecanismo de sobreprecio de las importa--
. ciones, y habiendo escogido los porcentajes de sobrefactura--
¢i6n que anro}s Ta primera metodologfa, asf{ como el monto de-
Vas importaciones realizadas por cada empresa se procedié a -




- 252

‘geterminar dicho monto para cada empresa y en farma anual, E}
nisme estard dado par 12 diferencia entre el valor FOB de las
- {mpontaciones de una subsidfaria menos el valor FoB de dichas
1mpowtaciones en Estados Untidos.

Yalor de {as ' Vg!ov de las Porcentaje
Importaciones "= - " lmportaciones x de

-en México. en EJUJA. _ Sobrefacturacidn
De donde:

Yalor de las e e
. Importaciones - T Yaler de Yas importaciones en México
en E.U.A " Percentaje de sobrefacturacifn

Luego, la masa de ganancias se obtiene como la direncia de lo
que se factura en el pafs, respecto a su valor en el pafs de-
origen,

Valor de 1as ~ Gamancias

» = -Valor.de las 1mportac10nes s

Importaciones S S A4 on MExico por

en México Porcentaje de sobrefactura- Sobrefactura
cifn cién

~Por G1timo, como ﬁasta ahora se trabaj6é con precios en df-
lares, se to multiplica por el tipo de cambio oficial en el -
mercado libre,
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Tase_d6 Renabiitdig Efactite.

. Como* ya se mencioné anteriormente, la tasa de rentabilidad
efectiva se obtiene partiendo de la utilidad neta después de-
impuestos, més los pages al exterfor por concepto de regalfas
Y dsistencia técnica y finalmerite 1a ganancia obtenida a través de -
la sobrefacturacidn de importaciones; en todos los casos rela
cionados con el monte de la inQersiGn propia de las transna--
cionales, que no es mds que el capital contable de 1a empresa.

En el Cuadro IV-33 pueden observarse las tasas de rentabili
dad promedio para el per{odo ipor-enprésa, 'en Cada una dé las

tres situaciones mencionadas. T

La tasa de utilidad neta de impuestos sobre el capital cog"
table, promedio para la industria es de 10.93%. Al ajregarle-
el monto pagado después de impuestos, de regalfas y honora---
rios por servicios técnicos {que en promedic representan un -
4%'aprox1madamente sobre el patrimonio neto), dicha tasa au--
menta al 14,.5%.

$6%0 las empresas 3 y 6 parecen no haber realizado pagos a-
su casa matriz por este concepto, para esta dltima s6lo se ob
tuvo informacién de dos afios.

S1 bien 1a cifra resuttante no es muy alta, debe tenerse -
en cuenta que la cifra correspondiente al patrimonio neto ha
sido sobrevaluada, como ya se mencionf6. 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 {ncorpora la ganancia -
transferida a través de los sobreprecios de importacidén, la -
rentabilidad aumenta espectacularmente. La tasa de rentabili-
‘dad medi{a para la industria, es en este caso del 60.4%, mien-
tras que sin 1a misma es s6lo del 14.5%, en el perfodo 1978--
- «1983.



. CUADRO

Iv-13

GAMANCIAS DE LAS PARTES TERMINALES SOBRE EL PATRIMONIO NETQ

UTILIDAD DESPUES DE IMPUEST(S / CAPITAL CONTABLE

254

™~ %
L
. 1
~— | AROS } CHYSLER{ FORD { GENERAL MOTORS! NISSAN{ VOLKS WAGEN{ RENAULT V.AM,
LJ mecedeccccas - - -
19781 30.1 i 57.0 40.2 (5.4) 1.0} (3.l 29.5
7119791 20.5 3 101.4 21.2 22.0 5.2 32 R 29.7
1119801 20.0 { 55.3 (0.1) 24.0 12.0 12 2 6.3
1981¢ 13.0 ¢ n.d. ile.og 21.0 9.5 4.6
119821 (25.0)1 n.d. 94.0) n.d. (43.4) ned: ----
| 119831 (20,0){ n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. ----
—~E€R 643 M2 -10.14 15.4 .14 17.5
__,{ D Hecrerearscarcnsrreescnsscsrrenceanasudmcen te e e e r e n " e e m -
T UTILIDAD DESPUES DE IMPUESTOS + REGALIAS Y ASISTENCIA TECNICA / CAPITAL CONTABLE
P e : R momgmmeTmmmsmmomeess 1
1978 33.3 | 67.6 40.2 (2.00f 1.0 —-e- 13320
i] 19791 23.8 | 124.6 21.2 26.0 7.5 32.6) | 34,0
1980¢ 25.4 i 63.0 0.1) 25.2 1 13.5 12.8) | 8.6
1981:  19.5 i n.d. 18.0) 2.0 1.2 nd. | 7.3
1119821 (22.0)1, n.d. 94.0) nd. i (41.8) nd., | ----
LJi19831 (17.0)! n.d. n.d. nd. & nd. L
] []
t 1
mocsdeccnscsnndensecsnndenssaccvcssnans 4 CEEY T Y e L D P T L T

| S

TAL CONTABLE

! v 1
BT T S
11979%  46.6 !
11980} 67.0 ¢}
198l 79.7 1
1982y 27.2 !
- 1 19831 4.8 1
I ;

280.5
230.6

n.d
n.d.
n.d

«U.

3.7
15.2
21.1
(54.5)
n.d.

UTILIDAD DESPUES DE IMPUESTOS + REGALIAS Y ASISTENCIA TECNICA + SOBREFACTURACION / CAPI-

36.1
43.0
37.2
n.d.
n.d.

13.8
29.1
25.2
(18.7)
n.d.

(21.8)
11.8
n.d.
n.d.
n.d.

B g

Py pp——

L T T T |

L T ]

-

(1) No se considera 1978, ya que no se obtuvieron las utilidades por sobrefacturacién pa-

l

L

L=

ra ese afio por ser el afio base.

FUENTE :Eaboracidn propia con informacién obtenida de los balances de las empersas.



CUADRO IV-14

TASAS DE RENTABILIDAD PROMEDIO _ L :
1978-1983 : *‘
Empresés 7 Utflidad neta de impuestos/ Pa- Utilidad neta de .impuesto +  Utilidad neta de ampuesto "f;f
: i : trimonio neto. regalfas y asistencia técnica/ regalfas y asistencia técnica’
Patrimonio neto. sobrefacturaci6n/patr1mon19_petg
NS SRR 64 , 10.5 ' 45.6
2a) - : 7n.2 £5.0 255.5
3 “10.1 -10.1 . 52
& BYLeiy il 15.4 e ‘ A 83
5 =114 ' 0.28 o 12.4
6 c) 122.7 o -22.7 AR - 5.0
7d4) : 17.5 07 o e
Tasa de rentabilidad : . 7 ‘
promedio ' 10.93 o . 14.5 i - 60.4

S6lo 3 aflos.
b S610 4 afios.
c) y d) S6lo 2 afios, esta G1tima dejé de operar en 1921.

FUENTE: Elaboracifn propia.

(114
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como puede.ievse,'éxiste'un casg extremo. ~empresa dos- cop -- .

rentabilidad muy elevada. Se trata de una empresa en que el -
monto de Ya tnversiSn nealizada es muy baja comparada con las
demﬁs . el caso opuesto es el de Va empresa seis, donde pese-
a 1a sobrefacturacidn continda declarando pérdidas.

Consideramos impoprtante sefalar 1o que indica Chudnovsky -

reépecto a este mecanismo en el caso colombiano y que conside

ramos v&lido para la fndustria automotriz en México: "Es inte
resante destacar dos aspectos relacionados a la sobrefactura-
cidn de importaciones. En primer lugar, los precios de trén;-
ferencia se han utilizado no s6lo para aquellas empresas que

declaran pérdidas o tienen baja rentabilidad, sino también pa
ra tas que cuentan con ganancias altas. Queda demostrado que-
exhibir una baja tasa de ganancias, es s610 uno de los motivos
para usar los precios de transferencia y no necesartamente el

més ‘importante. En segundo lugar, los medios que utiliza una

. empresa para trapsferir ganancias, no la convierte en una em-
presa rentable. Las ganancias no se generan por el mecanismo-
de precios de transferenca, si bien su utilizacién puede au--
mentar la ganancia después de impuestos. Los beneficios sur--

gen por la actividad industrial de las subsidiarias y las com

pafifas matrices, mientras que los precios de transferencia -~
son nada mis que un mé&todo para transferir utilidades de un -
pafs a otro™ ; (1),

Las empresas automotrices -analizadas en el cuadro-- recu-
peran 1la 1nver516n en menos de dos afios aproximadamente. con-
la asombrosa excepcién de la dos, que 1a duplica en términos
de un afio, Esta situacién refleja 1o redituable que es la in-
versidn extranjera en México, y explica -retomando las distin
tas corrientes teéricas- el papel fundamental que tiene la --
rentabilidad en 1a inversidn extranjera directa. Por 1o pronte
queda demostrado en el caso de la industria automotriz en Mé-

xico. ..

"1/ Daniel Chudnovsky. op. cit. pg.’ 78.
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Es necesarie. agregar, que en esta industria, se combina exi-
tosamente tanto. las ventajas de Ya exportacion come de la in-
.vepstén directa. “Las ‘subsidiarias fueron el medio por el ---
cual se superaron las restricciones al comercio internacional
fmpuesto, a pesar de que existe una estrecha dependencia con-
las importaciones. Por otra parte, consiste en una forma mu--
cho ‘m&s directa de.explotar_\as.&entajas monopolistas de la -
fndustria, de hacer uso.extensiQo de las técnicas de comercia
lizaci6n' y de utilizar el financiamiento local" {2).

4.3, Fuentes ‘de Financiamientc ‘en Vo Industria Automotriz.

- Como ya se mencioné; 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 propSsito de reducir al minimo- las pérdidas cambiarias
y en algunos casos, los pagos en concepto de impuestos e inte
reses.

En tal sentido resulta relevante analizar la estrurtura fi
nanciera de las empresas de la industria automotriz terminal,
analizando la composicidn de sus balances {cuadro IV-1E) asf

~como determinar sus tasas de endeudamiento.

Lo primero que se desprende es que e) grado de autofinan--
ciamiento -que se mide por la proporcién de fondos propios --
{patrimonio neto) en los activos totales- es bajfsimo. En ge-
neral para todas las empresas, la aportacién de fondos pro---
pios es del 28%, finmancidndose con fondos externos el 72% ---
restante. Es importante hacer notar la proporcién que juegan-
el capital suscripte y tas reservas dentro del patrimonio ne-

.........

"1/ Ibidem. pg. 204,
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to.:Slendo e] primero del 43% y. l1as segundas del. 57%, 1o que -

- {ndica un bajo nivel de peinversign de utilidades,

E\-ftnancfamfeﬁto &'\dngo plazo representa s8lo el 8%, y --

“dentro de &1,-el1 75% fue contrafdo con instituciones del pafs.

En cuanto a Vas deudas a corto’plhzo; (39%), el 60% de di--
cho monto proviene de préstamos otorgados por fuentes locales.

De esto se deduce que las empresas han operado con un bajf-
simo grado de autof{nanciamiento, y donde ademis la mayor par-
te de ese financiamfento pro&ino de fondos nacionales. (65% --
del total).

Ademds, la proporcifn de activos fijos en los activos to--
tales (ver cuadro IV-14) es mayor, en todas las empresas, --
que 1a proporcién del patrimonio neto en el pasivo totatylo-
‘que indica que 1os fondos aportados por las empresas no han-
alcanzado siquiera a cubrir los activos fijos, siendo estos--
finapciados en parte con\recyrsos externos.

Tasas ‘de ‘Endeudaniento.

