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INTRODUCCION 

La Industria Automotriz en México surge como una coincidencia 
entre el establecimiento de la misma y la necesidad de generar un 
desarrollo económico del País, donde en principio la necesidad de 
crear una Industria Automotriz Nacional que fomentada en la inver 
sión extranjera evite el mercado libre de unidades terminadas y ~ 
material de ensamble, dé origen a fuentes de trabajo y favorezca 
el crecimiento de una industria moderna que marca una evolución -
operativa orientada a favorecer los programas de integración 
nacional dentro del sector automotriz y regulare la producción 
nacional así como apoyar el fomento a las exportaciones bajo el -
sistema de sustitución de las importaciones al margen de la poll­
tica económica del País. 

Este presente trabajo de investigación y análisis tiene como obje 
to principal presentar y exponer de manera concreta un esquema -
integral de la evolución y crecimiento del sector automotriz en -
México, con el propósito de analizar brevemente esta Industria de 
1925, año en que se instala la primera ensambladora en el Pals a 
1985, año cuando ésta presenta un proceso de reestructuración y -
modernización industrial bajo el efecto de una problemática deri­
vada de la contracción del mercado interno y crecimiento de las -
exportaciones clave del impulso que permite a este sector a co~ -
tribuir con efectos positivos en la balanza comercial. Suceso 
experimentado por la Industria dentro de la actividad económica -
del País. 

En las ideas contenidas en este traba)o se encuentran señalados -
los principios de un interés por determinar y demostrar al sector 
automotriz en México como un pilar principal e importante dentro 
de la rama industrial por la actividad económica que representa a 
la economla nacional y el desarrollp económico de México en lo -
relativo a la generación de empleos, mayor inversión y tecnologla 
más productividad con calidad de exportación entre otros factores 
importantes que permiten a esta rama industrial caracterizarla 
por un crecimiento estable evolucionado bajo el propósito de la -
modernización industrial. Es a partir de este enfoque analltico 
como se caracteriza a_ la .Industria .. .l\utóootriz. 

En el primer capítulo se exponen y analizan datos sobresalientes 
del desarrollo histórico que contempla información genérica de la 
Industria Automotriz en México. 



En el segundo capítulo se presentan y discuten las principales 
medidas de política económica tendientes a desarrollar y fomentar 
una Industria Automotriz, iniciando con políticas de industriali­
zación, promoción de la Industria Automotriz a la inversión 
extranjera, regulación de la producción, crecimiento de la red 
carretera y una visión genérica de la constitución de los precios 
dentro del sector automotriz y todo ello apoyado con garantías 
que favorecieron el control económico del sector. En este senti­
do, se analizaron, los decretos en materia de fomento a la Indus­
tria Automotriz¡ así como algunas otras disposiciones recientes, 
donde el marco legislativo y de regulación se convinan con la 
actividad industrial del sector, señalando asimismo los distinto·s 
períodos que adoptó es Estado Mexicano en materia de política eco 
nómica y fiscal para la Industria° Automotriz. -

En el tercer capítulo se caracteriza y divide el crecimiento del 
sector automotriz en México en cinco etapas básicas que se desa -
rrollan dentro de un contexto que comprende: -

Industria manufacturera dedicada al ensamble de auto­
móviles, origen y principio de una Industria AutomQ -
triz en México dedicada a la importación de vehículos 
terminados y autopartes de ensamble. 

Nacimiento de una industria moderna encumbrada en un 
marco legislativo y jurídico que define que, a partir 
de la acción del Gobierno Federal en materia automo -
triz rige un principio generalizado orientado a - ~ -
sustituir las importaciones, fomentando el estableci­
miento de nuevas empresas del sector automotriz deri­
vado de la inversión extranjera. Es decir, terminar 
con el proceso de ensamble y traspasar a la nueva 
fase de fabricación de la Industria bajo el objetivo 
de acelerar los programas de integración nacional 
mediante el nacimiento de empresas conexas con la 
industria terminal. 

En efecto, en esta etapa se persigue como objetivo 
principal demostrar como al incrementar el grado de -
integración de los vehículos proñucidos en el País y 
en consecuencia estimular y fomentaJ:" el est..1.blccimiento 
de empresas dedicadas a la fabricación de autopaJ:"tes 
y componentes; producto de lo anterior conseguir dis­
minuir la ~ependencia del exterior y generar empleos. 



La acción correspondiente mediante la cual analiza y 
señala el inicio de los 70 1 s con una política económi 
ca orientada hacia el desarrollo y fomento de las - -
exportaciones del Sector Automotriz. Que por medio -
de la política de incorporación obligatoria de compo­
nentes y partes de fabricación nacional {grado de in­
tegración nacional) permite el establecimiento de 
nuevos planes basados en extra cuotas de producción -
como incentivo P.ara satisfacer una necesidad de int~ -
gración y de exportación en beneficio de la balanza -
comercial.y la Industria Automotriz. 

En efecto, se establece en este contexto que se requie 
re incrementar las exportaciones y disminuir las -
importaciones de productos de integración del Sector, 
no sólo para aliviar las presiones negativas sobre la 
balanza comercial del País, sino para convertir esta 
industria en generadora neta de divisas; que debe 
aumentar los niveles de eficiencia de la planta pr2 -
ductiva y hacer imperativo el aumentar el empleo de -
mano de obra y fomentar un crecimiento consolidado de 
la Industria Automotriz bajo los tópicos siguientes: 

La integración Nacional del Sector. 

La industria terminal productora de autopartes 
adicionales a los autorizados con los requisitos -
siguientes: 

a) Que la ·totalidad de la producción se destine al 
mercado externo. 

b} Que las divisas que se generen se apliquen a 
compensar hasta el 60% del valor de las cuotas 
y extracuotas sujetas a compensación de las ex­
portaciones. 

Las Empresas del Sector deberán compensar con di -
visas netas generadas por exportaciones de produc­
tos automotores, el valor de las importaciones de 
su cuota básica de producción. 

Las Empresas que alcancen su porciento de integra­
ción nacional superior al 60% obligatorio, podrán 
obtener como incentivo cuotas extras de producción 
conforme al reglamento con el beneficio de compen­
sar las exportaciones no excedentes en los planes 
de extracuotas. 



Para efecto del cómputo de divisas generada por 
las exportaciones, se reconocerá el 100% de las di 
visas netas que se generen por las exportaciones -
de productos automotores. 

La S.H.C.P., conforme a las disposiciones legales 
aplicables, establece y concede a la industria te~ 
minal los siguientes estímulos fiscales. 

a) Reducciones del impuesto general de importación 
de los materiales de ensamble complementarios -
para la fabricación de vehículos. 

bl Reducción del impuesto especial de ensamble. 

el Devolución de los impuestos totales. 

dl Reducción de impuesto general de importación 
sobre maquinaria y equipo no producido en México. 

Esta se inscribe en el marco del decreto de 1977 que 
define una política de control a la Industria Automo­
triz orientáda a la sustitución de importaciones con­
siderando como punto importante de ello el contenido 
nacional reconociendo los grados de integración nacio 
nal en los productos automotrices del Sector. Es de= 
cir, se requiere que las empresas de la Industria - -
Automotriz racionalicen el uso de divisas de acuerdo 
con la prioridad e importancia del Sector y las expor 
taciones que realice; que es necesario que esta - = 
industria se convierta en generadora neta de divisas; 
con el objetivo principal de contribuir al equilibrio 
de la Balanza de Pagos del País; que es indispensable 
se aproveche el mercado interno y las máximas posibi­
lidades de crecimiento del Sector para generar mayor 
empleo bajo el marco de la industrialización. 

Por su parte, ésta se orienta en.el objetivo de una -
polÍ.tica de fomento y regulación de la industria darle 
sobresalen los siguientes puntos: 

a) La Industria Automotriz es necesario se con 
vierta en generadora neta de divisas, con el 
fin de contribuir al equilibrio de la balanza -
de pagos del Paí.s, donde el propósito es est~ -
blecer un presupuesto por empresa que logre y -
permi'ta compensar el valor de las importaciones 
que realice con un rronto equivalente de exp:xtaciones. 



b) Se establecen niveles mínimos de integración 
Nacional obligatorio recomendado a la Industria 
Automotriz por tipo de vehículo. 

En efecto al cumplir con los puntos anteriores las 
Empresas de la Industria Terminal alcanzaban los estí 
mulos fiscales que permitían alcanzar un crecimiento­
del Sector, donde se trata de convertir a la Irdustria 
Automotriz en autosuficiente y generadora de divisas 
mediante dos caminos: 

1) Compensación con exporta.cienes de las import!!_ -
cienes de comp~nentes y partes. 

2) Incremento gradual recomendado en base a la po­
lítica de integración nacional de la Industria 
Automotriz. 

El análisis de la contracción d~ mercado interno que 
se inicia en 1981. con el desequilibrio de la balanza 
comercial del Sector derivando con ello un cierre to­
tal de las importaciones del Sector, impulsando su 
camino al mercado de exportación; además de buscar la 
racionalización de la Industria Automotriz 1983-1987, 
en base a nuevas disposiciones que a.ctivaron-el proce­
so de crecimiento del Sector Automotriz bajo los -
siguientes puntos: 

1) Transformar la Industria Automotriz en un sector 
autosuficiente en .divisas. 

2) Eliminar políticas de subsidios a la Industria 
Automotriz. 

3) Racionalizar la estructura de la Industria Auto 
motriz, con el objetivo de realizar a nivel na~ 
cional un esquema de producción de vehículos a 
escalas competitivas en el irercado internacional. 

4) Consolidar los avances logrados en relación a -
los programas y políticas de Integración Nacio­
nal al Sector Automotriz. 



5) Establecer políticas de precios orientados a 
que la calidad y el precio de los vehículos 
alcancen y mantengan niveles competitivos en el 
mercado internacional, procurando beneficiar al 
consumidor nacional y atender las necesidades -
de las políticas de reinversión de la Industria 
Automotriz. 

6) Sólo se autoriza a Empresa.s de capital nacional 
la fabricación de camiones con motor a diesel. 

En el Último capítulo se presenta y plantea el estudio de los -
indicadores económicos que determinan y valoran el CCJ11FOrtamiento 
del ~ector Automotriz; la relación ~ue existe entr; éste y las 
principales tendencias de la Economi.a Mexicana; a si como la evolu 
ción característica del sector Automotriz, incluyendo el desenvoI 
vimiento de la producción y el mercado nacional que incide de ma~ 
nera importante en la Industria y la Economía Nacional. 

Como en todo análisis se incluye en la parte final una conclusión 
que nos lleva a la comprobación de la hipótesis acerca de este 
crecimiento sostenido del Sector Automotriz e independiente de 
todos los problemas por los que atraviesa la Industria Automotriz 
Nacional. 



CAPITULO I 

ANTECEDENTES HISTORICOS 

I.1 ORIGEN DEL AUTOMOVIL 

Hablar de la histOria del automóvil, equivale a enume-­

rar las miles de historias paralelas de otros tantos siste-­
mas e ingenios, que se conjuraron para integrar este supremo 

vehículo de locomoción. 

Según algunos, la vida del automóvil empezó con la ere~ 

ción de la rueda, allá en los albores de la histÓria humana; 
según otros se debe tomar como punto de partida la introduc­
ción de la carreta, que ocurrió posiblemente en Caldea Ó en 

Asiria, alrededor del año 3000 A:c. No faltan los teóricos 

para quienes el automóvil no hubiera sido posible sin buenos 
caminos, y dado que estos se deben predominantemente a los 

romanos, pues en Romaem¡::ezaría a gestarse el automóvil. 

