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Ll PROLOGO

En las Glitimas décadas la Industria Automotfiz ha cdhs-
titufdo uno de Tos sectores productivos mis importantes’ pa—
?rg e]—pnfs,upor ja funci6n estratégica que_en el desarrp11o’
"'§¢on6m1po nacional desempefia. Sin embargo, 1a concentracifn
.”de‘}a ﬁbbiacibn'y de 1a actividad econémica, que ha acompa-
hado al desarrollo econémico del pafs han acentuado las dié
L par{dades y desequ111brios de las condiciones de vida y de
\productividad de las entidades y de las regiones donde el
sector industr1a1 ha sido el moter del mismo, favoreciendo
su -concentracidn en unas cuantas entidades y regiones, man-

teniendo las d1§pérfdades regionales en otras.

Ante esta prob1em8tica el objetivo pr1nc1pa1 de este es- -
.tudio es . la eva]uacidn de 1a participaciﬁn de la actividad - B
;utomotriz como parte integral del sector 1ndustria1 y por )
ﬁonsecuencia de 1a actividad econamica nacional, en el pro-
-.ceso de: desarrollo regional a través de un anl11s15 de su 10

;Q.calizacion geogrifica.

finsperapdo que los resu1£§dos obtenidos permitan un mayor
‘ coﬁ6cfm1ento de 1a industria. automotriz e inciten a otros

'}:jgrgbajos. con un nivel de profundizacién tal que permiti'gn_
T]diéquo conocimiento dé la problemftica regional que esta
"}faétfv1dad trae.consigo, asY como de Tos elementos técniéos :k
que permitirfan un mejor aprovechamiento de su crecimiento y

desarro11o
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_INTRODUCCION,

" En las Gltimas décadas 1a Industria Automotriz, ha constituf
do - uno de los sectores productivos m&s importantes para el pafs,
‘por la funcién estratégica que en el desarrollo econémico Nacios

‘jnaijdesempeﬁa. Sin embargo,el cardcter dependiente y oligop6li~

itofqﬁe‘caracteriid a la industria automotriz en-México causb.vafﬂ'"j

_rios trastornos en la actividad econdmica. Por un :lado, prob]e-“"

l‘mas en -1a balanza de pagos a causa de las crecientes ihpdrtétiqfnb
o nes, una balanza comercial desequiiibrada. y elevados precios

'en los automévi]es como consecuencia de las mismas. Por otro la-
'do, se-promovid el empleo 1rragiona1 de los escasos recursos
“‘,djsﬁoﬁibles y ‘no aportd incentivos para inversiones de tipo esla
”bﬁﬁamiento hacia atras que incluyera la fabricacién de parfeg‘ac

ﬂtomotrices en el pafs que -hubieran sido benefic1osas al generar

Aempleos via la sustituciﬁn de importaciones y a través de] efe

0 mu1t1p1icador en la economfa del paf¥s.

Ante tal situaciﬁn, el Estado vid perébectivas importantes.

”de la actividad ‘para 1a economfa Nacional por lo que ton6 una sev"
1frje de medjdas entre las que destacan{l)li de promover la,localjzg
ié':iﬁn;‘_d""oe' las plantas fuera "del Valle de México:2)la participaciopﬁfﬁ'
d;]”caﬁjtql mexicano en las empresas de la industria terminal. -
lﬁéirtamﬂién'a partir de 1962, el Estado Mexicano inicia una se-
{ri§:¢é pbljticas encaminadas a un desarrollo selectivo en la in-

“dustria-automotriz; primeramente, el objetivo fue un desarrollo

QNdéfbna1 independiente médiante‘ia substitucion de importacio-

L;jheﬁ,nlas-cuales agravaban el equilibrio comercial de la produc-




citn automotriz. A partir de 1983, el Estado trata de convertir:
“a" Ya fndustrig en un sector exportaqor generador de divisés me;
yhﬁfénté la'aplicacién,de decretos los cuales siguiefon a los ini

;tfadqs en 1962,

Se busc6 la promocién de “‘exportaciones vfa la industria . na-

;afecta;iqnes muy serias. en su planta productiva, lo cual'ocasig:t
;jnb la necesidad de abandonar instalaciones todavia productivas
:jﬁara mddernizaf las mismas y producir nuevos. automdviles. Sin
flembargb.las inversiones nunca se detuvieron en este sector pueS
- to que habfa proyectos de fabricacitn sobre todo en motores ast
*fcomo proyectos para la fabricacion de vehfcu1os para exporta-

Zictan,que no podfan detenerse.

13 Actua]mente 1a 1ndustr1a automotriz se ha visto en la nece-” ”
sidad de seguir una estrategia acorde con el entorno 1nternacio"
.nal que est& impulsando contfnuamente cambios tecnolégicos para

a1canzar ca11dad y precios competitivos

Las condiciones expuestas que arrastran problemas en el
peis y la firma del convenio con el Fondo Monetario Internacio-

la férrea politica de auster1dad en el gasto piblico apli-.

sometida la econom{a mexicana, permiten deducir un panorimra-bas

fante comp1icado en el corto plazo.

cional de autopartes. Esto ocasiond a las empresas automotrices,ﬂ h

<por el gobierno y la reestructuracién a la:; que estd siendo3‘ﬁ




No- obstante las adversidades econémicas la industria automo=..

fi;\cohtinna un- proceso de inversiones en nuevos proyectos, en
“ampliacién de plantas y en términos generales en una reconver-
’1f6nAiﬁHﬁstrial para incorporarse al contexto internacional de

—7Qrand§svcambjos tecnol6gicos.

+ Dentro deestdstproyegtos estan los de 1a bdsgueda de merca-

‘dos’, mismos, que siguen a las mayores.concentraciones poblacio- - -

nales.

En nuestro pafs la concentracién poblacional y de la activi

33idad econ6m1ca que ha acompahado a) desarrollo econémicoe del mis

q; ha acentuado 1as dfsparidades regionales y desequilibrios
"ﬂﬂe,]as condigiones de vida y de productividad de las regiones’
““’en el desarrollo econémico mexicano y donde ha tenide una gran
 in§éréncia el sector industrial que es un sector en la activi-~
1Jad econémica que se ha concentrado en unas-cuantas entidades
regiones manteniendo las disparidades regxona]es sin reparar‘”

ren Ias 1mp1icaciones futuras., Lo mismo sucede con la 1ndustria'“ "

automotriz como parte integrante de la industria manufacture-
'a qpedentro de &sta es la segunda actividad estratégica mds

.1mport§nte.

::qubé'aQQQde el grado,dg desarrollo del pafs no sea uniforme -
yﬁgduiliubado.vnikséctorial ni. geogr&ficamente, los1polosl4e‘
 de§arﬁ61lo industrial comercial y urbano coinciden significa
brtivamente con 1a concentrac16n de la actividad automotriz

.'con 10 que se generan mas recursos, originando que con el tiempo




;Téé,brébhas dé”de;ar?oITo por actividad y localidad geografi

fca,Sean'cadé vez m&s grandes.

En la concentraciﬁn automotrzz, es de vital: 1mportanc1a

fpara las empresas considerar diversos factores econémicos.

}p011t1cos y sociales para'determinar su ubicacibn fisica.

'En México la concentracibn regional de la industria coin = -
_iéidg'cdn labace]eraéién en el proceso de industridlizacion
7 fs§§utdo por el pafs especiaimente a partir de la segunda gue
jrra_ﬂundial, provocando que se beneficiara la industria debi.
fao{a probliemas de escasez de abastecimiento externo, este '
uJﬁ}bcesbyaﬁfiG perspectivas para l1a exportacisn de prbductos
;fﬁanufécfurados mexicanos. Al terminar la guerra esta situa-
 ¢3§n;favorab1e cambio para la incipiente industria interna

" en expansibn.

i Se-pretendid proteger a la industria y a la actividad ay
ﬁom@tijz como parte de eila vfa la substitucibn de importa;
<¢jbﬁés, Mismavque‘fue‘determinante en el patrfn de 16ca1iza-,

ci6n industrial.

VEI_Djstrito Federal se cbnyfrtiq en el mayor mercado deik
pifs bor su‘gran concenirac16n urbana atrayendo una gran pro
porcion de empresas industriales, entre las que destaca 1la
?gutomotriz. éstas al desarrollarse crearon anculos industr1a
”f'1§5f6ue driginaron 1a magnitud del mercado para bienes de cog~

?suﬁo;dgrables y de capital que se elaboraron en las diferen-




‘ ftes etapas  del procéso de substitucién de importaciones.

‘_En México, debido a problemas de‘poblacidn asf como de
contam1ﬁaé16n ambienta], el Estado llevd a cabo accionés ten
dlentes a descentralizar la 1ndustr1a, impu]éando una polfti
ca ‘de subsidios a las zonas 4nduystrializadas, Asf mismo;.se
.fomenthsu‘dispersiOn por todo el territorio Nacional, par
.. medio del otorgamiehto indiscriminado de apoyos, créditos y
- shbsidios, tambié&én se previ6 la dotacién de infraestructura
Vbasica de a1gunas ciudades asf como un mecanismo de precios‘
'diferenciales de energéticos y materias primas petroqufmi-
'; cas 'de descuento en las industrias que estimulardin el desa-

‘”rrollo regional,

Todo é11o‘con‘e1 prop6sito de cimentar el desarrollo de
,f‘puéﬁés 1ndustk1as en diferentes regiones y de fortalecervia
1 §lbaE1dad competitiva de la industria Nacional .y orientar1a,
5hac1a la ‘exportacibn, Tambjdn la polftica de las empresas. de‘
ﬁograr un mayor rendimiento y utilidades m&ximas vfa una me;
“Jor produccién determiné qug se realizard una descen;ra1ize-

u'cion éoncentrada en puntos estratégicos.

 'Aﬁt§‘es£a problem&tica,el objetivo principal de este es-
"xiu@{é!@s.la‘evdluacidn'de 1a participac16ﬁ de 1a actividad
.;cygéydtijzvcomd pafte del sector industrial y de la acttvidad
 €£§666micq nhc1ona1; en.el procésofde désarro1lo regional a-

: tfav§s de un anflists de su localizaci6n geogr&fica en los




afios de 1970, 1975 y 1980, vfa la participaci6n del ‘producto’

-interno bruto por Entidad Federativa.

En-términos generales los resultados obtenidos nos com-

‘pruébén el grado de desarrollo regional de 1la actividad auto

':"moiriz, en los afos de 1970, 1975 y 1980. Y partiendo de la

“hipbtesis siguiente: La industria automotriz terminal Kacio~
" nal muestra altos niveles de concentracidn espacial., Se en-

contra que .la evoluciﬁn mostrada por la actividad automotriz

- fue- mis dindmica que Ta correspondiente del PIB Nacional, tani
'”tp cuando crece,como cuando baja lo qie hace suponer que las
crisis y bonanzas nacionaies repercuten grandementeken Ta

actividad automqtriz acept&ndose como vdlida la hip&tesis.

ta actividad automotriz estd fuertemente concentrada es-
-ifpﬁcia1mente ya que tan s&lo un promedio de 10 entidades tie-
.nen producciﬁn automotriz terminal y tan s6lo 4 de estas en-
‘i;ft!dgde “"Hortan el .82.3% del PIB Total Nacional automqttiz.
‘Qén'197o s61c 4 entidades federativas concentran el 85.4% del
 PIB;'Los éstados que més contribuyeroh al producto automo-
friz dpda‘su importancia fueron: el bistrito Federal, el Esta-

do de México, Puebla e Hidalgo.

En 1975, estas mismas entidades federativas generaron e}

"Bﬁ.Biudel producto total de la industria automotriz. Péra 1980 

gestés entidades aportaron el 92.8% del producto total.




'LaS'entidades que mds aportaron a la actividad automotriz

" en loé afios de 197b, 1975 y 1980 fueron las del centro, asf.
‘fa@bién fueron- 1as mds especializadas y las de mas a1ta‘c6ncenf
'vtracfén 1htrhrregiona1 e interregional y son el D.F. el Estado S
de=ﬂéx{cd, Puebla e Hidalgoy por el contrario los estados del’ .
norﬁe'deT'pafs como Nuevo Leﬁn, Coahuila,. Sina1oa y Baja CaliQ
© ‘fornia Norte fueron 1os que menos aportaron en los aﬁos‘mencig:-

* nados y,también,los menos especializados.

JEY Distrito Federal no obstante tener un _mayor grado de defg

'sarroI]o econémico tiende a una desconcentracidn espacia] ma-f f

"yor en la actividad industrial y por ende en la activ1dad auto
. motriz canalizada principaimente al Estado de México, Pueb]a.‘ :
Sy 6tras'ent1dades:ha;1a donde se encamina 1a.desconcentrac16nAi'"1;
“ ”bob1aéiona1 y l1a blsqueda de mercadosintérnos, cabé’hacer,no-f ‘
'i‘féf que actualmente Iardescontentracién hacia el norte es. por .

“Qhaber factores idfneos a la produccidn exportable.

La estructura de la: investigacion esta 1ntegrada por. uan

'parte 1ntroductoria.

cuatro capftulos y una parte de conclu-
’~3iones '

v‘lLé'ihtroduccidn explica algunos: ;aspectos genefa]eS’ihtﬁo-ﬁ
ductorios de la. prob]ematica a tratar, a19unas conclusiones ‘

»Eignificativas y el resumen. de su contenido



1'1;'4

En el Capftulo 1, se hace una resefla-histbrica; primero ée
‘plantea_un anilisis general de 1a. actividad automotriz y su
V“dependenCia extranjera principalmente con el capital nortea-.

" mericano haciendo hincapiéen 1962, afio en que se.decretaron

,;-oficialmente las medidas de integracién Nacional a tomar pa-

: ra;e1 desarrollo automotriz; en este marco también se anali-

Yiah 1as polfticas econfmicas de exportacién desde el afio men

'W‘cjonadO'n'IQSGf

En otro 1nc150 se presenta con mds detalle los decretosan
- dictados para ja industria automotriz Yy sus repercusiones en

1a economia nacional.

En el tercer apartado, se exponen las caracterfsticas ge-
nerales de la economfa mexicana y su incidencia en la produc1

.ci16n automotriz desde 1960 hasta el afio de 1986.

Para e1’cuarto apartado se relaciona la desconcentracidn
Til jgdérafica de la industria automotriz con el proceso produc;l“;
”iv9 § t}avés'de 3. etapas productivaﬁ la brimera de IOs'aﬁés;dg
' 1925,p_i963; la segunda de 1964 a 198C y la tercera de 1980 a
7{aif§éh$;vY se detalla l1a cobertura geogr&fica Aé la indus-

},irialadtomotriz actualmente.

E1 c;pitqu XI describe los conceptos relacionados con 1a;
75regionalizac16n (qué es una regisn econdmica y qué es econo--;

fmfa regional) haciendo hincapié principa]mente en los facto-;ﬁf

res econﬂmicos. po11t1cos y sociales que se dan y los necesa-



rios para que sedé una localizacibén y una concentracién indus-.

triaI regional y por ende en-una localizacibn y concéntratiénvrﬁ‘f

automotriz regional como parte integrante de la industria de

xtransformacisn o manufacturera.

. En un segundu apartado,se detallan las herramientas‘Que
se utlilizaron para el andlisis de la localizacién de la indusi
tria automotriz via el Producto Interno Bruto por Entidad Fe-
derativa; Nacional, Industrial y de la Actividad Automotriz
Te}minaIIde] Sistema de Cuentas Nacionales de México de los

afos de 1970, 1975 y 1980,

En é1 Capftulo I1] se realizaron los cdlculos a través . de
‘las herramientas utilizadas y que son los indicadores regiona
“les que miden »] grado de concentraci6n, especializaci6n y es-

"‘bac1alizac16n de la actividad industrial. Estos indicadores -

. ‘estadisticos, indices, cocientes, coeficiente y cufvas_derlp;k,,;

calizacién nos permiten afirmar en este caso la validacifn de

‘1a hip6tesis de trabajo.

-El. Capftulo IV trata de jdentificar las perspeétivas‘fu- ’
: ~turas a un corto y mediano plazo en la acti#idad automotriz:

fmediante e] anflisis de las tendencias due en el pasado ha

g mostrado dicho sector y 1a evolucién futura que posiblemente

:i'tendra el pafs.‘

_E1 CapTtulo de Resumen y Conclusiones, es el Gltimo de .

;la‘estrﬁctura del ‘trabajo y como su nombre ‘1o ‘indica trata de -




mostrar las conclusiones m&s re]evantes que se observaron en:
’e! estudio y que permiten en base a éstas: hacer a]gunas reco-
mendaciones para corregtr y mejorar el comportamiento de Ta

actividad automotriz.

Al término de cada capftu]o se relacionan los cuadros es- Lu1

‘tld?sticos que sustentan y apoyan el anslisis de cada capftu--r”

Ademas al fina1 del trabado se presenta Ta relacién’ bib

r&fica‘en ]a documentacfén de cada capftuuo,




L MOJA NE 14

| *-‘TCAPITULO N° I
1NOMBRE _u&smmsmmm_ns_u ______ -
_INDUSTRIA AUTOMOTRIZ '




. CAPITULO 1. RESEAA HISTORICA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

‘En‘este capftulo se p]antea—un panorama general de la
'r{ﬁdustria automotriz y su .dependencia extranjera, haciendo
: incapié en 1962, afio en que se decretaron of1c1a1medte las merf
l d1das de integracibn Naciona] a tomar para el desarrollo auto
: mgtri;, en este marco también se analizan las politlcas econaﬂr
;:micas de exportacidén desde el afo mencionado a 1986, asj mis-

,fmo:se;coﬁsideran las caracteristicas generales de la economia

afio de 1960 a 1986.

Es importante también comentar el proceso productivo de

1a actfvidad automotriz a través de tres etapas y su relacibn
‘k:cdn la concentracibén y desconcentracidén geogré&fica. La'prime—.
‘i”riﬂetapgise analiza de 1925 a 1963, la segunda de 1964‘a_1986
wiyila teréeri de 1980 a la fecha, culminandec con un detalie dé 
Ta cobertura gcogréfica de Ta industria automotriz. termina\ :

Jen nuestro pais.

 f }.liAntecedentes'Genera\es.»

‘La actividad automotriz en el pais.ise‘ihicib a‘pértir
dee]‘aﬁo de 1900, mismo en que se realizaron 1mportacione§bde"'
fthohotorgs y de un gran nﬁmero de vehfculos hasta el aﬂo de,
EiSZS; aho4eﬁ Que~se establecidé Ya primera pTanta ensamblado-
‘Eafde 1a Compafifa Ford -Motor Company, luego en 1935 1njci§jf

";qéera¢1ones las p1antas de General Motors de México, S.A;‘dé :

‘giMexicana y su incidencia en la produccién automotriz desde.el =




»,C.V.,y en 1939. la f&brica Automex. S.A.

E} desarrol!o automotriz se caracterizé por la dependencia
‘{del capital extranjero. "la inversibén extranjera en el sector
';manufacturero.no cuenta en México con un lineamiento genéralﬁa
3.115E§o p1azo para la inversién extrAnjera directa; son los pro-l
b1eﬁas'qdé las émpresés transnacionales presentan para la es-

:tfitegia de desarrolilo de1'pafs ios qﬁe fijan el movimiento 'y.
']a_ﬁécnica'que deben emplearse al respecto de ellosren espe; 

S ’ . ; 1
-:cial . en los sectores manufactureros® =/ -

Las: empresas transnacionales ejercfan un monopolio en la
;1ndustr1a automotriz sobre 1a tecnologfa en esta rama, por lo = =
‘qug era imposible .un desarrollo 1ndepend1ente.~ El periodo que -
">comprénde de 1925 a 1962 se caracterizf por ser un perTodok de
'4 eﬁs§mb1e ﬁe:vehfculos en donde prevalecié un patrén de compe-
"tent1$ o]igopéli;a de las empresas transnacionales,. éstas no:
'ibbsiante serfvarias. su politica comercia1 tender?a 2 1a bus-iv
lfqueda -de-un mercado que les' redituara mayores gananc1as' via
rfuna mayor producciGn 'Yy un menor costo unitario en las plantas‘

Vdg su- lugar ‘de origen.

':1R§zﬁn’§or‘lo cual, México era idéneo por sus caracterfsti-.
:cdﬁ'dé mand de obra barata al igual gue otros pafses Latinoame "
fricanos (Argentina y Brasi1) -Sin.embargo, México ‘por su vecin»3 i'

'dad con. Estados Unidos de Norteamerica ofrecYa un mercado .con:

fsli Douglas Bernnett y Kenneth:Sharpe, Formaci&n de la Indus-
’ tria Automotriz en México 1958-1964. Los Papeles del Esta- '~
:do” y de las Empresas Transnacionales. Pag. 151. i )




1mayor‘venfaja comparativa que 1os otros pafses ya .que s6lo en=
. samblaban todas las partes que se producfan en el pafs del
nprfe y pqr-1o tanto el producto ya terminado lo acbmpdaban

w.en México,

Dentfd del mercado nacional las tdmpaﬁTas estadounidenseéz
'sigu1erun con ‘sus ‘estrategias de diferenciacién de productos:
y ccnsecuentemente con ‘los frecuentes cambios de marcas y mo--'
. §¢los cop 1a mira de aumentar Tas ventas, ya que los difergn;  '

‘~ﬁ£é$ modelos atraerfan nhuevos clientes.

“AST, en 'los "afios de 1960 .y 1961 existfa una‘'gran variedad‘
bde marcas automotrices que ascendfa a 43 con 117 modelos y 19
‘?empresas termina1es. De las cuales doce empresas .eran ensam-}

;f‘b1adoras de automéviles. cuatro de camiones,,s1ete de tracto-

g {as se especia1izaban en un s6lo segmento s1no que seis produ;

‘ c1qn mis de uno, ademas el resto de la demanda interna de‘aU¢

fomofofés»]asrcuﬁtfan 20 empresas dedicadas afla'impobtaéidni

bgﬂéfﬁnidadés termiﬁadas.

_ §1 carscter dependiegte'y oligop8lico que caracterizé a i
“Javih&usfria automotriz en México causé varios trastorﬁos én1:
w1a actividad econGmica. Por un lado,. problemas en 1a balanza,v
de pagos. ‘a causa de ‘las crecientes 1mportaciones. (una ba1an_;
za’comercial desequilibrada). y elevados precios en los auto-'
lmoviles como consecuencia de las mismas Par otro lado,- se’ :

‘promoviﬁ el emp]eo irracional de los escasos recursos dispon1 

i }es ¥ dos de autobuses integrales, pero no s6lo estas empfe-“l" B




~§b1es y no aporté incentivos para inversiones de txpo es]abo-ﬂf
‘¥~nam1ento hacia atrés que incluyera 1la fabricacién de partes '
‘automotrices en el paTs que hubieran sido benefic1osas at. ge -
f»erar empleos vfa la . sustitucién de importacfones y através>ﬁ

_de‘l efecto mu‘ltip]icador en la economTa del pais.

Ante taI situaciﬁn. el Estado viendo'perspectivgs_jmhqr-.
—tantes -de la actividad para la economfa nacional, trat6 de

7aliv1ar Ta: misma al negociar con las empresas, la réducéién”

de precios a cambio de grandes aumentos en .las cuotas de im- -
7 ortaciﬂn,_ademas se permitiG el ingreso.al mercado de var1os~:3
'éntomdyi1és, europeos y japoneses, que resultaban mis econ6m1 
-f‘cdg'ébn‘eI fin de que compitierdn con los autdh6v11es nortea;
: ffmérfcanos y deciyera la demanda de automdviles Tujosos,
asimismo se reforzG 3la promocién de autos pequeﬁos al proh1~
ﬁfrse 1a importaciﬁn ‘de los anteriores.
VLOtrag‘mé&335s°cbhsideradas fuéron las aé promover la loéagx
5lizac16n de las plantas fuera del valle de México .y la: parti-'

ipacibn del cupital mexicano en las’ empresas de la 1ndustr1a‘

'terminal Estas medidas. solo fueron los primeros pasos en el

:tefreno automotriz que reali;d el gobierno.

A partir de 1962, el Estado mexicano inicia una serie de -

polfticas encaminadas a un desarrolilo <e1ect1vo en la 1ndus-_ﬂf'

tria automotriz. primeramente el obaet1vo‘fue_un dgsarro]]o s

“nacfional independiente.mediante la sustitucibn de 1mportacid [

fnes. las cuales agravaban el equilibrio comerc1a1 de la pro~’




ffvducciéh,automotriz. A partir de 1983, el Estado trata de con-
“vertir a la industria en'un sector exportador generador de di
;yisaé mediante la aplicacifn de decretos los cuales siguieron

-2 los iniciados en 1962.

COho resdItado hasta antes de 1983, -se habfan 109rado'a1;‘
tV;fgunos objetivos, tales como Ja generacidén de un numero consi-i
dérable de empleos al ‘nacer la ‘fndustria de. autopartes vy la”
ftermina] asi como en el resto de 1a economfa vfa multvpl1ca-
Hor de la actividad automotr1z sobre el sector industrialy en
géhehal'en el pafs, mediante la aplicacisn de medidas ponﬁi-
“Aéqs,fse'logrﬁ un mayor grado de integracién naciona1> de,los
3véhf6u1ostabricados.en‘e1 pats, Qin embargo no se habfa lo- _ i
fgrado equi11brar Tas importaciones con las exportaciones. Ygf

S Cuadro 1 1.

; AsT, en 1983 se fija como meta principal convertir ala in 7;’
‘dustria en una de las més importantes exportadaras del pafs.‘

cya:querla generacibnrde divisas compensaria. las 1mh6rtatibﬁééf"

Jﬂécésar1as a-la produc¢16n, sin embirgo habrfa que'racionali-if
'zar la producciﬁn de vehfculos vfa la. reduccién del nﬁmero de.
“f17neas y modelos 'y estandarizar Tas partes componentes de la
ffproducci6n para obtener en general los beneficios que ofrecen
‘;jas‘gconpmﬁas de escala; asf como 1a fabricaciﬁn de - camiones  f

fpé;ados,a través de empresas con mayorfa de capita1~mex1cano“f.