Se crey6 conveniente analizar el endeudamiento a corto ylar-
go plazo debijdo aladistintaproporcibn en que las empresas recu---
rrieron a uno y a otro,

La tasa de endeudamiento a largo plazo, expresa la propor--
¢ibn entre el endeudamiento a largo plazo y el capital propio-
de las empresas. Como ya dijimos, desde el punto de vista una-
empresa, la principal ventaja del endeudamiento local es prote-
gerse contra posibles pérdidas cambiarias y ademds beneficiar-
se con tasas de interé&s reducidas en términos reales, debido a
1a alta tasa de inflaci6én.

Como puede observarse en el cuadro IV-15, de la totalidad -
del financiamiento a largo plazo, el 75% es contrafdo con ins-
tituciones de crédito del pafs y el 25% restante con institu--
ciones financieras del exterior; el financiamiento intrafirma-



CUADRO  IV-15 : - f ot

PASIVOS Y PATRIMONIOS DE EMPRESAS TERMINALES .
(DATOS CONTABLES A FINES DE 1980)
Millones de pesos

: 1 2 31} 5 6 7 ioL 1%
macenencew L LI pPrecness Heorcvembonnneea desccaas hecenccacdbsccncn rdessssunsn deneveccsa -
PASIVO - T.419 1894 | 2a000 T iZ.870.6 16.380.4 | 3.406.3 | adlal (460204 1
‘1. -Pasivo largo plazo 105.5) 920.9 . -.- 2,607.5 93.91 1,573.0 i 5,300.8% 8¢
a= Con la matriz en e! exterior - - -e- : . - paes - -e- aee
b- Con Inst. Financ, ‘del exterior - 420.6 wee ——- 748.0 1,238.51 2
c- Con Inst. Financ. en e) pafs 105.5: 430.3 2,607.5 93.9 825.0  4,062.2+ 6
d- Con Emp. o Pers, en el pafs . - - -—- - --- -—- .--
2. Pasivo corto plazo 4,543.815,555.8 2,638.5 12,802.4 5,065.9 + 2,673.5 1,589.7 24,869‘.6 39
a- Con la matriz en el exterior 1,120.8)  269.6 1929.9 § --- 2,979.8 - 87.4 15,387.2: 8
b- Con Inst. Financ. en el exterior 59,0} £44.7 234.8 12,040.0 —-- 749.1 321.2 14,2488 7
c- Con Inst. Financ. en el pafs 1,101.711,830.4 --- 762.4 761.3 3 1,124.9 671.3 6,252.0 5 10
d- Con Emp. o Pers. en el pafs. 2.262.312,611.1 § 1,473.8 | ==~ 1,325.1 ¢! 799.5 509.8 1 8,981.6 14‘
3. Créditos diferidos W7 - 187.9 156.9 - -t 456,54 1
4. Reservas ©2,769.702,382.0 | 14705} 489.3 1 8,550.1 | 660.9% 176.9 {15,501.4} 24
PATRIMONIO NETO - 2a000.01 66,0 | 19003 11a270.3 ) L2386 | L1846 L3003 (AT.034a0 ¢ 0
a- Capital social . ’50.0¢  310.0 176.7 11,360.0 3,590.3 3584 ¢+ 1,250.0 ! 7,995.4 ¢ 12
b~ Reservas de capital 2,099.5 60.0 935.5 t === 2,640.1 15.2 519.7 6,270.0 ! 10
¢~ Superavit acumuladoe 148.4 17.4 442.7 4 == 149.2 737.1 2 297.8) ! 1,197.2¢ 2
d- Utilidad neta de)l ejercicio 691.81 478.5 417.4 419.9 859.0 73.9 168.9) ¢ 2,772.1 4
TOTAL 10,908.7:2,836.6 | 5.001.3 |5.259.8 | 23.612.0 | 4.612.0 | 4,685.7 163.263.¢ 1100

1) Los 'datos corresponden al balance de 1979.
v FUENTE: Balance de las empresas, cerrados al 31/X11/€0.
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CUADRO 1IV-16
COMPOSICION DE LOS BALANCES = -~ f . L
EN PORCENTAJES .
1980 -
e RehesamSeseseessaREeEeRaETEasSECaad s an araneebarjmaanaageanann. [ rreacsssgpeassasene qemenenan
1 2 3 ) 5 6 1 Todas .~
e ecescascssaanman ccerecacoans [ By S T N I ety dneae -
PATRIMONIO NETO ‘ ‘ K K} i i (11 ¢l 4 8
Capital Social 51 3 .31 26 15 8 27 12 %
Reservas del capital 19 1 18 -- 11 -- 10 10
Superavit acumulado 1 - 9 -- 1 16 «6 2
Utilidad neta del ejercicio 7 5 9 8 4 2 -4 4
PASIVO 62 ¢ 2 g1 g6 g2 14 i 144
1. Pasivo largo plazo S 149 -- -- 11 2 34 8
Con la matriz en el exterior .. | == .- .- - -s
Con Enst. Financ. del exterior .- 5 - -- 16 2
Con Inst. Financ. en el pafs 1 4 11 2 18 '6
Con Emp. o Pers. en e! pafs e f a- .- -- - --
2, Pasivo corto plazo 42 | 57 52 53 21 58 35 39
Con la matriz en el exterior 0173 18 - - 2
Con Inst. Finan. en el exterfor . -- 8 4 39 -- 16 7 7
Con Inst. Finan. en el pafs: 11 + 19 -- -- 3 25 15 10
Con Emp. o Pers.en el pafs 21 4 27 29 14 6 17 11 14
3, Créditos diferidos -- 1 - 4 1 -- .- 1
#. Reservas 25 1 24 9 9 36 14 4 24
] .
iActivo = Pasivo + Capital 100 100 100+ 190 100 100 190 10
. Activo fijo 36 1 24 24 31 43 41 23 32
Stocks 63 ¢+ 74 74 68 a1 58 65 63
Otros 1 2 2 1 16 1 12 5

092

FUENTE: Cuadro IV-13
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fue cast nulo ep este caso, En el caso de los crédites con---
trafdos en el extertor, existe la desventaja de que deben ser
amontizados en moneda extranjera, lo cual implica un costo en
términos de riesgo cambiarfo.

$in embargo, 1a_hue€&*polftica cambiaria establecida en né
xicp respecto al desl{zamiento Yento del peso, reduce dicho -«
riesgo. ' ‘

En el"cuadro IV.17semuestra el grado de endeuddmiento de las 7
empresas terminales en el perfode 1976-1980, donde 5 empresas
utilizaron algdn tipo de . financiamiento a largo ptlaze.

Como se obser&a; las tasas son muy variables, pero el co--
mGn denominador del cuadro, indica que cuando las empresas de-
bieron recurrir al mismo, 1o hicieron con fuentes de origen -

. Yocal, Existen excepciones para las empresas 2y7, enque co

mo se ve el endeudamiento fue muy elevado para esos afios, fi=-
nancidndose en parte con recursos del exterior. En el primer-
caso se debe a la instalacién de una nueva planta,y en el se-
~ gundo a la adquisicién de la empresa seis.

En cuanto a la tasa de endeudamiento a corto plazo, ésta -
es altfsima’ (Cuadro IV-18). Especialmente en las empresas 2,
y 3, lo que refleja la escasez de recursos propios en el:cre-
cimfento y desarrollo de la industria 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 crédito les résu1ta sumamente barato en México, donde
debido a la tasa de inflacifn, las tasas de interés reales --
son negativas.

Las deﬁdas de corto plazo con el exterior son contrafdas -
muchas veces con Ta matriz a rafz de 1a importacién de partes.

Después de analizarlos cuadros, no queda duda que el capi-
tal aportado por las transnacionales es mfnimo y que las uti=
Yidades obtenidas superan con creces la radicacién de capita-



CUADRO IV-17

TASAS DE ENDEUDAMIENTO 5 LARGO PLAZO

. ¥
P AL L L L Py P P T L P Ry LR LT T ----I-'-------- '----..--!f-.---.-.-.-.
ARO R 2 3 a4 1 s 7
. ]
----- - »--...----..-..-.-..p-------..u.--------r--------»-------- ecssennecnaw
1 241 241 211 241 o2,iv 2 {1 2
1976 6.5 2.8 §ree " eer | wme  «ee in.d. nod. ?é— --- 328 28 in.d. n.d.
1977 2.4 2.4 sem ese | mee eee lese e }f- --r 1 39 39 n.d. - n.d.
1978 9.6 9.6 1 1 are  mme jees  wem }-- === 13131 14%.0 87.0
1979 5.7 5.7 11.3 1.3 {ern  cem |mre  em- ?6 46 8 € 1121.0 63.0
1980 3.0 3.0 1106.0 50.0 in.d. n.d,ee= we- ?6 " 36 mee === n.d. nud.
‘ TN
1 Pasivo largo plazo / Patrimonio
2 Pasivo largo plazo de origen local/Patrimonio
CUADRO 1IV-18
TASAS DE ENDEUDAMIENTO-A CORTO PLAZO
%
....... G mmmeeeemsmcesacmeearesemareessmEreaANenceRAerEsERaneEeaacEaneannn.i.n
ARO 1 2 3 4 5 7
cemmee- P menmn-- hrerenoe - heccreenn. R Ll R L L L T P TR T T T TR
1 2 1 2 1 2 1 2 11 2 1 2 1 2
1976 109 63 1£09 213 1625 993 in.d n.d 2102 114 1274 227 in.d, n.d,
1977 125 52 475 276 1108 863 124 30 90 37 !194 147 !n.d., n.d.
1978 21 53 363 240 1232 129 1139 31 101 76 1364 298 1100 €0
1979 131 104 11304 754 1134 75 124 48 -+ 45 35 1226 163 1106 79
1980 130 96 1 641 513 i1n.d. n.d.!168 43 3% 29 :--- === In,d. n.d

1 Pasivo

A Pacion

corto p]azo/’Pat:i

monio

g Marpimandn
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Ves efectivanente aportades desde eI-e;teriar.‘y donde el aho
rre interno ha temide un pese decisive en el financiamiento de
la acunulactdn de V& tndustria. '

EY endeudamiento influye en. Ya rentabilidad de las empre--
sas, ya que los tmpuestos se pagan sobre los beneficios dedu-
cidos Tos pagos en concepto de interés. Ademfs de las venta--
Jas ya menciohadas, en cuanto a las bajas tasas reales de in-
ter&s que resultan menores a‘\as-Qigentes en el extranjero, -
el endeudamiento Yocal reduce el costo del financiamiento, in
fluyendd ast en Ya rentabilidad de las firmas extranjeras. Es
necesario comentar que el endeudamiento local favorece a las-
empresas cuando existe deQa\uacidn de la moneda en el pafs --
que otorga el financiamiento. ya que el costo de la deuda con
trafda en délares se verfa- 1ncrementado en dicho caso.

Creemos que Yo que Chudnovsky indica en el siguiente parra
-fo respecto a las transnacionales en Colombia es "también: ---
‘'v&1ido para la industria automotriz en México: "...la divisién
del capital de 1a firma entre Yos accionistas y los acreedo--
res sefiala, al mismo tiempo, la divisién entre la contribu---
‘¢i6n extranjera y local al financiamiento total de la empresa.
Las empresas extranjeras necesitan los ahorros de los capita-
1istas locales para financiar sus operaciones, pero 105 nece-
sitan como fuente de capital de cré&dito, no de capital indus-
trial. Los necesitan como rentistas, no como capitalistas, -- -
prefieren que los ahorristas locales sean perceptores de inte
rés no perceptores de dividendos, porque &sta es una fuenta -
financiera més barata y porque no suscita ninguna interferen-

. cia en ta administracidn y direccifn de la corporacién” (1),

Con esto queda demostrado una vez mis la libertad de mane-
Jo de las transnacionales automotrices en México, y la flexi-
"bilidad de 1a pol{tica gubernamental al respecto.

........