La preocupación por el hombre por construir vehículos -

que se movie~an por sí solos se había manifestado desde el -

Siglo XVII, con los experimentos de los vehículos impulsa-­
dos por medio de vapor que el físico-italiano Giovani Branca, 

y el científico inglés Sir Issac. Newton inventaron. 

El primer automóvil que puede considerarse como tal fué 

inventado y construído entre 1769 y 1790, por el ingeniero -
francés Nicolas Joseph Gugnot, se trata de una carreta de -­
tres ruedas impulsada por un motor de vapor, que podía alean 

zar una velocidad de poco más de 3 Kms. por hora. 
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Ninguno de éstos experimentos tuvo éxito y una aplica-­
ción duradera. Lo que se necesitaba era un motor de combu~ 
tión interna, y fué hasta el año de 1824 cuando el francés -

Nicolás Leonard Sadi Carnet presentó sus principios teóri-­

cos de este tipo de motor en su libro de reflexiones sobre 
la potencia motriz del fuego. 

El primer motor de combustión interna de que se tiene -
noticia fué construído en Italia, en el año de 1853 por Eug~ 

nio Barsanti y Felippo Mattaucci, esté utilizaba como combu~ 
tible 11 gas" que se utilizaba para el alumbrado, si.n embargo 

el invento pasó desapercibido por no encontrarse aplicación 
inmediata. 

De este modo, se dice que lo fundamental que diÓ origen 
al automóvil fué el motor de combustión interna, inventado -

por el francés Etienne Lenoir a quién no solamente se le -­
considera y atribuye la creación y diseño del automóvil de -

nuestra época. 

Hacia 1860 Ettienne construyó su motor de combustión -­
interna muy semejanle al de Barsanti y Mattoucci, este pre-­
sentaba adaptaciones de una máquina de vapor de doble acción, 

que utilizaba gas del alumbrado y una carreta de Runhmkerff­
para el encendido. El motor poseía también válvulas desli-­
zantes para aceptar la mezcla explosiva y expulsar los ga-­

ses producto de la combustión • 

Para 1884, los franceses Eduardo Oelamare-Bouteville y 

su mecánico Lean Maldin, presentan la primera patente de un 
automóvil en la Ciudad de París, titulada 11 Motor a gas per-­

feccionado y sus aplicaciones" la patente tenía el número --

160267. 
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Posteriormente, entre 1885-1886 los alemanes Rari Benz 
y Gettlieb Daimler, diseñaron un vehículo que es considerado 

por muchos como el antecedente inmediato de los automóviles 
actuales. Constaba de tres ruedas, un volante vertical y un 

motor horizontal monocilÍndrico de cuatro tiempos, con encen 
dido eléctrico, que desarrollaba la fabulosa velocidad'de --
16 Kms. por hora. 

De este modo el motor de combustión interna inventado -

por Etienne Lenoir en 1882, fué lo que diÓ origen al automó­

vil'. No obstante Karl Friedrich Benz, e~ considerado y lla­
mado "El padre del automóvil" junto con Teófilo Oaimier, - -
quien en el año de 1878 encontró un combustible alterno al -
entonces conocido, con el que pudo probar que con esta mezcla 
y aire producía mejores resultados, siendo más manejable y -

de nombre "gasolina". 

Tras estos pasos, se sentaron las bases de la industria 

automotriz moderna, los inventores se sucedieron, aportando 

nuevas ideas y descubrimientos, que le dieron al automóvil -
un uso cada vez mayor, hasta convertirlo en un artículo de -

primera necesidad. 

I.2 MARCO HISTORICO DE LA INDUSTRIA 

Existen varias tesis sobre el origen del automóvil, pero 

debemos hacer algunas consideraciones acerca de que en 1769-

1770, se fabricó el primer motor de vapor por Nicolas Joseph 
Gugnet que impulsaría a una carreta de tres ruedas y de la -
cual hubo que pasar casi un siglo para que esta tuviera ace~ 
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tación en el mundo. Es así que hasta 1862, es cuando nueva­

mente se hacen intentos y se crea un motor de combustión in­

terna por Etienne Lencir para dar paso al nacimiento de la -

industria automotriz, que apoyado también por la creación del 

motor de cuatro tiempos inventado por Kart Friedrich Benz, -

crean el marco ideal para el surgimiento de la industria au­

tomotriz 

La industria automotriz terminal surge a principios del 

siglo. En sus orígenes, el proceso productivo asumió caraE 

terísticas artesanales, la producción se realizaba en peque­

ños talleres, en los cuales, unos cuantos trabajadores prod~ 

cían un solo automóvil a un mismo tiempo. 

La producción masiva de automóviles fué introducida por 

primera vez por Hery Ford. En 1908 introdujo su modelo 11•r 11
, 

el cual, además de tener diversas innovaciones tecnológi- -

cas, se planteó como modelo Único que le permitió producir el 

chasis de un automóvil igual para todos los automóviles de -

su fabricación. Así la pcoducción de motores y otras muchas 

partes le permitieron generar una producción por millares, -

sin cambios en diseño, dando orígen a la industrialización. 

El automóvil Modelo 11 T11
, cuya producción se inició en -

1908, se descontinuó en 1927. Entce 1909 y 1921, Ford au-­

mentó su producción de 12,000 unidades a 20,000 unidades al 

año. Durante éste periódo, asímismo Ford incrementó su -

participación de mercado alcanzando de un 10% a un 55\ res-­

pectivamente. Entt'e las innovaciones importantes que en e~ 

te periÓdo se hicieron, se encuentra el cambio de carrocerías 

de madera a metal (1910), y la introducción de la línea de -

ensamble (1920). Todo ello en E.E.U.U, 
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Aunque no podemos señalar cual fué la primera marca de 
automóviles que a nivel mundial surgio, señalaremos algunas 
de las marcas que dieron paso inicial a la industria automo­

triz dentro de la actividad económica.mundial. 

En los años de 1908-1909 se unieron cuatro empresas, la 

Buick y Oldsmobile, Oakland Motor Car Co., General Mot~rs Co., 
Cadilac, formando una sola de nombre General Motors Company, 
con diversas sedes que contaban con plantas de ensamble. En 

1913 se lanzó al mercado los fainosos modelos "Baby Grand 11 y 
"Royal Mail 11

• 

1898 la BMW - (Bayerusche Motores Werke A.C.) -, crean 
el automóvil llamado "Martburg" fabricado por esta firma y -

equipado con un motor de combustión interna inventado por -­
Oion Bauton, al cual le adaptaron el Último adelanto de la -
época que consistía en un nuevo sistema de suspensión teles­
cópica, inventado por Mac Pharson. 

El modelo 328 de la citada marca hizo su aparición en -
1937, el cual fué un automóvil famoso y deportivo de la déc~ 

da, el autómovil tenía un motor de 21.6 cilindros, chasis r~ 
volucionado para su tiempo, frenos hidráulicos y la famosa -

suspensión telescópica. 

La industria automotriz sigue creciendo, y para inicios 
del siglo en 1904 concretamente, la empresa "Wolseley Sheep­

Shearing Marchine Ca. Ltdº, presenta su primer 11Wolseley11 
-­

auto deportivo, que participa en la Copa Gordon Bennet. Más 
tarde Herbert Austin socio y diseñador del "Wolseley 11 ·funda 

su propia fábrica, la Austin Motor Ca., la que crea en 1922 
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el "Austin Seavenº con motor de combustión interna de. 13c.v. 

y 747 e.e. 

Se dice que para 191.0, la Anón~ma Lombarda Fabbrica - -

Automobbil Industrial, industria pujante y creciente de la -

época presenta su diseño automovilístico denominada Alfa - -

Romero. 

Otra de las marcas pioneras de la Industria Automotriz 

fué la 11Bugatti 11
, fundada por Ettore Bugatti, en la ciudad -

de Molsheim en Alacia, sacando a la venta su primer automó-­

vil en 1902, pero siendo hasta 1913 cuando aparece con el -

nombre de Dugatti llamado T-13, el automóvil deportivo que -

disputa e:-1 primer título de auto deportivo al 1\ustro-Daimier, 

príncipe Enrique en el año de 1911. 

En los primeros años de surgimiento de la industria au­

tomotriz, pLacticamente Pran cic11tos las compañías que fa-­

bricaban automóviles en E.U., Gran Bretaña, Francia, Alema-­

nia y otros paises industrializados, donde contribuyeron a -

promover un aumento constante en la concentración de la indu~ 

tria automotriz. En efecto, primero en los E.U., y después 

en algunos puises de Europa Occidental, las técnicas de pro­

ducción de la Industria Automotriz fueron r~volucionadas no­

tablemente con los modernos y nuevos sistemas de la lÍ.nca de 

ensamble, lo cual presentó como consecuencia que aquella fi~ 

mas que utilizaban métodos de producción más eficientes gen~ 

raban una producción masiva que reflejaba una mayor partici­

pación de mercado. En 1923, en E.U. existían 108 compañías 

productoras de automóviles, para 1927, éstas sn redujeron a-

44, en 1941 quedaban solo 12; la General Motors, la Ford 
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Motors Co., y la Chrysler Co., que dominaban en 75% del mer­

cado de E.U.; en Europa, se siguió un proceso de concentra-­
ción similar, orientado hacia una situación en la que cada -
uno de los mayores paises productores cuenta con una empresa 
nacional que domina el mercado y compite con un cierto número 
de pequeñas subsidiarias extranjeras, que participan en el -

mercado local europeo. 

Las firmas que obtuvieron mayores ventajas en termino -
de la penetración de mercados, fueron aquellas cuyo cambio -

tecnológico se inició primero. La introducción temprana de 

técnicas de producción masiva, le valieron a las firmas nor­
teamericanas, en particular a las tres grandes: General Mo-­

tors, Ford y Chrysler, ventajas considerables sobre los pro­
ductos europeos. Esto posibilitó la entrada de productos de 
la industria automotriz en ~1 mercado europeo y latinoameri­
cano. En América Latina la Ford Motors Co., fué la primera 
firm~ líder, en 1917 instaló su primera planta industrial en 
la ciudad de Buenos Aires, Argentina. Para 1927 dicha firma 
contaba con 11 plantas ensambladoras en la región. En Mé-­

xico, la primera planta ensambladora que se instaló fué una 
filial a la Ford Motors Ca., la que se estableció en el año 

de 1925 • 

A las incursiones de la Ford Motors Co., en América La­
tina, la siguierón otros productores de orígen Norteamerica­
no. Años después firmas europeas también se instalaron en -
diferentes regiones del mundo en busca de nuevos mercados. 

En 1929, la industria automotriz estadounidense exporta 

536,000 vehículos totalmente ensamblados y 20,000 vehículos 

más para ser ensamblados fuera de E.U. En ese mismo año, --
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los cuatro mayores productores de la industria automotriz -­

europea exportaron 122,000 vehículos en total. 

Durante la segunda guerra mundial la producción de au-­

tomóviles cayó en forma notable, debido a la conversión del 
aparato productivo civil de tiempos de paz en aparato produ~ 

tivo bélico. Lu caída en la producció de automóviles crea 

una creciente demanda contenida, tanto en los paises produc­

tores de automóviles, como en los paises importadores de los 

mismos. Esta creciente demanda contenida favoreció el que 

las firmas productoras de automóviles con productdividad re­

lativamente baja se mantuvieran en el mercado, al lado de -­

las firmas productoras de automóviles de mayor grado de pro­

ductividad. Esta situación se vió modificada una vez que -

las economías volvieron a una situación del mercado similar 

al prevaleciente en la pre-guerra. 

En términos de los paises no productores de automóviles, 

el conflicto bélico de 1939-1945, estimuló el surgimiento de 

una industria productora de autopartes, destinada a cubrir la 

demanda insatisfecha de refacciones, que con el correr del -

tiempo se incrementó debido a la no renovación del parque -­

vehícular. 