'iAivmismo tiempo se busc6é la promocién dé'exportaciones

j:§v1§ 1a'1ndustria nacional de autopartes. Esto ocasfond a " las



‘eﬁp}qﬁés automotr{ces‘afgctaciones'muy serias en-su pianta'
V'prgduﬁtjvﬁ.:io.cﬂal ocasiohd la necesidad de abandonar ins-’
 ~€£ia;1pﬁe; tddav!a pfoductivas'pérabmodernizdr las mfsmaS‘y';!
,;prﬁaucir ﬁugioslautpm69tles.“$inbembargb, Tas 1nVer$ionés !
k‘nﬁhca-§é;de¥uv1eron'en.é;te sector puesto que habia»proyecf.,
“;Bﬁrdeffébricacjén sobre todo en motores que estaban entran -
Gdo'a‘iu beriodo dé‘maduraciﬁh Y. pbr otra parte,‘exiétfani
.1proyectos ya decididos para la fabricacién de veh1cuios para_
'fexportacion ‘que no pod1an detenerse. Lo anterior hizo evi-
‘;dgnte:que.la industria automotriz term1na1 iniciari en estos.’
.f aﬂpéfsh re;onverﬁi@n'1ndustrial"gf.

. 'Actualmente la industria automotriz se ha visto en la ne
;Fesjdidrdé seguir una estrategia acorde con el entorno inter
fbégjop@]idhe est§ impulsando contfnuamente cambios. tecnol6gi

fcbs”péra alcanzaf calidad y precios competitivos.

1.2 Decretos para 1a Industria Automotriz y sué'Rebercusio{

" ‘nes,

Como consecuenc1a del car&cter dependiente de la 1ndus—“::'
tria automotriz y de las repercusiones contrarias. a la econo
nil nlcional 'e1 Estado 1nterv1no para regular la. producc16n

nﬁfomotriz con medidas encaminadas a hacer de esta una acti-k

vidnd independiente del extranjero en su desarrollo, genera-ffk

doraﬂde empleo Y divisas mediante la,promulgacibn de 6 decre‘

2; AMXA Asociac16n Mexicana de la Industria Automotriz.A C.P. ,;’
T La lndustria Automotriz de México en C1fras, Edici@n ‘1986,




L {p§ diptados’de 1962 a la fecha.

Enxellaﬁo de 1962, se promulgé el primer_décreto.federa]
quﬁe‘prohibTa 1a'1mportac16n de vehfculos armados a partir de
 1964.‘dé§tacando entre las medidas tomadas la integf&cfén na-

;1pn§1;de1 Goireh,la produccibn automotriz, cuyo objetivo

méfa~logfar un mayor crecimiento al generar empleos sustitu-
iayendo 1mportac10nes, y reducir el déficit comercial externo,
-1ogrando con estas medidas la desapar1c16n de 12 empresas

:oligopﬁlicas. En 1969, 1972 y 1977 se emitieron decretos que

L ampliaban el de 1962,

En 1969 en el decreto dictado se exigfa que e]‘va1br de

‘f]as importaciones de autopartes fuera compensado con exporta-

: ciones qué debfan realizarse en un plazo de 10 afos hasta

:  11egar al 100%, en caso contrario se les reducirfa su cuota‘
‘de producci&n cosa que no dié los resultados esperados puestorﬂm‘

Aque dicho trémite tardaba hasta 10 afios en realizarse.

’ . Hacia el afio de 1972, se facultb a la Secretaria de Ha-..
v cienda Y Credito Piblico conceder estfmulos ffsca1es a la in-
"»dustria automotriz para la importaciﬁn de maquinaria y equipdf“m'
destinado al ensamble local, éStO con el fin de mejorar la k
Ipfoducc16n via efectos mu1t1plicadores, ademis se restringio
 11tamb1én. el nﬁmero de tipos y modelos que podrfan ensamblar—“
 ;e.con el propb6sito de lograr una produccibn mss eficiente, e

‘as{ como lograr aumentar la mano de obra,




: Ta]es medidas 1ograron gque la demanda automotriz creciera

jen un 12% ‘anual ‘de 1965 a 1975: la produccibn en 13.2% y el em
leo en 9. 02 Sin embargo, el déficit comercial se triplict a'

part1r de 1970.,:50 en que. Sse conjuntaron diversos factores ne

avreqesiGn 1nternaciona1‘aunado al gran déficit comercial. S

 {i¢n;g1 afo de 1977, se soluciona el problema de sobree;ﬁihi‘

dicaba e1 ‘grado de 1ntegrac16n exigido en la produccibn tocal,

,!sta se logrb mediante la ap11cac16n legal de la férmula cos-
;to partes -por mode]o. La industria de autopartes con estas po-
lfticas Togrs impulso clasificé&ndose esta en: 1) Nacionales. de
1ncorporac16n obligatoria; 2) de fabricacién Nacional y 3) Com
'piementarios de Importacion. que se referfa a la 1mportac16n

’necesaria o de emergencia en la produccién,originada &sta por

rob1emas de abastecimiento interno en 1as partes ‘nacionales:

thﬁgtacarbel problema de sobreestimacidn al calcular el

o' de -integraci6n y las consecuencias de la dev&luacibp,"

sefdéchﬁo'introdujo‘un nueyo sistema de medici6n basado en
a sigufente férmula®: 3y

Valor del.material {importado
utilizado en la fabricacidn
de cada modelo

Valor total de las partes
que integran la unidad tfpi
ca

a'GfadoCQe integracién =1

3 CEPAL México, Sector ‘Automotriz y Comercio Exterior ‘por -la
Comisiﬁn para América Latina (CEPAL) y el instwtuto Mexica
nodel: Comercio Exterior. Abril de '1984.p.:-. 33.

ativos ‘al desarrollo automotr1z. la sobrevaluacibn del peso.yN‘”

€fibn:en el chlculo del grado de integraci6n nacional que perju-.’




Tambien se- pretendfa fomentar Ta 1ndustria automotr1z pa‘ij'

‘ra ace]erar su crecimiento y consolldar Nos avances logradosj:

jy en un mediano plazo convertirla en generadora de’ divisas,

en’ este 1apso se crebd Ta Comisidn Xntersecretaria] de la. ST

’dustria AutOmotriz cuyo objetive fue ejercer una funci&n con{r
sﬁltativa para la toma de decis{ones en o que concern1era '
i;a lu 1n&dstr1a'automotriz. Esta Comisi6n la prestdio la Se—'rﬁ
;cretarTa de patrimonio.y Fomento Industrial, asf como repre-f{
'sentantes de Ia SecrgtarTa de Hacienda y Crédito delico'y{fv

5 1a de Comercio, posteriormente de Programacidn y Presupuesto

"fy 1a de Comunicaciones y Transportes.

Asimismo. se liberaron los precios de los autom6v11es a1

ndistribuidor y al pﬁbTico.pensando que se estimularia la com :"

‘petencia y ésto influirfa en los precios, objetivo que nof?-

:se logrb "La expansi6n de 1a demanda finterna, pbstefior'a ;:'/

977 favorecié la’ diversificacibn de los modelos y’ los pre~_. .
f;ios;se g]evaron»considerablemente 5/. principa]mente en Ios f4
:thomdviléé»de,1u3§ y deportivos cuyo componente importédo .
'essméyor y ests sujeto a Variaciones de tfﬁo de cam546.~ 6":
st los camiones -y tractocamiones que su componente mayorita‘ﬁi
rio para estas . fechas era nacional y se encontraban sujetos

gal control oficia1 de precios

Destaca la promocidn de las ventas externas asignando unﬂ

“fpresupuesto de divisas para cada empresa term1na1. mediante

Y e, Néx‘lco. 1bid, p. 34,




I

.una compensaci6n de las importaciones con un monto equivalen ' =~ "
iﬁefdéfgxportaciones;"s1 50% de las ventas debfa surgifﬁﬁé-]a

jm{smifehbresa terminal y el restante 50% de aufoparfés pFodu_‘

1das pOT empresas mexicanas registradas en la Secretarfa de. .
:Patrimonio y Fomento Industrial"sl. Tal decisidn pretendfa

"Lmayor competitividad de 1los productos mexicanos en el exte-v

Vrior via un- incrcnento en la producciﬁn exportab?e de 1a 1n— _.15?

rydustria terwina] y de la de autopartes.

Hacia 1980.se dictamind una coordinacifn entre la indus-

A;itria de partes -y la- termina] encaminadas a la pTaneacién énriﬁ”rr
ffe] requerimfento de 1la produccidn.entre una y otra.y al gra
3_ido de desarrol1o tecnolbg1co contemplado, con el fin de evi-
"tar 1mportaciones 1nnecesar1as en la produccién de vethu]os.,rv
t?Asimismo. la resolucibn p]antea los compromisos del gobierno , 

federal con’ la 1ndustria termwnal y la de autopartesa corto,

mediano y 1argo p1azo.

‘ No obstante las. medidas en apoyo al sector automotriz €s -
>cont1nuaba arrastrando déficits comerciales, por un lado.e
.no se aplicaron sanciones a qu1enes no cumplieran Tos objeti—’
-‘vos det. decreto de 1977 ¥, por otro se a1argaron anticipos
de‘divisns equivaientes a los de?icits registrados en 1980 y"'

h1981 a compensarse en ejercicios posteriores.,La extraordinaf‘

Eia expansi&n de 1a demanda automotriz que requiriG de 1nsu—’~-’

'fiqoswde.impor;aciﬁn. la recesién 1nternacional y 1las polfti-- _v~5

':,"577‘.. CEPAL, Op. Cit. o, 37,




28,

<cas de 1as transnacionales a la busqueda de mercados y e] re’
traso de la industria terminal y de autopartes 11mitaron ]a
- ndustria automotr1z exportable. Los grados de 1ntegrac16n na

»cional ex191d05 de x977 a 1981 por segmento se presentan en
‘eT.Cuadro No. 1.2.

?n'lQSZ}'ante-é] aesmesurado crecimiento de. las 1mp6rt$-
clones de veh1gd10$ y autopartes $e decretd racionalizar la
“’produccibn de’ autombviles para el mercado interno en e1raho‘

. modelo 1982 igual al del afio modelo 1981.

Considerando que 1os déficits comerciales se agudizaban. i
Ten 1hgar de eo]ucionarse se realizb un decreto en 1983 en el .
quue destacaba 10 siguiente: Las empresas terminales s6lo po-
7dr$n producir e1 volumen que les permitiera obtener un ‘saldo
de divisas equiIibrado o positivo, y como generador de -divi=
HSa ..Se podria considerar e1 valor neto de las exportac1ones

rea]izadas Asi mismo, se proh1b16 1mportar componentes de i
tlujo en 1a producc10n 0 para.repuesto asf como 1la. 1mportac16n ﬂ‘

.de vehicu1os equiva]ente a los produc1dosnaciona1mente.g

fEstas ﬁedidas y‘otras, aunadas a las establecidas en 16§
decretos anteriores buscaron vacionalizar 1la 1ndustria automo
triz. en adelante se pretende disminuir el nﬁmero de 11neas~
'y modelos, estandarizar partes y componentes para lograr una
producciﬁn en escala que redituari beneficios para 1984 y
“se1in1arala fabr1cac16n hasta un maximo de tres 11neas de

fautpvaiIes y 7 modelos. Para los afos de 1985,y‘1986 sgrrgg




itringe L dos 11neas de autombvi]es con mas: de cinco modeios

y se prevee que para 1987 sé1c se permita una 1finea de auto-   ,_?.'
mbviles con un m!ximo de cinco modelos diferentes ¥y con]a 1n‘
tegracién nacional estipulada en el decreto de 1983, Ver Cug_‘

ro;Nqs[lylly 1.2.

'ﬂDestaca 1a proh1b1c16n a part1r de- 1985 de veh?chos co-

mercinles de ‘ocho c111ndros, asi! también, - las 1ndustr1as

terminales no podran 1ncorporar motores de gasoIina ‘en” camio-»l.“
;nes‘pesados dest1nados al mercado mexicano, asT mismo 1a 1n—-

jdustria termina1'no debe fabricar compnnentes que produzca 1afv”
‘industria de autopartes 5610 previa autorizaciGn y-en caso
fde abastecimiento de demanda podrén producir componentes adi-
.cfonales destinadoS‘en su mayorfa a la expnrtaciﬁn. al mismo "
tiempo 1a industria terminal destinari un 25% de su producc16n'

nutomOviles austeros. Se establece 1a incorporacidn obliga—’

toria‘ﬂe dispositivos de seguridad para vehfcu1osde autotrans;;

‘ortes. as1 como e1 contro] de ta. velocidad pava vehfculosprog

“ulsados por motor a Diese1 destinados al servicio de autro-ﬂi’

Htransporte de personas v bienes. ' ' -

1.3: Caractertsticas Generales de la Econom1a Naciona1 y su Inl"T

c1denc1n en ln Produccicn Autumotriz de Ios aﬁos de 1960
a 1986

La decada de 1los anos 60's presenta un perTodo de auge pu“

'ra el pais espectficamente en 105 ahos de 1963 a 1968 periodo e




en . que se alcanzan nfveIes records en la tasa de formaéiﬁh 
.bruta de capfta1 y en el crecimientd del FfB g]obél ésfitdl_
:'mo en e1 industr1a1(Ver Cuadro No. 1 3).En'el afo de 1971
bﬁse observa una cafda._ en el r1tmo de crecimiento de\ PIB 9105

bal y de1 sector manufacturero.

"En este perfodo'Néxicé Eedefinersu posicibn en !g_ecﬁﬁ;%s
4'}m1a:exter10r ya que de expartddor de productos agpbpgcQaf
rios (que se estancaron en la crisis de 1958) tieﬁaé a“cbn—-,
1ﬁivert1rse en uno de -los pr1nctpa1es 1mpnrtadores de capital ,
;en e]mundo. También en estos afnos se fncrementa la capaci-
-dad productiva del trabaje en varias ramas lndustfiales -f
>cre5ndo§e nuevas industrias dindmicas en ‘las ramas, de la’ .
' -ametalurgia Ja quimica. y]a maquinaria y equipos.de transpor- 

te

“’En 1arcrisis de 1971, fue determinante, la que Estados’

’;Un}dos arrastrard desde. 1958 ya quevincidié sbbretél‘fitmdi'
. de Ia corriente de capitales- hacia México -y por tanto en 1a:
:jcaida de inversidn en el pafs, misma que fue decisiva en la@v

:empresas maqu11adoras y en la 1ndustria automotriz._~

gA—partir‘de,lS?Z, se da una recuperacvon que cu1m1na en
‘?1926 h1v]1éga} el PIB globa] a 4.2%2y el industrial a 5. Olﬁiu

‘%eﬁ'ésfe;ﬁltimo‘aﬂo se agudiza la inflaci6n que se vuelve in~f

?controlable a las politicas de estab11izaci6n en los pre-;
‘7c1os y 'es la contraparte de la enorme expansibn del crédito.

ty de los medios de circulacién que favorecieron y‘spstyvig':




ron el gran auge de los afios 60° "6/

Se pretendio aliviar la crisis vTa un gasto pﬁb11co expan,,

sivo que s6lo gener5 un gran endeudamiento Y no logrd romper
‘1e1 estancam1ento en]a productlvidad de1 trabaJo ni a]iviar lat
»fcrisxs agr1co]a. el PIB de este sector ‘en’ ese ‘afio fue 1 0%
f,;Ver Cuadro No. 1.3. Adem&s el alto ritmo inf]acionario crea- 
--ba ganancias ficticias que alentaba la especutacitn: ésto‘con‘
; ;tribuyé a ocultar el deterioro real de 1a rentab111dad capitair
s Hsta"7,. Aunado a &sto, la restriccién monetaria de la banca -

1nternac1ona1 al sector pﬁb11co mexicano derrumbs la conf\an-'

za de los capitalistas en las f1nanzas piblicas y 11m1t6 cen o

‘3;1976 y 1977 los recursos financieros movi]izados por e1 Esta-
:_;dO._ i

! En el per{odo de 1978 a 1981.e1 crecimiento de 1a produc-b
‘ian del pafs fue- superior .. al 8” llegando a '9.2%.el PIB én
e]uaﬂo de 1979 este auge se basé en un contro1 salaria] (queA
deteriorc el nivel de vida de 1as masas asa]ariadas). en: e1
crecimiento de las exportaciones petro1eras que sostuvieron
Eel proceso de endeudam1ento externo ¥y en un 1mpulso a1 crec1-
miento por el estado. vfa una mayor produccién. en 1a‘e;onom1a
de ramas estrategicas. ' g i '

 ¥‘7 Joaqufn Humberto Ve1a Gonzalez. Estudio Histérico sobre la
“Crists en México.' (]954 - 1983}, p.p. 35,

‘]7/ Joaquln: Humberto Vela Gonzdlez. Ibid. p. BS.




] Una' pothica de sobrevaluac16n ene1 peso que h1ciera mas :
‘atractavas las importaCIDnes, una -de subsidios y el gasto pu i*‘
;Bl1co excesivo hicieron que 1a producci6n se centrara en Ia;i
industria especialmente en la de bienes de .capital por quuEJJ'

fueron los mis beneficiados.

En 1982 la cafda del PIB fue de -0.5%, y el nivel de in

”f1ac16n se dispar6 por encima del nivel ‘mundial, pese. " a Tas B

" medidas tomadas por el-Estado fueron decisivos 1la sobreacumu’ . -

Iégién de capiﬁal, 1a inflaci6n arrastrada desde aﬁos‘dtr&S,f
‘el deterioro en el tipo de cambio,el endeudamiento excésivo,

el encarecimiento del crédito internacional y las restriccio-;.j‘

nes en los precios del petfﬁ]eo en el mercadomundié]. El ca-

‘pital-al no encontrar condiciones de valorizaci6n garantiza-
bles, recurre a la especulacifn originando fuga de capita- "

les, esta descapitalizacién acelera la modificacién del tipo -

'g¢e‘cambio que conlleva a la nacionalizacién bancaria con el .
‘objeto de retener los capitales en el pafs, lo.cual.acentud =

“la ttisis en 1983.

’ ;En 1a actua1idad' las condiciones expuestas que arrastran;
= iproblemas en el pais y*la firma de] convenio con ‘el Fondo Mo :
f;netario Internacional; la férrea polftica. de austeridud en. el;
”“gasto pﬂblfco aplicada por el gobierno y la reestructuracian}:f~&
,‘ la que estd siendo sometida la- economia mexicana, permiteni

) ;deducir un panorama bastante Comp11cado en el corto Mazd'al

ig; Joaqu1n Humberto Vela Gonzalez. Op. Cit. p. 88.




El paﬁofama écondmico del pafs,. permite centrar mids cla
.ramente la evoluciﬁn en la producciﬁn automotriz. A conse-.
cuencia de las medidas tomadas por el Estado en beneficio — ,'
de'una industria estrategica como lo es la automotriz, que
ifuera mis eficiente y generadora de emp!eos, via muitiplica.
or en la industria y en  la actividad econémica- nacfonal

as1 como generadora de divisas para aliviar el dé&ficit co-.
”.mercia1y por ende de ta balanza de pagos. Se logré un  aumen
to en la produccién sostenida en la década de los anos 60 s
,feste auge fue bdsicamente en los :afios de 1965 a 1970, en Ce

'1:105 que se promed16 un 14.6% de 1ncremento anual.

L La -produccién de unidades automotores en 1970 fue de’
192 891 hacia 1971 el aumento se reduj6 a un 9.3%, en 1972
1jlega a 229 791 unidades con un 1ncremento de 11. 4%y en 1975
”se~logra un repunte con 356 624 unidades. En 1876 'y 1977 co-
'?mo consecuencia de la crisis se produce una fuerte caida con 
f'uha:produccién de 280‘813 unidades. En 1978 Ta produccidn
gerrécuﬁerd conlun incremento de 37% (388 127) unidades} 'én
v11979 no- obstante el incremento en el PIB industrial el crec1‘i
- miento disminuye 2°15% en tanto para 1981 1a produccibn se 7

1ncrement6 un- 21.9% con respecto a 1980. Ver Cuadros Nos. 1:4

Laﬂindustria autdmotriz hasta 1975 venTa cfecieﬁdo'a un
Viritmo superior al de los ingresos expresados por 1la tasa de

'tnqrgmgnto del PIB, fenbmeno que se explica por la elevada



yf;éisgticidédlingréso de 1a demanda, caracterfstica de las cla
"Qés[ﬁedjas; asi como tambiéﬁ debido . a la participacién cre-- ”J:‘
ﬁ{lﬁté de'egté,estrato'en Ja distribuci6n del ingreso, que

ehxbafte se‘debe a un aumento numérico. Estos factores gene-
L‘raron una. demanda ajena a - la de los sectores de altos ingre—  ~}”
7S0S:. de automéviles, debido a la tendencia a la 5aturac16n de_

7adquisic16n de este-estrato social. Este hecho 1mp1ica tam-

b1en en 105 aﬁos de. recesién (1976) y (1977) la cafda de 12

idgmanda haya sido mayor que ia disminucaén de los hnresqs"gl

En el crecimiento automotriz de 1978 también influyé 1a
&fééuperacién del sector medio y el crecimiento numé&rico de
[bbb]é;ién avese estrato de ingresos, asi como los excedentes
‘ipé£r61érbs. De 1978 a 198] tas empresas automotrices alcanza
'f&ﬁ méyores niveles de produccioﬁ y ventas, en este Gltiho‘ .

aﬁo comenzaron a funcionar las nuevas plantas dedicadas a la-

exportac15n de motores. Ver Cuadros Nos. 1.4y 1.8,

:Hacia 1982 como consecuencia de 'la crisis nacional 1a
-originada por una inflacion alta, un gran desempleo y la fal
:ﬁta de 1nversiones. 1a producc16n cayd a un 21% 11egando a
’ 472 647 unidades Y para 1983 la produccion cae casi un 40%
 (285485 unidades producidas), afio en que ‘se agudiza la’ cri-

sis econ6m1ca del pais.

o HA'partir de 1982, se inicia una vincuIaciGncreciente'pdﬁ 
: Edgardo Lifsach1tz. E1 complejo automotor en Méxic o
wiorican Lat1na UAM.. Atzcapotzalco, Pég. 123.. xice y Amé.*




lel mercado estadounidense y la crisis nacional afecta a la- in
K ;dustria automotriz.anrqqteriz&ndose esta actividad por"un
*nueyo_c1clo de reproduccisén del- capital basado en un movi-

-miento de innovaciones tecnoldgicas y una racionatizacién del

bbhponente sélarial y dna pérdida de importancia del mercado:

—interno y de las- plantas tradicionales que producfan para di-
) w10/ -

cho mercudo

7 ‘*E} afio de 1984, se caracteriza por-una constante lucha con
"~ tra la ‘inflacién, el PIB logré un incremento de 3.7% segdn da-

l~tos del Swstema de Cuentas Nacionales, en este afio Ia‘pfoduﬁ-

'cidn automotriz se 1ncrementa un 25.4% llegando a 357 998 uni-

fda¢es. Para 1985, el crecimiento logrado de 458 680 vehfcu1os

1:ésto eéel 28, 1% m&s que en 1984, de los cuales 398 192 unida-

des se destinaron al mercado nacional y 60 488 al mercado ex-;‘
';lterno. -colocaron a la rama automotriz como una de las lfderes

en ¢recimiento dentro de la -industria manufacturera.del paTs.

El aﬂo de 1986 fue uno de los mas dfficiles en la econo-

mTa del pafs ast lo revelan los principatles 1ndicadores econ6

jmicos por un Jado el PIB fue de 3.8% la inf]acién deBSJ%y la

‘ballnza comercia1 tuvo una reduccidn importante -en reIaciGn
‘al ano anterior (Ver cUadro 1.9), asf mismo las tasas de in-,,j

ter!s se mantuvieron altas. razén por 1a cual no permitié un

'nejor combate a la 1nf1ac16n . 'asf tambi&n el deinzamiento
'jlg; Arteaga Arnulfo, Concheiro Luciano -y otros. Reestructura-i»'

~¢18n. de .1a Industria Automotriz -y sus efectos sobre )os
trabajadores. Cuernavaca. ‘Mor..1986. P.*




ndéffﬁesd‘en‘réiacién al d6lar alcanz6é una cifra del 147%.

La industr{a automotr1z a lo largo de los afos ha demos-
(ktrado ser muy sensib]e a las crisis .y bonanzas econﬁmicas,

fde\ pais nofobstante su importancia y sus efectos multiplica’
fdores, por e110 en . este afio resintid una caida muy 1mportan-;i
'al d1sm1nuir ]as cuentas en un 34% con respecto al aﬂo ante—i

;rfor, asi m1smo la produccion tuvo un decremento deI 31 Gt,k

No.obstante;Tas exportaciones automotrices se inhré@ént!.f“
“w.ronen un 24% en relaci6n al afo anterior, asi.-mismo la pro—‘
"ducciGn tuvo un decremento del 31.6%, alcanzando un superﬁ-

S vit de a]rededor de 600 a 700 millones de délares. -

;Eﬁ_él_trahscdrso'del afio 1a industria automotriz ref1e161
b:vaf{oé‘héchos que inciden en su desarro1ld. Asi 1a Secretaf
1[rfa de Comercio autoriza a 1os fabricantes de autom6viles.' ff

‘fcamjones con. motor de gaso]1na y de tractocamiones. ‘el cam;}r:

‘bio del Sistema de Control de precios por el Sistema de. re,“

{étfé ¢efprecfos; la Ford de Chihuahua produce el motor-
:nﬁméro'medio mil16n de los cua]es el 90% se ha exportado-azx'

os Estados Unidos, dos- empresas (Nissan Motor y Chrysler -

ﬁHotor Corporacién) adquirieron. 43 miliones y 110 millones
Zde d61ares respectivamente de .1a deuda pGblica externa conf7

}el objeto de incrementnr su capita1 en Méx1co.,

.La organizacibn Reanult Jeep anuncia el cierre de sus p]an“

létas,ngcdﬁ Sghagﬁn. Hgo. y vallejo comovconsecuenc1a : delf




degbfqmé der$us ventas con 1o qﬁe deja qe‘bfoducir vehicu- :'
Vflds;eh'néxico. Esto se refuerza con el deSplome‘de‘lés'veg‘
a'fasribtaies internas de vehiculos en un 33,9% 6on'réspeg :
to “a 1985:é§to‘és 258 835 unidades, monto inferior al aho'k
‘;de 1983 'y un_.poce mis que en 1972 que fue de 233 m11 unida

;des.

fLa,p}qducéién total Nacional y de expartécibn 1legd a -
v#yagl_osa; o sea un 25,6% menos en comparacifn a 1985:en que

:]E'produccibn total fue de 458 860 unidades.

7;Las unidades producidas para el mercads ngciona1'fuer6n -;
“272 168 un 31,6% menos que en 1985 y la producciﬁﬁ:para ex.
r:portaciﬁn representﬁ el 25%,de la total con 1o que1a 1ndus:
‘k;ié;maﬁufactufera se consalida coﬁo la de mayor aportaciﬁn' .
G;] super&vit ‘de-1a balanza.comercial, y su produccidn fue :

‘de 68 884 unidades. un 13.9% m&s que en 1985.