© 1/ Daniel Chudno¥sky. 0P cit.pag. 177.
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“Sintetizando, o visto hasta ahora muestra las elevadas --
ganancias obtenidas pon las empresas transnacionales en el --
- sector automotpiz terminal y los mecanismos de que se valen --
las mismas para realizarias. ’ '

Algunos de el!os; comd Ya fijacién de los precios y el uso
del financiamiento local. se encuentran avalados por las medi
das de polftica econémica vigentes. otros se desprenden de --
ellas asf como de la falta de control hacia estas empresas --
por parte del gobierno. ‘

De todo ello se deduce que para ahro@echar 2l miximo la in -
versi6n extranjera en este sector, es necesario que el gobier
Ro -esto es posible dentro de! marco plantedade de economfa -
“mixta bajo la rectorfa del estado- intervenga en forma direc-
ta a través de una polftica adecuada asf como de rigurosos --
mecanismos de control con el objetivo de eliminar en 1o posi-
ble estas distorsiones y conducir a la inversién extranjera,
de manera que pueda aportar a Ya economfa nacional.

En ese sentido, se plantean en el capftulo siguiente, una-
serie de medias de polftica econémica especfficas para el sec
tor automotriz gue se consideran indispensables para la conse
cucién de tales objetivos .
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CONTENIDO IMPORTADO DE LOS VEHIQULOS*
DOLARES

g .
" JAROS § SEDANI MN*] CARIBE MM DATSON'{ .MN IFAIRMONTI MH [MUSTANG{ MN LTD GRAND MARQUIS -

eeeedeccnenpeateibeccanndeanncactenanan R —— Y eceeea LA, i cmcenedeccana  eeeaie enmeacesmasan comens -y

11978 § 622 114,126} 1,£@ § 35,927 857 119,463: 2,347 53,3000 3,025 |68,69€ ; 3,440 §78.122

1979 4 667 115,341 1,677 ! 38,571 | 1,186 127,280} 2,706 162,238, 3,455 {79,465 3,781 {86,963
11980 § 673 115,479 1,727 § 39,721 783 118,009} 2,715 {62,445, 3,774 |86,802 | 4,193 ;96.439
L 11981 4 717 417,810; 1,694 | 42,079 } 1,016 125,237} 3,350 {83,214 3,794 194,243} 4,757 ?18.164
1982 § 678 129,771} 1,402 | 61,562 ; 1,145 150,277 2,800 (122,948 2,682 117,767 | 3,610 5158;515
1983 1 789 186,238} 1,631 178,268 891 ;97,386{ 2,845. B10,9% 2,398 262,101} 3 »278 ?58 »285

INDICE DE PRECIOS DE INSUMOS IMPORTADOS

" 1978 = 100
yomm——- r- H -r .

11978 100 - 1100 100 1100 100 100
1979 108.6 107.3 140.2 116.8 115.7 111.3
1980 109.6 110.5 93.0 7.2 126.4 123.4
1981 126.1 117.1 129.6 156.17 - 137.2 151.3

. 11982 210.7 171.3 258.3 230.7 171.4 202.9

11983 610.5 496.2 500.4 383.4 . 13815 1458.6

*'A partir de 1982 'se estimo en base al tipo de cambio controlado.
FUENTE: Elaboraci6n propia con datos obtenidos ' de SECOFI.

S9Z
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~ COMPOSICION DEL PRECIO DE UN VEHICULO NUEVO, MODELO 1984 Y SU ESTRUCTURA IMPOSITIVA

| S L,__} LB

VW CARIBE GL  DART "K" 2 PTS.  FORD GRAN MAROUIS €M COMERCIAL
2 PUERTAS 4 VEL. AUSTERO STATION WAGON- 250 = STD-.
() - (8)._....
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 . 67,600 979,900 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 1'233,770 2'773,138 1'050,154 .
ISAN . 34,700 67,600 979,900 47,900 ]
- SWMA ﬁ51.902 1'301,370 3'753,038 1'098,054 -
IVA SOBRE LA SUMA 1/ 144,285 195,205 562,956 164,708 |
DIRECHOS 12,900 17,100 "43,400 9,700 !
PRECIO FINAL AL CONSUMIDOR 1'119,087 1'613,675 4'359,394 1'272,462 !
TOTAL IMPUESTOS Y DERECHOS . 339 352 702 334

PRECIO BASE AL PUBLICO

B Estan imptfcitos en el precio base al piiblico.
. _/ Este impuesto se cobra sobre 1a suma del precio base al pubHco mds el Isan.
.~ Nota: Precios de vehfculos al 30 de enero de 1984.
. FUENTE: Elaborado por 1a Direccién de Estudios EconSmicos de AMDA.
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'Es tFUCtura Impositfva de - un Automcvil Nuevo.

En el cuadro se se]ecciond un modelo por categorta, con ex . .

cepcibn de los deportivos. para reflejar las distintas cargas
impositivas. que como se ve. son crecientes a medida que au--
menta el precio de Ya unidad,

Los 1mpuestés dtrectos fueron estimados considerando el --

porcentaje premedio de los mismos dentro de los estados de re

- sultados de la:industria terminal' y de los distribuidores au-
tomotrices, refiriéndolos al total de ventas netas, resultan-
do-un 6.9% para la primera y un 6.5% par -10s segundos.

Ltos impuestos indirectos que gravan a un vehfculo son el -

Impuesto sobre Automéyiles Nuevos (ISAN) -decretado por ' =--
" ley el 22 de diciembre de 1979 y puesto en vigor el 1 de ene-
ro de 1980-, cuyo monto se calcula aplicando las tasas que se
determiﬁen de acuerdo a 1o establecido en la ley, al precio -

de f&brica de la unidad austera y en ninalin caso podrd ser .in

ferior al 5% (progresivo); el Impuesto al Valor Agregado (IVA)
-gntrado en Qigor 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 eétructura la composi---
c¢i6n del vehfculo, agregando al precio base al plblico cada -
uno de los impuestos considerados; obteniendo asf el precio -
final al consumidor. En el precio base al pGblico estdn in---
clufdos los impuestos directos y los gastos de acondiciona---
miento, traslado, etc. ‘

Por G1timo, se efectla una relaci6n de los impuestos y los
derechos generados con el precio base al pdblico, para obte--
ner la carga triburtaria en porciento de un vehfculo nuevo ad
quirido al contado.
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MEXICO: IMPORTACIONES DE PRODUCTOS ANALIZADCS

]

1978 1979 1980 1981 1982
Fraccifn Miles Miles Miles Miles les
Arancelaria Descripcifn KG. DIS. KG, DIS, KG. DLS, KG. DLS. KG. B
Motores y sus partes M
8406A001-012 Motores de combustidn interna wee 22,316 | 3,437 23,661] 5,849 39,380 | 26,015 184,151] 6,471 ~ 48,311
84068006 Pistones (6nbolos) de aluminio 837 282 2,893 308 4,596 01 5,749 34 559
84068008 Anillos de hierro o acero para pistones (Embolos) eee 3,816 355 7,144 3 8,767 370 11,34| 1,025 9,408
84068009 Vilvulas de admisidn y escape eee 4,413 630 7,287| 61t 10,345 846 11,823 464 8,432
84632003 Arboles de levas ) eee 2,893 716 4,443 TI6 4,993 586 3,306 Al0 4,546
: Mecinica fina .
8465A002  Arcos de obturacidn (retenes) ees 3,611 277 5,991| 547 8,546 709 11,205 -..318 - 8,44
8706A019 Flechas semiejes eee 2,608 | 2,495 4,990 2,739 8,298 | 4,119 12,945 1,054 - 3,646
’ Partes eléctricas
1 8508A002-009 Duifas - - ‘ess 1,866 534 5,271 1,737 10,441 | '1,225 9,855 a 3,499
8508A004-011 Motores de arranque ) eee 1,362 84 2,330 536 2,814 991 ' 5,653 460 2,936
Sistema de velocidades :
8706A018-045 Cajas de velocidades - mecfnicas o | we. 16,245 | 7,475 25,849 8,443 41,703 - 50,865 5,394 28,219
68127004,  OConjunto de embragues y sus partes ees 3,551 | 1,713 5,931 2,044 . 8,287 | 2,43 11,094 2,402 7,417
68120005, .
84638002, ¥ ]
8706A017 ' :
8706A063 0mjunto diferencial integral compuesto de cajas de vel, y dif} ... 240 28 60] 995 7,164 751 5,050, .47 - . 3,169
. Partes do carrocerfa '
8706M08-016'Est:ucturu metflicas para asfentos — 283 215 863 421 2,250 592 2,667 893 3,865
8706R005 Parachoques de hierro o acero 663 45 1,607, 708 . 2,476 | 1,172 3,606 1,513 13,721
. : | . Sistema de frenos
8706R026-084 Frenos de tambor - .o 10,260 | 5,151 16,608) 7,143 23,596 | 7,237 28,063 3,540 11,154
vt !
8706M025 Mecamisno de frenos de disco ¥ sus partes eee 1,394 4% 1,322) 1,902 4,885 3,100 - 10,541} 2,076 . 6,244
84598076 Dispositivo electrohidrfulioo de frenaje ees 2,883 192 4,042 203 4,825 BsS 9,604 110 - 2,993
Sistema de amorgituacifn'y su idn
8706A036-068 Amortiguadares. b icds ) wee 1,590 407 2,220, S59 3,345 ) 1,990 4,469 784 | 3,627
8706A048-090 Brazos para ensifn delantera ... 5,541 1,137 6,730 1,789 10,372 | 2,378 11,011] 1,865 - 10,097
. ' ' Otras piezas :
8706A030~062 Ruedas o rines .es 2,360 | 3,837 5,716] 6,046 8,797 6, 119 89,3021 3,324 3,799
8706A031 Radiadores 666 236 1,415 168 1,335 42 3,269 933 4,387

FUBNTE: CEPAL/INTE, sobre la base de cifras oficiales.
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5 L. La Induskria Automotriz Dentro de un Parco Global de Polftica-
Econﬁmica

Si{ bien 1a situacidn actual de crisis por la que atraviesan
los pafses subdesarrollados deben entenderse dentro del marco-
de internacionalizacién de la economfa y crisis del sistema fi
nanciero 1nternaciona|. que intervienen en 1a regualcidn de --
ciertas variables econdmicas. transcendiendo asf el dmbito de-
1o nacional; qreemos contrariamente a los que sostienen algu--
nas teorfas respecto a la imbosibilidad de desarrollar un pro-
yecto nacional (1), que es justamente en esta situacién de cri
sis donde se debe contemplar md&s que nunca un modelo de desa--
rrollo econémico nacional alternativo capaz de dar respuesta a-
la misma y sentar las bases para el crecimiento econémico. Di-
cho modelo deberd contener medidas de polftica econbmica capa-
ces de "enfrentar la crisis, superar el estrangulamiento exter
no, dar una salida al agudo proceso de endeudamiento, adelan--
tar el momento de la recuperacién econémica, atenuar la infla- _
cién, disminuir el desempleo y recuperar, al menos en parte, -
€l gran deterioro de los nivies de vida que provocé el neolibe
ralmonetarismo" (2).

Existen en América Latina antecedentes de gobiernos popula-
res que desarrollaron en alguna medida proyectos nacionales --
caracterizados por la participacién del Estado en 1a economfa,
redistribucidn del ingreso, impulso de la industrializacifn e
incorporaron la planificacién como instrumento de la gestién -
del estado.

"~ 1/ Algunas corrientes-sostienen la imposibilidad ‘del desarrollo de un pro-
yecto nacional basados en que el proceso de internacionalizacién de la-
economfa y las caracterfsticas que reviste el sistema financiero inter-
nacional determinan algunas de las principales variables reguladoras a-
escala nacional -polftica monetaria- 1o que implica una pérdida de auto

: u,ngm}a de los estados nacionales en cuanto al manejo de su polftica eco-
némica.