El retorno a condiciones nor~nl~s en las estructuras del 

mercado en la posguerra, aceleró el proceso de concentración 

del capital en la Industria Automotriz. En el periÓdo inme­

diato al término de la Segunda quert·a Hundial, debido a la -

demanda reprimida durante el periódo bélico, una serie de -­

firmas lograron una buena posición cm el mercado automotriz 

mundial. 
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Sin embargo, en 1953 éstas enfrentan serios problemas finan-

cieros. Durante este periódo se llevaron a cabo una serie 

de funciones, que condujeron a una mayor concentración de la 

Industria Automotriz. Este proceso se presentó primero en 

la Industria Automotriz Estadounidense, la cual durante la -

década de los años SO's, experimentó las grandes ofertas. La 

industria automotriz europea, permaneció bastante fragmenta­

da, y no es sino hasta una década (1960) después, que se es­

tablecen importantes funciones entre productores automotri-­

ces. Estas funciones no se realizaron exclusivamente entre 
productores de la misma nacionalidad sino que se extienden -

sobre las fronteras nacionales. 

Durante la segunda posguerra. también se presentó el --­

caso de que firmas pequeñas emigraron de su pais de orígen -
y se radicaron en otro país, en el cual no existía industria 

automotriz nacional. Esto fué el caso de Kaiser-Frazer de -

E.U. que ante serias presiones económicas, trasladó totalmen 

te su planta productora a Argentina en 1954. Una estrate-­

gía similar utilizó Willys-Overland, la cual se trasladó a -

Brasil. En el caso de México, en 1962 un grupo de empresa-­

ríos compró la compañía productora 11 Borgward" que estaba en 

quiebra. Cabe señalar que para 1955, los diferentes paises 

de América Latina empezar~n a estar interesados en contar -­

con una Indushr.ta Automotriz. Con objeto de favorecer el -­

surgimiento de una industria automotriz nacional, implement~ 

ron políticas económicas tendientes a favorecer la producciÓ 

local de diferentes componentes automotrices, y no solamente 

concretarse al ensamblado de automóviles cuyas partes eran -

importadas. 
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El proceso de concentración en la Industria Automotriz 

ha dado por resultado que unas cuantas firmas en cada uno de 

los principales paises productores dominen la producción mu~ 

dial de automotores. Esta industria, que a pesar de ser una 

industria altamente oligopólica, dominada por un par de dec~ 

nas de firmas a nivel mundial, es una industria en la que -­

existe una fuenlc de competencia entre las firmas productoras 

de automóviles. 

Los cambios habidos en la conformación de la competencia 
entre los principales productores de automóviles ha sido tan 

to la causa como la consecUencia de esta creciente concentr~ 

ción en la industria automotriz internacional. Antes de la 

segunda guerra mundial hasta bien entrados los SO's, el pa-­

trón prevaleciente era que los principales fabricantes goza­

ban de un mercado protegido en su país de orígen y competían 

internacionalmente sólo en el aspecto de la exportación de -

vehículos ensamblados hacia los paises menos desarrollados. 

Es así que, para 1961 las plantas armadoras del mundo podían 

ofrecer a los consumidores de automóviles la opción de ele-­

gir entre 43 marcas y 117 modelos de cuando menos 19 empre-­

sas que constituían el mercado mundial. 

Un aspecto importante a señalar es que los productores 

estadounidenses, como ya señalamos anteriormente, en las pr_! 

meras décadas de este siglo, se colocaron al frente en la -­

producción mundial de automóviles, sin embargo, la incorpor~ 

ción en la década de los 60's, de los productores japoneses 

a la producción de automóviles, la lenta pero creciente par­

ticipación de los paises subdesarrol1<ldos '-'º la produccl.Ón -

de automotores, la utilización por parte de los productoi:es­

europeos de técnicas de producción masiva, hicieron que la 
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participación de E.U., en la producción mundial de vehículos 

automotores se redujera notablemente, (Cuadro No. 1) ello 

como consecuencia y efecto lógico de la crisis enérgetica de 

1973-1975. (18) 

CUADRO 

PRODUCCION MUNDIAL DE VEHICULOS AUTOMOTORES 

y PARTICIPACION E.E.u.u., CANADA y MEXICO 

# DE VEHICU~ % DE LA PROD. % PARTICIP. % PARTICIP. 
LOS AUTOMOT.Q DE E.U. Y CA- DE E.U. y - DE MEXICO -
RES PRODUC. NADA A NIVEL- MEXICO A -- A NIVEL MU!! 
( 000 ) MUNDIAL NIVEL MUN-- DIAL 

DIAL 

% PARTICIP. 
DEL JAPON -
A NIVEL --
MUNDIAL 

------------------------ M u N D 1 A L------------------------

1950 7' 300 85% 
1960 21 'ººº 41% 32% o .06% 34% 

1970 37 '000 35% 30% 0.08% 32% 

1980 38' 361 24% 21% 1 .28% 28% 

1981 37'812 24% 23% 1. 57% 30% 

1982 36'733 22% 20% 1. 29% 29% 

1983 40'390 27% 23% 0.70% 27% 

1984 42'330 30% 27%· 0.81% 27% 

1985 45' 030 30% 27% 0.88% 27% 

--------------------------------------------------------------------------- . 

FUENTE.- Counter Information Servie, CIS ANTI-REPORT; FORO 

MOTORS CD. 

Tomado de NACLA Report on the Americas. Pag. 9 

Julio-Agosto 1979 11 La Industria Automotriz en México" 
México, D.F. 1981 AMIA, Boletín 
194, México, D.F., de 1982. 

Datos 1981 y 1982, Diez años del Sector Automotriz en México -
1973/1982 (AMDA) 

Datos 1979-1988, Diez años 1979/1988 del Sector Automotriz - -
(AMDA) 
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En el periódo comprendido de 1973=1975 la industria -

automotriz al igual que la actividad económica mundial se 

ve afectada por la crisis de energéticos, al provocar a la 

industria fabricante de automotores señalen un gran cambio 

en la producción del automóvil grande y devorador de gaso­

lina al del pequeño de automóvil, de menor peso vehícular 

y ahorrador de energético. 

A raíz de esta crisis energética, la industria diÓ un 

nuevo giro, anteriormente los productos estadounidenses 

gozaban de un merc~do privilegiado donde la demanda era f~ 
vorable al deseo de adquirir automóviles grandes, poste- -

riormente está se modificó en favor de una demanda de au-­

tomóvilcs de menor tamailo, en efecto las características -
en cuanto a tamaño y consumo energético, los automóviles -

europeos y japoneses ganan terreno, ya que satisfacen más 

los actuales requerimientos en cuanto a rendimiento de - -

energéticos por kil~metro recorrido. 

La crisis económica que en las Últimas décad.:is ha ex­

perimentado el mundo capitalista, ha provocado una serie -

de cambios tecnológicos, los productores que tradicional-­

mente producían automóviles grandes son los que más cam--­

bios han tenido que hacer con el objeto de permanecer y -­

mantener su posición de hegemonía. 

Por su parte, los productores europeos y japoneses, -

si bien han hecho avances tecnológicos para mejorar los -­

automóviles que producen, no han tenido que rediseñar por­

completo sus líneas, sino m5.s bien, adecunrlas a los nue-­

vos requerimientCJs. 
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I. 3 NATURALEZA E IMPORTANCIA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN 
EL PAIS . 

La Industria Automotriz desde su penetración en Méxi­

co, en el añ.o 1925, marca su nacimiento e inicia y crece -

como una coincidencia entre su establecimiento y la nece-­

sidad de generar un desarrollo económico del país, ello -­

soportado bajo la marcha de programas de construcción de -

carreteras y demás obras de ·infraestructura económica como 

punto de apoyo para la inversión extranjera pudiera inver­

tir e impulsar un crecimiento del sector automotriz. 

Esta industria, se ha desarrollado de manera regular 

dentro de la actividad industrial como un reflejo de la -­

creciente expansión de la industria a nivel mundial en - -

cuanto a inversiones se refiere, apoyado ello en los estí­

mulos y controles de carácter económico y fiscal que el -­

gobierno estableció para experimentar un creciente proceso 

de industrialización. 

Siendo esta industria una de las ramas manufacture--­

ras de mayor dinamismo dentro de la economía del rars. 

Dentro del contexto de la economía de un pais, desta­

can ciertos parámetros que nos permiten evaluar cuantitat! 

vamente el crecimiento y la importancia de una actividad -

económica, siendo estos indicadores el ~reducto Interno -­
Bruto, el Valor de la ~reducción, el Empleo, la distribu-­

ción del ingreso, y las importaciones y exportaciones, va­

riables que marcan la reelevancia del sector automotriz a 

nivel nacional por su participación dinámica. 
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I.4 LAS PRIMERAS PLANTAS ENSAMBLADORAS EN MEXICO 

Derivado de una consecuencia lógica del estableci- -
miento de la Industria Automotriz y la necesidad de gene-­

rar un crecimiento económico del país y evitar la activi-­
dad, caracterizada por las importaciones de vehículos au-­

tomotores por este sector, donde para el periÓdo de 1908 a 
1916 se importaran 215 unidades con un destino final en la 

ciudad de México. 

En efecto, para el periódo 1900-1925, la industria -­

automotriz, caracteriza su actividad en las importaciones 

de vehículos completamente armados. 

Para el periódo (1925-1962), cuando la Industria Au-­

tomotriz en México se apoya en la inversión extranjera y -

las políticas económicas en materia de fomento industrial. 

Esta política implantada por el gobierno mexicano que te-­

nía por objeto favorecer y desarrollar el surgimiento de -

una industria ensambladora de automóviles, así como la de 

accesorios y autopartes automotrices, este hecho, es con-­

secuencia de que las empresas productoras de automóviles -

a nivel mundial, durante las primeras décadas del presente 

siglo, lucharon por ampliar su propio_-mercado, pero al mis­

mo tiempo de trascender sus fronteras, enfrentaron fuertes 
barreras arancelarias a la entrada en lodos aquellos pai-­

ses en que existía una Industria Automotriz Nacional. A~ 

te ésta situación, las empresas productoras de automóviles 

orientaron sus productos hacia aquellos paises carentes de 

una industria automotriz propia, en las cuales tenía in- -

fluencia económica y política. 
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De ésta manera los paises productores de automóviles 
comenzaron a exportar sus mercancías a sus respectivas - -

colonias o zonas de influencia. En el caso de México, -­
dada su cercanía geográfica con Estados Unidos, así como -
sus fuertes nexos económicos, este país fué el que más in­

fluencia tuvo en la formación de la industria Automotriz -
en México, particularmente hasta la década de los sesentas. 

La decisión de las empresas productoras de automóvi-­

les extranjeras de instalar plantas ensambladoras en Méxi­
co, estubo caracterizado por las ~olíticas Económicas en -
materia de desarrollo económico implantadas através de - -

incentivos fiscales consistentes enla reducción de tarifas 
de aranceles e impuestos a laS importaciones de vehículos 
C.K.D. (Importación de vehículos desarmados, para ser ar-­
mados localmente), a aquellas empresas que instalaran -

plantas armadoras de vehículos automotores. El objetivo­
central al estimular el ensamblaje de automóviles fué el -

de crear una nueva rama productiva y através de ésta, fo-­
mentar la creación de empleos tanto dentro de la misma - -
actividad de ensamblaje, como en las actividades industri~ 

les y de servicios. 