;Es 1mportante notar que la produccidn para exportacidn se
ver& 1ncrementada en 1987 ya que 1os programas de expcrta-
;c16n ‘de 1as p]antas asi lo 1nd1can, y la planta Ford de Herv

;mésillo destinada especia]mente a la producc16n de autom6~ .

‘?v11es para la exportacian, Sonora iniciard sus env1os a Es_{-fj“‘

*tados Unidos y Canads.

3No'obstante las” adversidades econémicas 1la 1ndustr1a au*o
V{Tmotriz cont1nua un proceso de inversiones en nuévos proyec

tos. en ampItac1ones de p\antas y en términos genera]es,'fff




"en una reconversi6n industrial para incorporarse al contex

':té,ihﬁernqciona1 de grandes cambios tecnolfgicos,

1, 4 Ln desconcentraciﬁn geogrdéfica de-la 1ndustr1a avutomo-

triz en el proceso productivo.

‘»Nb obstante las medidas tomadas en favor de:un desarro-

‘110 1ndepend1ente de la industria automotriz, desde su naci-

:Vmiento en México, &sta se ha caracterizado por su carécter

dependiente del extranjero que se inicia en la aportaciﬁn de

apjtales externos,y culmina con importaciones-en las que se

§1ﬁ€1uyén‘paquetes tecnolbégicos que,en un momento dado,son -

Jﬁt11es a Ias empresas transnacionales pero tambié&n contrapro

;ducentes a las necesidades productivas del pafs, ya que  una

‘tecnojogia intensiva de capital fmplica menos mano de obra

que ‘en el caso de México es abundante Yy no toda es. califica- =

. or tanto estos paquetes tecnolégicos se encuentran por o

nc1ma de la capacxdad medta tecnolégica y product1va necesa

}as en México .en 1o que se refiere a empleo.

La actividad automotr1z en la. actua1idad cuenta con . :uh§f

structura de 1ntegrac16n diversa y ciertos componentes de

: tecnolog1a mas sofisticada se abastecen desde el exterior.’”>

iLn oferta 1nterna de vehfculos es en su mayorTa de produc-

6n nacional. excepto una minima parte, que son de autom6v1

1les 1mportados a los per1metros libres ub1cados en puertas'

_zonas fronter1zas con Estados Unidos.



, En 1os primeros aﬁos de 1a actiV\dad automotriz en é1‘ﬁ k
quTs se 1mplant6 un nucleo o proceso productivo de menos com

;po;icidn técnica, ya que las empresas matrices rea)izaban -

,1(5 fkges‘pkoductivas mas sofisticadas en la~e1abofac16n‘ de'
;los productos de la actividad automotriz. Es 1mportanfe men- -
&cionar que el proceso de produccidn de la industria es, como
—”ﬁun procg;o quevarticu]a y sintetiza en su interior . una es-r
/trthufg productiva que no es homogédea en tecnologias, inéi'
Etéﬁsidad y productividad.lLo anterior nbs‘obligq a recordar
’-que“é1 brpcéso de produccién automotriz como trabajo concéeto;
“es sintesis a su vez de muchos trabajos concretos y que se

v\pueden dividir en &reas, fases, departamentos o 1ineas,

*Lo importante de dicha constatacidn radica en considerar
'que en. cada divisisn del proceso de trabajo, existe una re1a
: ”;ciﬁn diferenciada entre masa de mediocs de produccifn y masa
i?uerz&'de'trabajo;'ﬁ 1o Que es 1o mismo, distintas comppsi;

"11/. Estas composiciones se van'desarrb11énr;f"

ciones técn1cas
“'do- de acuerdo al; grado de desarrollo de la actividad en 'e1 '
A tiempo. es decir se va evolucionando por etapas productivas

"en lo que se refiere a la actividad automotriz.

La primera etapa productiva que comprende el perfodo de
1925 a 1963 se caracteriza por un predominio en el ensamb1a-

ordel autombvil  8ste To- cubre 1a div1516n is 1hteﬂ51Vn‘i

';;Ll_Arteagg'Arnu1go, Concheiro Luciano y otros. Ibid. p. ‘9.




viéh fnerza de trabajo, cuya composici6n técnica se caracteri.
13z§ por una gamakde los méas diversos oficios, la mayoria ubi
 cados en pequeﬁos ta11eres de la zona urbana de1 Distrito
‘Federa1 que contaba con un gran nimero de plantas que. en su .
: mayoria estaba bajo control de capital .extranjero y gh menor -

ﬁfbﬁbhcianbhrticipaba el capita]l nacional.

s Segunda etapa productiva (1964 1980) abarca la incorpo-
'jracion de Ta divisién de produccibén de notoreo. que 1nv01uf
:Ccra-1a fundicién de distintas partes del motor y por endé -
bdistintas fases de produccfén que descansan en una div1516nl
dej trabajo, la ampliacién y lo complejo del nGcleo produc-.’
:fjtivo permite la- incorporacidén de un gran nimero de trabaja-_

dores de diversos oficios

Con 1a amp11ac16n de la etapa productiva cojncide 1apr1

'mera desconcentraci&n geograf1ca aledaﬁa al Distrito FederalL

hacia 1nsta1aciones en . los Estados de México, Morelos. Pue~,~>v
bla e Hida1go. Esta desconcentracibén permite una fuerza de’
'vtrabajo con una estructura diferencial que abarca desde cier i“
‘Zto_tjpo de obreros especiaTizados hasta campesinos en vfas '

: dé‘jh;orborarse a la zona urbana,

Laterceraetapa productiva de 1981 a 1la fecha, se carac:,:

"!teriza ‘por el 1nic10 de los procesos mis sofisticadosy otras’
vinnovaciones con mis tecnologfa, por eJemp]o en Héxico sev

+.di6 «con el proceso de troquelado y estampado que inicis la



l:ﬁd1ksiagén.y Nissan, Seguida por la Ford,Esta y otras. inno-
' vdE1ones pefmi;en'1a tntroduccién de Robots en la fase : del

‘izﬁhsapblado, asf como de prensas automatizadas, maquiﬁas‘fhg

. rramientas, etc. que han ido desplazando 1a fuerza de traba
;Jb'humana; no obstante,la existente funge. con una Iabdr de. -

[ ‘supervisibn 'y en ‘algunas otras fases productivas.

" Esta etapa coincide con la segunda desconcentracibn geb'a
~grif1ca de la 1ndustria con la perspectiva de ubicar nuevas“ )

ip]antas en ‘el norte para cubrir principalmente el mercado,

-j;dE-Estados Unidos tal es el caso de Chihuahua, CoahuiIa, Sg»__,:

{vndra_y Durango a excepcifn de Puebla en que l1a Volkswagen

) égrahdd'sus instalacjones,

En la actualidad®la industria terminal tiéne una cober-
‘furdIQUe abarca el Distrito Federal y 9 Entidades, que*s@n
fﬁajg catifornia Norte, Coahuila, Hidalgo, Estado de‘México,
Hofé]bs. Nuevo‘Leﬁn. Puebta, Sinaloa y Sonora..en 1970 Ja. .
;cbbertura era 1a misma a excepcibn de Sonora, en 1975y 19807:5

se agregﬁ Ja11sco que en la actualidad no aparece como enti‘

;dad productora en la industria terminal,.

La distribucisn actual de 1as empresas terminales en: e]

,!paTs es la siguiente:




FABRICANTES DE AUTOMOVILES CAMIONES.TRACTOCAHIONES
AUTOBUSES INTEGRALES Y TROLEBUSES

CHRYSLER DE- MEXICO, S.A.

‘:Ffénta,yl.J‘EnsambIe de Camiones
'ﬁ‘PIanta 2.~ Ensamble de Autos’

" FORD_MOTOR COMPANY

2.-kEﬁsamb1e'de Autos y

Piénta
T Camiones

Exportacién

GENERAL MOTORS DE MEXICO,

.Estado de Méx1co en Tolu.

“VVP{dnta’ 7.- Ensamble de Autos de

S.A. de C.V.

Dlstrito Federa1

ca

Estado ‘de México en’ Cuau
t1t1§n g

Sonora en Hermosillo,-
Opera a part1r de Octubre
de 1986

" ’Planta 1.- Ensamble de Camjones

- Planta - 4.- Ensamble de Autos

 HISSAN MEXTCANA, S. A. de C.V.

- Ensamble de Autos Yy

“pPlanta 1.-
e . Camiones -

* ORGANIZACION RENAULT - JEEP EN MEXICO

Distrito Federal

cdahuiia en Saltiile. .

Morelos: en aiﬁ;épec?

 P1éntav 1.;,Ensamb1e de Camiones

2.- Ensamb!e de Autes 'y
Motﬂres

: fVa11e30‘

inda!go en Ciudad Saha- 
o gﬁn

Distr1to Federal en




. VOLKSWAGEN DE MEXICO, S.A de G.V.
1.0

 Planta Ensamble de Autos y Ca Puebla -en Cuautlancin:

miones go,

‘foszEL NACIONAL A.

S.

Ensamb]e de Camiones y Hidalgo Ciudad‘SahagﬁnﬁJ
traccocamiones Municipio de TepedpuTco~

‘Planta 2.- Ensamble de Autobuses . H1da1go Ciudad: Sahagun
O : - integrales foréneos ; Hunicipio de Tepeapu]co,

" FABRICA DE AUTOTRANSPORTES
CMEXTCARA, S.A. de €.V,

Planta.

:1.- Ensamble de Camiones‘y‘ _Estado de Méx1co en Sai
Tractocamicnes L tiago Tianguistengo

FABRICANTES DE TRACTOCAMIONES
KEﬁVﬁFTﬁ‘ﬁEXICANI, S.A, de C.V.

Planta .1.- Ensamb1e de Tractoca- Baja Ca]1fornia en, Mex1 o

‘miones & cali

\TRAILERS ‘DE MONTERREY, S.A.
‘”P1ao§aﬁ,1

.,'Nuevo Le6n en’ San Nico
jvJas de dos Garza«

- Ensamb]e de Tractoca-‘
miones,

VlCTOR PATRONJ S A,

PluntA' 1.- Ensamble de Tractoca- B 'Sinalos en Maza{_f~,‘
S m1ones ; : ERRTR SR PN




rfABRICANTES DE AUTOBUSES INTEGRALES
iHEXICANA DE” AUTOBUSES, S. A de C.V.

jP1anta.,1.- Ensamb1e de Autobuses Ur- Estado de’ Héxtconb
RIS “banos y Trolebuses o : Tu1t1t1§n v

A ; t
‘deVa: lndustria Automotriz A Ci P.xLa lndnstria Automo
triz de Haxico en Cifras. Edic!bn




I1CO: EVOLUCION DEL GRADO DE INTEGRACION

Cuadre No. 1.1

EX :
RACIONAL Ybs"ﬁﬂ UP%I_&MTOHOTRIZ
Automdviles Camiones Tracto- Autobuses
[’ GRADO DE INTEGRACION 1978-1981 camiones integraies
Grado minimo 50.90 £5.0 10.0 10.0
1978
Grado de integracidn recomendado 55.0 70.0 75.0 75.0
Grado de integracién nacional a/ 55.4 65.8 77.6 61.6
Grado de integracibn nacional B/ P e ces .
1979
BGrado de integracién recomendado 65.0 75.0 80.0 80.0
Grado de integracidn nacional a/ 56.9 73.1 83. 72.6
Grado de integraci6n nacional E/ 55.6 72.7 58.9 52.6
1980 .
Grado de integracifn recomendado 70.0 80.0 85.0 85.0
Grado de integracidn nacional a/ 60.6 74.5 88.1 88.4
Grado de integracién nacional b/ 59.4 73.4 66.1 67.6
1981
Grado de integracién recomendado 75.0 85.0 90.0 90.0
Grado de integraci6n nacional a/ 62.9 74.9 90.2 91.0
Grado de integracidén nacional b/ 62.3 74.5 70.0 70.8
Fuente: CEPAL/IMCE, sobre Ta base de cifras de la Secretaria de Patrimonio y Fomento
Industrial.
a/ Considera como nacionales las importaciones. de emergencia
B/ Considera las importaciones de emergencia como tales

2




América Latina. (CEPAL) y el Instituto Mexicano del Comercio Exterior,

Abril de 1984.

Cuadro No. 1.2
INTEGRACION NACIONAL (GIN) FIJADA EN EL DECRETO DE 1983
. DENOMINACION GRADO DE INTEGRACION NACIONAL
P
1984 1985 1986 1987
Autombviles 50 50 55 60
Camiones Comerciales 65 70 70 70
Camiones medianos y pesados 65 70 75 80
Tractocamiones 70 90 90 90
Autobuses integrales 70 90 90 90
Fuente: CEPAL, México Sector Automotriz y Comercio Exterior por la Comisién para

-
w.
.
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Cuadro Ho. 1
PRODUCCION DE VEHICULOS
UNTDADES

.4
POR SEGMENTOS

1932 y edicifn 1986.

e _ e 970-1986_
[N D - PO 1~
[ Toaxazra 1TI570 | 1971 | 1872 | 1973 | 1974 | 1975 | 1976 | 1977 | 1978 | 1975 | 1986 | 1981 | 1982 | 1983 1988 | 1985 | 1%86
qome, 109 986|211 393 [229 791 J285 568[350 947 [356 624|324 979 (280 813 {384 127|444 az6 490 005|597 118 [472 637 [285 ass | 357 998 [458 680 341 052
asbomGuiles 1133 218[153 412|163 005|200 147{248 574|237 118212 549|187 637 |282 519280 049|303 056)355 497]300 579[207 137 | 244 704 [297 064] 208 469
camtones | 54 735| 55 669 64 444 | 82 491{ 98 378115 075|108 844 | 90 823|137 939{158 103{178 456231 963167 430| 77 413 | 110 395155 877] 129 767
‘Lractocamio ;
foiiond 2 1 oss| 1326 1.366| 1716| 2 632| 2724] 2091 1005 2118 4367 6819 827 3305{ 579 | 1778] 4 088 159
!
Mtoluses
The s L w7 986| 976| 1 214] 1363] 1707] 1495 13e8] 1561 1907) 1675 1441 1323] 356 1121). 1651 1223
. XIPTO Cuadro Ko. 1.5
=T ESTRUCTURA PORCENTUAL RE A PRODIECION DE VEHICULDS POR SEGMENTOS
Autandviles | 100.00{ 100.00( 100.00] 10000 100.00| 100.00] 100.00| 100.00 mo.ao{ 100.00] 100.00] 100.00) 100.00 |100.00 | 100.00
70.12| 72,57 70.94| 70.09) 70.83| 66.495 65.40| 66.82) 63.14] 61.01 61.85 59.83 68,35 [64.76 | 61.12
28.81) 26.33]  28.08| 28.89 28.03] 32.27] 33.50] 32.38] 3s.91] 35.58 36.420 38.85 30.83 | 33.98 | 38.05
| o0.57] 0.3 o.60] o0.60 o©.75| o0.76 o0.64f 0.36| 0.55 o0.98 1.39 1.38 0.50 | 0.89 | o0.47
¥ i i
; CHn 0.5:] 0.47] 0.42| 0.43 0.39] o0.48 0.46] 0.48 0.32 | 0.36 | 0.36
MMIA ASociacibn Mexicana de Ya Industria 7z A.T.P.. La_Indust:
i6n 1 —




Cuadro No. 1.6
TASAS DE CRECIMIENTO MEDIAS ANUAL EN LA PRODUCCION DE VEHICULOS POR SERMENTOS
1870 - 1986

“.:Concepte 1970 1971 1972 1973 1974 1975 | 1976 1977 | 1978 1979 198C 1981 1982 1983 | 1984 1985 1986

TOTAL 11.27 8.70 {24.27 ;22.8% 1.61 i~ 8.87 [-13.59 | 36.79 | 15.70 | 10.26 |21.86 | -20.85| -39.60| 25.40 {28.12 -25.64
Autombviles - 15.16 6.2522.79 j24.20 -4.61 |-10.36 {-11.72¢ 29,25 }15.48 8.22 |17.30 |-15.45| -31.09] 18.14 {21.40 }29.82
Camiones 1.71 *15.76 { 28.00 {19.26 16.97 }- 5.41 [-16.56 51.88 | 14.62 12,87 |29.98 |-27.80| -53.76| 42.61 }41.19 [16.75
Tractocamin >
nes 22.10 3.02 }25.62 [53.38 3.50 {-23.34 [-51.94 {110.70 }106.19 | 56.15 |20.50 [-59.78| -82.48$207.08 129,92 [-61.03
Autsbusis B :
Int. 4.12 -1,01{24.39 [12.27 25.24 |-12.42 |- 9.83 15.06 | 22.95 [-12,17 {-13.97 |- 8.19| -73.09{214.89 |47.28 [25.92

Cuadro No. 1.7

T, VEHICULOS POR SEGMENTOS
Concepto VERA SRotT Yo PI* PogR
TOTAL 187 675(207 506 | 233 417] 262 332 375 [345 897 [303 367 {289 258 {361 028 ¥25 232 1464 411 {521 013 U6G 663 |272 B15|33C 287} 391 ¢4, 258 835
Autombviles 132 882]148 526 { 163 678 178 191234 223 {231 108 {199 137 {194 471 ?25 587 ?55 906 {286 041 {340 363 286 761|192 052|217 650| 242 '187{ 160 670
Camiones 50 196§ 53 897 64 000 76 665 89 228 [110 378 |100 807 | 92 254 {130 724 {151 998 [170 331 P20 886 {174 B61| 80 037|110 195[144 038] 95 647
1| Tractocamio . :
S ines - 1 095! 1 283 1 400 1726 27155 2 747 2 015 1169 2 102 4 375 6 671 8 002 3 611 451 1376] 3 Gﬂd 1 298
Autobuses ) o
Intl 3 502{ 3 800 4 339 5463 6 209 1 664 1 408 1 364 1 615 1 953 1368 1762 1 430 275 1 066] 1 824 1 220

Fuente: AMIA Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz, A.C.P.. La Industria Automotriz de Mé&xico en Cifras, EdiciSp 1982 y edicién 1986.




letines de Enero -e los afos de 1977, 1986 y 1987.

Cuadro Ne. 1.8
ESTRUCTURA PORCENTUAL DE LAS VENTAS DE VEHICULOS POR SEGMENTOS
1970 - 1986

Concepto 1970 1971 | 1972 | 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 19831 1984 | 1985 1986

TOTAL 100.00 | 100.00 §100.00| 100.00 }100.00 }100.00 {100.06 | 100.00{ 100.00t 100.00 | 100.00 | 100.00 | 100.00 100.04 100.00| 100.00| 100.00
AutomSviles| 70.80 71.58{ 70.12| 68.00 | 70.47 | 66.81 | 65.G5 67.23] 62.76] 62.77 | 61.59 59.611 61.45] 70.4qQ 65.90] 61.84] 62.08.
Camiones 26.75 | 25.97| 27.42| 29.26 | 26.84 | 31.91 | 33.23 | 31.89] 36.2)( 35.74  36.68 | 38.68| 37.47 [ 29.34 33.36{ 36.78] 36.95 "
Tractocamio)
nes 0.58 0.62 0.60 0.66 0.82 0.80 0.66 0.41 0.58 1.03 1.44 1.40 0.77 0.14 0.42 0.92
Autobuses
nt. 1.87 1.83 1.86 2.08 1.87 0.48 0.46 0.47 0.45( 0.46 0.29 0.31 0.31 0.10 0.32] 0.46

i Cuadro No. 1.9

Concepto TASAS DE CRECIMIENTO MEDIAS l‘\NU_Ni.gF%NDLA PIRBOggCClDN DE VEHICULOS POR SEGMENTOCS

TOTAL 100.00 10.57 | 12.4%) 12.26 | 26.88 4.07 |-12.23 | - 4.72] 24.78| 17.80 g.21 22,95 | -18:27 | -41.54f 21.07] . 18,58} -33.90
Automgviles {100.00 11.77 | 10.20 8.87 | 31.44 |- 1.33 |-13.83 | - 2.34| 16.51} 17.79 7.17 18.99 | -15.75 | -33.03 13.33) 11.27 —33.6é
Camianes 100.00 7.37 | 18.75| 19.79 | 16.39 | 23.70 |- B.67 | - 8.48} 41.70{ 16.27 12.06 29.68 | -20.84 | -54.23; 37.68| 37.68| -33.60
Tractocanio E
res 100.00 17.17 9,12} 23.29 | 57.30 1.18 |-26.65 | -41.99] 79.81/108.14 | 52.42 19.95 | -54,87 | -87.51} 205.10| 161.63{ -63.94
Autobuses .
nt. 100.00 8.51 14,18 { 25.90 { 13.66 |-73.20 |-15.38 | - 3.13 18.40{ 20.93 |-29.95 28.80 | -18.84 | -80.77| 287.64]| 71.11} -33.11
Fuente: Calculado con datos de: AMIA Asociacion Mexicana de Ja Industria Automotriz. La Industria Automotriz en Cifras aiio 1982 y afio 1986 y - Bo-
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€UADRO No.
EXPORTACIONES € IMPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ POR RAMA DE ACTIVIDAD ECONOMICA
DE 1970 a 1986 -
MILLONES DE PESOS CORRIENTES.

1.10

HPORTACIONES P
AnD IHPORTAC! T EXPORTACINNES SALDO

R.56 R.57 _Tota) R.56 _B.S7_ Iatal

1) 2) Total 1) 2)

1970 534.8 3 050.2 3 585.0 6.8 340.8 347.6 | -3 237.4
1971 497.6 3332.9 3 830.5 41.5 489.1 530.6 | ~ 3 299.9
1972 410.3 3 204.5 3 694.8 120.3 630.1 750.4 | -~ 2 994.4
1973 666.3 3 933.6 4 599.9 601.5 927.8 1529.3| -~ 3 070.6
1974 1123.3 7 353.5 8 476.8 667.7 1308.6 1 976.3 - 6 500.5
1975 1123.1 9 £36. 10 959.6 119.6 1319.8 1439.4 - 9520.2
1976 1111.7 12 321.6 13 433.3 156.9 1 352.5 1 509.4 -11 923.9
1977 1 059.9 18 247.7 19 307.6 439.8 1 030.7 1 470.5 -17 837.1
1978 1762.6 23 535.2 25 297.9 2 480.3 5 914.8 8 395.1 ~16 902.8
1979 6 378.0 32 157.6 38 535.6 2 804.9 6 002,2 8 807.1| -29728.5
1960 9 327.1 43 255.7 52 582.8 3 212.4 6 431.0 9 643.4 | -42 939.4
1981 13 228.9 56 050.4 69 279.3 4 579.2 6 575.0 11 154.2 -58 125.1
1982 10 124.2 60 470.1 70 594.3 7 284.1| 23425.4 30 709.5 | -39 884.8
1983 4 002.6 59 186.6 63 189.2 15 533.4| 73 268.4 88 801.8 25 612.6
1984 17 444.8 148 168.0 165 612.8 35 380.5| 202 710.61 233 091.1 72 478.3
1985 36 657.9 299 014.7 335 672.6 56 225.0| 356 607.0 411 832.0 76 159.4
1986 54 793.0 586 123.0 640 916.0 N.D.

FUENTE: Coordinacién General de los Servicios Nacionales de Estadistica. Geografia e Informética, Sistema
de Cuentas Hacionales de México,
Instituto Hacional de Estadistica, Geografia e Informitica, Sistema de Cuentas Nacionales de Mé-
xico, 1979 1986.

1) Rama 56 Comprende automdviles (Industria Terminal Automotriz)

2) Rama 57 Comprende carrocerfas. motores, partes y accesorios para automéviles.

Tomo V. Oferta y Utilizacién de Bienes y Servicios 1970 1978.
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"1l ASPECTOS TEORICOS PARA EL ANALISIS DE LA INDUSTRIA AUTOM0v »
TRIZ X SsU REGIONALIZACION

En el presente capftulo describo los conceptos relaciona-
SN dos-con 1a regionalizacibn, haciendo hincapié principa1menté‘ 
;i“én'1os factbfes econbmicas, polfticos y sociales que‘se daﬁ ja"
: 105 ﬁe;esarios para'que se dé una localizacidn y una conéen?;f
 tpqc16n‘1ndu$tria1 regional al igual que una concentracién.y
' .desconcentracibn de 1a industria automotriz como parte 1dteér
gr&ﬁ;e de la industria de transformacién o manufacturéka. Asi
v §§mbiéh se det;11an las herramientas que se utilizan en la
. presente 1nvest19ac16n,Para~el>ah§11sis_de ia 1oca11zac46nvqé‘v E
: la industria automotriz vfa el producto internc bruto por En- :
tftidad Federativa, Nacional Industria1 y de la actividad auto--;
-motr{z terminal del Sistema de Cuentas Nacionales de México 5 E

‘de os afios de 1970, 1975 y 1980.

Para fines del estudio es importante considerar que es
B uﬁq\r5916n econbmica y que es la economfa regional para 10
vjcu;l Ya definicidn de var10§ especialistas en la materia es

findjsﬁensable presentar.

V Dubéy define a la economfa regional como el estudio

desde un punto de vista econﬁmico. de la diferenciucibn e- -in

;terrelaciﬁn de Sreas en un universo de recursos des1gualmeny‘

te distribufdos y de mov111dad 1mperfecta

50,



’Ohlﬁn. considera Gtil e1 concepto de regién para una teo-

general de los precios.

. ' Para Loschi -las regiones son espacios de mércado‘rbdea;
’f%léosipor fronteras econdmicas; no el resultado de desigualda-~ _'

‘des naturales o de politicas cualesquiera.

‘QEn st la‘regﬁbn aparece como una demarcacibn espacial que
:se.orjgina como consecuencia del‘jﬁego combinado y oﬁuesto de'i
ifuériés éébhbmicas Por tanto,para expiicarnos su‘concepciénégft
- se dabe partir del an&lisis de diversos factores econ6m1cos
 ,ta1es como las fuerzas de aglomeracibn (economfas de esca1a).