"~ 2/ Pedro Paz. "Proyecto nacional para la democratizacién, la liberacibén y-
1a participacién popular", Mimeo.
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Pichos proyectos no pudierqn consolidarse y comienza a darse en Améri-
ca Latina un reflujo politica caracterizado por la 1rrupc16n -
de dictaduras militares, donde a través de métodos violentos -
vienen a destruir estos intentos de los gobiernos populares, -
cambiando el cardcter del estado y el sentido de la polftica -
econémica usando la doctrina neoliberalmonetarista. Es en esta
etapa donde'se‘conso|ida el modelo de industrializacifn snbre-
bases tragnsnacionales, que hoy también estd en crisis y agota-
do. Dicha concepcibén, desmantei6 1a industria, colocando en un
plano destacado, 12 especulacién y la concentracibn financiera-
que sumieron a las economfas nacionales en la m&s profunda cri
sis econémica de 1a &poca.

F. Fajnileer plantea que "para enfrentar en sus rafces el
caricter trunco y distorsionado del patrén industrial vigente-
en los pafses de América Latina, es preciso concentrar la aten
¢i6n en los factores endbgenos, y en particular, en el niicleo~
de agentes internos que asumen la responsabilidad por la con--
cepci6bn e instrumentaci6n de 1a propuesta estratégica'. Este-
nuevo patrén de industrializaci6n deberd basarse en la consti-
tucién de "un ndcleo conformado por agentes internos, piblicos
y privados, empresas productoras, de incenierfa, de investiga-
ci6én bdsica y aplicada, articulando en torno a ciertos pivotes -
sectoriales de especializacifn susceptible de identificarse --
tonto en funcién de las perspectiﬁas industriales a nivel in-- -
ternacional como de las potencialidades internas existentes" (1).

A través de este nlcleo endbgeno se puede determinar el gra-'
do de articulacién de Ta matriz industrial y construir progra--
mas y proyectos estratégicos que tengan en cuenta las tenden---
cias tecnolégicas -compatibilizando el acervo tecnolégico adqui
rido internacionalmente con las especificidades nacionales—y --
que permitan enfrentar una correcta vinculacién con las transna
cionales. Es decir, 10 que se requiere en la actualidad es cons

1/ F. Fajnzylver. "La industrializacién trunca de América Latina", Ed. Nue-
va imégen México, 1983. Pg. 375. ‘
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truir un nueio mngdelo que contemple las distintqs opciones eco
némicas y que parta de una correcta {dentificacién y andlisis-
de la crists.

"Este modelo néﬁufére'definfk una estrategia de acumulacién
de capital. una estrifegia de insercién en 1a economfa mundial,
sentar las bases de un nueve patrén de industrializacién y pre
cisar 1os lineamientos de una palftica econémica coherente con
el nuevo modelo econémiceo a]ternati&o"'(l).

Nos parece importante'desfacar en este trabajo 1o que Pedrd
Paz plantea como las principales decisiones estratégicas a se-
- guirse tendientes a conformar ese nuevo "modelo econdmico al-=
ternativo" (2).

a) Alcanzar una inserci6n independiente en las corrientes -
del comercio mundial, creando para ello mecanismos que permi--
tan ampliar los voldmenes de intercaibio de manufacturas y que.
utilicen en forma mfnima las divisas. Para ello sugiere dise--
flar fpaquetes de nenociacién conjunta" de exportaciones e im--

~portaciones como base de instrumentacién de una polftica de co-
mercio exterior y financiamiento externo que facilite el inter
cambio entre los paises latinoamericanos.

b) Articulacidn de un nuevo patrén de industrializacién, -~
' que por un lado se enfoque a la satisfacci6n de la demanda in-
terna y por otro se busque cierta especializacidn a fin de lo- .
grar un mayor nivel de producti#idad para el mercado exterior.

¢) Mayor integracién y articulacién de 1as economfas estata
les a fin de homogenizar las condiciones productivas y tecnold
gicas del pafs, 10 que permitird dinamizar las economfas regio
nales y lograr una mayor expansidn de los flujos de comercio -
interior.

1/ Pedro Paz. Idem. pg. 25.
"~ 2/ Pedro Paz. Idem.
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d) Incorporacién y aprovechamientp de los avances de la re-
volucibn cientffico-técnica . en forma aufﬁnoma. ¢ sea, en -
_funcidén de las caracterfsticas de los recursos nacionales. Es-
te es un requisito fundamental para cualquier proyecto que'se’"
. base en la independencia econémica, de lo contrario ser&n,como
hasta ahora, las transnacionales el vehfculo de transferencia-
tecnolbgica sobre 10 que se sustenté el patrén de acumulacién-

‘ dependiente

e) Avanzar hacia una nue§§ fase de sustitucién de importa-
ciones centré&ndola fundamentaimente en la produccién de bienes
de capital y materias primas 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 1ndustr1alizac16n dependiente liderado por las transnacio--
nales.

.Para alcanzar los objetivos estratégicos planteados ante---
riormente, se plantean, como medios indispensables:

a) Creacidn de un Sistema Nacional de Planeacién Democrati-
-cay participatiﬁa.basado adem&s en un proceso de concertacidn
que abarque: :
- Concertacién entre la clase obrera y los sectore empresa-
riales.
- Concertacién en torno a los planteamientos y accifn de --
‘los partidos polfticos.
- Concertacidn entre el Estado y sus empresas publicas, las
empresas de capital nacional' y las empresas extranjeras,-
'preﬁerv&ndose el Estado los sectores estratégicos de la -
economfa.
- Concertacidn entre el Gobierno federal o estatal y los Go
biernos provinciales 0 estatales. ' '
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b) Creacién de up sistema nacional de banca a fin de lo--
grar el control estatal del sector financiero y ademds, entre
otros objeti&os una‘orfentacian_efectiGa del crédito de acuer
do a las prioridades establecidas por un plan o estrategia.

- ¢) Redefinir la pé\ftica de integracifn con América lLatina
y -buscar nuevas formas de cooperaci6n entre los pafses del -

. rea.

d) Establecimiento del control de cambios y de la regula-
cién 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 1a manipulacién del comercio exte--
rior como son la sobrefacturaci6n de importaciones, subfactu
racién de exportaciones, importaciones ficticias por las que
se solicitan divisas, vinculos comerciales entre filiales y
casa matriz de las émpresas transnacionales donde los .valores

que se registran son precios de contabilidad interna, etc.

e) Renegociaci6én de 1a deuda externa sobre bases naciona-
les con el objeto de obtener plazos m&s prolongados de amors
““tizacibn, intereses misbajos y con perfodos de gracia para -
comenzar a pagar. Ademds la capacidad de pago de cada pafs -
deber§ establecerse en base a proporciones de divisas dispo-

nibles por los paises de acuerdo a su comercio exterior.

f) Redefinir las necesidades populares estableciendo una-
correcta polfticg de "necesidades bisicas" tendientes a lo--
grar un mejor nivel de vida de las clases populares.

g) Racionalizar e} 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 mérgenes de accibn.

h) Redefinicifn del caricter del Estado, donde el mismo -
no aparezca como subsidiario, sino como rector de 1a economfa.
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"5.2Prd§r&ﬁa7ﬁacionatiée Fomentq‘lndﬁétrial y Comercio Exterior.

Concordando con ]o.hqsta‘aquf p]énfeadb en cuanto a la ne
cesidad y Qiabilqud de un proyecto nacional, el cual conten-
.92 las pautas de polftica econémica y estrategias que permi-
tan alcanzar una nueva a‘tenna;i&a de industrializacién y de
sirrollo del comercio exterior, y que se traduzca en un desa
rrollo econémico dentro del marco actual de internacionaliza
‘cibn de Ta economfa y el sector financiero, nos parece impor
tante examinar en este trabajo la importancia que tiene el -
Programa de Fomento Industrial y Comercio Exterior publicado
este aflo y donde se plantean los lineamientos estratégicos -
para el perfodo 1984-1988.

Dicho Programa elaborado en el marco de un sistema nacio-
nal de planeacidn- tiene como propésito fundamental implantar
una estrategia de cambio estructural en la industria y el co
‘mercio exterior -considerados elementos clave dentro de la -
economfa nacional- que permita un crecimiento autosostenido-
asf como una mejor inserciGn de la economfa nacional en el -
contexto internacional.

~ Es importante seffialar que en el mismo se deja'sentado el- -
"sistema de economfa mixta bajo.la r‘ectifia del Estadd',, en el &mbi
to industrial 1o que supone la intervencién directa del mismo
por medio de las empresas paraestatales y el ejercicio del -
presupuesto pGblico, asf como su accién indirecta a través -
del conjunto de polfticas macroeconémicas y de proteccién, -
fomento y regulacién,

Parte de una correctaz identificacién de la problemdtica -
de la actual estructura industrial, resultado de 1a aplica--
cién de un modelo de industrializacién equivecado, -en cuan-
to a su concepcidn estratégica como a las polfticas instru--
mentadas- para plantear luego los objetivos de crecimiento y
‘metas sobre las que se deberd basar el modelo de industriali
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.24ci6n alternativo que se plantea, Asf, se sefiala que el mo-
‘delo de sustitucidn de. importaciones sequido se basf en una-. .
polftica de protecci&n excesiva, permanente y sin un crite--
rio de seleccifn en funcién de las "ventajas comparativas di
némicas" con sus correspondientes efectos negativos sobre --
los precios relativos y la asignaci6n de recursos. Un proce-
50 de crecimiento de la demanda agregada por encima del pro-
ducto interno, un déficit creciente del gasto pablico -17.6%
del PIB en 1982-y sobrevaluacisn de la moneda que 1levaron a
’ incrementar el desequilibrio externo. Este, -debido al dé&fi-
'cit de 1a balanza comercial resultado de una industria nacio
na1 altamente intensiva y dependiente de importaciones con -
bada capacidad exportadora- alcanz6 en el perfodo 1977- 1981,
.1a cifra de 46 mil millones de d6lares. :

E1 crecimiento logrado en 1a década de los setenta en Mé-
‘xico, se basé en el endeudamiento externo y la exportacién -
de hidrocarburos, ya que la exportacién de manufacturas sé6lo
financié en 1980 una cuarta parte de las importaciones. Por-
10 que se plantea 1a necesidad de una industrializacifn més-
eficiente y competiti@a que permita que las exportaciones ma
nufactureras financien en una proporcién creciente las impor
taciones. Para ello establece como meta que las mismas alcan
cen a cubrir para 1988 el 50% de los requerimientos de impor
tacidn y para 1995, un porcentaje superior al 70%.

Se indica adems que la estrategia de cambio estructural-
debe combinar la estrategia de sustitucién de importaciones-
"y fomento a las exportaciones, y no plantearlas como modelos
alternativos ya que teniendo como "pivotes" principales de -
crecimiento el sector end6geno y el exportador, ademds de un
tercer pivote que consiste en la continuacifn del proceso de
sustitucidn de importaciones pero de una manera selectiva y-
2 un ritmo de crecimiento menor que el histérico.
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Para efectos de nuestro trabajo es importante que resalte-
mos la estrategia de cambio estructural planteada en el Capf-
_ tulo 5 del Programa,

~ Por prob1ema§ est@qétuﬁ;!és de la industria se definen los
obstdculos que se presentan por el lado de la- oferta o de la

estructura productf&a. Para su solucién se plantean, ademds -

de polfticas adecuadas de prec1os relativos y composicifn y -
crecimiento de la demanda, asf como el fomento directo a la -
oferta.productiva. dos variables fundamentales la 1nversi6n-
y el progreso tecnolfgico, de donde 1a direccifn que asuman -
ambas determinard el cambio en la oferta productiva.