El ensamblaje de automóviles, se inicia en México en 
1925 al instalarse la primera planta armadora denominada -

Ford Motors Ca., de procedencia norteamericana, con un ca­
pital de $ soo,000.00 (pesos} y que generaba un ritmo de -

producción de 25 unidades por día. Esta fué la primera -
armadora de automóviles en México y la Única hasta el año 
de 1935, en que se instalan dos plantas armadoras más; una, 

la Automotriz O'Farrill, S.A. (Armadora de Automóviles - -
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nuropeos), que más tarde se convierte en Volkswagen, y la 

otra, Armadora de automóviles de la General Motor's de pr2 
cedencia norteamericana. Posteriormente mas plantas ar--

maderas se establecen en México, entre ellas en 1939 Fa- -
bricas Automex, S.A., esta con capital mexicano inicia sus 

operaciones para posteriormente convertirse en Chrysler de 

México, S.A., con capital norteamericano. En 1945 se ins­

tala International Harvester, también con capital de pro-­

cedencia norteamericano y Willys Mexicana en 1946 se ini-­

cia con capital norteamericano ahora llamada Vehículos -­

Automotores Mexicanos, S.A., de capital mayoritario parae~ 
tata! . (ver cuadro 2, 3l.4 y 5) 

De esta forma los orígenes de la industria automotriz 

en México, nos marca la inversión extranjera directa por -

medio de su instrumento fundamental mejor conocido como -­

empresa transnacional que se consolida y adquiere gran im­

portancia después de la Segunda Guerra Mundial al emerger­

los Estados Unidos de Norteam€rica como primera potencia -

mundial. 
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CUADRO 

EMPRESAS DEL SECTOR AUTOMOTRIZ 

Iniciación de actividades de las empresas correspondientes 

a la Etapa Terminal del Sector Automotriz (1925-1961) 

EMPRESA 

1.- FORO MOTOR COMPANY, S.A. 

2.- AUTOMOTRIZ O'FARRIL, S.A. 

3.- GENERAL MOTORS DE MEXICO, S.A. 
DE C.V. 

4.- FABRICAS.AUTO-MEX, S.A. 

5.- AUTOMOTRIZ DE ME.XICO, S.A. 

6.- AUTOMOTRIZ LOZANO, S;A. 

FECHA ESTABLECIMIENTO 

JULIO DE 1 925 

MAYO DE 1935 

OCTUBRE DE 1935 

ENERO DE 1939 

SEPTIEMBRE DE 1941 

DICIEMBRE DE 1944 

7.- INTERNATIONAL Co. OF. MEXICO, S.A DICIEMBRE DE 1944 

8.- EQUIPOS AUTOMOTRICES, S.A. 

9.- ARMADORA MEXICANA, S.A. 

10.- WILLIS MEXICANA, S.11. (V.A.M.) 

11.- AUTOMOVILES INGLESES, S.A. 

12.- DIESEL NACIONAL , S.A. 

ENERO.DE 1945 

JUNIO DE 1945 

MAYO DE 1946 

NOVIEMBRE DE 1946 

FEBRERO DE 1951 

13.- l\UTOS PACKARD, S.A. MAYO DE 1951 

14.- STUDEBAKER Pl\CKl\RD DE MEXICO, S.A MARZO DE 1953 

15.- REPRESENTACIONES DELTA, S.A C.V. JUNIO DE 1953 

16.- VOLKSWllGEN MEXICANA, S.A. 

17.- PLANTA REO DE MEXICO, S.A. 

18.- INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, S.A. 

19.- MEXICANA DE AUTOBUSES 

ENERO DE 1954 

MARZO DE 1955 

NOVIEMBRE DE 1958 

NOVIEMBRE DE 1959 

FUENTE: Orvañanos Lascurain, Jorge "Aspectos de la Demanda 
y Oferta Automotriz'', Tesis, ITAM, M~xico, D.F., -
1967. Tomado de Lifschitz, E. "El Complejo Auto-­
motor en México. ILET. Mexico, D.F. 

Tesis, La Industria Automotriz Terminal 1962-82 
Cap. II, pag. 32. 
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INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EMPRESAS FABRICANTES (1965) 
================================================= 

CUADRO 

E M P R E S A S 

1. AUTOCAR MEXICANA, S.A. 

2. DIESEL NACIONAL, S.A. 

3. FABRICAS AUTOMEX, S.A. 

4. FORO MOTOR COMPANY, S.A. 

S. GENERAL MOTORS DE MEXICO, S.A 
DE C.V. 

6. INTERNATIONAL llARVESTER MEXI­
CO, S.A. 

7. KENWORTH MEXICANA, S.A. 

8. MEXICANA DE AUTOBUSES, S.A 
DE C.V. 

9. NISSAN MEXICANA, S.A. C.V. 

10. TRAILERS DE MONTERREY, S.11. 

11. VEHICULOS llUTOMOTDRES MEXI­
CANOS, S.A. DE C.V. 

12. VICTOR PATRON, S.11. 

13. VOLKSWAGEN DE M~XICO, S.A. 
DE C.V. 

14. MEXICANA DE AUTOBUSES 
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No. 

PRODUCTOS DE FABRICACION 

TRACTOCAMIONES 

AUTOMOVILES, CAMIONES 
TRACTOCAMIONES Y AUTOBU­
SES INTEGRALES 

llUTOMOVILES Y CAMIONES 

AUTOMOVILES Y CAMIONES 

AUTOMOVILES Y CAMIONES 

CAMIONES 

TRACTOCAMIONES 

AUTOBUSES INTEGRALES 

AUTOMOVILES Y CAMIONES 

CAMIONES , TRACTOCllMIONES 
Y AUTOBUSES INTEGRALES 

AUTOMOVILES Y CAMIONES 

TRACTOCAMIONES 

AUTOMOVILES 

AUTOBUSES INTEGRALES 



EMPRESAS Y FECHA DE 
--~~-~~!~~~~-~~~Q~~S!Q~ 

1. Diesel Nacional 
Diciembre 1962 

2. Fábricas Auto-Mex 
Diciembre 1962 

3. Ford Motor Co. 

4. General Motors de 
México 
Diciembre 1962 

5. Prornexa 

6. Vehículos Automo-
tares Mexicanos 

7. Impulsora Mexicana 
Automotriz 

B. Reo de México 
Enero 1963 

MARCAS 

Renault 
D I N A 

Chrysler 

Ford 

Chevrolet 

Volkswagen 

Rambler 
American 

Borward 

Toyota 

CUADRO 

PROPIEDAD EN·EL 
MOMENTO DE LA 
-~~~Q~~S!Q~----

100% Nacional 

33% extranjero 
67% mexicano 

100% extranjero 
100% extranjero 

100% mexicano 

100% mexicano 

100% mexicano 

100% mexicano 
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No. 4 

PAIS DE ORIGEN 

México - 100% 
del estado 

E.E.U.U. 
México 

E.E.U.U. 

E.E.U.U. 

México 

México 

México 

México 

CAMBIOS SUBSECUENTES EN 

~~-~§!~~º-~~§~~------------

1978. Renault se separa de 
Dina interviniendo el 40% 
de capital francés 

1970-71 el capital extran-­
jero adquiere el 99% del 
capital. El nombre de la efil 

. presa cambia a 11 Chrysler de 
México" 
Ninguno 

Ninguno 

1963. Vendida a Volkswagen 
A.G. en 100% capital ale-­
rnán. Cambia el nombre a --
11Volkswagen de México" 

1963. 40% adquirir por Ame 
rican Motors y el 60% por-el 
estado mexicano (SOMEX) 

1963w Cambia a "Fábrica Na 
cional de Automóviles" prO 
piedad del estado 1969. Ce 
so operaciones -
1963. Cesó operaciones 

CONTI;~UAClOll .•.••• 



EMPRESAS Y FECHA DE MARCAS 
LA PRIMERA 'APROBACION 

9. Representaciones D.K.W. 
Delta 
Mediados de 1963 

1 o. Nissan Mexicana Oatsun 
Fines de 1964 

•.• CUADRO No. 

PROPIEDAD EN EL 
1 MOMENTO DE. LA PAIS DE ORIGEN 

APROBACION 

100% mexicano México 

1 00% extranjero Japón 
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CAMBIOS SUBSeCUENTES EN 
EL ESTAod LEGAL 

1964. Cesó operaciones 

Ninguna 



NCMBRE DE L11 EMPRESA 

Ou:ysler de ~ico, 
S.A. 

Diesel Nacional, S.A. 

Fábricas Autocar 
Mexicanas, S.A .. 

Ford lt>tor Co., S.A. 

General futors ele 
~ioo, S.A. de c.v. 

Intemational ~ 
ter Méxioo, S.A. 

Kenworth fuxicana 
S.11. ele .c.v. 

Mexicana ele AutoOOses 
S.A. de C.V. 

Nissan ~cana, 
S.A. ele C.V. 

Renault Mexicana, 

Trailers ele l'alterrey 

Trailers del Norte, 
S.A. 

veiúculos Autarotores 
Mexicanos, S.11. de C.V. 

Víctor Patrén, S.A. 

V W de México, S.A. 

FABRICANTES DE VEllICULOS EN MEXICO Y SU LOCllLIZllCION 

( l 9 6 2 ) 
PRODUCTO_§_ 

Cuadro No .s. 

l\lJICMJl/ILES CAMICW'S HASTA Atm:EUSm 
DE PA.ShJEROS DE 13,500 GS. TRl\Cl\XAMIOOES INl'WlllUS 

P.B.V. 

X X 

X X X 

X 

X X 

X X 

X 

X 

X 

X X 

X 

X X 

X 

X X 

X 

X X 

-- :a -

I.CCALIZACIOO 
DE Ll\S PLllNTAS 

Distrito Federal y 
I.erma, Edo. ele México 

Ol. SahagÚn, Hgo. y 
Mariano En:l:Bb N.L. 

Santiago Tian:¡uisten 
go, Edo. de México -

D.F. y CUautitlán, 
Edo. de México 

D.F., I.erma Ello. de 
México y Raros llrizpc 
c.oah. 

Saltillo, c.oah. 

~cali, a.c. 

TUltitlán, Edo. de 
México 
CUernavaca, r-br. y 
I.erma Edo. de f.fuico 

Ol. SahagÚn, Hgo. 

l'mterrey, N.L. 

t-bnterrey, N .L. 

D.F. y I.erma, Edo. 
de México 

Mazat ~- ~~-

.......-'-"!~ ..... 



CAPITULO 11 

II.1 POLITICA ECONOMICA Y FISCAL EN MATERIA AUTOMOTRIZ -
COMO MEDIDA DE CONTROL Y FOMENTO INDUSTRIAL 
;;.=1.=1=r;;:=1N'ous.ril1i:J;i.Zi:cro-N=.g=1t1.rilarulc:Ioil=oF:=-LA=rilousTR1A 
A inicio del presente siglo se observan los primeros 

in~cios de industrialización en el pais. El proceso de in-­

dustrialización empieza a ser verdaderamente relevante hasta 

fines de los treintas, una vez consolidado el movimiento re­
volucionario iniciado en 1910 con el establecimiento de un -

Estado, cuyo objetivo fundamental fué conciliar los diferen­

tes intereses sociales para un desarrollo nacional capitali§ 
ta. 

La ·Política de Industrialización surge como una ne-­

cesidad de alcanzar un crecimiento industrial generado por -
la actividad económica que en un principio se limitaba a la 

importación de vehículos totalmente armados como un reflejo­
propio de la creciente expansión a nivel mundial. 

La Industria Automotriz desde su penetración en Mé-­

xico se inicia y es favorecida con la marcha de programas de 

construcción de carrCteras (México - Puebla / México Toluca) 
y además obras de infraestructura económica como punto de -­
apoyo para que la iniciativa privada local y extranjera pu-­

diera invertir y desarrollar esta actividad económica apro-­

vechando las políticas que derivan control económico al sec­
tor automotriz y estímulos fiscales que el gobierno federal 
estableció para experimentar una creciente industrialización. 