' L,la’distribucidn de las materias primas, el crecimiento de la
*i,pob]acibn.»etc. todo ello dar& lugar de acuerdo con 1& condci4
 da formu1ac16n de 1a demanda de mercado.a 1a demarcacién de:
una. regibn. que en relacibn con otras, originar§ un conjunto
'finterre1aciona1 formando una red‘lz, '
Hugh 0 Nourse opina que en 1a definicibn de’ Economia, quet
:fes e1 estudlo de las organizaciones sociales creadas para pro—_f<
-fduc1r y distr1bu1r los bienes’ y servicios escasos, los econo-:f
”m1§tgs hqcen_a un: 1ado la ordenacibn espaciﬁl_de\ueren¢$§§fa{

'-]%ihiiiiin la economfa como si. estuviera localizada en un’ﬁhn;

%o, Por tanto Economfa Regiona1 es el estudiode este oividado‘ 

forden espacial de 1a economfa. Es el estudio.de 1a localizg—ﬁ~[

‘L3L£J Walter Isard. M8todos de andlisis regional. 5, . xxI.




.ui6nrgeogélf1ca'de‘los recursos escasos.

Z{iTSobre'la Tocalizacién industrial y automotriz

"Ceﬁtf!ndonos en 1a industria en general y en 1a actividad -
utomotriz como parte de ella veremos que ocurren mecanismos

1m1lares en 1a decisidén para su Ioca11zac16n geogr&fica.

Es de v1ta] 1mportancia para 1as empresas 1ndustr1a1es y
rplantas automotrices considerar diversos factores econ6n1c05‘
7poj1tjcos’y sociales para determinar su ubicacibn fisica. "Re .
.deirmenge.. 1a inmoviiidad de tales factores por estar situa
:dbs'en’un‘eépabio‘fisico determinado motiva la Jocnlizacibﬁ

de las” empresas por l1a aparicién de 1nestabi11dades espacia-
éS}.pero también, la mov111dad en el espacio de ciertos fac-i‘
;tores. ante determinadas variaciones econfmicas y sociales de
erminan. en ciertos casos. 1a localizacién de las empresas:
rcnccionnr en gran medida al movimtento: y ve]ocidad de es- ..o
actores" L3/ i . . : BRI
‘, La max1mizac16n de 1as gananc1as ‘en el proceso: productfvdi
"1 p 1nc1pal objetivo de las empresas Andustriales .y auco-

ces, por lo que se ub1can ‘en e1 Tugar- donde “los factores*

vproductivos seln mls baratos. es decir que Ta producc16n de .

n'irticu1o resulte a un costo menor que en. otro sitio cua]-

137 ector Dominguez COrtés, Hac1a la caracterizacibn regio- .
rn|1 %f‘ sector industrial y de la actividad petro\era.'




.~Esto es;‘que una rentabilidad mis alta define 1a ubicacién
:de,las plantas industriales, y de las automotricgs en este ca-
so. Por taﬁto,ila rentabilidad es resultado de una combinacién
‘de factores. localizacionales de oferta y demanda que influyen

en la éoncentracién y en la dispersién de las industrias,

Los factores Jocalizacionales mds importantes serdn los de

‘oferta para la produccifn, entre los que se encuentran las ma- .

‘te; los servicios e insumos secundarios; la mano de obra'y fon
vdos de inversibn; las leyes y reglamentos (en el caso automo-
t?iz los decretos oficiales); los incentivos industriales y
fiscales'otorgados por el estado federal y estatal, asi comov
el precio del eSpaﬁio fisico para la instalacién de las empre-
sas.

Lps factores 1oca1izac19nales de demanda afectan la ¢eqi§ 
‘i si6n'de inversién vfa su efecto en el valor de las Qentas y"“
,hor.lo tanto de los ingresos de las empresas y los principa-

Jes son:

1. La densidad de pobJaciOn; 2. el nivel del ingreso agre
jado; 3.']a,estructura de la distribucifn del ingresS1 4.»eY
ambiente cultural asf como otros factores inclufdos en~e1.
:-hive1 y etapa de desarrollo de la regién y su potenc1a1 de

crecimiento 14/

;—;, Héctor Dominguez Cortés. Ibid. p. lb.

terias primas y productos intermedios; los medios de transpor- '




Sin embargo, existen algunos factores que causan alguna
: distorci6n en el proceso de localizaci6n industrial.Por ejem-
ijqlacéivjdades con un mismo tamafio no encuentran beneficioso
: f1dc§11z§rse_en ef mismo Jugar por que los recursos no estan
’fupiformgﬁente distribuidos al igual que Ja productﬁvida& dél

“trabajo y algunas abtividades serdn atrafdas hacia el mismo

. centro aunque no tengan el mismo tamafio de mercado.

'_Ciéftos recursos atraerdn a las empresas del centro de sus - -

Q.>méfcados,s1—1os precios mis bajos del factor compensan los in

“greSOSvmas reducidos logrando incrementar los beneficios, tam-

. 'bién 8sto sucede donde el costo del trabajo por unidad de pro-

-ducto sea menor. Asi mismo, es beneficioso localizar una empreg

sa junto a otras de la misma industria, ya sea por las venta-

‘;5As de un mercado de factores comin o porque tengdn importan-

‘tes transacciones entre ellas.

: ',El hecho de que haya cambios a corto plazo en la localiza-
”éibﬁ‘de’algunas empresas o en el volumen de las mismas en algu
o na regibn. tendr&n un_ impacto miltiple en el emp\eo y en la

’renta de dichl regioén.

V‘uLas pérd1das de renta a corto plazo podré&n variar entre re
‘ 91ones. ‘ello dependera de 1a naturaleza de las exportaciones,
de Ias 1mportaciones y de la estructura de la industria’ local.

Los mismos factores determinarin también e] efecto de camb'os




55..
1%/

"en 1a renta de una regién con relacidn a las demas regiones

Por ejemplo, si en una actividad imperante en una determi

nada regidfn se reducen las exportaciones ocasionarfa reduc-

'cibn de empleo y renta, con lo que bajarianvlos precios, ¥y los
salarios. Entonces esta regifn se convierte y vueﬂve atrayente
a otras industrias que se localizarfan de inmediato eh ese si-
tio. En este sentido, algunos factores del crec{miento econ6m1'
co producen cambios en la estructura geogrifica de las activi-

dades 1ndustr1a1es.

La producci6n industrial puede estar concentrada por diver

"sas causas. Por un lado, porque la escala posible de produc-
: cibn puede ser mayor en tamafio que una regifn. Una empresa pue .
de servir al mercado nacional de otra empresa, mientras no hﬁ—‘
.ya limitantes en los factores de produccibn estas empresas pue
‘den 10ca11zarse en-el centro del mercado, de manera que el cos

“tg del’ transporte hgcia el mercado nacional pueda ser minimo:

Por otro lado, las empresas se agrupan en un &rea con sufi
fcientes recursos para 1a industria y en el caso de la indus-
:itria automotriz una planta tiene una parte del &rea de recur—i
1‘§OS'comd Srea de suministro, mientras que su mercado es el
‘ﬁafslgntero, puesto.que esta localizacibn puede reducir‘los

;ére¢1osﬂdexjas materias primas. En este sentido, li.mqvi1idad:‘

73,déTlosvfactores productivos determinan el precio de los mis-

;_;l / Hugh' 0. Nourse. Economfa Rerionu\ Estudio de la estructg,
T ra,. f;tab111dad Y desarrollo econfrice de las regioues.
p.y‘ .




_mos ya que los precios de ‘las materias primas varfan con el
CGSfo’del-transporte; los saIarios con el grado de califica- .
cion de los obreros, el n1ve1 y el costo de la vida'y con la

:movilidad de los trabajadores.

5Asf'mismo. el precio del alquiler del suelo varfa de- una’

:redibn'a otra. "Asi‘pues e]balquiier del suelo es impbréante

lpara determ1nar el lugar especffico para establecer una em-
,;presa 1ndustr1a1 o planta automotriz dentro de una regi6n.,

 pero no es tan 1mportante para determinar la regifn o la c¢iy
u16/

w,dad m&s beneficiosa

En Héxico la concentracian regional de la industria coin-
'cidib con la ace]eraciﬁn en el proceso de 1ndustria112ac16n
gsgguido’por‘el pafls especia]mente a partir.de la segunda gue
Crral huhdiai.*provocando que se beneficiard la industria, de-
”bido l probleuls de escasez de abastecfmientos externos, es-.

. proceso abr16 perspectivas para Ta exportac16n de produc-"kf;
o; manufacturados mexicanos. Al terminar la guerra esta s1- 

uacion flvorlb]e cambio para la 1nc1p1ente 1ndustr1a 1nter-

fnn en: expansiOn.

Se pretend16 proteger a-la 1ndustria y a la actividad ay
t motriz como plrte de ella vfa:la substitucidn de importa-’
1oncs. aisna que fue determ1nante en el patr6n de localiza-;°=‘p
,c16n industrial La industria se,encaminp en el mercadp 1.7

’tgrno l¢1a,bdsqueda de concentraciones pbblacionhIesQ‘&El

16/ Hugh 0, Nourse. Ibid. p. g6,




87,

"5 §Ed§eso de substitﬁciﬁn de Importaciones seguido por el péfs'
:Se‘diri§16. en una primera insfancié hacia la sustitucidn
jﬁé‘bienes de consumo; para la mayoffa de 16s.cuales,la.pre-
‘iséhcia de mercados finales es un importanté factof de locali
. zacibn"izj. - ‘ U
~ E1 Distrito Federal se convirtié en el mayor mercado del i
_pafs]bor_su gran.concentraci6n urbana atrayendoc una gran prg’
: bOrciﬁn de empresas industriales, Eéstas al desarro]larsé "
1cr€aron vinculos industriales que originaron la magnitud del
mercado para bienes de cbnsumo durables y de capital que se
'~é]aboraron en.las diferentes etapas del proceso de sustitu--

cibén de importaciones.

La:vfa de industrializacifn adoptada por México junto con

‘:'Ti polftica de creacién de infraestructura y de subsidios, ggf,5

“:ner6 un.proceso de-economfas internas y externas & 1as plan-
"QSFindustriales que tendi6 a consolidar y hacer autosbstenié_
:ﬁg;é] procesd de concentracién regional de la industria. Este
1pﬁbééso se vuelve acumulativo al generar sus propios mecanis-
iﬁsﬁiﬁﬁg To aceniﬁan. la creacibén y expansibn de condiéione§
;f?#pfnbles vfa efecto dé‘reducciones'suétantivas en los cos;'
}foéiuh]thrios. dada la presencia de méyores economfas 1ntgr-f
ﬁi#iy'externas.

1l;fEnr1que Hernindez Laos, Economfas Extéfnas y el proheso

.‘“'de concentracién regional de la:industria en México, el
~. trimestre -econémico., F.C.E. p.p.123.




1K

T Ase también. es importante el logro de una mayor eficien->
lcia en 1os factores de produccién y por qonsiguiente de la mii

v mn} Las diferencias regiona1és de eficiencia se puedén'dar por
:grandes contrastes- 1) el tamafio de las plantas en las regio-
:ng;,;?) ‘el gradovde diferencia tecnolégica utilizada; 3) la
:43$p6n15111dad de infraestructura, de energfa, de mano de obra
t'ca1fficada, etc,, factores qhe condicionan el ni@e1 de eficiegr
iicia industrial y por tanto de mayores ingresos. Asi tambi&a
 'una nueva tecnologfa da posibi11dades de produccibén tipo econg
:mias de escala.

‘La’ concentracidn de la industria en las regiones centra-
f‘eétééner5; a su vez, algunos efectos externos favorables due
:iepérCUtieron en la éficiencia tanto de las firmas ya estable’
;cidas ‘como: en la de las nuevas empresas. La industrializacién

'giona1 necesita condiciones adecuadas de eficiencia, lo que

3imp11cg un cierto grado de concentracién de la-actividad in~ -~
jdﬁitfial,en,puntbs estratégicos. De esta manera se consigue

vjaECOhbTementacibn industrial y las economTas de escala.

~;Enrﬁexico; deb1do a problemas de poblacién asi como de

contaminacién ambiental, el Estado 1levé a cabo acciones ten

’fdientes?a-descentralizur la industria, impulsando una polfti
v;abaé,Shﬁsidipﬁ a las zonas industrializadas. Asf mismo se
'prméntb su dispersibn pbr todo el territorio}nbcionai. pdr
:;medio dellotorgamiento,1ndiscr1minado~de apoyo#. credito; y_”

' §Q§sid1ps;vtambién se previb la dotaci8n de infraestructura
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bisica de algunas ciudades asf como un mecanismo de precios
diferenciales de energéticos y materias primas petroqufmicas
de - descuento en las industrias que estimulardn el desarrollo

j;rggignai.

; Todo e1lo fue con el propbsito de cimentar el. desarrollo
de nuevas 1ndustrias en diferentes regiones y de forta?ecer
1a capacxdad competitiva de 12 industria nacional.y or1entar¢
,]a.hacia Ja-exportacién. Tamblén. 1a polftica de 1las empre-
“éaé‘dg-1§g}af un- mayor rendimientd y utilidades médximas via
.gﬁpﬁmgjar:producciﬁn determinG que se realizard una descen-

”té;lii@tion concentrada en puntos estratégicos.

LEY desarro11o industrial ha marchado junto con um proce-
k.so de’ concentracién 1ndustr1a1 en &reas urbanas de altos n1- f~
1veles ‘de. crecimiento poblacional y de desarrollo econémico,

7.donde.es diffcil determinar con precisién si las emprésas

§é'jpb;1izan ahf debido a la existencia de demanda, o si. la-
éﬁ;hdi'dﬁééé porque:Ias emprésas estdn ahf, EniodcéS»elﬂ

tamafio de. un mercado varfa, en el tiempo y en el éspacio def
.cero a una gran magnitud 10 cual condiciona re1at1vamente 13;

10ca11zac16n de las empresas

fA;;fﬂ Una manera de conocer y’ medir los elementos que. mas in-
fluyen en la 10ca112aci6n y: concentracién industrial es’'a
través ‘de lainvestigac16n directa. la cual resulta cara y la'

boriosa. Sin embargo existen d1versos mecanismos indirectos‘

- que permiten adentrarse a distintos niveles de profundidad




fen el conocimiento, estudio y anadlisis de los factores de 1o
calizacidn.

2»2 Herramientas;y técnicas para el an&lisis de la loca1iza-

Slgﬂ;

: Entre los mecan1smos de estudioc de los problemas regiona- '
’les se 1nc1uyen el andlisis estadistico de los fndices, co-':-

: L
‘~c1entes. coeficientes y curvas de localizacién.

N [ L
Todas -las medidas de ctoncentracitn industrial regional es

ic&n basadas en una comparacibn de los patrones, loéalizadiona
giés de: la 1ndustr1a en la regién estudiada con los de . una ba-
‘.se geogr!fica mds amplia o 1o que es 1o mismo medidas que com‘
"paran una regicn con un pafs entero, Todos los fndices a tra-
:tar est&n estrechamente relacionados ‘unos ‘con otros ‘con’ e] -‘f;

i‘fsmo objetivo. medir la concentracién industriai

) Una f6rmula para medir la distribucifn geogr&fica de la
lctividad 1ndustria1 asT como también 1la espec1alizac16n o

fconcentracibn regional es el cociente de localizaci6n..

Indice del Cociente S -Pyk/=§-Pyk

CLyk g SR
T Bh E ek

. de{]oc;iizacion
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:iﬁonde:

. P =.la tomaremos como el producto interno bruto

y = a la entidad federativa o regif6n en cuestidn -
3 = a la actividad, rama o sector industrial en

cuestiodn

El cociente de localizacién compara, como puede deducir-

' Qe,’\a proporc16n que representa el PIB de una determinada en
'itidad en una cierta actividad en este caso 1a automotriz o

 sector industrial (P yk), en el total de 1a variable (PIB) de

' 1; entidad federativa o regién (f Pyk), con 1la proporciQn que
guarda el total de 1a variable (PIB) de la rama o sector in-
" dustrial en cuesti6n (1? Pyk) en el total nacional de la va-
"rinb]e PIB (£f— Pyk). Si el valor del cociente es mayor a _ la
\unidad. el fndice sugiere que la-entidad federativa o regxén_
”estl mls especia‘1zada en esa actividad industrial que la eco

'nom1a regiona1 ] nacfona] segfin sea el caso.

i.ET coeficiente de especializacién que es comparable al’ 3

th;'la localizac16nrsolo pertenece a una regiﬁn‘determ1nada"y
fse define como. una medida de la diferencia existente entre 1a
iestructura de act1vidades industriales de una regién y 1a es-

;tructuravde:actividades del pafs come patrén de comparacibn,

:Eh este sentfdo el coeficiente mide el grado de diversifica-"

vf,c16n que guarda 1a actividad productiva en las entidades fe-~

2 derativas, la fBrmula del coeficiente es:




‘£ Pyk
Pyk -k -
£ pyk fy-‘f Pyk

el prbducto interno bruto
12 entidad federativa

la actividad automotriz.
Sector Industrial,

€1 rango - de valor de el coeficiente oscila entre el cero
'iy ia unidad, s1 e1 resultado es cero quiere decir que la par‘
ticipacibn re1ativa naciona1 o regional de la actividad ‘rama
o' sector 1ndustr1a1 es 1gua1 a la participac16n que. guarda
-qi;hg‘vuriable en 1a entidad federativa .en cuesti6n, No aéi
éﬁiﬁddﬁeijvalor deI‘cqeficiente es igual . a la unidad quiere ‘
fdééifﬁéﬁéila‘attividad‘ecoﬁémica de la entidad federativa se

‘encuentra concentrada en un sblo sector.

‘Para ‘medir - la diferencia entre la estructura interregio-

jnqlade—Ta a@tiVidad*y otra que se usa como patrén de‘cqmparg,'

-concentracibn regiona1 re]ativa de una industria dadavcomparg’

fda con alguna magnitud nacional.

Z Pyk

R ' . Pykl - i
CEL 1/2% —%_"5‘" —L———-———ii P~y
' : y k-

iéibn*tenemGS‘el Coéficienée:dé localizacién. Es una medida de ./ =’



‘rvwcerb'quiere‘decir que las diferencias tomadas en las entida-

':dondeé»’

'l
n

é1‘producto in;erno bruto

la'entidad federativa

Vk = a la actividad automotriz.o a] sector 1ndus— ;

trial AN
Lésrindustrias con coeficientes bajos estén reiativa@entgﬂﬁu'
‘poéb concentradas fegionalmente'y se supone que pueden 1ocaTifv;
'7zarse fé&ciimente en una regién que persigue la d1ver51f1ca-:
;ctén zndustriai. Al igual que los otras indicadores el’ valor[l“

cgdg su -rango fluctiGa de cero a la unidad. Si el resultado es

3dés;federat1vas o regiones son nulas de manera que la disffiQ
wafuciﬁh‘eﬁtre las regiones de la actividad o sector 1ndustria1
Acorresponde exactamente al patrén de referencia. Cuahdo el\v$- J
;lor fuera 1gua1 a-uno s1gn1f1carfa que 1a actividad o. sectnr i
 1ndustr1a1 estarfa concentrada en una sola entidad federativa

o reg16n.

Uné‘variante del coeficiente de localizacibn,'de QaIidéz"

general, es el coeficiente de redistribuc16n."£ste coef1c1en:

te es esencia]mente una mgdida de desviacion entre dos distri 
buciones de ‘un mismo fenﬁmeno tomadas en d1ferentes momentosv

0”18/ Este coeficiente se obtiente sumando.'

claves del tiemp
. todas las desviaciones posit1vas o negativas obteniendo un dajﬂ
l;to que._, dividido por 100 da tal coef1c1ente Si. el va]or'resu\i

ta ser cero ‘no hay redistribuc16n de la actividad industr1a1,\z

i‘——?;Halter Isard. Métodos de‘anélisjs regional. p 257




'en‘glrtiempo y,por'e1'contrario si es igual a uno la redis-~
‘tribuciﬁn és completa en el espacio que conforma el pafs al

“.través del tiempo.

La. curva de localizacibn se construye con una serie de

'a cifras de porcentajes regionales. Sobre el eje vertical se
o grafican,las-cifras del porcentaje acumulado de la variab1é,
“:X-en la actividad o sector industrial que se estudia, y so-

bre ‘el eje horizontal las cifras del porcentaje acumulado' 

. correspdndiente§ a la magnitud base de comparacibn. Esto:
dq1ere decir que si una industria se distribuye en las re-

‘Vgiones de 1a misma manera que a nivel nacional, es decir
que todos los cocientes de localizacién fueran la unidad,
la curva de localizacitn serd una diagonal de 45° a partitt

" de} orfgen y cualquier divergencia en las distribuciones se

reflejarfa en las desviaciones de la curva de localizacién’

1:pof encima y a la izquierda de Ta recta. Ver Grdfica No.l. .

~0tio instrumento de med1p16n del cambio regional en 1la
,1ndu§tr1a es la rg]aciﬁn de ‘diferencia regimw].“ésto mide:un
"cimbio regional para dos puntos en el tiempo regularmente
““afos éen5a1es de una variable X, midiendo la diferencia en- |
 tré la variable de Ta'industria en Ja-regifn y la variable
f de 15 régidnfconsiaerando 1a tasa de crecimiento de esa va-

riable en el nivel Nacional'flg/. Una diferencia positiva'

E Héctor ‘Domfnguez Cortés. Hacia la caracterizacién regio -
e nal del Sector . Industria1 y de la actividad. petro]era. :

p. 15.




" 'signifca un cambio de la industria dentro de la regibn y una

neéaiivé indica un cambio de la industria fuera de la regibn. "

"En-sf{ estbs instrumentos o técnicas son para combarar de-R -
terminadas actividades particulares con cua\qufer agregddo Si
b.‘siéé.’En nuestro caso nos interesa analizar 1las relaciones
- geogr&ficas sobre la industria y la industria automotriz vTa

el producto interno bruto por entidad federativa.

Sin embargo, el estudiar el desarrollo regional y sus im- "

p11caciones es comp]icado debido 2 diversos factores ya men-
cionados al principio de este capitulo, tales como. diferen~
“cias en 1os factores de la produccibn originados por hechos

' h1st6r1cos Yy econﬁmicos tanto ex6genos como endégenos

_Por tal razbn, los 1nstruhentos para la eStimAcian de la
:'regionalizacidn industrial y automotriz tendrin algunas limi
'taciones que, si bien-no invalidan en ubsoluto su desarrol\o,‘fﬁ
, y3ut111zac16n hay que considerar]os al evaluar y analizar 7

:'1os resultados que arrojen tales instrumentos.

‘ Una timitante b851ca es que -no explican Va causa efecto
>“de las diferencias regionales, tambien las limitaciones aso-

;’ciadas a 1a magnitud base de comparac16n utxlizada. ya que en

'{genera\ no existe una medida absoluta, asf como al" grado y ta:
mafo de la subdivisicn territoria] y de la clasificacién 1n-A

. " dustrial adoptadas que condicionan los resultados.




Por gjeﬁp]o "las agrupaéiones industriales inciuyen la
produccién de muchos productos diferentes, asf como la agru
pacion de toda la industria en un apartado incluye unadiver

'sidad de producciones y, por ello, el coeficiente de cada
.industria es una medida para las diversas producciones in-

cluidas en cada grupo.

El coeficiente de localfzacidn para todz la industria en
el caso de Estados Unidos (0.11) indica que la produccifn in
dustrial tiende a distribuirse casi igual que la renta perspo
nal y ello aunque los coeficientes de grupos industriales va

yan de (0.06 hasta 0,72)" 32/.

Otro ejemplo importante en el coeficiente de localiza~-
cién es que su resultado puede variar con el tamafio de las
. regiones que se usen, asf también en. la agregacidn en grupos
'de industrias y de fibricas que producen productos muy dis-

tintos esconde productos que son exportados en su totalidad.

No ob;tante. "tales observaciones no jnvalidan el uso de
las técnicas especificadas ya que sirven para distribuir ten

dencias y para observar ciertas asociaciones empiricas que

w21/

actian en este caso como gufas para el anflisis de 1a pro

blemética regional.

zg;ruugh 0. Nourﬁe. Economia Regional. Estudio de la estruc-:
tura éestabitidad y desarrollo econdmico de las regiones,

. 21/ écior Domfnguez Cortés, Hacia la caracterizacidn Regio-
o nal‘dgl Sector Industrial. y de la Actividad Petrolera.
p...16.
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CAPITULO ITI. COHNSTATACION EMPIRICA DEL ANALISIS DE LA INDUSi
TRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL

En el Capituio II se presentaron los factores y disposi- _, v

Cipnes tebricos necesarios a una localizacién industrialygég"l; y
§f€f%ca. asfi tambi&n se analizaron 105'factores,te6ricosxiQQ}
?Mneos~para,una localizacidn de Ta actividad autopotrif‘ehbMé-'
‘.xiﬁo, En g1 presente se fea?ﬂzan los cdlculos ﬁtf]igéndé,l;sg 
~-ﬁéfrah1entgs mencionadas anteriormente para comprobar ]qﬂhi-:.'
 pbtesis de trabajo la cual sustenta que la industria autOMO;
“triz terminal nacional muestra altos niveles de concentra-

>3c16n espacia]

Por tanto este capftulo se evaluard a través del andli- °
S osis empfrico, complemento del disefo conceptual, relaciona-

" do .con ‘la concentracitn y desconcentracién industrial expugg"“
to.en el capitulo antgrior. 1a participac1§n del sector jn§i
'dugfciaI muﬁufacturerp'de] pafs y de la industrié autonptri;?»l

]en'é] désarro]]o'renionaI por entidad.federativa a través

:  de1 estudno de su ]ocalizac16n geogrifica o espacia] en.los
»anos de 1970, 1975 y 1980. R

No obstante la desmedida concentraciSnpoblacional eh'l&s;_
" zonas urbanas y por consiguiente de la actividad econﬁmica'

ﬂdeI pats ha 11evado conS\go grandes desequilibrios entre las i

diversas ent1dades del pais ya que, por . un lado; mientras eni5~

E unos existe un alto grado de concentraciﬁn 1ndustr1al activ1-
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;_Hid'due ha'Sido el motor de desarrollo del pafs en el ﬁasado,”
ﬁvjkpresente.'por o;rq lado, existe un alto grado de concentra-
.fﬁibn en ser?icios de toda.fndole. #o as§ en las entidades con
}ﬁayor dispersibn ﬁob]acional caracteristicas de las actijida-

‘des primarias.

- Una polftica del Estado Mexicano tendiente a IOgrar un ma
V‘yor equilibrio en el desarrollo regional del pa¥s y lograr
‘ sqbsanar Jos prob]emas asociados con el congestionamiento de
“]§S‘regiones_urbana; ya concentrad#s, es fa de desoncentrar
?‘Ta poblaéién asf como algunas actividades econfmicas, entre
4(15# que destaca la actividad industrial y en este.caso la au-

jioﬁoﬁriz.