A fin de establecer 1a estrategia industrial a seguir, ca-

" racteriza a la industria nacional en tres grupos de activida- -

- des en términos de su relacifn con el comercio exterior, del-
- destino de sus productos y de su incidencia con otras activi-
dades econdmicas:

- Sector industrial endégeno (SIE) conformado'por las ra--
mas que alcanzaron mayor grado relativo de integracifn y que-
es menos vulnerable a los factores externos. Son las ramas --
productoras de bienes de consumo no duraderos -entre las que-
se encuentran los considerados bdsicos-, algunas de bienes dy
raderos y una parte de las productoras de insumos de amplia -
difusidn.

~ =Sector industrial exportador (SIEX) conformado por aque--
Tlas ramas del sector endégeno que concurren al mercado inter
nacional debido a su aceptable calidad y competividad. Estd -
compuesta en su mayor parte por bienes de consumo no duradero
y marginaTmente por insumos de amplia difusién.

- Sector fndustrial sustitutivo y de importaciones (SESI)-
"constituido por las ramas de baja integracién y que tiene una
mayor dependencia de bienes e insumos importados, Tograndec al
gunos sectores cierto nivel de exportaciones.
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La estrategia industrigl planteada bas el crecimiento in--
¢ustp1a1 en los sectoﬁes endfgenos y exﬁortador, en mayor me-
dida, ya que nequfeven‘menos componentes importados y generan
mis divisas. Sin embdrgo. se plantea que dado el poco desarrg
110 de algunas cadenas producti&as. serd necesario emplear un
correcto criterio de selectividad en materia de sustitucifn -
de importaciones.

Es importante seﬁalar: que de acuerdo a la estrategia in--
dustrial definida en los tres sectores mencionados, la indus~
tria automotriz terminal que aparece en la rama 56 A "Vehfcu-
Tos automéviles para el transporte de menos de 10 personas"”,-
se ubica dentro de la industria productora de Bienes de Consu
mo y de acuerdo al patrén de especializacién industrial queda
inclufda en el Sector industrial Sustitutivo de jmportaciones
(SESI), con un nivel de prioridad II.

La rama 56 B que incluye “tractores, tractocamiones, auto-
buses integrales y vehfculos de carga" estd ubicada en el SIE
Sector Industrial Endégeno y tiene prioridad I. Finalmente, la
industria de autopartes es la rama 57 B "Autopartes para vehf{
culos autombviles" y se incluyen tanto en el SIE sector indus
trial endégeno, como en el SIEX sector industrial exportador,
ambes con prioridad I.

Sin embargo, dentro del SESI se inducird la especializa---
cién de aquellos productos que cuenten con un mercado interno
amplio y potencialmente dindmico y con posibilidades para el-
crecimiento de las exportaciones. Podrfamos pensar que la in-
dustria automotriz terminal quedarfa iclufdaen estos productos, 50--
bre todo si vemos que en el Anexo 2 del Programa estd incluf-
da dentro de las ramas y productos con potencial exportador a
corto plazo. Concretamente, se refiere a: Motores para auto-
méviles, autom6011es de montaje, vehfculos para transporte --
hasta de 10 personas y mayores, para transporte de mercancfas,
'chasises, engranes, embragues, drboles, ejes, flechas, cajas-
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de velocidad, guarda fangos, parachoques, amortiguadores. par
tes y piezas para vehfcu1o"

Parece correcto, que dada la importancia como sector estra
tégico para 1a economfa del pafs, 1a producciﬁn de tractores,
tractocamiones. ‘autobuses integrales y vehfculos de carga,es-
té ubicada dentro del sector industrial endégeno y como tal -

reciba- - ..<primer prioridad en su tfatamiento..Lo que pare
~ce més diffcil de lograr es transformar a la industria de au-
topartes en industria exportadora, si no se realizan las trans

formaciones necesarias, especialmente al interior de 1a indus
tria terminal, a fin de hacerla eficiente y competitiva inter
nacionalmente, a través de una mayor homogenizacién de su pro--

duccibn y escalas de produccifn adecuadas. Esto mismo, ya co-_
mentado en el transcurso del trabajo, es vdlido para la indus

tria terminal. Ademds no es posible pensar a esta industria -
como potencialmente exportadora,sin considerar las reales po-
sibilidades de exportacién independientemente de las estrate-
gias globales de comercializacién de las transnacionales.

Si bien consideramos que el Programa constituye un impor--
tante aporte,en cuanto a un diagéstico correcto de la crisis-
actual y del patrén distorsionado de industrializacifn sequi-
do hasta la fecha; asf como de l1a necesidad de detectar los -

1os sectores prioritarios en que deberd basarse el actual y -

futuro desarrollo industrial del pafs y su correspondiente in
sexci6n en el mercado interpacional; creemos que el nivel de -
profundidad alcanzado en el mismo, no permite detectar y con -

mayor razbn superar las fallas estructurales del sector indus

trial -caso concreto de 1a industria automotriz- que impiden-
un desarrollo equilibrado y que son indispensables transfor--
mar para podr realizar una correcta sustitucifn de importacio
nes y lograr una determinada especializaci6n que permita, en-
ciertos casos, generar un potencial exportador. :
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“Para poder pptiﬁizar,. el aporte que las empresas transna-
. cionales del sector terminal pvedan hacer a 1a 1ndu§trializa-
cfbn de‘ pafs asf como a 1a balanza de pagos, dentro de los - .
_esquemas preQistos en él Programa; serf necesario plantear --
una polftica econémica ciara en sus obJetiQos y eficaz en su-
-aplicacién -donde por supuesto se incluye una regulacién espe
cffica para el tratamiento de la in&ersidn extranjera en el -
sector, que debido a su situacién de dominacién adquiere ca--
racterfsticas distintas a otros sectores, incluso autopartes-. -

Es por ello, que en el punto s'iguiehte se trata de analizar las -
~medidas de polfticas vigentes hasta la fecha que permitieron-
Tos caros resultados -en términos de costos econdmicos para -
el pafs- y proponer aquellds que puedan ser congruentes con -
los objetivos de desarrollo planteados en el Programa de Fo--
mento Industrial y Comercio Exterior. o



280

-

Después de haber analizado la industria automotriz en Méxi
€0 -sus orfgenes, su conformacién amparadé en ‘el modelo de in
dustrializacién, sus repercusiones en la economfa del pafs, -
las polfticas que la reglamentan asf como los diferentes meca
nismos implementados por las transnacionales para realizar su
rentabilidad- nos proponemos, en este capftulo revisar aque--
1las 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.

S{ por un lado 1a legislacién 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 intervencién del Estado que posibilité el surgimiento-
de una industria altamente transnacionalizada, 1o que le im--
primié caracterfsticas particualres que por supuesto repercu-
tieron en el proceso de legislacidn.

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 objeti#os que ampararon su implantacién (fija
Jjados en los distintos decretos) a los intereses estratégicos
de las transnacionales.
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Es por ello, que el objetivo de este capftulo es hacer una
reyisifn de algunas de dichas medidas y proponer. los cambios-
cue permitan 1n§tnumentaf un control real sobre la industria-,
Subordindndola a los objetj&qs estratégicos del pafs, adaptén
dola -dentro de las 1imfiacione;que implica el control trans-

re.

", .. es necesario interpretar el proceso y el patrén de --

crecimiento de la inversién extranjera, identificar su contri
buci6n potencial al desarrollo y a la industrializacién y, --
por consecuencia, formular las polfticas para fomentar y fegg
lar su participaci6n". "El pafs debe optimizar la contribu--

cibn de las empresas transnacionales a su economfa, en parti-

cular en las dreas donde é&sta es significativa, vrg., el desa
rrollo industrial y la balanza de pagos". (1)

La Ley para Promover la Inversi6n Mexicana y Regular la In
versibn Extranjera, dictada en 1972 , tiene entre sus objeti
vos definir las actividades a que pueden dedicarse, y estable
ce Tfmites a su participacién en nuevas empresas y a su parti
cipacibn 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 participacién nacional- s6lo rige en-
el gaso de la industria automotriz, para los fabricantes de -
autopartes, no correspondiendo a la industria terminal, por -
ser su conformacidn anterior a dicha ley.

Por el contrario, lejos de perseguirse objetivos de parti--

cipacidn nacional, en el sector terminal productor de automd-
viles se ha venido implementando una polftica de desnacionali
zac16n de la industria, donde a partir de la venta de VAM y -

1/ Rogelio Ramfrez de la 0. "De Ya improvisaci6n al fracaso", Ed. Océano.
México, 1983. pg. 238.

P

nacional- al nuevo modele de industrializacién que se requie- -
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RENAULT «inicas empresas con participacifn estatal- quedd ‘el --

sector productor de automdviles totalmente eq manes de capita-
f\es extranjeros. Resevvandose el Gobierno su participacifn ma-
“yortitania en el sectov productor de vehiculos de carga y de --

transporte colectfvo (tractocamiones y autobuses integrales).

S$in duda, esto obe¢ece a una estrategia de politica por par
te del gobierno, en ‘cuanto a detectar el control de aquella --
parte de la industria productora de bienes bdsicos para el de-
sarrollo del pafs, como lo es el equipo de transporte, relegan
do el control del sector productor de bienes suntuaraos {auto-
mdviles) a Yas transnacionales,

Cabe aqui preguntarse si una polftica de transferencia de - -
propiedad a favor del capital local -privado o estatal- tal co
mo ha querido implementarse en el Pacto Andino, es viable o si
por el contrario, la polftica actual se puede concebir en forma
correcta en el sentido de ser &ste un sector industrial produc
tor de bienes manufacturades no bidsicos, donde la tecnologfa -
extranjera desempefia un papel crucial para integrar los proce-
$0S productjﬁos. dinamizar 1a produccién, proveer los cambios
tecnologicos ineQifab]emente determinados en el exterior y fa-
cilitar el acceso de exportaciones de manufacturas a los merca
dos internacionales. Reservéndose por 1o tanto el control en -
aquellos sectores de bienes de capital y bienes de consumo bé-
sico.

A los efectos de evaluar la viabilidad de la primera alter-
nativa, Chudno&sky se plantea la siguiente pregunta: &hasta --
qué punto la transformac16n de la estructura de la propiedad -
va a cambiar significativamente las polfticas de las empresas-
multfnacionales, en cuanto a su capacidad de obtener y transfe
rir cuantiosas masas de ganancias? (1).

Coincidimos con el autor en que este mecanismo no afecta la
capacidad de las firmas extranjeras de lograr el control y be-
neficfarse con altas tasas de ganancias; y que dicho control --

‘ 1/ Daniel Chudnovsky “Empresas multinac1ona1es y ganancias monopGlicas en
una economia latinoamericana". Ed, Siglo XXI. pg. 201.
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esta directamente pehcionado con 1a posesion de] conocimiento
tecnolagico ¥ udmtnlstnativo. $i 1a transferencia de propiedad
no se ve acompafiada por pelfticas e instrumentacifn de eficien
tes mecantsmos de contvol. dirigidos a reducir efectivamente -
1a rentabilidad de la fnversién extranjera, sus efectos en ma-
teria de ganancias van a sep nutos y tal vez pegativos, ya que.
“como se vio en &l capftulo anterior existe una serie de meca--
nismos que permiten a las empresas remitir sus cuantiosas uti-
lidades a las matrices, de tal manera que en algunos casos de-
claran pérdfdas. situacibn que sf compartirfan con el socio na
cional, ‘

Ademds la ineficacia de este sistema queds demostrada en --
las dos empresas que ‘tuvieron participacibn estatal, donde am- "
bas resultaban altamente deficitarias.

Otro elemento de discusifn "es la medida en que las empre--
sas mixtas con corporaciones internacionales pueden ser una he
rramienta dti! para reducir la brecha tecnolfgica, en pafses -
donde el capital nacional se encuentra'en una posicién mUy dé-
bil para poder utilizar en su favor esta forma de organizacifdn
empresarial" (1).