De hecho, las primeras disposiciones para reglamen-­

tar y fomentar la Industria Automotriz en México, se inicia 

en la década de los 20's. En esta primera etapa de control 
y legislación, conte~pla una serie de medidas de carácter --
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fiscal que proponen una promoción a la inversión extranjera 
y nacional, así como una protección al crecimiento de la- -
industria de las primeras plantas automotrices en México. 

Esta ?olítica Económica constituída por el yabierno 

establecía un proteccionismo que favorecía la industrializa­

ción del sector automotriz a efecto de permitir un crecimie~ 
to de la industria encaminado con el _ob'jeto central de dar el 
paso inicial en la instalación de las primeras plantas arma­

doras dedicadas al armado original Ó ensamblaje del automó-­

vil,através de esta actividad crear una nueva rama producti­
va de fomento y crecimiento económico, que permite interela­
cionarse con otras diversas ramas de la producción que le 
proporcionan insumos industriales que al integrarse en el 
proceso de la producción van a generar empleos, evitar la 

salida de divisas y contribuir al desarrollo del 'rars. 

La Industria Automotriz en México nace con plantas -
ensambladoras que en un principio importaban la totalidad de 

sus partes. Es hasta después de la Segunda Guerra Mundial -
cuando.el gobierno, por medio de la S.H.C.P., interviene - -

para listar algunas partes de fabricación nacional que debe­
rían incorporarse a las unidades automotrices en forma obli­
gatoria, tal es el caso de: 

- Llantas 
- Acumuladores 

- Balatas 

Lo anterior fundamenta un antecedente importante que 

define lo que más tarde sería el Programa de Integración --­
Nacional apoyado en el Decreto de 1962, fija las bases para 
el desarrollo de la Industria Automotriz. 
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Con éSte Decreto, se define que uno de los principa­

les objetivos era alcanzar, al término de dos años, un cont~ 

nido nacional del .60% sobre el costo directo, por lo qU¡e se­
exigió la inco~porac'ión obligatoria de una serie de partes 

automotrices de fabricación nacional, entre las que se des-­

tacan el maquinado y ensamble de motor {con ésta Última medi 

da queda prohibida la importación de motores y conjunto to-­
talmente ensamblados). 

Efectivamente, con la implantación de las políticas 

de industrialización y control económico derivadas del De--­

creto de 1962 que se orientaban a favorecer el surgimiento y 

desarrollo de la ·nueva Industria Automotriz dentro de pro- -
gramas: 

a) Sustitución de importaciones 

b) Estímulos fiscales 

c) Mayor grados de Integración Automotriz Nacional 

d) Definición de cuotas básicas de producción y me-­
delos 

e) Efectivo control de precios 

Los anteriores, son instrumen.tbS centrales de regu­

lación que exigían dar solución a problemas críticos de una 

economía que preesntaba problemas graves en la Balanza Comer 

cial derivados de lasimportaciones excesivas de la industria 

Automotriz principalmente. 

Es importante hacer notar que el decreto automotriz 

de 1962, en sus disposiciones básicas marca lo que posteriOE.. 

mente ratifica el Decreto automotriz del 22 de Octubre de 

1~~2 y el del 16 de Junio de 1977 (DecretoP.ar~ el ~omento de 

la lndustria .Automotriz). 
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A este respecto, se establece en este primer Decreto 

(1972) que fija las bases para el desarrollo de la Industria 

Automotriz y las medidas complementarias que han de alentar 

las políticas de industrialización con el objeto de implantar 

la creación y desarrollo de una verdadera industria product2 

ra de automotores; dicho documento contenía aportaciones im­

portaciones y complementarias del Decreto anterior, entre las 

cuales destacan las siguientes: 

1.- Se obliga a las plantas armadoras a incorporar -
todos aquellos componentes que f:J'=Xan fabricados­
por la naciente industria de las autopartes, - -
siempre y cuando los precios no fueran superio-­
res en 25%, en relación con los fabricantes o -­
proveedores extranjeros.(Esta medida propicio el 
crecimiento de la industria de las autopartes, -
proceso de industrialización con Integración Na­
cional ~utomotriz). 

2.- Las Dmpresas Termiales de la Industria, no po- -
dían fabricar partes para el mercado interno (es­
ta disposición surge como objeto de protección a 
la industria de las autopartes al mexicanizarse­
exigiendo que dichas empresas mantuvieran un ca­
pital mínimo del 60% propiedad nacional). 

3.- Las empresas de la Industria Terminal que logra­
ran alcanzar procentajes de integración superio­
res al 60% obligatorio, podría obtener como es-­
tímulo o incentivo cuotas extras de producción -
(Esta situación no permitió que el premio de ex­
tracuotas de producción de vehículos por incre-­
mento en la Integración ~acional provocara aumen 
tos importantes en la Integración :~acional de ia 
industria). 

4.- Se limitó la producción de vehículos por tipo de 
línea y modelos a las plantas armadoras de la in 
dustria automotriz, exigiéndoles a producir au-=­
tos populares a los fabricantes de autos popula­
res, de tal forma que sólo podían producir auto­
móviles de este tipo y los de compactos, estan-­
dar y deportivos no lo podían ser populares. (E~ 
ta política de industrialización tenía por obje­
to disminuir el número de modelos y fomentar la 
fabricación automotriz en escala). 

- 25 -



S. - Se pedía que para 1974, las empresas del ramo au­
tomotriz fueran autosuficientes en el uso de di­
visas derivadas de la importación de materias -­
automotrices con el objeto de favorecer la Balan 
za Comercial. 

6.- En materia de precios, el control establecido -­
por políticas anteriores siguió vigente y sólo -
se podían hacer cargos extras por el equipo re-­
querido de diseño, indispensable para el buen -­
funcionamiento de vehículo y que ~umentara las -
condiciones de seguridad. 

7.- Por lo que se refiere a los estímulos fiscales -
que através de S.H.C.P., el riobierno concede a -
las.plantas armadoras, estos.se reafirmaron que­
dando incluídos en este Decreto de 1972, conce-­
diéndoles de la siguiente manera: 

a} Reducción hasta del 100% del impuesto general 
de importación del material de ensamble com-­
plementario para la fabricación de vehículos 
y maquinaria y equipo no producidos en el - -
pais. 

b) Reducción hasta del 100% de la participación 
neta federal del impuesto especial de ensam-­
ble. 

e} Devolución hasta del 100% de los impuestos in 
directos causados por el producto automotriz:" 
exportado y por el incremento del valor de sus 
exportaciones. 

Es importante señalar dentro de este punto de 
toda una política industrialización, que la -
Industria Automotriz T~rminal ha sido desde -
su inicio una industria altamente protegida,­
que no enfrenta competencia con el exterior y 
goza de cuantiosas exenciones fiscales. 

8.- Al igual que en los Decretos anteriores para la 
Industria Automotriz ?erminal y a la de las aUtQ 
partes se les exigió y fijo un grado mínimo de -
Integración ~acional. 
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9.- Con éste mismo Decreto, se crea también la Comi­
sión Intersecretarial de la lndustria A.utomotriz, 
órgano que fuera formado por representantes de -
la S.H.C.P. y S.I.C., siendo presidida por el -­
Subsecretario de industria y fungiendo como Se-­
cretarios el Director General de Estudios Hacen­
darios y asuntos internacionales de la S.H.C.P. 
El carácter de éste organismo se definió como -­
técnico y consultivo del Ejecutivo Federal en tQ 
do lo concerniente a la industria y comercio au­
tomotriz, además de proponer la reglamentación -
de las actividades de las empresas de las indus­
trias terminal y de autopartes, así como de las­
operaciones de distribución, importación y expor 
tación de vehículos. -

Como se observa las ?olÍticas Económicas en materia­
de fomento industrial basados en sus disposiciones y regla-­
mentas legales no se modifican en lo fundamental al Decreto­
de 1962, las medidas que se incluyeron solo atenuaron las -­
repercusiones de las primeras negociaciones. 

El Decreto para el Fomento de la Industria- Automo-­
triz expedido el 16 de Junio de 1977 bajo un marco de rece-­

sión e inflación de la Economía Mexicana, es otro de los - -
ordenamientos que en materia de industrialización el gobie~ 
no federal expidió con el objeto de mejorar la situación pr~ 
valeclente en la actividad economica del país y principal- -

mente en la Balanza Comercial del sector. 

El nuevo Decreto de 1977 para el Fomento de la Indu~ 

tria Automotriz de inscribe dentro de la ~olÍtica Económ~ca 
del Gobierno de LÓpez Portillo y particularmente en el ~lan 
de Desarrollo industrial: dicho documento surge corno una --­
razón del análisis de 15 años de la Industria Automotriz y -

dentro de los cuales se ha seguido una política de protección 
fomento y estímulo de la industria y que ésta ha alcanzado -
en términos generales los niveles de desarrollo que se fija­

ron hasta ese entonces vigentes. 
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Este Decreto de 1977 plantea como objetivos básicos 

de una política de industrialización automotriz tres cues--­
tiones fundamentales que marcan la pauta para indicar el ca­
mino de una nueva ~olítica Automotriz; estas cuestiones son 
las siguientes: 

1.- Integración Nacional 

2.- Presupuesto de Divisas 

3.- Po~Ítica Fiscal 

En efecto, el objetivo principal de las disposicio-­

nes de 1962 y 197? era el aumentar el contenido nacional de 
los vehículos fabricados en el País. Donde para el Decreto­

de 1962 el porcentaje mínimo que debería alcanzar las empre­
sas era del 60% de acuerdo al costo directo de producción • 

(Est.1. forma de calcular la integración llacional es inadecua­

da por la razón de medir el ahorro de divisas, pues se toma 

como contenido nacional el costo de producción en México, -­
que es muy diferente y elevado donde la fórmula de costo di­
recto de producción, significa que a mayor ineficiencia en -
la producción local, mayor integración aparante pero no -

reall-

En el nuevo Decreto para el fomento de la industria 

automotriz de 1977, se cambia la fórmula costo-directo por -
la de costo parte, que ya no es referida a la empresa en su 

conjunto sino a cada uno de sus modelos. De tal forma que -
el grado de integración nacional según el reglamento de De-­
creto referido, se determinó por modelo considerando: 

a) El valor de material de importación utilizado en 

la fabricación de cada modelo. 

b) El valor·total de las partes que integran la uni­

dad típica. 
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En efecto, los valores a que se refieren los puntos 
anteriores se expresaran a los precios del ~ars de origen, -
convertidos a moneda nacional por el tipo de cambio vigente 
a la fecha de aprobación del modelo correspondiente. 

Como puede observarse el nuevo método de medición es 
mas real que considera los precios de las partes de acuerdo 

al que tienen en el ~a1s de_orígen que regularmente es más -
bajo que el nacional. 

En este Decreto se señalan también los porcenta­
jes mínimos de Integración Nacional que las empresas debe- -
rían de cumplir a la fecha de expedición. (~olí.tica t:conómica 

denominada sustitución de las importaciones) siendo por ca-­

tegoría los siguientes: 

e o N e E p T o % 

Automóviles 50 

Camiones 65 

Tractocamiones y 

Autobuses integrales 70 

Es de notarse que ya se incluyen los tractocamiones 

y autobuses integrales que en los anteriores ordenamientos -

no estaban considerados. 

Es a partir de 1978 cuando la SEPAFIN apoyada en las 

políticas de industrialización y basada en el decreto y re-­
glamento para el fomento de la Industria Automotriz recomien 
da que las empresas automotrices alcancen los siguientes gr~ 

dos de integración: 
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'AÑO MODELO ,; . 