;3 ‘1" La Participacidn de la Industria Manufacturera y de la In-

dustria Automotriz en el tota] de 12 economfa.

Las estadisticas del producto interno bruto a precios de
. 1970 demuestran que la industria manufacturera a lo 13rgo del
“mperiodp.de estudfo ha manifestado diversos comportamientos.

' Eﬁ?etlpgffodb que‘comprendé de 1970 a 1975, mostrd una tasa

¢eﬂcrecimiento anual de. 7.1% y en el correspondiente de 1975
i936’5d crecimiento fue de 7. 2% mientras que entre 1979 y .
1980 fue de 7.2% y entre 1985. y 1986 la tasa es de -(5.6%),

ﬁtal tendencia en el crecimiento muestra diferencias respecto’

A la del pafs cuyas tasas para el periodo descrito fueron.

f5e
i
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6. 5%,» 6.7%, 8.3% y 8.42 respectivamente.ta industria automotriz
terminal tuve unas tasas de crecimiento anuales més altas .
con fespécto al pats en el periodo que comprende de 1970 a
1975 15.8%, mientras que el periodo correspondiente del9753ﬂbf
‘ }st‘fﬁe.mﬁs alto que la del pafs y que la manufaéturera{:lvf
1ent}e 1979 y 1980 esta rama crecif 14.2% y por dltimo entre .
" 1985y 1986 -28.2%. Ver Cuadro 1.3. '

Como se observa, la evolucidn mostrada por la industria
automotriz tuvo un mayor dinamismo qué ia correspondiente
del- PIB Nacional tanto c&ando crece como cuando baja, 1o qﬁe
hace suponer que las crisis y bonanzas naciqpa1es repercu-

- ten grandemente en la actividad automotriz.

. Por otro lado, centrandonos, en el anilisis del PIB N35:

~.cional, a precios corrientes se observa que en el afio de

1970 fue de 444 271.4 millones de pesos de los cuales la in
‘dustria manufacturera participé con el 23.7% y la industria
. iptémofriz con el 0.6% estas participaciones fueron simila-
fféglén'1975 a excepcibn del afo 1980 donde 1a industria au-
;fdmotriz 1legb a repre§édfar el 0.8% del valor naéional. -
'fFor?entEJe'aﬁn cuando bajo, en té&rminos absolutos si es de

relativa consideracién. (Ver Cuadros Nos. 3.2 y 3.3).




11.3,2 Desequilibrios Regionales en las Entidades

- EV an§lisis estadfstico por entidad federativa del pro-
ducto 1n£efno bruto demuéstra que en 1970, destaca el Distri

:",to Federa] con més del 27% del FIB Nacional generado, segui-

.do ‘de M§x1co (8. 6%). Jalisco {7.1%), Veracruz (6.5%), Nuevo’
.E‘Lebn con el 5, 9% Juntas estas cince entidades representaron
%1casi el 552 y st agregamos Chihuahua, Guanajuato, Puebla -7a
mau]ipas y Sonora con 3% en promedio:cada uno, se tiene una

= pqrticipacicn global de 72%.

 Por el contrario las entidades con menos participacién
fuéron thntana Roo, con menos del 0.2%, Baja California Sur,
aijixcala, Colima, Campeche, con 0.4% en promedio cada uno, _
:Quer!taro 0.8% y Nayarit con casi 0.9% representan apenas el.
‘3., 5!

En'1975 las entidades con mayor. participacidn son Tas
w'?m1smas que en 1970, con pequefias diferencias y con la excep-.
.ucion.de que se incorpora-al grupo el gstado dg cOahuila con
'fﬁ@isi.ei 3%.

Lo mismo sucede en los.afios de referencia con las entida -
 &§$'de menor ﬁafticipaciﬁn én el PIB Qgreg&ndése Zacatecas
con una menor participaciﬁn en el afio de 1975, En 1980. pun-
1'te|n en la participacian del PIB los estados de Tabasco. So-
'nora. Sinaloa, Chiapas y Coahuila que aportan junto con las
>interiorés'entidades*mas déstacadas el . 82.6% del mismo., . Las

entidades con menor'pérticipacidn fueron 1as mismas que Jos -




V_QUinquenios anteriores. De tal! observacidn por tanto se pue-
:fde conc]uir que en el periodo de estudio destacan el D1strito‘“~

. Federal,México, Veracruz, Jalisco y Nueve Le6n que aportan el

funa'éltg concentrac?dn del mismo. Ver Cuadros uo& 3.4y 3.5. ¢

“‘uYn indicador de‘desarrol]b muy importante es el Producto
ﬂlhternO‘BthO'perc;pita'el cual enrel—pafs nos seﬁalq Que'éﬁ
71976 tan sb]o diez entidades tuvieron un promedio mayor per-
.éapita-a]'Nacipnal que es de 9 094 pesos y son el Distrito
litfgderqi. Nuevo Ledn, Baja California, Sonora, Baja Califor-

nja.Sur; Coahuila, M&xico, Tamaulipas, Jalisco y Chihuahua.

: . Asf 7o demuestra su fndice percapita superior al 10b2
: hdéi~pr6médio Naéional ¥ cuyo nivel de ingresc entre dichas en .
‘ftidades fluctus entre $ 17 634 el m&s alto y $ 9 274 el de me
“nor ﬂive] Hacia 1975, dicho promedio !o superaron trece entf
dades con un fndice que fluctuf de 100.15 2 190.43%, 1o cual‘v

ﬁdemuestra un proceso de desarrolle regicnal menos desigual

»' Para el ano de 1980, las entidades de mayor ingreSO‘perca‘
ip'ta son tan 5610 once lo que confirma una mayor disparidad
;egfbﬁal en relacibn a las restantes 21 entidades. En este
luo es Tabasco el de mayor producto percapita, originado por
‘:su situacidn petrolera su fndice 1leg6 a 249.77%2 en este aﬁo,f
.f m1entras que en 1970, fue de 72.76%, le sigue el Distrito ‘
by‘FederaI (190.50%), Nuevo Leén (156 92) y en orden descenden~

3fte Baja Californfa.Baga California. Sur. Quintana ‘Roo, Sono-,

;26.3, 9.9 6.1, 6.9y 5.9% en promedio cada uno determ1nando =




fra..CQahuila. Tamaulipas y Jalisco el nivel de ingreso de es

tas entidades fluctu6 entre 159 420 y 64 103 pesos.

EnAcontrﬁpa}tida tenemos que en el periodo de estudio las
:ghtidades,conmmis bajo producto percapita en 1970 fueron Oa-
?iiqca;fTiaxcala, Chiapas, Guerrero, Zacatecas, Michoacaﬁ e Hi
.f @algofil 1gual.quebara el ailo de 1975. Hacia 1gao,§on Qaxaca,

.Zacatecas, -Guerrero, Tlaxcala, Michoacén y San. Luis PotosT..

La disparidad regional se observa al comparar el nivel
”de 1ngreso entre las entidades de mayor n1vel con las .de me-

nor, 1ngreso percap1ta por ejemplo en 1970 el Distrito Federa] ’

part1c1p6 con 17 638 pesos, mientras que QOaxaca tan sélo te-
" nfa '3 237 pesos casi 6 veces menos que el Distrito Federal es-:
::ta disparidad en 1975 también se observa ya que el Distrito
'iFederal genero 36 692 pesos de PIB por persona contra 7- 573
“pesos generados en Oaxaca é&sto demuestra que el Distr1to Fede:
 brn1 generﬁ 5 veces m&s de ingreso que Oaxaca &sto se entiende
por que el Distrito Federal es concentrador de diversas acti—'
.vidades no asf Oaxaca con un desarrollo incipiente aiin en la
vJ#ﬁdﬁﬁtria. En 1980, es Tabascb quien téma la prepoddérancia
1yl que el auge petro1ero estaba en toda su extensién, Ver Cua»

f¢tps Nos. 3.4y 3. 5.

"~€h:sintesis se observa que las entidades dermaydr,nivel
"de “ingreso percaplta’en el beriodo'de'estudioﬁon las _mismas,
“que tienen una mayor actividad industrial y &ésto se-ve clara-

‘U;pghte'en la particjba;iﬁn de 1a industria manufacturera‘eh:élr

. bafs.'TaleS"obsgrvdciones comprueban que: Las disparidades




‘“'regionales ocasionan. fluctuaciones ciclicas que permiten afir
mar que en épocas donde se observan problemas econdmicos de or
den' nacional las desigualdades regionales disminuyen mien-

’;tras que en epocas de auge se agudizan,

'f‘3.3.'Partic¥pac16n'de la Industria Manufacturera y de la In-_

dustria Automotriz en el total de la economta por enti-

dad federativa.

En la industria manufacturera 1las entidades que mds des-
tacan para el afio de 1970 son: E1 Distrito Federal con més del
~.32% del PIB manufacturero nacional; el Estado de Mé&xico con

:;casi el 18%; Nuevo Lebn casi 10%; Jalisco (7%) y Veracruz con

el 51‘ las entidades que menos participacidn tuvieron fueron

TQuintana Roo (0. 1x), Colima casi 0.2% al digual Baja Califor-

“nia Sur, Aguasca]ientes. Campeche y Tlaxcala con casi 0.3%

o ;qda una, asT como Tabasco y Oaxaca.

En 1975y 1980 destaca iguaTmente el Distrito Federal con
&mas de1 30% en promedio de participaci6n nacional en esos -
‘;uhos; les. sigue el Estado de MExico con mis del 17% en prome-
P~ dia, Nuevo Ledn (9%), Jalisco casi 7%, Veracruz 5%, Pdeb]a qg
‘7::d 4%, Coahuila 3%, Guanajuato 2%, Chihuahua y Baja Califor-
nia Norte casf 2% cada uno. También en la industria manufactu ‘T
rera se observa en los afos de estudio una alta concentrac16nQ

iVer Cuadros Nos. 3.6 y 3.7.
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Centr&ndonos en la actividad que nos interesa la 1nqﬁst
tria automotriz term1n§1 vemos que son 9 las en;idades que‘
'concentrah tal actividad a excepc16n4de 1975 y 1980 que fue-
o ron 10. Ver Cuadros Hos. 3.6 y3.7.

En 1970 el Distrito Federal ocupb el.ler, lugar con ca
"si el 452 de la Industria Automotriz Terminal de]VPa1$, se-~
Vguida del Esgado de MExico con el 16%, Puebla con13%, Hidalgo
eh 40. lugar con el li%}en conjunto estas entidades generaron
ﬁ&s del B5.4% del total generado por esta actividad en. el
_pa¥s seguidos de Nueve Ledn, Morelos, Baja California, Coahai

la y Sinaloa.

Hacta 1975, disminuye la participacibén del Distrjto Fg—br}
ﬂ7déri1 a 33.4%.y. en camdio. Pueb1é aumenté a 20% al ibuél'Hidal'

.:tgo y Baja California Norte en menor proporcibn en este aﬁo Ja

Visco aparece con una participacib6n de 0.2% y en 1980 con unx
'»qpartic1puc16n menor. En este afio tas cuatro entidades que. en
7 l1970 aportaban el 85% subieron 1.8 puntos porcentua1es en su

_asignaciGn a1 PIB de la rama,

- - En 1980, el Estado de México adquiere mayor importancia
21 igual que Hidalgo y el Distrito Federal en menor propor-’
éidn y disminuyén las participacibnes de B.C.N., cbaﬁuilq.

. Morelos, Nuevo Ledn y Puebla observindose una mayor concen-

,f.traciGn‘del PIB ya.que las cuatro entidades qde‘ma&or contri_




77

:ﬁbUyen'allmismb logran aportar el 92.8% del PIB de referencia
(Ver Cuadros Mos. 3.7 ¥ 3.8).Ta1es observaciones validan la

5ib6tesis ya mencionada.

: Eh 1970,e1 Distrito Federal era la entidad con mayor.cog
" centracisn de la industria automotriz terminal. A partir de
1975 empieza a ceder terreno a. Puebla, Hidalgo y Baja Cali-
';forhia’NOrte,_sin'dejarvde estar en los primercs lugares, al
_,35ua1 que en 1980, es en este afio que su vecino el estado‘de'
“México asf como Hidalgo van aumentando su participacibn como
k.consecugncia de una disminucidn en la actividad automotriz
“del Distrito ?ederal. en tal caso influyen las politicas de-
'deé:oncentracién poblacional ast como una bisqueda de merca-

v;dd~p9r parte de las empresas automotrices.

 ” 'Qe‘To anterior se refuerza que el Distrito Federal no

: ob;taﬁte tener un mayor grado de desarrollo econémico tiende
bi‘una:déSfoncentraciﬁn mayor en la:actividad industrial .y -
qulgnde en la actividad automotriz canalizada principaimen-
.p£é a] éstado'de México, Puebla y otras entidades'hacia donde

'Lig'éncam1na 1a desconcentracidn poblacional,.

 3.4 La Pérticipacioh de 1a Industria Automotriz en‘el Sector

Industrial Manufacturero y en el total del pais. -

‘j£n 1970 el sector manufacturero representd casi el 24%

del Producto Interno Bruto Nacional y 1a Industria Autoﬁo-,;"




f,triz el 0 6%. En tanto la industria automotriz particip6é con

”el 2.5% del sector’ 1ndustr1a1 manufacturero.

,f'En el aﬂo de 1975 1as proporciones fueron similares (26%)
del sector manufacturero con respecto al valor nacional y
_'0 51 1a industr1a automotr1z ¥y la participaciﬁn de &sta con

 ‘respecto al sector manufacturero fue de 2.1%,

'vPara e1~aﬁokde71980'dism1nuye la participacién del Sgbt@f
];ﬂanyfdéturgro a 23% con respecto al PIB Nacional,'y por-el con
v!th&c1o 1a fndustr{a automotriz sube minimamente a 0.8% y a ca
’vsi 4 0% con respecto al sector manufacturero, (Ver Cuadros Ho§.

3 8, 3.9 ¥y 3.10).

: Como se observa que aunque la industria manufacturera a
,10 largb ‘del periodo de estudio se mantenga en un promedio

de1 24% con una ligera.tendencia- a una menor participac16n

,con respecto al Producto Interno Bruto Nacignal, la indus—A

(nimq,a! cre;imiento con respecto al valor Nacional, Ast

'ﬁbiCHVESto eS consecuenc1a de una mayor participacifn en

01 sz manufacturero a. Yo largo del periodo donde tal porcen
;tlje ‘fluctla de 2.5% a 4.0% de 1970 a 1980,

’_3 5 La Parttcipac16n de 1a 1ndustr1a manufacturera en el Pro.

ducto JInterno Bruto Tota1 de las entidades,

En el aﬁo de 1970, las entidades que destacaron en-la
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tria lutomotr1z por el contrario participd con una tendencia;,-ig




‘;ppnticfpac56n4de1 sector manufacturero con respecto al PiB to ..
Aftél estatal fueron: E1 Estado de Méxicovdqnde el seétof manu; :
facturero aport6 el 48,1% del PIE'esta;a1. Seguidq de Nueve
: “iébﬁ (38%). el Distrito Federal con mds del 27% y Qﬁgrété;o

b';fﬁon el 27% del producto interno bruto de cada entidad. Guérig'ﬂ:
,fo‘yjlgﬁatecas son‘laé entidades con menos participacién en

la industria manufacturera. Vey Cuadro No . 3.8.

L < En 1975, el Estado de México contfnua siendo el de mayor

. pr&ftfcipac{On del Sector Manufacturero en su PIB estatal se;,'
guido de Nuevo Led6n con el 38% participacién similar al afio
vde 1970; Hidalgo con el 30,4% del PIB manufacturéro en el es

5.;tadp_351 también Veracruz con casi el 30%, Tlaxcala éB,dx y

Puebla y el Distrito Federal con el 27% cada uno. En este

*afo ‘Quintana Roo y Guerrero fueron las entidades que menos

pdfﬁipipac1dn manufacturera tuvieron en su PIB Estatal, Vér'

.. Cuadro No, 3,9,

» ',jhaéia 1980, el Estado de Hexicq se sigue caracterizando
' :;em1déntemente manufacturero, asf{ como Nuevo Ledn; Querétaro,
~Hidalgo, el Distrito Fedenmal, Coahuila y Puebla, asf también’
‘laS entidaées‘de Tgbasco Yy Quintana Roo con 32% cada‘und,'
Zacatecas -4,1% y Guerrero 65.6% fueron las de menor parti-

cipacifn, (Ver Cuadro No. 3.,10).

Las Entidades eminentemente manufactureras en el pafs a

- Yo largo del periodo fueron en orden de importancia, El Esta




do de México; Nuevo Le6n y el Distrito Federal entidad qué a
partir de 1975 fue rebasada por los Estados de Hidalgo, Veri
cruz y Querétaro, asf también otras entidades importantes
son‘TIixca]a. Puebla, Coahuila. Tabasco'y Quintaﬁa Roo. Este
77sector tambien muestra en el periodo de anéYisis una altéw

J-concentracidn.

3.6 Participacitn de 1a Industria Automotriz en el Sector Ma~

nufacturero en cada Entidad Federativa.

En 1970. la Industria Automotriz terminal del pafs apur

- t6 el 2.5% del Sector‘Hanufacturero Nacional y de las 9 Enti
"i dades que tenfan produccibn automotriz terminal, Hidalgo es

la\de maybr participacifn dentro del Sector ManufacturerO'eg
“tatal con e1 19, 0% del mwsmo. otra entidad con gran concen— o
Atracibn automotriz es Morelos que aportd el. 14% de su PIB ma
nufacturero, en orden descendente sigue Puebla, Baja Califor
“nia Norte. el Distrito Federal, el Estado de Mé&xico, Nuevo
"*Lebn. COahu11a y Sina1oa (0.3%). Ver Cuadro No, 3.8 ,

En el aﬁo de 1975 con 1a misma composicidn pevo con un :
nivel m!é alto del PIB generado que fue 19% el Estado de Hi-
'dalgo aporta el 20.9% deT correspondiente . a 1a Industria Au-

’tomotr1z al Sector Manufacturero Estatal,

: Al mismo'tiempo. el estado de Puebla toma el sejundo Tu-
. gar despiazando a Morelos con una participacién de 12.7% y

QJO.}Z‘Qada;uno.
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Por otro lado,., Baja California norte aument6 su participa
”cion‘de 4.8% en 1970 a .6.5% en este aho, el Distrito Federal,

es similar al Estado de Mé&xico, y Nuevo Le6n al jgual que Si-  k:

 7ha1oa,'Ja1isco es el que m&s incipiente participacién tuvo

) O}d}%; " Ver Cuadro No, 3.9 .

En 1980 1la 1ﬁportancia de las entidades sigue en el mismo

!{ orden a excepcién de que Sinaloa desplaza a Nuevo Le6n ‘del

séptfmo al octavo lugar.

Las entidades que aumentaron su participacién fueron Hi-
" dalgo de 20.9% en 1975 a 32.5 en 1980, Puebla de 12.7 a. -
15.3%, Morelos de 10% a 11%, asf como el Distrito fe&eral. el
 “Estado de México y Sinaloa, y las que disminuyeron fueron Ba-
: ;Ja California Norte, Nuevo Le6n, Coahuila y Jalisco. Ver Cua-’
»:k:fdr'drs Nos. 3.»8.3.‘9 ¥ 3,10, Asimismo se observa que el Esta’do'de"nj_{;}

[jhdglgora Jo largo del periodo €n estudio es la entidad con pro:

“.ducgion'dutomotriz terminal que mayor participacién dentro
“  §e{;séqtor_Manufacturero esfata1 aporta 19% seguidq del esta
“do de Morelos con 14% de su PIB manufacturero estatal, en ca -
 {1d§ﬁ$ descendente las entidades de Puebla, Baja California.
Nbrge; Distrito Federal, Estado de México, Nuevo Lebn, Coa-

‘,jﬁuila*y Sinaloa.

"'3,7 Concentracién de la Industria Automotriz

" La industria automotriz términal se define como los fa-

bricantes nacionales de automdviles, camiones, tractocamioQ""




'l;ﬁes; autobuses {integrales o tractores que realizan e} enSag

-bjg:fina1 de estos vehfculos utilizando componentes de pro-.
ifagcéibn,ngciona],tanto propios como ﬂe 1a industria de auto-

“partes complementados con componentes de importacidn.

Arlo largo de los cap1§u1os anteriores hemos visto que
1"”e1 Estado Mexicano a dado especial atencibn a 1a industria
 automotr1z dada su importancia en la modernizacifn del apara-
to 1ndustr151 del pafs.‘asf como su impacto en el comercio.,r
::;exterior y en el resto dela economfa mediante la generacién
Mf qef¢emandas y bienes de capital "Ha constitufdo uno de los
égctores'de punta en donde se ha puesto a prueba la polf;ici
'édé:fomento industrial®” donde el objetivo es una industria

} mis eficiente generadora de empleos, vTia multiplicador en la-
.jhduStriu y en la actividad econbmica nacional,asf¥ comb‘geng
Fldofi de d1v1sas para aliviar el déficit comercial, asf tam.
bien la 1ndustria automotriz proporciona a la economTa el
cquipo de transporte 1ndispensab1e para el movimiento de per-
;qpas mgterias primas y mercancfas necesarias en la act1vi-

'did ecdﬁﬁmicg.

Como ‘se mencion6, al proteger a la industria y a la acti
1d|d automotriz como parte de ella via 1a sustitucidn  de
31mportlciones nisma que fue determinante en el patran de lo-
Ecalizacidn 1ndustr1a1. La {industria se encamind en el merca-v

5do interno a lavbﬁsquedu de cpncentraciones prob1aciona1es.,




S EY1 Distrito Federal se convirtié en él‘mayor'mercadO'déiwf““
'ppts'por su-gran concentracidén urbana atrayendo una gran pro

'porcibﬁ de empresas industriales, Gstas al désarr011arse-.

j‘tréaroh anculos industriales que originafon Ta magnitud del
‘ mercadb. Tal observacibn se asevera con el comportam1ento

v del broducto interno bruto de 1970,generado en tal entidad
f27%, segufdo del estado de Mé&xico con el B.6%. Asf también
ﬁ:en el Distrito Federal 1a 1ndustr{a manufacturera destaca en
' ‘e1~m1smo ‘aflo con una aportacifn de més dg) 32% del PIB manu-
jfﬁcturéfc_ﬂaciona], {gualmente en este caso le siguen el és-
“,taéo de Héxico con casi el 18%. Tal comportamiento se obser-'
c.Va.en 1975 y 1980 donde el Distrito Federa] aporta més del
i30%jen promedio de participacién Nacional, En lo que se re-
- fiere a 1a industria automotriz terminal. El Distrito Fede-
‘fil tiene una partlcﬁpac16n de m&s del 45% del PIB Nacional o

5~Fgenerado Ver los primeros cuadros del capftulo._

f‘fLa,vfa de industriaiizacicn adoptada porbﬂéxicovjdnto con
< Ta ﬁdjft1;a de'cfeagidn dé infraestructura y de subsidios;
7§eherB un proceso de«xondmfas internas y externas. a las. pian-~
titas 1ndustriales que tendi6 a consolidar y hacer autostenido'i‘
;01 proceso ‘de concentrac16n regional de la industria, Este k
fproceso se vuelve: acumu!ativo al generar sus propios mecanigéif, i3,{ﬁ
§ mos'qﬁe‘io'acéntﬁan. Es evidente que la industrializacién rer' .

gional necesita condiciones adecuadas de eficiencia. lo que.

Tmplicqvun cierto grado de concentraci6n de la actividad in-

sdustrial en puntos eétratégicos.




u;iniﬁhbé puntoﬁ estratégicos se acentuaron en las entidades
'konfﬁn; 1hfraesthuctura con caracterf%ticas urbanaS'j en don-
ﬁé;]i 1ndustf1a en general es una actividad destacada. Hacia

1975 disminuye la participaci6n del Distrito Federal en 1o

Ctherﬁjentéfarla industria automotriz terminal con respectq'
il;p@T;:a‘33‘ai y en cambio la entidad de Puebla tuvo un in-~
*éréﬁgnfdxgkzoz’a1 tgual que Hidalgo y Baja California Norté;
Piré iéBd.eT Eétado de México adquiere mayor fmportancia a}

1gua1 que Hida\go y el Distrito Federa] que sigue destacando

pero en menos proporc16n. Por tanto tales estadisticas demues
fran que en el pafs dado los problemas de pob]acibn en el Dis
‘~tr1to ‘Federa?l asf como prob\emas de contaminaci6n ambiental
'01 e;tado 11ev6 a cabo acciones tendientes a descentralizar
h ‘{ndustria a otras entidades y ciudades que al mismo.tiempo.
_C;tﬁmu!arl;el‘dgsarrollo regional previniendo una dotac16n de

iﬁftaestructura b!é?ca, con el propbsite de cimentar el desa-

T 1i); en'diferentes reg1ones y de'forta1ecer la capacidhd
ompetitiva de la 1ndustr1a automotriz nacional (objeto del
'tudio) y orientarla hacia la exportacién via una mayor ren-.

ftabnidad en 1a produccﬂsn.

<fL| 1ndnstr1a automotriz. ha tenido un. desarr011o d1n5m1co.
{115 estadfsticns demuestran que el producto interno bruto-de-

tla 1ndustria automotriz terminal se en'uentra alin. mds concen-
‘;tr;da espacia\mente que la actividad econﬁmica total y que ‘el

.sector {industrial, En 1970 s6lo cuatro entidades federativas

rro]j;fde ﬁuevas industrias (entre las que;deStaca‘ia automo-




" concentraron el 85.4% del PIB mencionado. Los estados que mis -

;yéoﬂf}{buyeroh al producto automotriz -dada su importancia fue-
ff;éh e1»b1§tr1to~FederaT, Estado de Méxicb, Puebla e Hidalgo: -
‘JEn'i975 estas mismas entidades. federativas géneraroﬁ el 86:8$ ‘
7de1 producto total de la industria automotriz. Para 1980 estas
.entidades aportaron el 92 8% del producto total.tales asevera- f

~;ionesrnos confirman la hipﬁtesis central del estudio.-,

B Es 1mportante resaltar la partic1paci6n del Estado de: Hi—"
 ‘da1go a lo 1argo del periodo que aunque ocupa el cuarto lugarf
como generador del producto interno bruto de 1la 1ndustria auf“'-

tombtriz nacional a aumentado su partiéipacién de 11% en 1970

aQ}SZ'en 1980, de 1a misma forma el Estado de México que ocupb:
'1e1’s¢gund0~1ugar en el periodo a excepcibn de 1975 (tevcer lu-_

Ligar), n1‘§dsar del 16% en 1970 al 21.6% en 1980.