Por lo anterior; creemos que la polftica actual respecto a-
la propiedad de la inQersiﬁn extranjera en la industria termi--
nal automotriz es correcta, si paralelamente se requlan e ins-
. trumentan una serie de medidas tendientes a controlar por par-
te del gobierno el funcionamiento de dichas empresas, de mane-
ra de optimizar su contribucién al desarrollo del! pafs. (2).

: 1/ Dantel Chudnovsky, op. cit. pag. 208

' 2/ No se ha manejado aqu? la alternativa de expropiacifn de las empresas -
extranjeras -a nuestro Juicio la Gnica herramienta que permite un desa-
rrollo independiente- ya que en la medida que ataca un niicleo bdsico de
acumulacién capitaiista, tiene que ir acompafiado de un proceso revolu--
cionario que afectard, necesariamente el cardcter del Estado actual.
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. Tales medid«s ¥ mecanismos ~si bieu consideramos 1os mis - .
. 1mportantes. ya que el tema es motiwo de una profunda 1nvest1
gaciln que escapa a este estudio- estardn contenidos en las -
propuestas de polfttcas hechas durante el transcurso de este-
capitulo. ’

Respecto de la autortzacidn de nuevas inversiones, el cri-
. terio que maneja actualmente la Comisién Naciona) de -Inversio
“nes Extranjeras (1), en cuanto a autorizar nuevas inversiones
- en Ya industria automotriz terminal, s6to si estdn dirigidas-
al mercado de exportacién y no para el mercado interno, nos -
parece correcta. Pero ademds deben considerarse otros efectos
evaluables y negociables con las -firmas extranjeras como, por
ejempio el tratamiento imyusitivo incluida la depreciacidn, -
las polfticas de crédito local, Ya politica de salarios, el -
sistema de eQaluacTﬁn de los insumos importados, la propagan-
da y los costos de venta y los subsidios tates como los subsi
dios a a exportacifn. Todo ello, por supuesto en un marco de
compatibilidad con los objetivos de polftica econémica del -
pais como son: generacién de empleos, divisas, etc.

'Transferencia deTecnologia.

De acuerdo a lo claramente planteado por Fajnizylber y Mar
tinez Tarragé (2) sobre Yas caracterfsticas de la adquisicifn
de tecnologfa "cautlva" -aguella cuya utilizacién estd deter-
minada por los objetivos. criterios y polfticas que orientan-
Ja accibn interpacional de las empresas transnacionales-, po-
demos abuntar 1o siguiente:

/ Creada por la ley, establece 1as condiciones de la inversifn y fija --
las bases de la transferencia de tecnologfa, participan en ella 1a ---
SHCP, SPP y SECOFI,

© 2/ F. Fanjzylber y T. Maptfnez TarragS. "Las empresas transnacionales, ex
pansién a nivel mundial y proyeccidn en Ya industria mexicama". Ed.
Fondo de Cultura Econfmica. México 1976. pas. 321-352.
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1. La tecnologla incorporada por las filiales al pafs pro-
: viene del acerve disponible de las respectivas matrices.

2. Existe un total control por parte de 1a transnacional -
sobre la utilizaci6n de 1a tecnologfa y sobre las modificacio
nes que puedan introducirse localmente.

. 3. Si bienlas hueQas Yegislaciones en América Latina apun-
tan a introducri prohibtciones de cl&usulas restrictivas en -
los contratos de transferencia de tecnologfa, es necesario re
cordar que dichas cldusulas'resultan secundarias en relacién-
a las "practicas restrictivas” globales que impone la vincula
cibn matriz-filial.

4. E1 precio que pagan las filiales por la tecnologfa que-
adquieren de sus matrices, .definen tomando en consideracién -
las ventajas relativas que otorgan los distintos canales a --

- través de los cuales se pueden efectuar las remesas al exte--
rior. Existiendo una sobrevaloracién de la tecnologfa que im-
portan las filiales en México, especialmente lis de origen --
norteamericano, donde en casi todos los casos se trata de tec- -
nologfa ya amortizada en su pafs de origen.

5. E1 origen de la tecnologfa guarda estrecha relacién con
1a nacjonalidad qg 1a inversibn, siendo en México, mayoritaria
1a proveniente de Estados Unidos.

6. E1 contenido de esa tecnologfa obedece a los patrones -
de produccién y de consumo de los pafses de origen. £l prime-
ro es determinado por la necesidad de sustituir la mano de --
obra por el capital y el segundo logrando una expansifn del -
mercado por medio de ta obsolencia acelerada, la introduccién
de nuevos productos y 1a diferenciacién de los existentes.

En cuanto a la leaislacidn mexicana en la materia, la pri-
mera Ley sobre el Registro de la Transferencia de la Tecnolo-
gfa y el Uso y Explotacién de Patentes y Marcas fue dictada -
en 1972, S61lo legistaba sobre registro de contratos con fines
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fiscales,
’ En 1982 se promulga la nueva Ley sobre control' y registro-
de la transferencia de tecnologfa y el uso y explotacién de -

patentes y marcas, donde se tntroduce un cambio, ya que permi

te, en su artfculo 9, condicionar los contratos a objetivos -
de polftica nacfonal como son programas de exportacién, em---
pleo, etc. Adem&s instrumenta un mecanismo de sequimiento de-
dichos contratos, creando para 2110 un mecanismo de seguimien
to y verificaciﬁn

En el caso de la industria automotriz terminai, existen --
.contratos celebrados en forma independiente con cada empresa,
Yy segilin los objeti@os: patentes, cenrcimientos y asistencia -

técnica, marcas, ingenierfabdsica y de detalles, servicios ad--

ministrativos, etc. De acuerdo al objetivo se determina la --
férmula de pago, existiendo 18 tipos de férmulas que regulan
el pago de regalfas, estando la mayorfa re]acionada al monto-
total de ventas.

De 11 contratos celebrados, 8.son con la casa matriz por -
concepto de usos de patentes, marcas, conocimientos y asis--
tencia técnica. Ademds, pese a que en la nueva Ley de 1982, -

se establece claramente qye‘e1 plazo m&ximo de vigencia de di

chos contratos no puede exceder los 10 afios, 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 le

yes.

Adem&s, de entre#istas sostenidas con funcionarios de la -

Direccifn de Transferencia de Tecpologfa dependiente de la Se

cretarfa de Comercio y Fomente Industrial, se comprobé que --
-no’ obstante la nueva Yegislacifn que 1o contemnla- no existe
“a la fecha conocimiento ni control sobre los montos pagados al
exterior por estos conceptos. Actuaimente se estdn instrumen-
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“tando cuestionarios dirigidos a 1as empresas para recabar di--
cha informacidn. Queda claro el escaso control oficial al res
pecta, sobre todo st se‘piensa que.dicha informaci6n se puede
obtener 2 nivel de la balanza de pagos del pafs,

Por otra parte; en el caso de transferencia de tecnologfa,
se manifestd que s6lo en el caso de dos empresas (de origen -
europeo) y para dos modelos exclusivamente -de reciente apa---
ricién en el rorcade- se puede hablar de "alta tecnologfa”, -
siendo. para los kmés casos tecnologfa totalmente conocida y -
desarrollada en los paises de origen, estan@o en consecuencia-
ya amorti zadas. '

Asimismo, se tiene conocmiento de que se estd instrumentan
do una disposici6n ‘respecto a la incorporacién al mercado con
trolado de divisas, @) pago por concepto de regalfas por -asis
tencia técnica, situacibn que obviamente da un tratamiento --
preferencial por este concepto a las transnacionales.

En base a todo 1o desarrollado en este punto se propone:

- Se instrumenten los mecanismos de control adecuados que-
permitan la 2nlicacifin-de 1o reglamentado en la Ley.

- Se de mayor importancia y autonomfa, tanto a la Direc---
cién de Transferencia de Tecnologfa, como a la Direccidén -
de inversiones Extranjeras, ambas dependientes de la SECO-
FI, para poder realizar las auditorfas correspondientes, -
en coordinacifn con 12 Secretarfa de Hacienda y Crédito --
PGblico. '

- Se cree una comisifn -dentro de 1a Direccién respectiva-
encardada - de revisar cada uno de los contratos celebrados
con las empresas automotrices, anteriores a 1a fecha de vi-
gencia de la nueQa ley, donde se determine si corresponden
los pagos por concepto de regalfas y su monto en dicho ca
50. Adem&s de establecer su vigencia de acuerdo a-
10 establecido en la legislaciGn citada,
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.= Se tengan estadfsticas actualjzadas de los pagos al exte-
rior por dichos conceptos.

- No se pevmitén pagos de fega1fas entre subsidiarias y ca

sas matrices y/dfotras filiales de una misma corporacién -

internacional, en el entendido de que dichos pagos son una-
.forma de remitir utilidades al exterior.

“‘Réglamentar eV Page ‘de Diyidendos ¢ intereses..

No existe en el pais ninguna reglamentaéidn que establezca
algtn control sobre el pago de dividendos e intereses de las-
filiales a la casa matriz. Si bien podrfa argumentarse que-en

caso de control las empresas transnacionales podrfan valerse-

de una serie de mecanismos ya Qistos'para transferir sus uti-
lidades, de 1o que se trata es de implementar polfticas globa
les que impidan o controlen cada uno de esos mecanismos. Vis-
to de esa manera el Yfmite de remisién de dividendos es funda
mental.

Cualquiera de las formas existentes son viables; ya sea la
aplicacién por el Pacto Andino, en cuanto a limitar 1a remi---
si6n al 27% del capital registrado; o l1a implementada en Bra-
sil, donde existe un impuesto adicional a los dividendos re--
patriados. Creemos que esta (Gl1tima es mds aconsejable en el ca
so de la industria automotriz mexicana, donde el capital sus-
cripto por algunas empresas es realmente bajfsimo.

En cuanto a la regulaci6n de los pagos de intereses cuando
se efectlan con 1a matriz, no deberfan autorizarse cuando se-
tratan de préstamos intrafirma, y en el caso de que sea con -
otras instituciones del extranjero, se aceptardn siempre y ~-
cuando sean en términos razonables y a tasas vigentes en el -
mercado.
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Uso de] Financiamieato Local.

E1 sistema de banca nacionalizada en México tendrfa que -

ser congruente con sus polfticas crediticias favoreciendo a - o

las empresas de capital nécional, especialmente a2 la pequefia-
y mediana industria. Sin embargo, 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 seguridad que ofrecen las transnacionales automo-
trices es mayor que Yas empresas locales. Dada la escasez de-
recursds crediticios en el pafs, debe suponerse que el finan-
ciamiento a las actividades de las firmas extranejras se hizo
a expensas del que hubiera correspondido a las firmas locales..

"Por ello se hace imprescindible -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 plazo. Asf como reglamentar los crédi--
tos en moneda extranejera sobre las tasas de interés respecti
vas y no avalando préstamos destinados a las subsidiarias ex-
tranjeras. Tratando, en general, de reducir la influencia ex-
tranjera en el sistema bancario.

E1 objetivo fundamental que se persigue con esta medida, -
es que las empresas compensen la reduccién del endeudamiento-
local aumentando el autofinanciamiento, lo que permitird no -
s6lo reducir '~ su tasa de rentabilidad, sino que también dis
minuirin 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--
drtap posteriormente efectos negatiVos en Ta balanza de pagos-
debido a la amortizacién y pago de intereses.
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Eliminaci6n de la Proteccidr Arancelaria.

Ya hemos visto en el capftulo I la elevada proteccién aran

celaria efectiva que gozan las empresas terminales de la in--

dustria automotriz”y-}u'equiQalente.en términos del sacrifi--
clo fiscal que implica para el pafs. No tiene sentido darle -
a Yas subsidiarias de las empresaé transnacionales el mismo -
tratamiento que a tas {industrias locales. Ademds el sistema -
de proteccifn arancelaria se establecié en el pafs en los ini
cios del modelo de industrializacién. por tratarse de indus---
trias incipientes. Hoy en dfa, y despufs 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 mds de ganancias monopé-
Ticas.