AUTOMOVILES 

CAMIONES 

TRACTOCAMIONES Y 
AUTOBUSES INTEGRALES 

TRACTORES AGRICOLAS 

1978 

55% 

70% 

75% 

70% 

'75%' 

80%. 

'75% 

.. 
'80% 

.;"_ 

SS% 

80% 

90% 

85% 

* Es el periÓdo comprendido entre el 1º de Noviembre de un -
año y el 31 de Octubre del siguiente año. 

Estos grados de integración deben seguir políticas -

de industrialización que apoyados en la exigencia de inte- -

grar e incorporar componentes automotrices nacionales a los­

vehículos producidos por la Industria Automotriz Terminal, 

es necesario identificar los componentes automotrices que -­

deben incorporar las plantas automotrices en sus vehículos -

en base a 4 listas con las siguientes características que 

los reglamentos de aplicación del Decreto para el ~omento de 

la Industria Automotriz estipulun: 

LISTA UNO.- Esta comprende los componentes naciona-­

les de incorporación obligdtoria para la 

lndustr ia i\u tomotr i z Termina 1. Ej emlo: -

los motores a gasoli11a y de diesel, las­

carrocerias de autobuses, estacas, pick­

up, volteo, y vannette; los ejes con o -

.sin mecanismo diferencial, .ias transmi-­

siones o cajas de velocidad mec~nicas, -

las flechas cardánicas y los frenos de -

·aisco o de tambor y sus componentes. 
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LISTA.DOS.- Esta comprende a los componentes que de­

ben ser considerados de fabricación na-­

cional, subdividiéndose en: 

- Componentes que no están sujetos al re-­

quisito de permiso previo de importación 

(acumuladores, amortiguadores, bombas de 

aceite y gasolina, chasises, muelles, -­

medallones, vidrios planos y curvos, ra­

diadores). 

- Componentes sujetos al requisito de per­

miso previo de importación (retenes, ba~ 

das, camisas y cilindros, cojines, con-­

densadores y rodamientos) 

· LISTA TRES- Esta comprende componentes complementa-­

rios de ensamble que no se incluyen en -

otras listas. 

LIS'rA CUATRO. - Esta es una de las más importantes por -

ser la que se refiere a los componentes 

de: lu)o cuya importación no es objeto de 

subsidio para la lndustria Automotriz -­

Terminal. 

Como se podrá observar la J?olÍtica Económica seguida 

por el Decreto de 1977 y enfocada hacia la industrialización 

bajo el objetivo de lograr la Integración butomotriz Nacio-­

na l es un aspecto de fondo tratado en los decretos y disposi 

cienes anteriores que persigue la implantación de la políti-
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ca de sustitución de las importaciones para con ello favore­

cer la industrialización de las autopartes y el empleo y el 
sane'amiento de la Balanza Comercial. 

Otro aspecto importante del i0ecreto .Automotiz es el 

referente a las empresas cuyo capital mayoritario es mexicano 
pues a diferencia del extranjero, pueden ser autorizados por 
SEPAFIN para productir líneas de vehículos diferentes a las 

que ya tiene autorizadas, además de incorporación de moto--­

res diesel para camiones, tractocamiones y autobuses integr~ 
les solo pueden hacerlo las empresas con capital nacional. 
Con esta medida se beneficia a las empresas nacionales y de­

alguna forma se presiona a las empresas extranjeras a mexi-­
canizar su capital. 

Por lo que respecta a la industria de las autopartes, 

la política de integración nacional exigió un grado de in--­
tegración de acuerdo a la fórmula de costo directo en rela-­

ción a la empresa. Para que la industria terminal pueda in­
cluir los componentes nacionales de incorporación obligato-­

r0ia (Lista Uno) y los de fabricación nacional (Lista Oosl, -

producidos por estas empresas, deberían alcanzar una inte-­
gración mínima del 80% según fórmula costo-directo en el cual 

se incluiría el monto de sus exportaciones directas. 

El Artículo 30 del citado Decreto menciona que "para 

el cálculo del grado de integración nacional de los vehícu-­
los de la industria terminalº los componentes fabricados por 
la industria de las autopartes se clasificaran. y contabili-­
zaran de acuerdo a la siguiente tabla: 
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C A T E G O R I A GRADO DE INTREGRACION CONTABILIDAD 
NACIONAL MAS EXPORTA- NETA 
CIONES 

A Más de 100 

B De 80 a 99 % 

C De 60 a 79 
O Menos de 60 % 

100 % 

80 % 

60 

% 

Conforme ... a la tabla anterior, el grado mínimo de 

Integración '<lacional más exportaciones para la industria de 

las autopartes será del 60% para los años de 1976 y 1979. 
Para 1980 el mínimo será de 80% y para éste año la contabi­
lidad neta para categoria 11 C11 será CERO. Es en base a lo -
anterior que la SEPAFIN eipedirá certificados de clasifica­

cióri calificados de acuerdo a la tabla anterior y las empr~ 
sas de la industria de autopartes deberá calcular trimes- -

tralmente su grado de integración. Así mismo de ratificar 

que el decreto automotriz obliga a las empresas fabricantes 
de auto partes a mantener una integración mínima del 50% -­
para cada línea de producto, sin contabilizar exportaciones 
y no obstante su grado de Integración como empresa. 

Por su parte, desde que se publico el Pecreto 

para el fomento de la Industria Automotriz en 1977, los -­
resultados de la política no han sido acorde con los obje-­

tivos fijados. Dichos objetivos que buscaban convertir - -

a la industria en generadora de divisas y alcanzar grados -

de integración mayores, están lejos de alcanzarse y ello lo 

demuestran las estadísticas de producción y venta expuestas 
en el capítulo posterior y que son un reflejo de lo que su-
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cede en la actividad económica del pais, en los finales de 

los 70's y principios de los B0 1 s. 

Es hasta el año de 1983 cuando como resultdo de -

la crisis que padece la Economía Nacional en el periódo - -

1981-1985 que se inicia y que aún perdura como una conse- -

cuencia de la ~eces16n económica que.Vive el ?aís. Sur­
ge al finalizar 1982, el pais afrontaba· la más grave crisis 

económica desde la gran depreción mundial de fines de los -

años 20 1 s y principios de los 30's. Durante este año el -

PIB cayó 0.5% y la inflación medida por el crecimiento del 

Índice nacional de precios al consumidor llegó al 98.8% • 

México no había experimentado una caída del producto real -

desde 1932 y nunca había sufrido una inflación de tal mag-­

nitud. 

Además de las dificultades ocasionadas en 1982 -­

por la caída en el Broducto Interno y el elevado ritmo de -

inflación, las relaciones comerciales y financieras de Mé-­

xico con el exterior {Balanza Comercial) se deterioraron -­

seria y progresivamente durante dicho año. En los Últimos 
meses, el crédito externo llego a interrumpirse, y casi to­

das las empresas del sector privado suspendieron el servi-­

cio de sus deudas con el exterior, y las reservas de divisas 

del pais se agotaron provocando un caótico desequilibrio -­

económico, donde el ritmo de la actividad industrial comen­

zó a desacelerarse observando una grave caída en la produc­

ci~n, todo ello derivado como una consecuencia delresultado 

de una demanda menor y de la falta de insumos de importa- -

ción. 
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Ante ésta situación que presenta el ~ars (1982) -

de recesión y crisis económica, la Xndustria J\Utomotriz -­
terminal, también se ve afectada por el fenómeno económico. 
Al respecto, cabe señalar que la Industria Automotriz, cu-­

yas ventas cayeron 18.3% y 41.5% en relación de 1981 y -

1982 respectivamente, al igual que redujo sus importaciones 

alcanzando solamente un importe total para 1982 de 

1 1 206,205 Dls. y 313,318 Dls., para 1983 representando una 

baja considerable del 75%. 

Es por esta situación que prevalece en la economía 

nacional y como consecuencia en la lndustria ~utomotriz - -

cuando surge un ºnuevo" decreto para la :Racionalización de 

la Industria Automotriz que tiene por obj~to iniciar una -­

nueva ~olítica de P.omento.al Desarrollo e ¡ntegración de -

la Industria Terminal y de ~utopartes, expedido el 15 de -­
Septiembre de 1983. 

Esta política que se basa en el Decreto tiene - -

cerno principio regular el crecimiento de la !ndustria Auto-­

motriz para consolidar los avances logrados, estructurar -­

una planta industrial que constituya una fuente importante 

de empleo, adecuar su producción. a las necesidades del -

pais, para lograr y favorecer una balanza de pagos equili-­

brada, y en general establecer los mecanismos para lograr -

uns superación económica. 

Este Decreto al igual que los anteriores norman -

una política de industrialización con la que se pretende --
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lograr.una reestructuración económica; en términos generales 

·1a política Económica define: 

1.- El sector automotriz debe ser autosuficiente 

en divisas a partri de 1984. Esta disposi- -
ción incluye a los fabricantes de autos, ca-­

miones y autobuses, así com~ las empresas de 
autopartes·y distribuidoras de autom6viles. 

Para ello, las empresas de la Industria Termi 

na! deberán generar las divisas que requieran 

para sus pagos al exterior y de importaciones. 

Excepcionalmente durante 1984 y 1985 las ero-­

presas terminales podfan comprensar hasta un 

20% de sus gastos en divisas con exportacio-­

nes no automotrices. 

Las empresas de la Industria Terminal deberá 

generar las divisas netas para todas sus im-­

portaciones y pagos al exterior. El presu--­

puesto de divisas que determine la SECOFIN p~ 

ra cada empresa, atendiendo a las recomenda-­

cienes, deberá ser equilibrado, por lo menos 

en cada año modelo. 

La política para las empresas fabricantes de 

camiones con m.otor a diese!, tractocamiones-­

y autobuses integrales, se define que estas 

deberán compensar sus importaciones y pagos 

al exterior durante los años modelos 1984,--

1985 y 1986 en la proporción que establezca -

la SECOFIN. Para los años de 1987 y subsi--
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guientes se estará a lo dispuesto por la -

comisión y la SECOFIN. 

2.- El Decreto modifica la ~olítica Fiscal del -­

sector, eliminando los subsidios que venían -

otorgandose como el de importaciones de mate­

rias primas y componentes. De ahí que se --­

requiera reestructurar la política fiscal - -

aplicada al sector automotriz y eliminar los 

grandes subsidios innecesarios e injustifica­

dos socialmente y demostrar una industria corr 

solidada. 

3.- Este Decreto plantea como política de reduc-­

ción para l~s próximos cuatro años el número 

de líneas y modelos con el fin de alcanzar -­

la fabricación de vehículos a escalas inter-­

nacionalmente competitiva (industrialización} 

con el objetivo de que resulten accesibles al 

consumidor nacional y susceptibles de expor-­

tar bajo las condiciones de calidad y precio. 

Para 1984 solo se podrán fabricar tres líneas 

de autos (vehículos que tengan la misma pla-­

taforma delantera y carrocería básica) y sie­

te modelos como máximo; para 1985 y 1986 sólo 

se producirán dos líneas y cinco modelos y a 

partir de 1987 una sóla línea con cinco mode­

los. Se permitirá la producción de líneas y 

modelos adicionales siempre y cuando sean - -

autosuficientes en divisas y se exporte más -­

del 50% de producción o su equivalente en - -

materia de ensamble. 
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4.- La ?olÍtica de 1'.ndustrialización define que -
los grados de integración nacional que debe-­

rán contener los vehículos, serán la~ siguieg 

tes: 

VEHICULOS 1984 1985 1986 1987 en adelante 

Automóviles 50% 50% 44% 60% 

Camiones-come!. 
ciales y lige-
ros 65% 70% 70% 70% 

Camiones medi!!_ 
nos y pesados 65% 70% 75% 80% 

Tractocamiones 70% 90% 90% 90% 

Camiones 
grales 

in te-
70% 90% 90% 90% 

Los grados de Integración Nacional de los -­

vehículos se calculará por modelo y en base -

a la fórmula costo-parte~ 

Con éstas medidas de grados de integración se 

observa que el incremento en el grado mínimo 

de integración nacional en los automóviles es 
de un 10% y de un 20!6 para camiones y auto- -

buses. Los aumentos están estipulados de ma­

nera gradual para que en 1987 los automóviles 

alcancen un 60% y los camiones, tractocamio-­

nes y autobuses tengan un 80% ó 90%. 