El Estado de Puebla que en 1970 ocupaba el tercer:ﬁqgar e

" con el 13.2% del PIB automotriz en 1975 desplaz6 a el Estado
con el 20.4% del: producto D

“de México ocupandc el segundo lugar

'?nutomotriz. sin ‘embargo en 1980 cae hasta el cuarto lugar con

e] 15.6% de dicho producto. En esta Entidad es destacada la

”5producc16n de 1a empresa Volkswagen de México.

- La . concentracifn de VTa industria automotriz se reafirma
al obténer y analizar los resultados del coeficiente de loca-
En el afo de 1970

Vizaci6n para los anos de 1970, 1975 y 1980.
0.5227

 eV.valor alcanzado por este coeficiente fue.de :0.4933,

para‘1975 y 0.5441 para el afio de 1§BO, 1o cual muéstra un

““elevado 'y ctreciente grado de concentracibn de ésta actividad,:"




Jque est! determinado por la localizaciOn de Yos: factores ana

lixudos en el clpitu]o anterfor, Ver Cuadro. No. 3,11,

pucstas en. 1a grlfica de las curvas de 1oca112ac16n muestrani
ﬁls claramente 1o anterior, En el periodo: de estuq1o las cur-
vas sefalan una tendencia, a través del tiempo, hééia la"ii-\
'7qu1erda.&y por. arriba de la recta de equ1distr1buc10n regioa

mientras que ln curva del afo de 1970 muestra una cerca-

vltiene m&s u1ejada no, asi la de 1975 que se ubica entre los
ifdos aﬂos mencionados, estos resu1tados ¥ :sus posiciones nos
"indican la evolucifn del proceso de concentracitn de la- 1ndus
;tril nutomotriz terminal, que. tiende mhs a dicha concentra-
,cion en 1980.

E{El resu1tado de1 coeficiente de redistribucién nos’ demues'
~Atrl quc ln 1ndustr1: automotriz terminal. se est& redistribu-
:yendo espacialmente hacia el Norte, en las. entidades de Baja
ca1iforniu. Sonova, Nuevo Le6n. Coahuila y S1na]oa. En.e]_:‘
”Qntro 01 distrito Federu1 México, More1os. Hidalgo, Jalis- -

,co‘y mis . al Sur: Puebla. De 1o anterior se sustenta;

.‘ Es 1mportante hacer notar que en. la actualidad la descon

’, centrac16n hacia el Norte del Pafs de la actividad automo-

ncrcndo externo del pafs.

Lls curvas de Ioca\izaciﬁn de la Industria Automotriz ex-5":.

n1a_mayor a la recta equ1d1stante. la del afio de 1980 se man-ifiy'

ivtriz se encamina hacia 7a bdsqueda de mercados 1nternos Yy a1' o



' 'vidad fue mayor en e1 quinquenao de 1970 a 1975, pero entre

: Wv1970 ¥:1980 1legh a 0.0514, lo que sustenta loantes menciona-

RE:Y R

Tan s6lo 9 Entidades cbtienen produccibn automotfiz termi—
‘na1*y'son las mismas que en 1970, 1975y 198b, excéptuand011a 
 ent1dad de Jalisco. En el Cuadro ' No. 3.12 se Observa~queien4
'iitre 1970 y 1975 el valor del coeficiente de red1stribuc16n' 
v Hfue de 0. 0294, mientras que en. 1975 cay6 a 0.0219 1o cual de-

1muestra que eY ritmo .de redistirbucitn geografica de la acti-.

do La concentracian en términos de porcentaje en Ia indus-'v
tria-automotriz en las entidades federativas no es una condi-
;§{6n necesaria y suficiente para hacer que estos muestren al-

" to niveles de especializacién.

" §;8LLa industria Automotyriz y su Especializacién

‘Un anflisis anterior_nds demostr8 que las entidades fede- .
‘*rgtjvié con mayor porcentéje elevado del producto‘internoﬂbr! ‘vA
‘tb'automotriz son las de mayor concentraciﬁn'industrip1 auto- -

'motriz. ahora s6lo nos resta~saber cua1es de ellas tiéheﬁ unﬁ "

v{dad automotriz terminal o por el contrario un-alto grado. de f;
: diversif1cac16n productiva econbmica, para ello los resu\ta- :

Ados de Tos cocientes de Jocalizacifn y los coeficientes de es;‘ﬁ 

fites de 1ocalizac16n estimados para’ 1970 nos demuestran que
H ‘:1as entidades mis espec1a11zadas en la actividad automotriz

. quq 1a economfa na;{onal son: Hidalgo con un valor de8.5593‘:‘;

ﬂm&s alto grado de especializacién en e1 desarro]lo de la acti;r,ii

peciaiizaclbn est1mados.‘nos ‘dan’ las respuesta. ‘Los cociene‘“f~



eguido de norelos con 4.1017 y Puebla 4.0847, el cuarto Tu- -
.gar‘fue para el Estado de México 1 ‘8644 y el quinto para el
istrito Federal 1.6271 seguidos de Baja California Norte,
ﬂ«_«':oa"nuju y "s‘jnno& (0. 0508).

En 1975 H{da’lgo sigue en primer lugar con un coc‘iente de -
-1ocalizac16n que aumenta a 11 7778 y en 1980 llega a 12, 8929.

'eitgggyndo 1ugq:‘1o ocupa Puebla que aument6 de 1970 2 1975-a
'6u37d‘, para caer en 1980'a 4.9048 conservando_é] mismo lﬁgir
‘ﬁoﬁéids'iunque su valor subibé a 4.2222 cay6 al tercér Tugar a
vﬁfvéj,naC1ona1 al $gual que en 1980 con un coeficiente meﬂor.

:El»Eéﬁado~de MExico ocupb el quinto lugar y el cuarto en -

: El Distrito Federal cayd en 1975 al sexto lugar y aunque
unento su grado de ‘especializacién en 1980 ocupb el quinto E
ugar. Baja California Norte ocup8 un cuarto Iugar en 1975

‘n un cociente de 2,1852 y en 1980 cays a1 sexto sitio con

lentidudes que menor: especializacion mostraron el pe-
{odo dado el resultado del valor que estuvo por dehajo de 1a
niﬂid en: los unos de 1970 1975 y 1980. Por orden’ descendente
ueron nnevo Lean, 0, 9492 0.4074 y 0.1548 respectivamente, Coa-.
huiln. 0 1695. 0.1852 y 0.0595; Sinaloa O 0508 0.0926 y -

-1548. asf como. Jalisco que s8lo en 1975 y 1980 tenfa concen

: racian automotriz nt siquiera a1can26 un va?or igual a cero.7f
Ner cUadro No. 3. 13.




o Tales resultados confirman que las entidades que mis )
"aportaron a la-actividad automotriz en los afios de 1970, 1975

'&»1980 fueron .1as del centro, asi también son las mds especia -

iﬂizgdas'yilas de md3s alta concentracibn intrarregional e 1n7,f 

‘terregional y por el contrario los estados del Norte del pafsﬂf

 3fueron Yos que menos aportaron en dicha ‘actividad en los “afios

frmencionados Yy también los menos- especializados.

‘ ) ﬁor‘tanto Tas entidades mds especializadas en la activi.
fdad automotriz que la economfa Naciona] a ‘1o largo del perio—
: _do de 1970 a 1980 fueron: Hidalgo, Puebla Morelos y el Estado
,%de México y las menos especializadas: Nuevo Leén, Coahqfli.‘

“t Sina1oa y Jalisco.

'1 ‘El coeficiente de'especiulizacicn permfte. analizaffelfﬁi _
'ﬂve! de concentraciﬁn o, por el contrario la diversificacidn -
: a uctividad econdmica dentro de las mismas entidades y el

’Cuadro No. 3.14 permite ver que de acuerdo a losAresultadqs
fqytgntdos sé'rgfuerza Ta hipStesis dada,que el nivel éé-cbpr“
Edhtracidn interiegional'e intrarregional -en las entidades &éf
n dalgo. Puebla y Horelosﬁmuestran un proceso de: concentra-'

”16n automotriz mis elevado gue las demis entidades.

i Tomando en.: cuenta que sT el valor del coeficiente de espe -
_‘icializccion es igual a cero, la participacidn relativa nacio-:t"
:}nal o regfona] de’la actividad rama o sector 1ndustr1a1 es

igual “a la participacidn que guarda dicha variable en la enti‘;v




dad federativa en cuesti6n, y si e1 valor 'es igual a1, la ac‘
‘tividad econbmica de la entidad federativa se encuentra con~

’Lcentrada en: un 5610 sector,

‘  En 1970 el Estado de Hidalgo tuvo un valor del coeficien—v
te de .0446 en 1975 de 0.0582 para ‘que-en 1980 llegara a. .
0 0999. el valor m&s alto de todas las entidades en el perio-

‘;dp.lEn 1970 1a actividad automotriz generd el.19% del produc-

‘“3£§ estatal, en 1975 el 20.9 y en 1980 casi el 33%.

' De igual manera Puebla muestra una evolucidn mayor de
'191D'i 1980 de 0.0182, 0.0290 y 0.0328 y en esos afios la actji
“‘Q{dad automotriz participd con el 10.5%, 12.7%, y 15.3% del
;prodhttofinterho bruto total de ‘l1a entidad en 1los qﬁos*reﬁ- )
‘6£¢tivos estos véiores refuerzan el valor de los éoeficiehtes, ]
g e nos. muestran un mayor n1vel de concentracién 1ntcarregio-

;nal. ‘

‘ Un caso simi\ar es el de el Estado de Morélos quéfpresen-
”iliva1ores en su’ coeficiente de 0,0183 en 1970 0.0174 en 1975
'y 0.0164 en 1980 con una participacidn de la act1v1d5d autpmg
triz en el producto interno bruto estatal de 13.6, 10.1 y

1. 11 para 1os afhos mencionados.

Unu mayor diversificaci6én econbémica ¢ un menor grado de
7concentrac15n de la actividad automotrlz en cada entidad se
‘ye en‘los resultados obtenidos para las ent1dades sjguientes'

X Eéﬁadokdg.nexico'que en ,1970 tuvo un coeficiente,de




70.0051, 0.0034 en 1975 y 0.0083 en 1980 tales datos se reafir
kfvimhh a]{ve}rdué el PIB automotriz aporté el 2.3% del PIB esta-
V!talién 1970, 2.2% en 1975 y el 4% en 1980. De igual manera el
"Distrito Federa1 que en 1970 en el PIB de la actividad esta-
7* ta1 en “Tos ahos,de 1970, 1975 y 1980 la actividad automotr1z
‘particip6 con el 3.4, 2.6 y 4.5% respectivamente. Por tanto
"_su%cdéficiéqté de especializacidn fue de 0.0037, 0.0016 y

0.0036 para los afios mencionados,

‘é'Las4ent1dades con menor grado de especializaci6n automo-
'1,triz~fueron:Coahu11a, Nuevo Lebn y Sinaloa cuyos coeficientes’

“resultaron muy bajos. Ver Cuadro No. 3.14.

13,9 Crecimiento Interregional e Intrarregional de la Indus-

2 fria Automotriz

‘ En el crecimiento de Ya 1ndustria automotriz a través del?
:gperiodo de estudio (1970-1980) y del tiempo. en el pafs ha
"sjdokimportante el que se . dif dentro de Jos estados de Nidal-;
:  §q;'Mék1éo y Puebla asf comc en menor escala en.el Estado‘de {
]Sinaioi. ésto se ve eﬁ el Cuadro No. 3.15 que presenta los‘re:
t;sultldos de un -anflisis de las diferencias positivas en el

cambio regiona]. La diferencia positiva mayor 1la presenta el
‘estado de Hidalgo 10 que quiere decir que ha tenido un mayor’

: crgc1miento dentro de su actividad automotriz. -

"En el quinquenio de 1970 a 1975 Puebla es la entidad de




Vlyor crecimlento 1nterregion51 en su actividad automotriz . :
e§u1do de Nidalgo. en menor proporcion Baja California Nor-‘a.u:
teH ‘el Estado de México y Morelos; En este pericdo ocho enti’ e
aﬁes de 1as diez con produccion automotriz presentaron dife
cncils positivas por.-tanto un mayor crecimiento 1nterregio- 5

“nal e 1ptrarregionat.

S En el quinquenio siguiente. destaca e] Estado de México,
Hida1go. el Distrito Federal y Sinaloa siendo en este perio

fdo tan 5610 estﬂs 4 ‘entidades Jas de mayor diferencia positi

Como se observa es relevante el crecimiento- 1nterregio-
‘ha! e 1ntrarregional 'del Estado de Hidalgo a través del tiem-:
6 en 1a actividad automotriz asf como del Estado de Hexico
'Puqbla. lo que’ comprueba nuestra hipdtesis com°ntada ante-ﬁh’
_Ente. Por tanto el nivel ‘de concentracién interregional

ntrcrregional en las entidades de Hidalgo. Puebla y More-,~

 105 muestran un proceso de concentracidn automotriz m!s e1eva  -7'

1o que las dem&s entidades. N




; , CUADRO No. 3.1 i
;’Ronucm INTERNO BRUTO NACIONAL; INDUSTRIAL Y AUTOMOTRIZ 1960-1986 o093
(TASAS DE CRECIMIENTO . HEDIAS ANUAL. : ‘

LT s s B e
. Termipal:
8.1 cooB.e 5.2
4.0 ) §3 .. 13.9
4.6 4.4 .. 5.2
7.5 : S 9.4 S 22.9
10.6 16.0. - i 3BT
6.5 ' 8.4 ol 6.8)
6.2 N 7.9 S0
5.9 6.3 : I35 NI
7.3 B.9 i 20.8
6.8 7.0 . 11.4
6.6 7.7 : 12.7
4.2 3.9 S 14.4
8.5 9.8 > 13.5
73 8.4 - 105 26.2
Colera SRR O C63 2
1 1975° 5.6 o 5.0 C 3.9
1976 4.2 5.0 T (10.6)
1977 ~ 3.8 , 3.5 (el -
“1978 - R N1 9.8 .. .. 338
1979 9.2 10.6 17.0
cis80 | 8.3 7.2 - 14.2
981 |- 7.9 ‘ 7.0 22,6
1982 (0.5) (e 9 (26.7) |
1983 | (5.3) (7.3) o ene)
1984 3.7 a8 26.4
1985 - 2.8 _ 5.8 7 %6 R R
. 1986 . (3.8) : C(5.6) . - (28.2) . |

FUENTE. Inscituto Nacional _de Estad‘l’stica Geografia e Informatica. Sistema
" de. Cuentas Nacionales de México, l’rodugto Interno Bruto 960—19&?“
'y Estimacidn Preliminar 1986,




CUADRD No. 3.2

PRODUCTO INTERNO BRUTO
MILLONES DE PESOS CORRIENTES. A®OS 1970, 1975 Y 1980

Concepto 1970 1975 1980
TOTAL NACIONAL 444 271.4 1 100 049.8 4 276 490.4
Industria Manufacturera 105 203,0 256 701.0 .« 985 013.1
Industria Automotriz 2 623.1 5 966.5 36 044.2

FUENTE: Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informdtica. Sistema de Cuen
tas Nacionales de M&xico. Estructura Econbmica Regional. Producto Interno
Bruto por Entidad Federativ;, 1970, 1975 y 1980.

56



CUADROC No. 3.3

PRODUCTO IHTERNO BRUTO .
ESTRUCTURA PORCENTUAL. ANDS 1970, 1975 Y 1980,

Concepto 1970 1975 : 1980
TOTAL NACIONAL 100.00 100.00 100.00
Industria Manufacturera 23.68 23.34 23.03
Industria Automotriz 0.59 0.54 0.84

FUENTE: Instituto Nacional de Estadistica, Geograffa e Informdtica. Sistema de Cuen
tas Nacionales de México. Estructura Econémica Regional.Producto Interno
Bruto por Entidad Federativa, 1970, 1975 y 1980.




: "CUADRO to. 3.4
" PRODUCTO INTERNO BRUTO TOTAL POR ENTIDAD FEDERATIVA 1970,

“ PROGUCTO INTERNO BRUTO PERCAPITA POR ENTIDAD FEDERAT!VA 1970,

ENTIDAD
- FEDERATIVA

P18 Total
Millones de Pesos

PIG Perc8pita -

(Pesos)

1970

1975

1975

TOTAL
Aguascalientes
:{Baja. California
Bajza -Calrfornis Sur
Campeche
Coahuila.
~jColima:

Chiapas
Chihuahua
'} Distrito Federal
Durango
-Guanajuato
Guerrero
Hidalgo
Jalisco

I México

Michoacan
Morelos
Nayarit
Nuevo Lebn
Daxaca
Puebla
Querétaro
Quintana“ Roo
San Luis Potost
Sinaloa
Sonora”’
Tabasco
Tamaulipas
Tlaxcala
Veracruz
Yucatdn
Zacatecas

Aguas territoriales

271.4
468.6

953.2

452.7
6

1 100 049.8

6 587.2
26 °931.9

4 407.0

5 141.6
31 848.8

5 624.3
18 349.6
35 831.6
287 583.2
14 405.9
36 117.3
19 772.4
14 887.3
77 108.1

9 687.4
80.3

-

-
DA NDODSENR DN

-
PONBBOROIUN B YRW

19°268,

15 558"
26 408
26 230
15 616
23 880
19 296 -
10 078
19 823
36 692
13 596
13 733
10 701
10 886
20 175
20 606
11 055
15 822
14 13?7
30, 936
7 -573
12 150
17 -200.

25 592

10 951

© 17699

23 656
20 476
19 693 .
10 995
14 429
16 682
9 278

FUENTE. Instituto Nacional de Estadistica. Geograffa e Informitica. Sistema de Cuentas Na-..
P Producto Interno Bruto por Entiaaa Feae-

cionales. Estructura Econdémica Regional.

- rativa 1970, 1875 y 1980,




UAD. G i

3.5
RODUCTO INTERNO BﬁUTQ TOTAL POR ENTIDAD FLDL:{ ATIVA

A 1970, 1975 Y 1380

97.

(ESTRUC'IURA PORCENTUAL)
PRDQUCTO 1NTERNO BRUTO PERCAP]TA POR ENTIDAD FEDERAT[VA 1970, 1975 Y 1980
(INDICES) .
PI8 Total PIB Percipita
ENTIDAD (Estructura Porcentual) (Indices)
FEDERATWA -
1870 1975 1580 1970 1975 1980
TOTAL. 100.00 100.00 100.00
Agquascalientes 0.56 D.€9 0.¢61 72.90 20,78 e.852
Baja Califarnia 2.63 2.45 2.25 145.83 127.06 127.90
Baja Calffornia Sur 0,37 Q.40 0.4 138.63 136.13 126.10
:Campeche 0.44 0.47 0.48 83.64 81.05 75.65
Coahuila 2.79 2.89 2.66 120,39 124,46 114,18
:Colima 0.43 0.51 0.47 86.06 100.15 90.79
:Chiapas: 1.61 1.67 2.71 45,70 52.30 87.00
Chihuahua 3.40 3.26 2.82 102.03 102.88 94.15
;Oistrito Federal 27.56 26,14 25,15 193.91 190,43 190.50
‘Durango 1.40 1.31 1.27 72,31 70.56 72.06
Guanajuato 3.37 3.28 2.91 71,65 71.27 64.70
‘Guerrero 1.72 1.80 1.67 51.94 55.54 52.86
Hidalgo 1.34 1.35 1.51 54,08 56.50 65.34
Jalisca 7.13 7.01 . 6.57 104.49 104.71 100.43
8.62 10.25 10.94 106.86 106.94 86,43
Michoacdn 2.54 2.61 2.37 52.88 §7.37 55.25
Morelos 1.08 1.11 1.08 84.21 82.12 76.24
Nayarit 0.86 . 0.81 6.77 76.05 73.37 70.76
Nuevo Lebn 5.88 5.86 5.90 166.93 160.56 156.92
cAca - 1.48 1.51 1.41 35.59 39,30 39,71
uebla - 3.24 3.22 3.24 62.46 63.06 63.78
Que"rétaro 0,80 0.95 Q.95 78,66 89,27 85.49
0.18 0. 34 0.40 97.87 132.82 118,75
n: 1.56 1.47 1.45 58.76 56.84 58.11
1nploa 2.47 2.48 2.09 93.78 91,86 75.41
onhora 3.17 2.79 2.45 139.22 122.77 108.07
:Tabasco - 1.16 1.69 3.97 12,76 106.27 249.77
#maylipas 3.18 3.02 2.95 . 105,55 102.21 102.45
laxcala 0.40 0.49 0.46 45,80 57.06 54,93
eracruz-. 6.46 6.00 5.81 81.57 74.89 72.13
Yucat&n 1.13 1.37 1.13 71.95 86.58 71.36
acatecas ' 1.02 0.88 0.80 52,01 48.14 46.95 . .
"uas Territori.Ies 0.02 0.01 0.34

cionales de Mé&xico.

HZ Feaerativa 1970,

FUENTE' Instituto Nacional de Estadfstica, Geograffa e InformStica. Sistema de Cuentas Na-
Estructura Econfmica Regional.

Producto Interno Brito_por Enfi-

y 198G.




CUADRO. No. 3.6

- /POR ENTIDAD FEDERATIVA 1970, 1975 y 1880

"Hi 1lones de Pesos

PRODUCTO lNTERND BRUTO DEL SECTOR MANUFACTURERO Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERHXNAL

“ENTIDAD

INDUSTRIA MANUFACTURERA

INDUSTRIA AUTCHOTRIZ TERMINAL.

FEDERATIVA 1970 1975 1980 1970 [ 1975 r 1980-

TOTAL 116 393.3 288 430.5 1276 387.2 2 623.1 5 966.9 36 .-044.2 '
Aguascalientes 317.1 1 004.4 4 236.2 - : - Lo
Baja: California 2 177.6 4 926.4 17 4452.5 104.3 318.0 949.5
Baja: California Sun 310.5 716.1 2 9701 - - s =
Campeche 303.8 565.5 2 160.1 - - -
Coahuila 3 .743.3 9 916.2 37 227.7 12.8 32.9 53.5 .
Colima 198.9 934.4 37214 - - -
Chiapas 1 321.1 5 137.3 64 437.8 - - -
Chihuahua 3'324.9 7 473.6 27 251.6 - - -
Distrito Federal 34 283.7 77 636.4 297 612.3 1171.0 2 018.5 12 945.0
Durango -1 395,6 2 950,1 12 067.6 - - -
Guanajuato 3 151.1 6 161.3 26 659.3 - - -
Guerrero 604.4 1 506.7 6 177.0 - - -

1 Hidalgo 1 848.4 4 527.7 24 589.7 299.4 946.9 7 003.2
Jalisco - 7 517.2 18 987.5 68 993.4 - 1.2 [t}
MEx{co 18 576.1 45 069.9 180 080.2 421.6 994.6 7 795.6
Michoacén 1.255.7 3 516.1 14 725.5 - - -
Morelos 895,0 27711 10 725.4 116.3 278.9 1 146.7.
Nayarit. 614.,7 1 279.8 6 316.5 - - -

{'Nuevo Ledn 10 249.1 24 717.1 91 389.7 146.1 142.5 320.6
Oaxaca 863.5 2 255.8 10 -068.6 - i £

{ Puebla . 3 355.4 9 631.8 37 727.6 348.0 1 218.9 5 712.3
Querétaro . 1 048.6 3 497,1 14 669.9 - - - -
Quintana Roo 65.9 164.1 600.7 - - s
San Luis Potost 13711 ©3 307.8 15 327.2 - - -
Sinaloa“ 1-405.2 3 438.1 10 733.2 3.6 14.5 113.0..

st Sonora 2°023.1 4:177.6 20 186.6 - - T e
| Tabasco 1 735.6 10 409.2 137 695.9 - - -
Tamaulipas 1-993.0 5 311.4 19 950.,2 - - &
Tlaxcala 409.2 1.521.7 4 762.4 - - -
Yeracruz 8 042.6 19 674.3 77 621.5 - - -

“ivucatén 1 125.2 3 923,2 8 485.7 - - =
Zacatecas - 765.8 1.239.7 5 247.0

FUENTE- Instituto Naciona)l de Estadistica, Geograffa e InformAtica. SiStema de Cuentas . '

Nacionales de MExico. Estructura Econémica Regional. Producto Tnierno Bruto .

por_Entida

ederativa

3

Y




CUADRD No. 3.7 ‘
_Pnonucro INTERNO BRUTO DEL SCCTOR MANUFACT URERD Y 'DE LA THOUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL - ©
OR:ENTIDAD FEDERATIVA 1970, 1975 v 1980 : e
STRUCTURA PORCENTUAL .

. Industria Hanufacturera Industria Automotrfz Terminal
ENTIDAD e : . -

'F:pcunm

1970 1975 1980 1970 1975 1980

100.00

ana California™
Baja California Sur
Campeche :
Coahuila -

Colima.

Chiapas

Chihuahua |

| Distrito Federal

Veracruz -
Yucatln

4 3

P A B I - R |

l?stltuto Naciov‘u'l de Estadfstica, Geograffa e I?furm,!ticu. Sistema de s =
ﬁz_!lj_g_ﬂz_mon Estructura Econfmica Regional. Producto Interno EEE% Eﬁ: ;“::i-;
d:Federativa -1970, 1975 y 1980, : B o . _




MO DE 1970

CUADRO No 3.8

'PRRTIC[P&CION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y DEL SECTOR INDUSTRIAL HANUFACTURERO CON -
RFSPECTO AL PRODUCTO. INTERNO BRUTO TOTAL POR ENTIDAD FEDERATIVA

1

y ENTIDAD E P18 Millones de Pesos P1iB
T 1 & = -
“: FEDERATIVA otal Ham:_g:ct\! A:rﬁ‘x;n Participaciones
— {17 {Z) (%3] 371 1 eJY 3/¢

TOTAL

'“Ag'u'asca'l ientes

" a4

105 203.0

2°623.1

0.59

2.49.-

?F!JEHTE “ Elaboraciones

propias con base

3.4y 3.6,

468.6 296.7 ' 12.02 -

. Baja California 11-686.0 2 154.7 104.3 0.89 18.44 4.84
. Baja Californfa Sur 1 648.2 184, 11.16 R
.~ Campeche 1 '953.6 298.1 15.26 -

.Coatuila. - 12 373.1 3 074.5 12.8 0.10 24,85 0.42
‘Colima 1 915.1 181.4 9.47 :

. Chiapas 7.174.6 783.8 10.92
-Chihuahua 15:095.5 1 846, 12,23
“DoFy - 122.452.7 33 880.4 1171.0 0.96 27 .61 3.46

Durango 234.5 1 097.4 17.60 :
‘. Guamajuato 14 963.3 2 491.7 16.69
-- Guerrero 629.5 517.0 : 6.78
.Hidalgo 5 933.6 1 574.4 299.4 5.05 26.53 19,02
Janco 31 682.8 7 248.7 22.88 .
ico 38 291.6 18 425.4 421.6 1.10 48,12 2.729
Michoacsn - 11 273.9 1.104.4 9.80
Nuevo - Lebn 26:140.3 10 022.6 146.1 0.56 38.34 1.46
Oaxaca 6 566.7 807.3 12.29
Puebla. 14 414.9 3:308.2 348.0 2.41 22.95 10.52
Querétaro 3°532.9 964.4 ’ 27.30 -
Quintana Roo’ - - 815:0 64.9 7.96
7 San Luls Potos! 6 925.2 1 032.9 : 14,92 ’ B
“.Sinaloa . 10 968.3 1 307.1 3.6 0.03 11.92 0.28
<. Sonora: 14°092.7 1 362.0 9.66
Tabasco 5 151.6 373.5 7.25
Tamaulipas +14 143.6 1 810.0 12.79
Tlaxcala 177211 404.2 22.81
Veracruz 28 699.6 S 334.7 18.59
Yucatén 5 030.1 1 101.4 21,80
Zacatecas 4 532.9 231.5 5.11
Muas Tcrritorines 100.5 :
‘en.los Cuadros MNos.