Consideramos que dicha proteccién debe volcarse mis hacid-

1a industria nacional productora de autopartes. Dado que en-
el sector terminal participan en su totalidad empresas de ori

gen transnacional, no existe ningin impedimento para modifi--

car la polftica actual que hace que este sector sea hoy uno -
de los mis protegidos en el pafs.

En todo caso se propone la transformaci6n de la estructura
arancelarfa de manera que Sea favorable a los vehfculos popu-
lares y que vaya incrementdndose en forma progresiva hacia --
Tos de lujo, para evitar que repercutan en gran medida en el-
precio final del vehfculo,

Los aranceles pagados por categorfa podrfan ser de: § 3 pa
ra Jos autombviles populares, 25% para los compactos y entre-
50 y 75% para los automéviles de lujo y deportiveos. De esta -
manera se verfa reducido en gran porporcifn, el enorme défi=-
cit fiscal originado en esta industria.
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"Pd]itiéé‘&e'Fﬁméﬁté.§21a§:Ekbortacione§.

Como se sabe, ta fndustrializacién en los pafses subdesa--
rroltados se dio dentro del camino de la sus;ftdciﬁn de impor
taciones. Los resultados: aranceles elevados, mercados cauti-
vos, tasas de cambio_soﬁre?dluhda Ylevaron a generar un sec-
tor manufacturero fneficiente. Lejos de resolver. los proble--
mas de la balanza de pagos, la sustitucién de importaciones -
s610 condujo a cambiar las estructuras de las importaciones -
de los bienes de consumo a los bienes de produccién.

En los 60 comenzé a desarrollarse la pblftica de --.
promocibn de exportac1ones‘de manufacturas como una estrate--
gia alternativa de desarrollo. La misma sostenfa que las ex--
portaciones de manufacturas son necesarias para la continua--
cién del crecimiento econémico, -una vez agotadas las posibi-
lidades de sustituci6n. de importaciones- para utilizar 1a ca
pacidad'manufacturera excedente (creada ineficientemente por -
12 sustitucién de importaciones) para crear empleos y para re
solver los problemas de l1a balanza de pagos. Si bien el obje-
tivo de este trabajo no es hacer un andlisis comparativo de -
las dos estrategias -aunque si podemos afirmar que en todo ca
S0 no se trata de estrategias alternativas, sino complementa-
rias- 1o que se quiere analizar es la viabilidad de dicha es-
trategia de exportaciones. en un sector como es el automotriz-
terminal en México. en manos totalmente de empresas transna--
cionales. '

Contrariamente a Brasil y Argentina, México opt6 por esta-
polftica en.lugar dela de incrementar el grado de integracién na--
cional (sustitucién de importaciones),

Asf 1o indican las sucesivas reglamentaciones implementa--
das en el sector -compensacifn creciente de importaciones con
exportaciones, autorizacidén de cuotas de produccién subordina
das al cumplimiento de las exportaciones, etc.-
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" " Bennet y $harpe (1) analizan en su ensayo tas diferentes--
a]ternativas'analizadas y los elementos en pro y en contra --
que se manejaron en México acerca de una y otra, al instrumen
tar la polftica econbmica para el sector. ‘

E1 argumento esgrimido en contra de aumentar el GIN fue el
-de que fabricar mds partes de las ya desarrolladas en el pafs
deberfa hacerse a costos relativos mayores, lo cual repercuti
ria en los precios haciéndolos menos competitivos y generando
‘una industria adn més ineficiente. Este era a su vez el argu--
mento sostenido por las transnacionales. Ademés, agregaban, -
no era una solucifn para el problema de la balanza de pagos,-
ya que el desarrollo de nuevas partes implicaba mayores impor
taciones de equipo.

COmd‘se mostrd anteriormente, dicha polftica de exportacio
nes compensatorias no tuvo éxito, ya que las empresas nunca -

pudieron 1legar 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 pufado -
de'empresas transnacionales en 1a 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 aspectes de la de-

. pendencia de las decisiones derivadas de la propiedad extran-
Jera de las empresas terminales; ¢) algunas dificultades para
1a imposicién efectiva de sanciones a las corporaciones trans
nacionales bajo una polftica de promocifn de las exportacio--
nes y d) la distribucifn desigual de los beneficios entre las
empresas de propiedad extranjera y las de propiedad nacional-
bajo tal polftica. (2).

" 1/ D. Bennet y K. Sharpe. "La industria automotriz mexicama y 1a polftica
econfmica de la promocifn de exportaciones. Algunos problemas del con-
trol estatal de las empresas transnacionales" Seleccién de F. Fajnzyl-
ber. E1 trirestre econdémico. 1979.

2/ b. Bennet y Sharpe. op. cit. pag. 20€.
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Si se observa la evoluctfn de las exportaciones en México, se
ve que las de unidades terminadas fueron m{nimas, Y las reaii.

" zadas seTiéﬁérén_ a cabo fundamentalmente hatcia Centroamérica,

regi@n donde no existen ensambladores, y que las empresas ex-
‘portadoras fueron aquellas que no contaban con plantas ensam-
bladoras en Estados Unidos (Nissan, Volkswagen, Dina, Renault).

Las consideracicnes anteridores evan a concluir que las-
decisiones relativas a la selecci6n de la planta que abastece
ré el mercado, dependerd de complejas consideraciones basadas-
en la racionalidad global de la empresa transnacional -donde-
residan las mayores oportunidades de ganancia-, y esto depen-
de s610 en parte de los costos de produccién de cada subsidia
ria. Ante esta realidad, poco es lo que pueda lograr cualquier
polftica de promocién de exportaciones instrumentada por los-
gobiernos locales. -

En cuanto a las autopartes, la localizacién de las plantas
abastecedoras de las mismas. también son parte de Ta estrate--
gia global de las transnacionales. Si se tiene en cuenta que-
las ventas de las mismas son transferencias intra-compaiifas y
que la fijacifn de sus precios se hace en base al aprovecha--
miento de ventajas de las diferentes estructuras impositivas-
‘en los distintes pafses, o para transferir uvtilidades, vemos
que en todo caso el fabricar partes a costos competitivos pue
de 1legar a ser insuficiente para garantizar al pafs un lugar
en el mercado internacional.

Ademis, el tamafio 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 1a polftica de
integracién nacional, que a diferencia de la estrategia ante-
rior donde la dependencia de las exportaciones para solucio--
nar el problema de 1a balanza de pagos. hace que México pase a
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depender de las decisiones de las transnacignales para la com
" pra de sus productos -donde México no significa nada més que-
una operééidn manufacturera entre muchas otras- esta Gltima -
disminuirih'dicha.dependencfa con el extranjero. Ya que al -=
disminuir el comercio entre a subsidiaria y la matriz, se po
stbilitaria mayor autenomfa de 1a primera y volverla ademis -
susceptible a una polftica mis acorde con los lineamientos na
. cionales. B '

Adem&s la dependencia también se Qe reflejada en el hecho-
de que al perseguir expohtaciones de partes, las mismas ten---
drfan que adaptarse a modelos y disefios extranjeros, 1o que im
pedirfa la racionalizacifn de la industria automotriz mexica-
' na.qué es donde reside el problema actual de la industria. (1).

Por otro Yado, el incremento del contenido nacional, ade-
. m&s de favorecer la inversién nacional impide a las empresas-
en gran parte -al disminuir el comercio intrafirma- la utili-
zacibn del mecanismo de precios de transferencia de donde como
ya qued6 demostrado obtienen fabulosas ganancias.

"E1 aumento de os requerimientos de contenido nacional po
drfa obligar a todas las.empresas terminales  comprar estas -
partes dentro del pafs, sin un aumento considerable del pre--
cio; y el mayor voldmen consiguiente en la produccibén nacio--
nal podrfa reducir los precios de estas partes, quizds -----

" hasta el punto de hacer factible las exportaciones”. (2).

EV nuevo comportamiento asumido por las terminales en Mé&--
xico en los d1timos afios, en cuanto a inversifn en plantas des
tinadas fundamentalmente a la exportacién, no debe entenderse
‘'como respuesta a las imposiciones de polfitica del pafs, sino a
12 internacionalizaci6n. de 1a produccién que consiste en con-
vertir a pafses como México ~especialmente por su cercanfa a

© 1/ Ibdem. Pg. 214.
2/ Ibdem. Pg. 221.
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Estado Unidos- en platafarma de exportacidn de componentes y au.
tométiles terminados, como parte de la estrategia global de -

las tpansnacionales, motivadas indudablemente por los menores

costos y 1a necesidad de adecuar su mercado a las nuevas con-

diciones de competencia que le impone 1a industria.automotriz

Japonesa,

"la polftica econbmica: actual estd encaradd  a tratar el -
problema de la balanza de pagos como el problema fundamental-
de la industria y para ello-plantea como distintas estrate---
gias de solucidn, las alternativas de sustitucién de importa--
ciones o fomento a las exportaciones. Creemos, coincidiendo -
con 1o demostrado en el trabajo de Bennet y Sharpe, que el pro-
‘blema central de la industria radica en 1a falta de racionali
dad y eficiencia de 1a misma, y que por consiguiente la polf-
tica econfmica del sector debe ir encaminada hacia ese lado.
La propuesta de cufles serfan las alternativas para lograrlo-
se desarrollardn en otro punto.

Racionalizaci6n de Ta Industria.

En la industria automotriz, existe una disyuntiva entre 1la

‘ producciﬁn de modelos para un mercado que se mantiene en cons:

-'tante proceso de diferenciacibn en el tiempo, y l1a produccién

con economfas de escala 6ptimas y racionalizadas, cuya condi-

ci6n.necesaria es Ya estandarizaci6n de partes, obligadas por
el tamafio del mercado. ~

Lo anterior es producto de 1o que Jenkins (1) 1lama la "oli
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. 0, Jenkins:'"Dependent Industrialization in Latin America, The Autg
motive Industry in Argentina, Chile, and México% Nueva York, Preager.
1977. '
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tas del precie, y pocos c¢asos de entrada en la'industria 0 sa
lidas de ella, mientpas las empresas son todav{a pequefias en-
re1ac16n con la escala de planta 6ptima y el mercado esté —--
fragmentado entre. varios productores.

Como ya se vio en el capftulo I, actualmente existen en Mé
xico sets plantas terminales que producen en total 55 modelos::
{(1).Las escalas de produccifn para cada modelo son bajfsimas-,
Vlegando a vo]ﬁmenes de 2 mil unidades para alounos modelos.-
{2).Por 10 que los problemas de escala, derivados del relati-
vamente pequeﬁo tamafio del mercado y del gran nimero de pro--
ductores. se ve agravado por la diversidad de modelos y la -~
corta vida de la mayorfa de ellos, lo que indudablemente se -
traduce en altos costos.

En cuanto al tamafio del mercado, el autor antes mencionado
-baséndose en la calificacibén hecha por E. Robinson- hace una
distincién entre tamafio Gptimo de la industria y tamafo 6pti-

"mo de la empresa. "Dos aspectos del nivel de la produccién =--
son importantes desde el punto de vista de las economfas de -
escala: el mercado total de la industria en conjunto y el ni-
vel de produccifn de cada empresa individual. E1 primero deter
mina la escala de Producciﬁn de ciertos componentes estandari
zados que generaTmente se compran, mientras que el segundo de
termina l1a escala de produccidén de los motores y las piezas -
principales que dan al vehfculo sus caracterfsticas distinti-
vas y son generaimente producidas por el propio fabricante --
terminal, ast como del ensamblado final". (3).