5.- Se establece en este Decreto políticas enea-­

minadas a establecer mecanismos de precios -­

orientados a que la calidad y el precio alca~ 

cen hiveles competitivos internacionalmente. 
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6.- Con el fin de seguir con una política de aus­

teridad y ahorro de energético el men~ionado 

Decreto prohibe a las empresas de la Industria 

Automotriz terminal la incorporación de moto­

res de gasolina de 8 cilindros en automóviles 

a partir de Noviembre de 1984 y en camiones -

comerciales a partir de 1985. 

7.- Las empresas de la Industria Automotriz que -

incorporen motores a diesei en camiones de -­

todos sus tipos, tractocamiones y autobuses -

integrales deberán mantener una estructura de 

capital en donde el Sli como mínimo, este en 

poder de inversionistas mexicanos y registra­
do ante SECOFIN. 

8. - Las empresas de la industria Terminal, no po­

drán fabricar componentes y partes automotri­

ces que produzca la industria de las autopar­

tes, ello con la finalidad de lograr alcanzar 

un pleno crecimiento de ésta mediana indus--­

tria que se apoya en la ley para promover la 

inversión mexican~ y regular la inversión ex­
tranjera. Por consiguiente, cuando menos el 

60% del capital social deberá estar en munos­

de personas físicas mexicanas o empresas ple­

namente nacionales. Las empresas de la indu~ 

tria de las autopartes deberá mantener, para 

cada línea de producto, un grado de integra-­

ción nacional mínimo en los términos siguien­

tes: 
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l\ÑO MODELO 

1984 

1985 

1986 

1987 en adelante 

GRADO DE -INTEGRl\CION 

50% 

50% 

55% 

60% 

En todo caso, considerando todas las líneas -

de productos y el monto de las exportaciones 

directas, el grado de lntegración Macional 

mínimo por empresa deberá ser el 80%. 

~os componentes automotrices para fines del -

Decreto se clasifican en: 

A) N,acionales de incorporación obligatoria 

Bl De fabricación nacional 

C) Complementarios de importación 

9.- Las empresas de la Industria Automotriz Ter-­

minal deberán entregar a sus distribuidores -

el número y tipo de camiones que determine -­

la SECOFIN, por cada modelo sin carrocería -­

alguna. Además de que a partir del años me-­

delo 1984, las empresas de la industria auto­

motriz terminal fabricarán, cuando menos el -

20% y para 1985 el 25 de unidades austeras -­

respecto de su producción total de automóvi-­

lcs. Dichas unidades deberán corresponder al 

total producido de uno o más modelos. Estos 

automóviles serán vendidos por la red de dis­

tribuidores sin incorporarles equipo opcio-­

nal alguno. 
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10.- Por último se observa en el Decreto que adc-­
más de ratificar la existencia de la comisión 
intersecretarial de la industria, crea la - -
Comisión Consultativa del Sectro Automotriz -
encargada de promover un desarrollo más equi­
librado de acuerdo a las políticas de desarrQ 

llo establecidas por la Dconomía Nacional. 

Par~ concluir se externa que el Oecreto para 

la Racionalización de la Industria Automotriz 
publicado en 1983 y cuyas reglas tiene por -­

objetivos básicos de política económica los -
puntos siguientes: 

a) La autosuficiencia en divisas del sector -
automotriz 

b) Adecuar la producción de la industria ter­
minal a las necesidades del pais 

c) Aumentar el grado de integración nacional 
de los vehículos; y 

d) Establecer a la industria automotriz a ni­
vel competitivo con el exterior. 

Por lo anterior se puede expresar que la indus- -

trialización se alcanza sobre bases firmes de una necesidad 

derivada de la Integración Nacional de la misma industria -
Automotriz. 
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n.1.2 PROMOCION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ A LA INVERSION 

EXTRANJERA 

La inversión extranjera directa a la Industria Au­

tomotriz en México ·es un principio necesario en el creci­

miento de la industria. De ésta forma la invensión del 

automóvil y el surgimiento de la vías de comunicación se 

generalizan como un punto de apoyo a la Industria Automo­

triz y es definida como un sector predominante dentro de 

nuestra época moderna contemporánea. 

De ésta forma los orígenes de la industria automo­

triz en México, los marca la inversión extranjera, donde 

esta se ha desarrollado de manera regular dentro de la 

actividad industrial como un reflejo y resultado de los 

estímulos fiscales y controles económicos cpe el Gobierno 

federal ha impuesto al crecimiento de este sector. En 

efecto las políticas hacia esta rama industrial se orien­

tan a la promoción y apoyo de la inversión extranjera brin­

dando un protecc.ionis!"IO total. 

La Industria Automotriz en M~xico, con su estable­

cimiento y casi durante 50 años esta ha experimentado y 

demostrado un proceso creciente de industrialización gene­

rado por las disposiciones gubernamentales que han favore­

cido a la inversión extranjera en la Industria ,.'\utomotr i z. 

Para dicho efecto apuntamos que la promoción y el fomen­

to al creciente desarrollo de la lndustria ,\utomotriz en 

México ha pasado por cuatro etapas básicas: 

1o. Esta ·comprende el primer cuarto del siglo, se -

caracteriza por un mercado libre derivado 

de la importación de vehículos completdmente 

armados nuevos y usados. La importación de 
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automóviles estaba sujeta al pago de los im­

puestos pero al respectivo estímulo y promoción 

que contemplaba la disposición y reglamento, 

base de la promoción del sector automotriz 

a la inversión extranjera. 

2o. Esta comprende el periÓdo de 1925-1962 y se 

caracteriza por presentar una política económi­

ca de plena industrialización encaminada 

a fomentar el crecimiento del sector automotriz 

al transformarse de importador al ensamble 

de automóviles en México al presentarse un 

proceso de integración derivado de la indus­

trialización que genera el estímulo y promoción 

a la inversión extranjera. 

3o. 1962, contempla las bases de un crecimiento 

de la Industria Automotriz en México, bajo 

una política de sustitución de las importacio­

nes y el proceso de integración nacional de 

la industria automotriz. Este proceso de 

crecimiento industrial finaliza en 1982 tras 

una fuerte y alta dependencia del extranjero 

y un saldo deficitario en el periódo de 1976-

1982. El ·Gobierno presentaba en este sentido 

una industria ensambladora de automotores 

que había sido un éxito, proceso de la inver­

sión extranjera. Sin embargo, existían proble­

mas en la ·na.lanza comercial; así como en la 

creación y desarrollo de una tndustria de auto­

motores autosuficientes. 

4o. Por lo que respecta a esta Última etapa se 

desarrolla en 1983 dentro de una crisis econó­

mica generalizada por una contracción en la 

demanda. Es bajo este panorama cuando en 
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1983 se presenta el nuevo Decreto para la 

Racionalización de la Industria Automotriz 

que sigue como los anteriores con el objetivo 

de vigilar hacia el sector automotriz preten­

diendo regular la actividad primordialmente 

en lo referente a la fabricación en donde 

los objetivos principales que se enuncias 

en relación a la inversión son: 

a) Fomentar la industrialización e inversión para 

elevar el contenido nacional de los vehículos 

fabricados en México, o sea lograr altos ni­

veles de !ntegración Nacional en el corto 

plazo para fomentar la industria de las auto­

partes. 

b) La inversión extranjera como fuente de genera­

ción de empleos. 

c) Mantener el equilibrio a la balanza de pagos 

del pais. 

En términos generales, podríamos argumentar que 

la promoción de la Industria Automotriz a la inversión 

extran3era es objeto e instrumento que permitió lograr 

un crecimiento acelerado de la industria automotriz en 

México donde la política de integración nacional de la 

misma industria es factor determinante que considera las 

promociones e incentivos fiscales sin precedentes otorgados 

la industria del sector automotriz como f üctor de industria­

lización derivados de una política económica que ejerce 

una visión global de regularización interna dirigida a 

estimular el proceso de l.o industrialización. Es conocido 



que la política económica en México desde 1940 ha esta­

do dirigido,, sobre todo, a estimular el proceso de indus­

trialización. En la medida que el sector automotriz fué 

adquiriendo importancia la promoción de éste fué aumen­

tando. Hemos observado como el Decreto de 1962 se caracte­

rizó, por definir que los requerimientos de las empresas 

automotrices por expanderse eran crecientes y donde el 

Estado con un sentido nacionalista marcó las pautas del 

crecimiento de su industria y ajustó su intervensión al 

diseño de políticas de fomento a la promoción de la Indus­

tria nutomotriz, a la vez que ofrecer los mínimos obstáculos 

posibles al sector que en realidad definieron el alto y 

sostenido crecimiento de la industria automotriz sustentado 

en gran parte por políticas de fomento a la industrializa­

ción, que el mismo Gobierno expresa en las ~olíticas Econó­

micas nacionales hacia la inversión extranjera. Es en 

realidad bajo este contexto que se señala que la promoción 

de la industria la podemos conceptualizar y agrupar en 

bases definitivas que se señalan a continuación: 

a) Fomento a la t ntegración U.acional 

b} Política Fiscal y de Subsidios 

Con respecto a lo anterior, el fomento a la inte­

gración ha visto crecer niveles, así en el Decreto de 1962, 

el fomento a la irtegración nacional al 60% era el objetivo 

principal, este objetivo se cumplió; sin embargo ello deli­

neó y marcó una dinámica favorable a las empresas del sec~ 
ter automotriz (el incentivo de extracuotas si bien fué 

efectiva se detuvo en otras consideraciones, como las de 

costos}, se limitó fuertemente al alcanzar grados más altos 

de integración. 
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De hecho el desarrollo de la industria 11 no resultó 

acorde con la evolución de la producción automotriz". 

Las medidas que se introdujeron a finales de 1969 y durante 

los setenta, con respecto al nivel de integración, tenían 

el propósito, más que intensificar realmente a éste, de 

corregir sus fórmulas de medición y ponderar los niveles 

desarrollados para finales de la década de los setenta. 

Más aún, los estímulos de extra-cuotas fueron derogados 

y los incentivos a incrementar el nivel de integración 

quedaron reducidos a condición para tener acceso al presu­

puesto de divisas que se fijo en 1977, es decir que se 

incorporaron de lleno a ser factores para equilibrar la 

Da lanza Comercial, más que como elementos de una probable 

nacionalización del sector tal como originalmente se les 

consideró. 

Así los puntos de integración que se obtenín ser­

vían para dinamizar los requerimietos de compensación de 

importaciones y exportaciones. En Última instancia, ésto 

significa que son los in te reses de las empresas los que 

seguirán rigiendo en esta materia y con ello los efectos 

en el empleo que le son inherentes. 

Un segundo conjunto de política de apoyo al sector 

han sido los régimenes 

un año del Decreto de 

fiscales y de subsidio. Solo a 

1962 la industria automotriz fué 

considerada bajo el rubro de "nueva" y 11 necesaria" por 

lo que gozó de un buen tratamiento fiscal, sobre todo excen­

sión tributaria sustancial que legalmente corresponde a 

dichas industrias. Dos años después el subsector terminal 

obtiene un subsidio de 100 por ciento correspondiente al 

impuesto de importación de material de ensamble. A la 
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vez que la importación de maquinaria y equipo se subsidiaba 
tributariamente en un 100 por ciento, se permitía una depre­

·ciación acelerada de éstos. 