CUADRO No. 3.9 ' 101.
TICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ Y DEL SECTOR INDUSTRIAL MANUFACTURERO CON RESPECIO

"'pnooucro INTERNO BRUTO TOTAL POR ENTIDAD FEDERATIVA.

Toae S PIB Millones de Pesos . PIB
EHT&RAD .
FEDERATIVA ‘Total -{Manufactu.] Automo- Participactones. .
LT : ras - triz :
(1) (2) (3) an_t ezn | 32
) TOTAL 1 100 049.8] 288 430.% 5 966.9 0.54 26.22 2.07
uascalientes 6 587.2 1 0044 15.25
aja- California 26-931.9 4 926.4 318.0 . 1.18 18.29 6.46
aja Ca‘lifornia Sur 4 407.0 716.1 16.25
Campeche . 5 141.6 565.5 11.00
‘Coahuita: "’ 31 848.6 9 916.2 32.9 0.10 31.14 0,33
s 5 624.3 934.4 16.61
18 346.9 5 137.3 28.00
35 831.6 7 473.6 20.86
287 $83.2]| 77 636.4 2 018.5 0.70 27.00 2.60
14 405.9 2 950.1 20.48
36 117.3 6 161.3 17.06
19 772.4] 1 506.7 7.62
14 887.3 4 527.7 946,9 6.36 30.41 20.91
77 108.1} 18 987.5 1.2 24.62 0.01"
112 759.5] 45 069.9 994.6 0.88 39.97 2.21
28 689.7 3 516.1 12.26
12 209.8 2 771.1 278.9 2.28 . 22.70 10.06
8 946.6 1 279.8 14.30
64 &4):.61- 24 717.1 142.5 0.22 38.36 0.58
16 °611.9 2:255.8 ) : ’ 13.58 :
35 448.6 9°631.8 1 218.9 3.44 27.17 12.65
10 410.3 3 497.1 3.59
3-693.6 164.1 4.44
16 144.2 3 307.8 20.49
27 335.1 3 438.1 14.5 0.05 12.58 0.42
30 :740.0 4 177.6 13.59 .
18 647.6 | 10 409.2 55.82
33 .192.0 5 311.4 16.00
5 355.6 1 521.7 28.41
65 956.1 1 19 674.3 29.83
15 103.7 3 923.2 25.98
: 9.687.4 1 .239.7 12.80
Aﬁuas !erritoriales B ; 80.3

UENTE: Estimaciones propias con base en los cq‘adros Nos. 3.4 y 3.6,




CUADRO He. 3.10 ~ Cooeo1eRe

,. PMTIC!PACION DE LA IMDUSTR!A AUTOMOTRIZ 'YDEL SECTOR INDUSTRIAL MANUFACTURERO CON RESPECTO
::.‘ PRODUCTO INTERNO BRUTO TOTAL POR ENTIDAD FEDERATIVA.
960

g ‘P18 Millones de Pesos P18
. ENTIDAD. . :
" FEDERATIVA " Total Panu¥facty | Autome- - “Participaciones
S 1 ras triz : . B
{1) (2) (3) 3y [ 2rn | 3
- TOTAL & 276 490.4 985 013.1 36 044.2 0.84 23.03 '3.66
Aguascalientes 26-128.5 3 972.8 15.20 ’ .
‘Baja: California 96:360.0 17-236.9 949.5 0.99 17.89 - 583
.Baja-California Sur‘ 2 .°17.-377.}) 1 3411 . 7.72 -
! eche 20 379.8 2 118.5 - 10.40
Coshuila -~ - - . 133:750.0 - 30 631.0 53.5 0.05 = 26.93 0.17
Colima 20 118.0 1 556.7 .7
Chiapas -~ 115 990.3 12 275.6 10.58 ,
Chihuahua 120 692.9 18 192.2 15.07 - i
Distrito Federal - |1 075 625.9 290 140,0 12 945.0 1.20 26.97 4.46 B DT,
Durango - 54 464.7 9 262.5 : 17.01 ’ N
: Gulnajuato 124 386.8 23 439.6 18.84 .
| Guerrero 71 310.2 3 960.5 .
Hidalgo " 64-653.6 21 54%1.7- 7.003.2 10.83 33.32 32,51
Jalisco 280 803.2 65 603,0 0.8 “os 23.36 ees
México : 467 740.7 = 178 024.7 7 799.6 1.67 38.06 . 4.38
Michoacdn 101 322.1 12 673.0 . 12.51 )
" | Morelos 46.222.3 10 366.1 1 146.7 2.48 22.43 11.06
“§ Nayarit 32°859.3 5 189.5 18.84
Nuevo Lebn 252 389.3 - 89 709.5 320.6 ©0.13 - 35.54 0,36
Oaxecs . 60 117.4 9 352.8 . 15.56
{ Puebla: - 138 690:2 37:235.4 5 712.3 4.12 26.85 15.34
Ouerétaro 40 474.7° © 13 B98.6 34.34 .
Quintana- Roo 17 '239.7 549.0 . R 3.18
}:San Luis Potoss 62 194.3 13 519,7 - : 21.74
Stnalos:- - 89 274.9 10 180.2 113.0 0,13 11.40 1.11
Sonora : 104 641.9 12 614.5 . '
.| Tabasco 169 836.4 § 355.5 3.15
Tamaulipas 126 083.6 17 770.2 14.09
xcala - 19 §50,0 4 696.2 24.02
248
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34
14

S 3.8 3.6



CUADRO No. '3.11

“"COEFICIENTES DE LOCALIZACION DE LA INOUSTRIA AUTOMOTRIZ
*4R0S1970-1975-1980 ‘ ’ N

" DENOMINACION - - 1970 . . 1975 1980

Industria Automotriz

Terminal 0.4933 0.5227 = 0.5847

Fuente: Estimaciones propias.

_ CUADRO No. 3.12
' COEFICIENTES DE REDISTRIBUCION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
50 ,

DENOMINACION . 1975-1980  1980-1975 1980-1970°

. yrlndustria Automo- ) -
< triz Terminal . 0.0294 -0.0220 0.0514

'f Fuén1e§ Estimaclones propias.-




CUADRO No 3.13

COCIENTES DE' LOCALIZACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

POR ENTIDAD FEDERATIVA AMOS 1870, 1975 Y 1980

B "ENTIDAD
- FEDERATIVA

1970

1975

‘1980

Aguascalientes
‘}"Baja California
1 Norte -

-Baja California
CSur ..
;Campeche
. Coahuila -
.Colima
Chiapas
-Chihuahua

_Durango ]
‘Guanajuato
_-Guerrero
‘Hidalgo ' -
| Jalisco
" México .
‘Michoacén
Morelos
" ‘Nayarit
Nuevo Ledn
. Oaxaca
Puebla
‘|- Querétaro. - -
--San -Luis Potosft.
.Sinaloa
.-Sonora
Tabasco
. Tamaulipas
. Tlaxcala~
“Veracruz
Yucatdn
. lacatecas -
=l -Aguas - Territo—
“riales:

“Distrito Federal -

" 1.5085

0.1695
1.6271

8.5593

1.8644

4.1017

0.9492

4.0847

0.0508

2.1852

0.1852

1.2963

11.7778

. 1.6296

4.2222
0.4074
6.3704

0.0926

1.1786 -
0.0595
1.§286
12.8929

1.9881
2.9524

© 0.1548

4.9048

0.1548

-FUENTE: Estimaciones Propias




: : . CUADRO No. 3.14 _—
COEFICIENTE DE ESPECIALIZACXON DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERM!NN.
POR: ENTIMD FEDERRTIVA AﬁOS 1970, 1975 Y 1980 :

1970

1975 .

1980

Aguasci;l'{ent'e s
Baja: Ca'lifornia
No rte. .

Chiapas - -~

s Chihwahua -

- Distrito- Federal
-Durango

- Guanajuato .

. Guerrevo -

Nayarit -
‘Nuevo Lebn
Oaxaca:-

. 0037

.0003

.0064

.0016

- .0032

0015

. 0036

10071

FUENTE: Estimaciones Propias.




CUADRO No, 3.15

DIFERENCIAS POSITIVAS EN EL CAMBIO REGIONAL
Millonecs de Pesos

oA A 1975-1980 1980-1975 1980-1970
Baja California Norte 80.5
Coahuila 3.7
Distrito Federal 751.9
Hidalgo 264.8 1 277.4 2 875.7
Jalisco : 1.2
México 34.2 1 791.5 X 1 987.5
Morelos 14.0 :
Nuevo Lebn -
Puebla 426.1 914.8
Sinaloa 6.3 25.4 63.4

FUENTE: Estimaciones propias.

e




CURVAS DE. 'I’.OCALIZACION DE LA
-INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL




" HOJA N2 108..

CAPITULO N= 4
N OMBR:E’ RERSPECTIVAS DE_LA INDUSTRIA Autoserriz

EN HEX!CO -EN EL CORTO Y MEDIANO PLAZO. =




-CAPITULO AV, PERSPECTIVAS DE LA INDUSTR!A AUTOMOTRIl EN MEXI;LQ
) CO EN EL-CORTO Y HEDIANO PLAZO. :

CEn este capitulo se -expondrdn las estrategias y perspec-

'~9t1vas dela 1ndustr1a automotriz terminal considerando un’

vkanalisis'con sus principales indicadores de 1980 a 1987 és-‘
ﬂ:;b}és ébn bése en los resultados estadisticos que nos mues-
fﬂtrén.que en los GItimos afos el pafs a presentado una trayec
’tor1aiqbé ha atravesado por diversos tropiezos y que nos dan
ifpauta[a tratar de  pronosticar en un corto y mediano p1aﬁb
”e1fpape1bqug desempefiara la actividad automotriz dada 1la

. gran inestabilidad econ6mica por la que atraviesa Mé&xico.

' La Industria Automotriz es un foco de constante atencién"

:vtanto en la economia Mundial como Hacional, dada su importnn'

ltos positivos o negativos de las actividades econ6micas de
':1os diversos paTses. Por tanto es sujeta constantemente a]
fprpgrqmas"y modernizaciones en el aparato productive, entre.

“los que-se encuentran los siguientes:

”Ld inc§rbora¢16n de algunos o muchos de los avances -tec-

rfﬂdiﬁgicos én prbcesos de manufactura. como el abastecimientov
;jdstofa tiempo, "Los nuevos sistemas flexibles de prddhééiéh“"-
'm§§er1a1es como es el .caso -de l1a utilizacifn de nuevos pl&s-

iicoé'eﬁ paftes de motor y estructuras de los vehiculos,

109

1a en.el desarrollo econdmico via sus efe;tos mu];1p\1;aqq-';,F

feé*bor 10'mismo su.estabilidad es muy sensibie a los. efed- B f



'"éiectrdnica y comunicaciones, como por ejemplo en sistemas
gbmbdtafizqdos_de autodiagnbﬁfico. maquinaria que fnéorpore
kqjc}oprocesadoresfy rob6tica; disefio de computadores, gté.."
"dbﬁdefla combin&cian de estos elementos busca abatfrrlqs coi.

'fps‘& producir vehiculos cada vez mis seguros y eficlentes. -

i.ESte panoramaAmundiaI hace necesarioc que 1a indqstria ag
ﬁtohétri; Naqiéna?. reordene. y evolucione su produccién hacia
}Qfaﬁéfcgdo Nacional como el extranjerc tomando en cuenta 1las
_:cbﬁtinuas alzas en el precio de los combustibles, es necega—
"rio_que la industria automotriz terminal utilice en los afos
f;fgyiehtes las mds avanzadas -tecnolegfas para producir auto~

,;moviiés con-elevado rendimiento de combustible.

En los pr6ximos afios la industria automotriz Nacional se
;Segufrdfenfrentando a 'un periodo de recesifn, que arrasﬁr;;
ndé;&éAIQBZ propiciado ﬁor una serie de acontecimiéﬁtbs:que
-hah’afeétado negatfvamente e] crecimiento de fa industria,
‘La 1nestab1]1dad cambiaria que afectd a la 1ndustria dada su
'llto contenido de 1mportaci6n de partes y refacc?ones, las
;renercusiones en los precios, reducciones en el gasto pibli=
co. 1as reducciones crediticias, problemas ‘de Jiquidez ‘asf .
499m9,°1 crecimiento_re1at1vamente bajo de la economia en su

“conjunto, no permiten esperar una mejorfa en la situacién de

_vi'fhdustria automotriz en relaci6n al mercado interno.

Estos probTemas que arrastra el pafs y la firma de] con~’

vaenio con el Fondo Nonetario Internacional, en donde el go-'?"




: *bierno estd ob1igado a reSpetar la condicionalidad del FMI
‘qurante 18 meses &sto es del lo. de noviembre de 1986 a} ]o.-
‘dé abril de‘iSBB. a cambio de prestamos. La férrea polftica
5de austeridad en el gasto pﬁb11co ap?icada por el gobierno,
‘el alte ritmo 1nflac10nario, en si-1a reestructuraci6n a la
:'i§u€'estabsiendd sometida 1a economfa'Nactoﬂal y si agrega-""
mos e] pr6x1mo cambio de poder_que trae consigo nuevas polf~
—ticas Y reestructuraciones que pueden resultar positivas

'fp no,. asf como la herencia crftica que tendr$ el nuevo go-
fl;fb}érno, permiten deducir un panorama bastahte restringido ;
fén ei cdcto plazo, la situaci6n crftica del pafs hace que el

”*,meréado interno-de . "autombviles disminuya en gran porcentaje

V'.por 1o que se -hace necesar1o buscar mercados externos donde
7?se canalice 1a produccidn, &sto se previb en el decreto de
!983 dOnde se buscaba que la exportacidn cubriera con sus
bfoéiﬁsldivisas Ias'importgciones hechas por el sectofﬂaufo-v»;"
Lnbt}fz. En' 1a actualidad el objetivo es, ademds del antertior k
lfcubrir la producc16n con el mercado. exterior ya que el méfé
‘,cado interno a disminufdo dristicamente por lo que en 1a ac- -
?itualidad existen numerosos proyectos principa]mente de 1a in:
-dustria terminal orientadas fundamentalmente a la exporta- :

‘c16n.'

: Tal estrategia 1mp11ca una planificacibn y regionaliza-,v‘
'cion de la produccibn Nacional asfY como al tamafo del merca-

= do Naciona] y externo.




Ante Tas’ estrategias del sector automotr{z &ste cree ne-

ﬂcesario que el decreto para la racionalizacidn de la indus-

'”tria automotriz tiene que ser modificada en algunas de sus
ipartes para aprovechar las oportunidades que se estén preseﬁ-.:;’
frtandbfen el contexto internacional y por necesidades de es-~ o
,;quteg1a§ propias de las empresas en materia de racidnaliza-i;

\;fﬁn y- de aprovechamiento de ecpnomtas de escala.

“'Actualmente ‘se ha permitido la fabricacién de algunos mo-

':“deios pdr las ventajas que representan en nuestro pafs.'ld

n ,qué quiere decir que se tomaron decisiones extra-decreto a
V:f1n~de adecuarlas a las condiciones que se presentan en este

“:sector.

:Como se vi6 en el primer Capftulo 1a industria nutomotr1z

ha venido en decadencia a partir de 1982 afio en que la econo-

mta’ Naciona1 presenté un ritmo deI producto interno bruto a.
:,prec1os de 1970 de -0, 5%. la industria manufacturera de -2.9’
Cyla actjvidad automotriz de -26.7%, &ste comportamiento se
'iiﬁéﬁfQ§ mis en 1983, 1n1ci&ndose una 1Vgera recuperaciﬁn eﬂf}i
’]6§ﬁ§ﬁo; de-1Q$4 y 1985, en este Gltimo ado el PIB Hacionalg“
“reﬁrésent6 el 2.8%, la industria manufacturera el 5. 81 y lavfﬁﬂ

;fndustr1a automotriz el 28,1%.

. No obstante las adversidades econbmicas. la.qctividhd;coﬁ”
,tTnua con un proceso de inversiones en nuevos proycctos;,en; C

1ampliaciones de_p]antas Y en términos -generales, en una



frecnnversidn industrial para incorporarse al contexto inter

‘naciona] de grandes cambios tecno]Ogicos

©En 1985,1a activ1§ad terminal creci6 un 18.6% en el mer
 7éqdo 1nterho, €éstao fue posible Qracias aylbs 1ncentiy05~f1£
5~cales‘para ﬁepreéiar los activos fijos en formé ace]érada

alén.SO% y:a la reposicién de vehfculos de las empresas en el
}diffmb tfimestré dé1 afio. La produccioén de unidades aumentd
‘-%fun 25% ‘en 1984 con respecto a 1983 y en 1985 crecibd un 28%

';Equg representb 458 680 unidades incluyendo las destinadas a

'“ivih expﬁrtac16n.

Este dinamismo a pesar de la situacifn crftica del pafs

'seiminifiesta con algunos hechos relevantes en la industria

tefmihaT automotriz y que dejard ver una constante estrafe-

,‘gia en materia de 1nver516n y produccién En este aﬁo se d16
'@uconocer 1a compra de Agromak por parte de tractores ang»
colns cuyo . capital estsd formado por una coinversion de Na-
finsa“y“Ford Motor Company, S.A. de C.V.; la Chrysler déci-
;de tras1adnr a México l1a 1fnea de ensamble de’ 1a camioneta
ERan Sharger. cuya producciodn es ‘destinada especialmente a
a- exportacibn, asi tambié&n. la Volkswagen rea!iza la exporta
]On;dq1 Motor un Mil16n, se anuncia al mercado e1A1anzam1e£:‘
tbddéliﬂjhibusrnal30 destinado al ﬁrqnsporte de pasajeros.

x‘p5r ﬁafte de Diesel Nacional,.

‘ En Saltillo,-Coahuila se fnaugura una planta de John

S Dgeii. fabricante de’tracﬁqres~agr1colas cuyas instalaciones
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fuéténbﬁdqﬁiridas & Internacional Harvester. La Planta de Her
m6;i11675bnofa'de 1a Fofd Motor Company destinada a 1a produc
'£16n de’ automéviles para 1a exportacidn en su mayor volumen,
1[qcﬁbe el primer embarque de maquinaria para ta1 producc16n

que §e’1nic1a a f1nes de 1986.

: Al ser'Taindustria automotriz sensible a las crisis‘y bo -~

kﬁyﬁzysfgédnﬁmicas del péis y ‘dado que el afio de 1986 fue uno '} ;Q
dé:1os m&s'dff?ciie; en 1a economfa al caer e) producto ‘inter
_;ﬁ&lbruto nacional a -3.8% y 1a industria manufacturera a -5.6%.
g{La industria termina] tenfa necesariamente que mostrar tam-

. bién un- decrecimiento de -28,2%. Este aﬁo se caracterizd por

—ser altamente inflacionario (86.1) en promedic de 105% anual,
':asi tambTén la balanza comercial tuvo una reduccién importan-

i“te-comparada con 1985, las tasas de interés se mantuvieron al

~£qs; razdn por la cual

1a inflaci6n no baj6é, asi mismo el -des .

11_am1ento del peso en relacifn-al dbélar alcanzd una cifra;dé_f,:

;Ante:este panorama interno las ventas nacionales automo-

‘rjégs"cherOn un —33,§%‘éon respecto a 1985, es decir 258 835"

nidn&eé (Ver . chadro No. 1.5). Asi mismo 1a produccién cay6

»nv31 6%, No obstante las exportaciones automotr1ces se 1n-

;crementaron un’ 73% (Ver Cuadro No. 1.8) en relacicn al ano
janterior alcanzando un superivit de alrededor de 600 a 700

:mjl]ones de d61ares.

MEsijmppf;énté’resa1tar que de 1980 a la fecha la produc-



cibn se reduj6 de 490 006 unidades a 341 052 es decir un de-

‘cremento de -30.4, Ver Cuadro No. 1.4.

£n e} transcurso del afo de 1986 1a industria automotrizg i'
;reflejo varios hechos. que inciden en su desarrollo y que nos
1perm1ten preveer la produccifén, La Secretarta de Comercio aui~:k'“
‘f?tor1za a-los fabricantes de autom6v€1es, camiones ‘con motor
ﬁde gasolina asf como ‘tractocamiones el cambio del sistema de
~coﬁ;r01 de precios por el sistema de registro de preéios;k '
‘f;Dos‘empresas Nfssah Motor - y Chrysler-Motor Corporacidn‘adqui
l’rieron 43 m111ones y 110 millones de d6lares respectivamentev
;fde la deuda pﬁb1ica externa, con el objeto de increnentar,

;“;su capital en México.
En §h1hnahua la planta qe Ford Motor produce el ﬁofof

“medio mi116n de ‘los cuales el 90% se ha expo}tadp a Estados

En Sahlgﬁn Hidalgo y en el Distrito Federal (ValleJo)

e cierran las plantas ‘de La Organizacién Renault-Jeep, co-o

‘consecueucin del desylo-e de sSus ventas con lo que deja de
jproducfr vehiculos en Héxico. El desp!o-e del mercado inter‘
vno ‘es evidente ya que Tas ventas cayeron en . un monto infe-

;vrior al lﬁo de 1983. Yer Cuadro Ho. 1.9.

- La vroducciﬁn total incluyendo la de exportaciﬁn 1legb
~_”a 341 052 unidades un 25 6% menos en comparacidn a 1985, 1as’

funidades producidas para el mercado Nacional fueron 272 168




nn ‘3 62 menos que en 1985 En cambio 1a produccibﬁ para la

_exportacion represent6 e1 25% de la tota], con . 1o que. la 1n-
.dustria manufacturera se consolida como Ja de mayor aporta-

cianral superlv1t de a Balanza Comerc1al, 1as exportaciones

uméntaron 13 9% m“‘;,

BT comportamiento de1 mercado automotrxz parece mostrar ;

stabilidad en cuanto n sus caracterfsticas en:1os primeros

eses’ ‘del aﬁo 1987. La venta total. de- vehfculos en el merca-i .

nacional muestra una disminucién del ‘B, 1% al compararse
;con:e1 mismo periodo del afio anterfor. Esta disminuciébn de
s ventas nacionaies ha sidohqubierta con 15 exhbrtaciﬁn,"
por tanto la -venta- tota] ~de unidades-ascendié a 142 610 éanA

‘tidad que representb una reéupéracibn del 5% comparados con

La producciﬁn'f

demanda hacia el primer semestre de 1987




menes s1m1\ares ‘a. los .de 1986 pero también es de esperarse .

ue. las ventas de: exportacian continten. en una trayectoria

q
ascendentg, ya que las equrtacione; de este afio 5610 incly

yeron un bajo volumen proveniente de la planta Ford de Mer-

w?ﬁo$i1lo;*deb1do a‘1a*1nterrupc16n causada por el paro. labo-

m;ra1. La: reanudacién de labores en la p]anta Ford y el pr6x17
‘mp inicio de envfos de la planta G.M. de Ramos Arizpe harlnk
;&é“19374e1 afo de 1a internacionalizacién de la industria
}o otriz mexicana. E1 volumen de exportacién én ios pFimé
yfros meses del afio se sostuvo princ1p31mente por 1os progra-

-fmas de Chrys1er.

aoLa ‘balanza comercial de Ja industria automotriz ha'mos;
x ftrado un saldo favorable en los Gitimos 4 afios al pasar de
‘ 1261 404 ml\es de d8lares en 1984 a 1 571 116 en 1986. Ver Cua:
 {dro No 4 1 en 1o:que se refiere al aflo de 1987 1a evolucian
Vurante el primer trimestre -del aﬂo a mostrado. que las exper

‘tacjones totaIes de ‘1a 1ndustr19 automotriz excedieron los

ffﬂﬂ’ﬁii\bnes de dbléres 33.2% superiores a los alcanzados en
;el m1smo periodo del ano anter1or Ver Cuadro 4.2 Este creci—
fniento se debia en su mayer parte a las exportAciones de
ehfcu!os terminados Tos cuales fueron de 216 millones de )
adblares gn qomparaciﬁn con los: 136 millones de dblares obte; 

njdbS'én el periodo Enero-Marzo de 1986. °



~“Las importaciones tuvieron un crecimiento del 32.7% para
“ lecgar a3 l0s 267 millones de d6lares. Tal crecimiento se ex- =
"plica n§ obstante 12 reduccibn del mercado. interno, por las’

-mayores exportaciones (gue tienen un contenido 1mp6rtado sSu--

',périor a las ventas domésticas)y por las expectativas de re
lucuperacibn ‘de mercado interno de vehfculos. Como resu1tado :
" ‘de 1o anterior se tiene un superdvit comercial de 1a indus-
:ﬁ?i;nau:omotriz de 447 millones de d6lares. Ver Cuadro No.

::‘52.

: “En base a las estadfstica del Producto Interno Bruto
.ngg nos muestrah el Qrado de desarrollo econ6mico del pafs,:

)  &€1 sector {ndustrial y de 1a {industria automotriz termimnal

y con cifras del Sistema de Cuentas Naciona1es gue se han ve
]Lnido manejandoa 1o targo. del trabajo se¢ calcularon algunas »

':tasas de crecimignto para Yos afios futuros: asiktambién se :

,,s:il,Cquifarse ‘encontramos que la trayectofié,aunque cbh'taﬁ
~,sa§ d{feren:es en las fuentes es la de un desarrollo naé{oé“"ﬁ
ﬁ¥5hal véSfringido. dentro del cual la industria. muestra. dn
k7re‘at1vo avance al {igual que la industria automotriz termi-:_;

"nnl y en donde es obvio que las exportaciones automotrices D

I ‘Ver Cuadro No. 4.3.