1/ Las seis empresas terminales son en su totalidad de capital extranjerc.
Esto demuestra el proceso de concentracifn y desnacionalizacién de la-
;xﬁg;tria que culmina con Ya venta de VAM y 1a fusi6n de DINA con RE--

' 2/ Las empresas que tienen mds modelos y los han cambiado con mayor fre--
cuencia son las subsidiarias de las compafifas americanas. E1 Gnico mo-
delo preducido a una escala razonablemente grande es el Seddn de VOLKS
WAGEYN alcanzando su mayor voldmen en 1981 con 113 mil unidades.

3/ R.0. Jenkins. "Industrializacifn e internacionalizaci6n en América La-
tina",Seleccidn de F, Fajnzylber. E1 trimestre econémico. Pg. 516.
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.51 obsevamos el tamafig absoluto del mercado automotriz en M€
xico veros que ha 1legado a volGmenes suficientemente grandes
-'alcanZzanuc340 mil unidades en‘1981-..hiéntras'el promedio -
de produccién por empresa s6lo 1legaba a 40 mil unidades en -
ese afio, reduciéndose en 1983 a 32 mil. '

 Existen dos estudios, que si bien se refieren a fines de -
los sesentas, creemos siguen siendo vigentes para explicar el
efecto de la escala sobre los costos de la industria automo--
triz mexicana. Tomando como referencia que en 1971, la produc
ci6n média por empresa era de 12,500 unidades, Orvafianos (1)-
_ estima‘que una reduccién del nimero de empresas, de tal mode
que una compafifa produjera 120 mil vehfculos, reducirfa los -
costos en cerca del 34%. Tomando los datos de Martinez (2), -
1a reduccién de costos derivada de un aumento de la produccién
- 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 1o anterior se puede concluir que la fragmentacibn de -
la industria ha sido un factor que tiene consecuencias direc--
tas en el alto costo de los vehiculos de produccién nacional,
siendo el pequefio tamafio del mercado absoluto un factor secun

.- dario.

A manera de ejemplificar 1o anterior, el autor cita el ca-
so de lavindustria automotriz sueca, que con una produccidén to
tal de alrededor de 317 mil unidades para el mismo afo -1971-
y con dos empresas solamente -Volvo y Saab-Scania-, era una -
de las més competiti?as i{nternacionalmente.

La rigidez de la estructura del mercado y su fragmentacién,
han significado escalas de ‘produccién antieconbmicas y costos
elevados. Dichos costos conrducen a un precio elevado del pro-

/ J. Orvaiiznos Lascurdin, "Aspectos de la demanda y la oferta automotriz"
.F. Fajnzylber, op. cit. pg.-523.

2/ ¢C. MartTnez Tamayo "3 mexicanizaci6n de 1a Ind. Aut.".F. Fajnzylber,
1b. '

|'-
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ducto, o que restringe ¢l mercade interne a ciertos grupos -
‘de ingresos altes y por otro lado la no competividad dificul-
ta las exportaciones. Esto nos 1leva a afirmar que el requeri
miento principal para reductr Vos costos en la industria autp
motriz mexicana es una ractonalizacién de la estructura de --
produccién, -

7 En ese contexto ;y plantefndose como alternativa posible -
- para la industria automotriz en México-, fue dictado el "De--

creto de racionalizacidn de 1a industria automotriz" en Peri- .

en el afio 1969, durante el gobierno militar nacionalista de -
Velazco A1Varado,;siendo su objetiQo fundamental el desarro--
110 del mercado interior y el fortalecimiento de la estructu-
cora productiva. Adem&s se buscaba que las firmas terminales --

orientaran su produccifn en forma fundamental hacja la fabri- .

caci6n de vehfculos de carga y de transporte colectivo, asf -
como de autombviles al alcance de las mayorfas nacionales.

A través de este Decreto se redujo el nGmero de firmas en-
sambladoras de 13 a 5, seleccionadas mediante una licitaci6n-
de precios. Se categorizaron los vehfculos segln su uso y pe-
so, limitindose el nimero de modelos ensamblados a dos por ca

tegorfa y autorizando a las empresas determinados segmentos -

del mercado.

Tomando como base l; Qenta de autombviles por categorfas -
en 1981 -afio de mayor venta en el Gitimo decenio. (1)~y tenien
do en cuenta 12 optimizacib6n de las escalas de produccifn, se

Y Categorfas Unidades

Populares, 179,852
Compactos. 109,506
- De QUjo. 4 37,410
Deportivos. 13,595

TOTAL: 340,363
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plantea una propuesta para la racionalizacién de 1a industria-.
en Kéxico (1), Va cual podrfa adquirir la siguiente forma:

Reduccibn del nidmevo de empresas de 6 a 4, Dos de origen -
europeo y dos ameffc&nas. Limitacién del nlmero de modelos a-
dos por categorfa. La segmentaci6n del mercado de -acuerdo a -
las empresas de mayor penetracién- serfa la siguiente:

Populares Volksvaaen Kissan
Compactos Nissan - Chrysler
Deporti&os Ford

De lujo Ford

~ De esta manera; y de acuerdo al voldmen registrado en~193L
se evitarfa la fragmentaci6n excesiva del mercado, quedando -
una producci6n media por empresa de alrededor de 85 mil unida
des.

En cuanto a la limitaci6én de modelos, si bien el decre-
to de racionalizacién de la industria dictado recientemente -
limita el nGmero de 1fneas y modelos para los préximos afios,-
1legando a autorizar una lfnea de automévil por empresa, cOn=-
cinco modelos; en la préctica vemos que esto no se ha cumpli-
do. Asf, la racionalizaci6én de la industria debe estar dirigi’
da también a este problema que impide, por otro tado, la efi-
ciencia y desarrollo de 1a industria de autopartes y que ade-
mds estd intimamente ligado a la escala de produccidn.

E! problema de la diversidad de modelos afecta directamen-
te los costos de producci6n. Esto se traduce en menores voli-
menes de produccifén de partes que no son comines para todos -
los modelos, una plapeacién mis detallada de los flujos de =--

* 1/ Si bien la seleccién 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 nimero de empresas, tamafio de merca
do y segmentacifn por empresa es correcta.
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produccidn dentro de 1a planta y mayores {nyentarios de partes
Y componentes.

Un estudio realizado sobpe la industria en Gran. Bretafia in
dica que los costos de produccién de una empresa que fabrique
tres carrocerfas bisicas y cinco motores bésicos serfan mis -
de 25% mayores que los de una empresa que solo fabrique un mo
delo, a un nivel de producchn de 100 mil vehfculos por afo.-

(1).

" Otro factor que influye en la determinacién de los costos-
"de produccidén y que constituye uno de los principales proble-
mas con que se enfrenta la industria de autopartes es la dura
ci6n de los modelos en el mercado. E1 impacto negativo es mu-
cho mayor cuando se producen los estampados de las carroce---
rias en el pafs. Si bien este no es el caso de México, que ha
optado por no producir carrocerfas dentro del pafs, de manera
de continuar adaptindose a los cambios de modelos americanos,
existen repercusiones en el costo debido a otras partes .gue va-
,xfan al cambiar los modelos. '

‘Respecto 2 lo anterior, si retomamos lo expuesto al anali-
zar la alternativas en base al fomento de exportaciones o in-
cremento de la integracién nacional (sustitucién de importa--

_ciones), vemos que la industria debe enfocarse fundamentalmen
te -hacia el mercado interno y especializarse en la exportacidn
de determinadas partes que sélo la escala de produccidn hard-
competiti#as. Ademds se vio que la penetracifn a los mercados
de exportac16n depende de las estrategias globales de las ~u.
transnacionales y en G1tima instancia de la competitividad de
10s productos.

-1/ f F. Fjanzylber. op. cit, pg. 524.

-

P
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- EY} argumento manejadg en coptra de producir carroce}tas'en -
México es e] de los altos costos que se traducen en eleyados

precios internos de 10s vehiculos. $in embarco se ha estimado- '

que 1a extensién de la. yidd de un modelo de dos a diez afios -
reduce el costo de 1a carrocerfa en cerca del 302 a un nivel-
de produccifn de 25 mil unidades por afio (1). E1 problema, --
por 1o tanto,no reside en la no costeabilidad de producir --
Yos estampados en el pafs, sino de fabricarlos en esas condi-
ciones, donde las escalas de producci6n en algunos modelos no
sobrepasan las 3000 unidades.

En Argentina los modelos deben congelarse durante cinco =--
afios como minimo, ya que este es el perfodo en que se amorti-
zan los troqueles utilizado$ para el estampado de carrocerfas.

De 1o anterior se propone que junto a las medidas ------- :
antes-recomendadas para racionalizar la industria automotriz-
en México ' -reduccién del nimero de empresas y de modelos- de
‘ba considerarse 12 posibilidad de integrar la industria, fa--
bricando las carrocerfas en el pafs, 1o que se reflejarfa en-
forma directa en una reduccién de las importaciones. Para ---
ello serd necesario fijar como condicién indispensable el con
gelamiento de 1os modelos durante el perfodo de tiempo que re
sulte para amortizar dichos costos. -

" 1/ F.Fajnzylber.op. cit. pg. 525. L
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" Conityal de "évééi&é.

No obstante el control de precios que existe en la actuali
dad sohre los autom6v11es. tmplementado a partir de 1982, fue
durante ese perfodo que se regfstraron los mayores aumentos -
-cOomo ya se vio en el capftulo .

Esto se debe a que se aceptan, sin una correcta revisiény
an&!isis. las declaraciones de costos presentadas por las em-
presas. Asf el control de precios, se transforma en un meca--
nismo formal que permite a las transnacionales preservar su -
margen de rentabilidad.

Para qué el control de precios sea efectivo es necesario -
que se cree una comisifn especial, integrada por todas las di
recciones de gobierno que regulan la industria (Diveccién Ge-
neral de Industrias, Direccién General de Precios de la SECOFI
y SHCP) donde se haga un an&lisis exhaustive 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 €os
tos especfficos de cada empresa y tipo de vehfculo. E1 hecho-
de que dicha comisién deba estar integrada por las distintas-
dependencias es para uniformar a2 informacién y evitar que las
firmas manejen 1a misma de acuerdo a sus intereses. (1).

Ademds, debe ejercerse un control sobre los gastos de pro-
paganda ya que actualmente se acepta aproximadamente un 25% -
de los costos de producci6n., Asimismo deberd analizarse deta-
1ladamente el incremento, tanto del material importado como el
nacional, de manera que concuerden con los incrementos en pre-
cios realés . 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 '

1/ Esto se comprob6 en 1a informaci6n presentada en el transcurso de este
afio, a 1a Direccidn General de Precios y a la D1recciﬁn Ceneral de In-
dustrias, respecto al valor del material importado,“donde &n la prime

era mucho mayor para justificar sus incrementos en costos.y en la se
o{;n da menor ):':1 efD os‘j de curmlir con el GIN autorizado.
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Conirol 46 Precics d6i Matériai de nportacton.

A efectos de poder ejercer un correcto control sobre el ma .
tepial importade es necesario que el mismo pueda ser desglosa
do de manera tal que permita analizarse cada parte. Es impres
;cindible que se elimine Ya fraccién genérica de i{mportacién-
'de material de ensamble (CKD) que es por donde se registra el
mayor volGmen de importacién.

En el capftulo anterior QUedG demostrado que la sobrefactu
racién de importaciones es una de Vas fuentes de ganancias mo
nop6licas instrumentadas por las subsidiarias automotrices.

Por 1o tanto debe existir un detallado control sobre las -
partes importadas para poder realizar un cuidadoso anflisis -
de los costos de las mismas, para efectos de evitar la sobre--
facturacién,
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Fe de Erratés: Porverror en la numeracién éparétén Saifeada5~
las piginas 49,82,83,84 y 85 . Sin embargo - .

el trabajo estd completo.
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