Ante tales observaciones del comportamiento de Ta- tndus- -

,tria»automotriz‘en el pasado reciente se pueden remqrcér,dos 

“hizo con cifras pronosticables de Ta IEMEX, WEFA, WHARTON,

“ffde 1a. 1ndustria terminal tendr&n una gran participncién._fa;_‘:“




;ﬁC"uS importantes en el comportamiento de la misma en el cor
?:to 'y madiano plazo que son la especia]izacicn en 1a producciﬁn
"convcaracterfsticas especificas y elevados niveles tecnolﬁgi-
éé;:de;diseﬂo y valor y la orieﬁtacién clara de atencifn qf

‘mercado externo. Ver Cuadro No. 4.3,

: ; En términos regiona1es 1a actividad se concentrard - en una
viproducc16n masiva con la adaptacién de un producto con carac-
'ifteristicas mundiales la misma se concentrard especfficamen;e
\';eniihg éntidédes del Norte y algunas del Centro como Sonora.
:kcdaﬁu11a. Baja Cal1forn1a‘Norte. E1 Distritoc Federal, Moré1os,
»UHidh1go % Puébja. Ver GCuadros Nos. 4.4 y 4,5,

..Cabe hacer una importante consideracién a la hora de eva
Tuﬁf'é\ futuro.de los programas de exportacién es el ciclo

.déjhtdg,dglrproducto y el cambio de modelos.

: Durnnte los. prdximos afios, las. exbortacioﬁes mexicanas
fde vehiculos podrfan pasar por una etapa crftica al enfren-
'tcrse a camb1os de modelos y al probab]e inicio de la etapa‘
di declinaciﬁn de algunos de sus productos. Este es 'un rie;-

',go‘muyvserio en el caso de las operaciones que fueron frqslg

Tidld‘sfd'M!x1C6ipara iproVechar la capacidad ahf instalada,

e y dar oportunidad ‘a Jas plantas de los Estados Unidos a ade-

cuarse a 1ntroduc1r nuevo productos. E1 lanzamiento exitoso
“de estos nuevos modelos situarfa a los anteriores en desven-

Ver Cuadro No. 4.6,

: “'tnja yen su fase de declinacién.




CUADRO No. 4.1

EXPORTACIONES E IMPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
AROS DE 1980 A 198¢
Miles de Délares

AROS M exportacianes 1 MpORTACTONES SALDO

1980 370 073 1 924 242 - 1 554 169
1981 337 498 2 583 433 - 2 245 935
1982 427 185 1 252 161 - 824976
1983 906 823 645 419 261 404
1984 1 393 804 772 560 626 244
1985 1 421 616 1 063 543 , 358 073
1986 2 072 395 501 279 1 571 116

Fuente: Elaborado con datos del Instituto Nacional de Estadfstica, Geograffa e Infor-
mitica, Boletin de Comercio Exterior, varios nimeros.

1) Incluye autom6viles para transporte de personas.

‘02t



DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ #*

1986198
(nﬂlones de. Db'lares)

e CUADRO No. 4.2
;EXPORTACIONES £ IMPORTACIONES TRIMESTRALES

Ex_(gortac*l ones
o Tasa(%)' '

."’-bg\ylrehft::plds-
Autopartes

. Motores
v Otros

- Importaciones
Tasa. (%I)

VeMcu‘los y ‘CKDS -
; Autopartes

Enero-Marzo. 1986

Enero-Marzo 1987

536.187
" 19.0

135.771

400.416
275.245

125,171

201,295

-14.5

93.948
107,347

‘334;892

186.488

267.197

447185

714382
33.2

'-216.054

498.288
311,800

32.7.

173.621
93.576

* Tasas de’ crecimiento con respecto al. mismo periodo del afio anterior.
" Este cuadro incorpora las ﬁ1t1mas revisiones del Banco de México.

@nces:;crgncx,{unrA,,uuunrou.




TASAS DE CRECIMIENTG DE PRODUCTO INTERNG BRUTO Y DE
EXPORTACIONES AUTOMOTRICES PARA LOS ANOS DE 1870~ 86 Y

1986- 1 90,

CUADRC No. 4.3

CONCEPTO

* TASAS DE CRECINIENTO
70 - 86 986 <1990

Sistema,dé'Cuentas
Nacionales

I wnartonAlternativa 1
WhartonAlternativa 2

Sistema de Cuentas
Nacionatles

Sistema.de Cuentas
Nacionales ‘

" Wharton Alternativa 1
-Wharton Alternativa 2

‘Sistema de Cuentas
Nacionales

. Wharton Alternativa 1
Wharton Alternativa 2

Sistema de Cuentas
.Nacionales

‘Wharton ‘Alternativa 1

Wharton Alternativa 1
Vharton Alternativa 2

|- Wharton Alternativa 27

PIB Nacional (Constantes}

5.13 . sass

0.37
2.47

PIB Industrial
4.46 _ 4.46 -

‘ 6.54

10.08

P18 Automotriz Terminal

3.2 - - 3@

'9.92
14.52

_ PIB Automotriz Terminal {corrientes)

37.83 . -37.83
' 114.25 -
111057
Exportaciones
15.80 ... 15.80
11.38

-, 38;;f:,

' Fuente.iﬁstimaciones propias. con” base en; datos de1 Sistema de Cuentas,,_
5 Nacionales de México 'y de la CIEMEX \Mharton S s




CUADRO No. 4.4

PRODUCCION AUTOMOTRIZ ENERO-JUNIO 1986 - 1987

Unidades
CONCEPTO 1986 1987
Unidades % Unidades
Total 186 409 100.0 191 874 100.0
Mercado Nacionatl 155 816 83.6 119 749 62.4
Mercado Exportable 30 593 16.4 72 125 37.6

Fuente: Elaborado con datos de AMIA Asociacibn Mexicana de la Industria Auto-
motriz Boletfn Estadistico, Julio de 1987.
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CUADRO No, 4.5

PRODUCCION EXPORTABLE AUTOMOTRIZ TERMINAL POR ENTIDAD FEDERATIVA

ENERO-JUNIO DE 1987

PARTICIPACIONES
1 986 1987
CONCEPTO Participaciones % Participaciones %

Total Exportaciones 100,90 100.0
Baja Cal1fornif Norte: .4 .
Coahuila 28.8 14.9
Distrito Federal 57.4 §3.0
Hidalgo 1.3 -
Morelos 11.8 8.2
Puebla .3

Sonora 23.9

Fuente: Elaborado con datos de AMIA Asociacidén Mexicana de la Industria Automo-

triz Boletfn Estadfstico, Julio de 1987.
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VENTAS AUTOMOTRICES ENERO-JUNIO

CUADRO No. 4.6

‘Unidades
CONCEPTO .
Unidtmles9 86 z Unida}degs 87 %
Mercado Nacional 144 608 62.4 155 244 80.4
Mercado Exportable 86 989 37.6 37 815 19.6
Total 231 597 100.0 193 ©50 100.0

Fuente: Elaborado con datos de AMIA Asociac16n Mexicana de la Industria Automotriz
Boletin Estadfstico, Julio de 1987
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: RESUMEN .Y CONCLUSIONES.

ﬁtriz es una uct1v1dad 1mportante y de punta en la economfa

ﬁ-.nacional, y el. grado de desarrollo que tenga repercute gran-

: dad -por lo que es importante e] estudio sobre patrones de su -
localizacfbn geogrﬁfica ya que. el andlisis de los resultados -
f‘de la actiVIdad automotriz en cada entidad o regién nos dan ’
'}a pauta y la direccfﬁn futura del desarrollo de 1a misma.
:Este an&lisis da las pautas y los fundamentos para iniciar
.‘.;“Qh'eiyudio programitico con dimensi6n regional de la activi-

dad automotriz.

" ‘pe.los resu]tndos obtenidos en e) andlisis empirico expuesto]
”'en el Cap!tulo III se desprenden algunas conc]usiones rele-
vvantes que én terminos generales y absolutos va]idan Yy confir

f'man 1a h1p6tesis que se planteﬁ en este trabajo.

:‘Ademts. se incluyen. algunas conclusiones referentes a?rcoml
Tportlmiento futuro de la industria automotriz termina1 en el
vfmediano y Iargo plazo. )

JLdsQCbﬂclquonés m&s importantes son:

127.

‘06MQ se obsefv6 a 1o largo del trabajo 1a iﬁdusfria éutdhd-~\~”

3~demente ‘en la entidad o regién que se dedique a esta act!vi-’i




~ con niveles a]tos de concentracibn espacial cubierta

Lafévolﬁciﬁn mostradé por 1a industria autoﬁqtriz tuioi-
‘uﬁ‘mayor dinamismo que la correspondienterdel PIB Nacib—;«if
nal tanto cuando crece como cuando baja lo que hace supg§~af
1ﬁér q@e las crisis y bonanzas nacionales répercuteh’graﬂ

demente en la actividad automotriz.

‘Las entidades de mayor nivel de ingreso percdpita en el
periodo de estudio son las mismas que. tienen una mayor: N
actividad industrial y EBsto se ve claramenteé en la part17f7

cipacién de la industria manufacturera en el pafs.

Las disparidades regionales: ocasionan  fluctuaciones
‘cfclicas que permiten afirmar que en €pocas donde se 6b-
servan problemas econbmicos de orden nacional las desi-,
gualdades ‘regionales disminuyen mientras que en- épocas

de ‘auge se agud1zan.
'ija induscria automotriz terminal nacional se encuentra

bporstlo nueve entidadgs en el afio de 1970 y por diel
" en los afos de 1975 y 1980,

Las entidades que més aportaron a la actividad automo-

"tr1z en los aﬁos de 1970, 1975 y 1980 fueron las del .
'vcentro como el Distrito Federal, el Estado de'beicé.
'fPuebIa e Hidalgo y por el contrario los Estados de1 Nor'3

te del pafs como Nuevo Le6n. Coahuila. Sinaloa Yy Baja
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California Norte fueron los que menos aportaron en los |

.afios mencionados.

E1 Distrito Federal no obﬁtante tener un mayor grado de
'désarhol\o econdmico tiende a una desconcentracibn mayor
.éﬁ.1a aCtividadrindus§rial y por -ende en la actividad ag
o tomotriz cada]izada prinqua]mente al Estado de México,
rfbugbla y otras entidades hacia donde se encamina la des-
nédhcentracicn poblacionai, asf como la bﬁsque&a de mer-
cado y algunos factores de produccibn m&s idGneos que

resu]ten una mayor productividad.

A;lo largo del periodo de estudio 1a industria manufactu-
ﬂrera'se mantuvo en .un §romedio del 24% con una ligera ten
VAeﬂcia a una menos participaci6f con respecto al producto
:iﬁfefnb Bruto. Nacional, la industria automotriz ﬁor‘gl
f‘contrario participd con una tendencia minima gljcreciﬁiig*' j
 .€0 con respecto Sl valor nacional. Ast taﬁbién ésto eé
 ,cpnsecuenc1§ de una mayor participacibn en el PlBr‘manu;:'f‘:
facturero a 1o Targo del periodo donde tal porcen#aje,
" fluctGa de 2.5% a 4.0% de 1970 a 1980.

fJLas,entidides eminentemeﬁte manufactureras en el p;is](n »

ioilqrgo @ei periodo fueron en orden de 1mportnnc1$.,£1,f
; Eﬁtadb;dé México, Nuévo LeSn y el Dfstrito Federal gﬁt{fﬂ
«i¢gd que a partir de 1975 fue rebasada por 1os Eéﬁados de i




’ E1 Estado de Hidalgo a 1o Targo del periodo en estudio es
'»la entidad con. produccidn automotriz terminal que mayor
“facturero estatal, en cadena descendente las entidades de i
‘M&xico, Nuevo Le&n, Coahuila y Sinaloa.
La industrializacibdn regional necesita condiciones adecua- =

- das devgficienpia, ip_que {mp]iéa un cierto grado gercon;

»céntracibn de 1a actividad 1n&ustr1a1 en puntos estratégi-
ary
‘ kd§190 alo largo»del periodo que aungue ocupb el cuarto

: 7x3ddstr1a Automotriz terminal Nacional. Aumento su partici

pacidn de 11¥%, en 1970 a 19% en 1980, de la misma formalf

) riddo*a'excepciﬁn de 1975 (tercer lugar), al pasar del

_16% en 1970 al 21.6% en 1980.

],f1ap;

'"deaigo.‘Veracruz‘y Querétaro, asft también,otras‘entidgdes_

‘importantes son Tlaxcala, Puebla, Coahuila, Tabasco y Quin-

tdna Roo. Este sector Tambi&n muestra en el perfodo de ana—

lisis una alta concentracién,

participacidn dentro del sector manufacturero estatal apor

ta 19% seguido del estado de Morelos con 14% de su PIB manu -

Puebla, Baja California Norte, Distrito Federal, Estado de f 

cos.

Es importante resaltar la participacifn del Estado de Hi-

lugar como generador del producto interno Bruto de la. Ipn .

el Estado de México que ocupb el segundo lugar en el pe-
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‘La.industria automotriz terminal ha ten1dofun.desarréllo:Jv
.qihﬁm{co,se encuentra adn. mas concentrada espacialménte 5
fqhe 1a actividad economica total y que el sector indus-. '

trial.

" La desconcentracién hacia el Norte del Pafs de la activi-
"'did automotriz se encaming hacla la bdsqueda de mercadbs

'fnternos y al mercado externo del. pafs.

‘14, En 1a actualidad tan s61o 9 entidades obtienen produccifn
gutbmotriz'termina1 y son las mismas que en 1970, 1975 y
“ﬁ 1980, exceptuando 1a entidad de Jalisco y Sonora que se

qdhiére a 1a produccidn para exportacibn.

‘Ldsbentidqﬁes mis especializadas en Ta actﬁvfdgdfautomo;t*
"1£r{z que lilggonomiQ:ﬁacidﬁa1 a lo 1af§n del ﬁér{éﬂoﬂdév‘
~1970 a 1980 fueroﬁ:-Hida\go. Puebla, Morelos y elestido_x
‘dé;MQxicb. -

',L§;?Enﬁidades menos especializadas de la aétividadrgut6ﬁ§f 
. ‘triz que la Economfa Nacional en el perfoda de .estudio de
1970 a 1980 fueron Nuevo Lebn, Coahuila, Sinaloa yﬁbnlis;f 

co.

‘Es relevante el ¢recimiento interregional e intrarregio-
‘ i‘ﬁa1 de1fEs£ado de Hidalgo a través del‘tiempo en la-acti’

“.vidad automotriz asi como del Estado de México y Pueﬁlé.' =




Crhisal

)8;  j.as. entidades delHida1go, Puebla y More1os mostraron,un
’f :proceso de concentracifn automotriz mis e1evado ‘que’ las

'kdemﬁs entidades de 1970 a 1980,

J:Enhla evolucibn de la industria automotriz en el pasado
'f?reciente se pueden remarcar dos hechos 1mportantes en el
Eicomportamiento de la misma en e] corto y mediaho p1azo
“fque son la espec1a112ac16n en la producc16n con caracte-
‘ristjcqs;espec1f1cas y elevados niveles tecnoldgicos de
r‘kgiséﬁo y valor y la orientacitn clara de atencibn al mer

“ . cado externo.

En férm1nds regionales 1a actividad se concentrar& en uné

.‘xproduccion masiva con la adaptacién de un producto con:ca
i‘}rlcteristicas mundiales la misma se concentrd especifica
“mente en las entidades del Norte y aIgunas del Centro
b Epmb;isqﬁora, Coahuila, Baja California Norte, E1‘D{strl ’

to.Federal, Morelos, Hidalgo y Puebla.




HOJA N2 133, - °

IOGRAFIA

ENERAL -

POR CAPITULOD.




BI1BLIOGRAFT1A )
DEL CAPITHLO [ Hoja No. 134
AUTOR TEXTO Aﬁf? No. OBSERVACIONES
(apellide paterno, . (nombre completo) EDITORIAL public | P.P. (otros dat:s)
nombre)
1 2 3 4 5 6 7
1 | AMIA Industria Automotriz AMIA 1982 200 México
Asociacidn Mexicana de la de México en Cifras, La Compendio Estadfstico
Industria Automotriz,ACP .
2 AMIA industr!a Automotriz AMIA 1986 209 México
Asaciacién Mexicana de la de México en Cifras, La Compendio Estadfstico
Industria Automotriz,ACP s
3 JAMIA. Situaci6n Actual de la AMIA Anuales México
Asaciacién Mexicana de 1a Industria Automotriz de 1980 Boletines Informativos
Industria Automotriz, ACP. 2 1986 de Enero
4 |Arteaga Arnulfu .Ccn:heiro Reestructuraci6n de 1a In- | Trabajo préximo a 1986 64 Morelos
.Luctano y otros dustria Automotriz y sus pubiicarse fotocopia
efectos sobre los trabaja-
5 ssoisler, Sergfo Técnicas de an&1lisis Regio | Ilpes, ONU 1980 170 Santiago, Chile
nal con Informacibn esta-
distica limitada,
6 - |Camarena, Luhs Margarita Industria Automotriz en Universidad Nacional| / 59  [México, primera edici6n
' México,lLa Autonoma de México :
7 |Douglas Bernnett y Kenneth Formaci6n de 1a Industria ’ 159-185) Fotocopia
Sharpe Automotriz Mexicana 1958-
. 1964. Los papeles del esta
do v lac empresas transna-
T cionales
8 [Fuentes Delgado, Ruben Economfa del Transporte Instituto Politécni- 1983 163 x4co
por automotor co Nactonal
E.S.E.
(%) Otros datos: No. de la lup, Reimp, mimes, Fotocopia, biblioteca del drea, otros datos.




! ANTCR

D ase L lido poateena, :
F onbree) i
b e e

2 i

! Herngndex Laos, Enrique.

Economfas externas y elpro Trimestre Econdmico .

[ S S
DEL CAPITULO I

foja Mo. 135,

ORRCRVACICNER

9
ceso de concentraci6n Regfo! YO1. XXVII, i . i
- nal de 12 Industria : ‘1980 ) H
= i ,
10 | Lifschitz, Edgardo. E) Complejo Automotor en Universidad Autbnoma’ 1585 1 217 | México
‘ México y América Latina Metropolitana ! : !1a. Edicisn
. : ! -
11 ! Secretarfa de Programacién | An&lisis y Expectativas de | Secretarfa de Progr2: 1982 258 'México
‘y Presupuesto Ta Industria Automotriz macibn y Presupuesto . B
i Secretarfa de Patrimonfo y | en México 1982-1536 H H
-| Fomento Industrial. — 3
: h i
12 | Secretarfa de Programaci6ny| Sistema de Cuentas Naclona-|Secretarfa de Progra ‘México
" Presppuesto, Instituto Nacig| les de México, Cwentas de |macién y Presupuesto i
;nal de Estadfstica, Geogra- | Produccifn del Sector Pab1] H
! fia e Informatica, co 1975-1983. ... 7 d :
A3 !Secretarfa de Programacifn | Industria Automotriz en Mé&- Secretarfa de Frogra! 1986 154 iHExIco
iy Presppuesto, Instituto Na | xico La 1979-1983 y macién y Presupuesto
icional de Estadistica, Geo- | 1980-1385 ) H
;graffa e Informitica.
14 :Secretarfa de ProgramaciSny|Sistema de Cuentas Naciona- Secretarfa de Progra-! 1986 : México
Presupuesto, Instituto Nacio; les de Mé&xico, Producto In- macién y Presupuesto ! ) i
inal de Estadfstica, Geogra- | terno Bruto 1960-1985 { {
Ef‘la e Inform&tica S | i i
15 Secretarfa de Programacidn ;Sistema de Cuentas Naciona- Secretarfa de Progra ' 1987 : México
Y Presupuesto, Instituto Na-jles de M&xico, Producto In- macién y Presupuesto !
cional de Estadistica, Geo- |terncBruto 1986 1 |
igraffa e Informitica Estimacién Preliminar JURS U AN DU
— 7 - 1 ; H °
16 Vela Gonzdlez, Joaquin Hum-iEstudio Histérico sobre la i 197 !Héxlco. copias.
berto | Crisis en México 1954-1983 | ‘l
; ;
() Otros datos: No. de la dmp, |§(‘il|vp, mimea, Fotocopia, hiblioteca del dren, otros datos.




LS

‘b

CAPITULO 1

AuTonR TEXTO I oaR0 | Ne. 1 ORSCRVACIONES
{apetiido paterno, (nowbre campleto) EDITORIAL ‘lplll)y ic | PLP, (otros giar\?"‘)
nowbre) i | ! [G8]

. N - - : P ,

! 2 ! . | _w._iA_A 77& “: 5 o 7

17 i Vela Gonz&lez, Joaquin 1 Los alcances de la crisis ' Uno mis Uno  Méxi
berto . A l econbmica i N Iperiddh:u informativo
i

i
H 1
i N
i i .
) { t
i [ -
8 i N
i
Gtros datos: No. de la lwp, fotocopia, Liblioteca del drea, otros dotos.

Keimp, mimeo,




e

LIS
DEL CAPITULO 11

Hoja No. 137,

. aen Foako o oveo b osservaciongs :
! (el lido poterna, (nembire compoetal ' LE g st ; LR A i {otiros daras)
b onentire) 1 i e ,
-TT-. e AL T : 3 TR 7 3
: " Tecnicas de ans1isis Reglo, Ilpes, on 1980 170 Santfago de Chile !
1, Boisier Sergio. nal con Informaci6n Esta-~ | ' { 9 i
. distica Limitads i ! | ’ !
2 | Dominguez Cortes, Héctor, Hacia 1a Caracterizacién Documento ‘\ 1986 P51 3Pueb1a-Méx1co ’
Regional de Sector Indus- i | i Mimeografiado
trial y de 1a actividad | p H
petrolera ! ! !

3 ! Herndndez Laos, Enrigue. Economias Externas y el Trimestre Econémico | 1980 ‘ 119~ |Revista l
| Proceso de concentracién 1vol. xxvIi ! ;159 l |
¢ Regional de la Industria | i I !
i en Mexico | V}

4 i Hugh 0.Nourse . Economia Regional Estudio io';xas Tau, S.A. 291 \Barcelona, Espafa :
- de 1a Estructura Estabili- ’
H dad y Desarrollo Econbmico
; de las Regiones - B ;

5 ,Richarson, Harry. Economia del Urbanismo Alianza 1975 211 Madrid, Espafia l

6 iWalterd, Isard . Locutin and Space con Gene- Copias
H ral Theory Relatin to Indus

trial Locution, Marketareas.
land use, trade and. urban
structure - 1
. Métodos de An&lisis Regio- Ariel % {1971) Barcelona, Espafia
nal 1973 2a, Edicidn
L l
() QOtros dates: No. de ta lmp, Reiwp, wimea, fotocopia, biblioteecn del draa, otros dotos.



7
i AR .
{ (apetlido paterno,
|

Uonesbaee)

ecrétaria de Programacion

t Y
.DEL CAPITULO 111

ARO
pubis

Gt i !

(nembree comprinto) ERETORTAL

a0 K

Industyia Automotriz en

, Secretarfa de Progra; 1986

e

. : Maxico i
. ¥ Presupuesto, Instituto México,la, 1980-1985 macion y Presupuests) i i H
Nacional de Estadfstica, H H i |
Geograffa e Informitica [ ! . ! '
2 Secretarfa de ProgramaciGn  Sfstems de Cuentas Naciona. Secraterfa de Progra: 1985 (578  !México :
| % Presupuesto . Instituto Na~ les de México, Estructura .« macibn ¥ Presupuestol 3 : i
{€lonal"de Estadistica, Geo- { EconGmica Regiona P18 por | | i : :
graffa e Informitica. Entidad Federativa 1970, {
. 1975 y 1980. | | H ‘ !
i i i i ! H
. ' H i
i Y L
T t * .
1 i . i
A i ! !
. | i ;
; ; i —_— i
i JE— ;
i .
N T
' P e e e e
— i
b
! H i
i N TN S — 1 i —
: i
: [
S S
B - - - ] |
! ! i
; : |
B | i
e i e R - - s & s
1 Qtres s Noo e la ey, Reimp, wimen, Cotocepin, hibliotvea del drap, otros datos.




Piida yateran,

.

DEL CAPITULO 1y

1 AMIA
Asociacibn Mexicana de la
Industria Automotriz -

Asociacién
Industria

Mexicana de la
Automotriz

2 AMIA
Asociacibn Mexicana de 1a
Industria Automotriz

Asociacion Mexicana de la
Industria Automotriz

3 Secretarfa de Programacién
¥ Presupuesto, Instituto
Nacional de Estadtstica,
Geograffa e Informitica

Principales indicadores
del Comercio Exterijor

4 Secretarfa de Programacién
~y Presupuesto, Instituto
.Nacional de Estadfstica,
!Geografia e Informdtica

Sistemd de Cuentas Naciona-
les de México, Estructura
Econfmica Regional Producto
Interno Bruto por Entidad
Federativa, 1970, 1975 y

1

ANQ

A R FILEES RN
| Asociacin Mexicana i 1980 a
ide la Industria Au- : 1986

tomotr{

’Asociaclﬂn Mexicana

ide 1a Industria Au-
Itofuo!r(z

! dulio
11987

U P

1 i
{Secretarfa de Progra | Varios
macidn y Presupues!.o| aiios
i

{
| México

! iMéxico
:Boletin Estadfstico

iBolettn Estadfstico
iVarios nimeros
i .

Boletines Estadfsticos
ro

Secretarfa de Progra- 1985
macibn y Presupuesto

|
México
[

Mo daras: Noo e

ta to, Reimp, wimea,

Forocopia, bitvlioteea doel

}
T
|
|
{
|
l
I
1

i
i
'

i

otros datas.



	Portada
	Índice
	Prólogo
	Introducción
	Capítulo 1. Reseña Histórica de la Industria Automotriz
	Capítulo 2. Aspectos Teóricos para el Análisis de la Industria Automotriz y su Regionalización
	Capítulo 3. Constatación Empírica del Análisis de la Industria Automotriz Terminal
	Capítulo 4. Perspectivas de la Industria Automotriz en México en el Corto y Mediano Plazo
	Resumen y Conclusiones
	Bibliografía General