Durante 1969 y 1971 se establecieron aún mas excen­

siones fiscales de hasta el 100 por ciento en las importa­

ciones que las empresas podían realizar siempre que estuvie­

ran cumpliendo con los requisitos de integración. En el 

Decreto de 1977 esta política continúo: Se estableció 

una reducción de hasta el 100 por ciento en los impuestos 

de importación de la maquinaria y equipo no producidos 

interiormente, excepto si eran destinados a la fabricación 

de componentes de lujo; para la industria terminal una 

reducción también equivalente al 100 por ciento de la 

participación neta federal del impuesto especial de ensamb_lª-. 

je. Igualmente se ofreció a las empresas la devolución 

del 100 por ciento de los impuestos a la exportación. 

Conviene 

de esta política 

anotar que el principal beneficiario 

ha sido el subsector terminal, ya que 

no es sino hasta 1977 que el subsectdor de autopartes se 

beneficia en forma total. Anteriormente sólo había recibido 

las ventajas de la Ley de Fomento de Industrias Nuevas 

y Necesarias y se le había marginado de las nuevas dispo­

siciones. Ello tiene una consecuencia bastante signifi­

cativa, si recordamos la precaria presencia del capital 

nacional en el subserctor terminal, en contraposición a 

la del transnacional, así como la mayor difusión de aquél 

en el subsector de autopartes. 

Sin embargo, el mayor costo de estos subsidios 

y excensiones fiscales ha recaído sobre el mismos Estado 

lo que equivale a decir que se ha socializado su costo. 

El cuadro 6 nos informa del sacrificio fiscal para la indus­

tria automotriz y su participación en el total de la -
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C U A D R O 6· 

iPARTICIPTÍCION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL SACRIFICIO 

FISCAL DEL ESTADO 1970 - 1.979 

~~ile~ de Millones de Pesos) 

AÑO INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 1) IMPORTACION ( 4) 

2/1 Ensamble ( 3) 3/1 

. 1970 41.3 0.5 13.8 1.0 

1971 36.0 0.5 15.0 o.e 
1972 43.8 o. 5 14.7 1,1 

'1973 4,5 2.,0 44.3 0.8 17.1 1.2 
1974 7.1 2.9 41.8 1. o 15.0 1.9 

1975 10.2 3.2 31.5 1.4 13.~ 1 .8 

1976 9.5 3.2 33.9 L5 15 .5' 1.7 
1977 9.2 3.2 35. 1 2.2 24:2 1.0 
1978 14. 7 4.8 32. 7 3.5 23.6 1. 1 
1979 20,0 8.0 40.3 4.9 24;5 2.7 

1) Hasta 1977 no se incluye la participación del subsector de autopartes. Para 1978 
1979 su participación es de 0.2 y 0,5 miles de millónes de pesos- respectivamente, 
que equivale al 12% y 2.1% para cada año 

Fuente: Guevara, XÓchitl Op. Cit., p. 44 
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vez que la importación de maquinaria y equipo se subsidiaba 

tributariamente en un 100 por ciento, se permitía una depre­

·ciación acelerada de éstos. 

Durante 1969 y 1971 se establecieron aún mas excen­

siones fiscales de hasta el 100 por ciento en las importa­

ciones que las empresas podían realizar siempre que estuvie­

ran cumpliendo con los requisitos de integración. En el 

Decreto de 1977 esta política continúo: Se estableció 

una reducción de hasta el 100 por ciento en los impuestos 

de importación de la maquinaria y equipo no producidos 

interiormente, excepto si eran destinados a la fabricación 

de componentes de lujo; para la industria terminal una 

reducción también equivalente al 100 por ciento de la 

participación neta federal del impuesto especial de ensamb.l~ 

je. Igualmente se ofre.ció a las empresas la devolución 

del 100 por ciento de los impuestos a la exportación. 

Conviene anotar que el principal beneficiario 

de es ta política ha sido el subsector terminal, ya que 

no es sino hasta 1977 que el subsectdor de autopartes se 

beneficia en forma total. Anteriormente sólo había recibido 

las ventajas de la Ley de Fomento de Industrias Nuevas 

y Necesarias y se le había marginado de las nuevas dispo­

siciones. Ello tiene una consecuencia bastante signifi­

cativa, si recordamos la precaria presencia del capital 

nacional en el subserctor terminal, en contraposición a 

la del transnacional, así como la mayor difusión de aquél 

en el subsector de autopartes. 

Sin embargo, el mayor costo de estos subsidios 

y excensiones fiscales ha recaído sobre el mismos Estado 

lo que equivale a decir que se ha socializado su costo. 

El cuadro 6 nos informa del sacrificio fiscal para la indus­

tria automotriz y su participación en el total de la -
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economía mexicana para la última década. Como se observa 

esta participación siempre se ha mantenido por encima del 

40 por ciento excepto para los años en que, como vimos 

antes, se registró una disminución en el ritmo de crecimien­

to del subsector terminal. Esto sugiere que para mantenerse 

en condiciones de crecimiento el subsector requirió ya 

como una constante del sacrificio fiscal. 

Dentro de los instrumentos del régimen fiscal, 

o mejor, del sacrificio fiscal, predominban los referidos 

a los flujos internacionales, ésto es las excensiones por 

importaciones, (Acuerdos de Vigencia Anual, AVA), y exporta­

ciones (CIDE, devolución del impuesto por exportación hasta 

el 100 por ciento si ésta aumentaba en un mínimo de 25 

por ciento). Eran menos de los asociados al crecimiento 

de la inversión y el empleo (CEPROFI), a la descentralización 

o al fomento industrial en sí. En efecto, en un trabajo 

reciente se muestra como para 1979-1980, el (/\VA) era un 

instrumento de preferencia pues en esos años representaba 

el 94 .1 por ciento y el 75. 6 por ciento respectivamente 

del total de las transferencias fiscales recibidas por 

la industria automotriz. Para esos años a los CEDI les 

correspondía el 2.5 por ciento y el 18.2 por ciento respec­

tivemente. En 1981, se reflejó más agudamente la caída 

del primero y su reemplazo por el segundo, pues este Último 

ya explicaba el 60. 5 por ciento mientras aquél bajó hasta 

el 21.1 por ciento. De los tres restantes instrumentos 

solo los CEPROFI han adquirido cierta reelevancia pues 

pasaron del O. O por ciento en 1979 al 13. 6 por ciento en 

1981. 
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En resúmen, la política de promoción de la indus­

tria automotriz benefició al subsector terminal, ésto es 

a las empresas transnacionales. Que de esta situación 

se deriven aumentos en la inversión, el empleo y la produc­

tividad es indudable, sin embargo tampoco puede dudarse 

que son las mismas empresas las que retienen los beneficios 

de ello y ~arcan el crecimiento del sector~ 

En efecto, uno de los efectos principales; es 

sin duda el correspondiente a inversiones que se realizaron 

para ampliación de plantas, incremento de integración, 

plantas de fabricación de componentes para exportación 

y coinversiones para aumentar exportaciones. Del análi­

sis se pueden apreciar los resultados obtenidos hasta el 

año de 1981. La mayo~Ía de los grandes proyectos de inver­

sión que fueron concebidos desde los años de 1978 y 1979, 

empezaron a madurar en 1980 y 1981, y los de más complejidad 

técnica estarán en operación para los años de 1982 y 1983. 

El valor de las inversiones por estos conceptos se estimó 

en 60 mil millones de pesos a precios de 1980. 

En el renglón de activos totales de la industria 

automotriz se observó un crecimiento sostenido en el periódo 

1977-1981; de 29,460 millones que tenía la industeria en 

el año de 1977, se alcanzó la cifra de 124, 102 millones 

de pesos, gracias al esfuerzo de todas la_s empresas para 

responder a la demanda de vehículos registrada en este 

lapso. 

La inversión en activos fijos mostró también un 

comportamiento similar aunque en otro plano. Las cifras 

son interesantes ya que en 1977 se contaba con 6, 530 mi-
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llenes de pesos y en 1981 llegaron a. 35, 123 millones de 

pesos. 

Tomando en cuenta las inversiones totales del 

año de 1981 de 130 1 446 millones de pesos, se puede afir­

mar, que la Industria ·Automotriz Terminal significa una 

actividad cie gran importancia para nuestro país, en ta.oto T""°" 

que en 1985 los activos totales alcanzan 11464,217 millones $ 

En el siguiente cuadro se podrá observar los montos 

de inversiones industriales tanto en activo total como 

en activos fijos y su evolución desda 1960 hasta 1906 con­

templando los incrementos que se han dado y la importancia 

que tiene este sector en la vida Económica del País. 

CUADRO 
MONTO DE LAS INVERSIONES INDUSTRIALES l '000 $) 

- -- - - - - - -- -- - -- -- - _t.%JL-__ t9J!.S. _ -- - - - - - - -- --- - - -

AÑO ACTIVOS TOTALES ACTIVOS FIJOS 

1960 1 • 356 301 
1965 3 .977 1322 
1970 7.551 2066 
1975 18 .472 4100 
1976 24.940 5569 
1977 28.162 6530 
1978 32. 149 n/d 
1979 50 .192 n/d 
1980 83.509 29059 
1981 130.446 35123 
1982 267. 365 n/d 
1983 419. 914 n/d 
1984 741. 385 n/d 
1985 1464.217 n/d 
n/d= !lo disponible 

En efecto de lo anterior se concluye que durante la 

década de los 50' s y hasta los 60 's el sector manufactu­

rero fué el principal renglón de acceso a la inversión 

y dentro de esta Industria Automotriz ocupo un lugar impor­

tante, derivado por el proceso de expansión del referido 

sector. 
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11.1.3 CROCIMIENIIJ DE LJ\ RID CARREl'ERA 

Un siguiente conjunto de política a las ante­
riores señaladas es orientado ál crecimiento de la exten­

sión de vías de carreteras. Para 1925 se inicia la cons­

trucción de carreteras asfaltadas {México Puebla I México 

toluca) que suman 241 Kms., los que adicionalmente a los 

245 de caminos revestidos y a las 209 de terracería, dan 

un total de 695 kilómetros de red carretera; en 1926 se 

crea la Comisión nacional de caminos, con respecto a las 

vías de comunicación: vías carreteras basta mencionar 

que en 1960 se contaba una red de 33, 392 kilómetros, para 

1976 se tenían 193,290 kilómetros, es decir, aumentaron 

un 427% como se observa en el cuadro siguiente: 

c·UADRO 6 
EXTENSION ~E CARRETERAS EN LA REPUBLICA MEXICANA 1970 

1962 (Kilómetros) 

cnNCEPTO 1970 19·15 1976 1977 1976 1979 1960 1961 

Total 71 520 186 216 193 290 199 060 207 661 211 246 212 626 213 236 

Brecha 1 955 1 459 1 457 1 036 35 351 35 906 33 409 31 497 

Te.rracer ía 6 536 46 393 46 414 46 476 25 750 24 103 24 735 24 601 

Revestido 21 061 77 723 64 556 86 984 61 364 65 447 67 562 66 726 

Pavi.Jrentado 41 948 60 643 60 861 62 564 64 176 65 766 66 920 66 412 

Incluye carreteras en proceso 

1962 

214 073 

30 431 

24 105 

90 143 

69 394 

Incluye carreteras construidas con recursos de Caminos y Puentes Federales 
' de Ingresos y Servicios Conexos 

Fuente: SAHOP, Dirección General de Análisis de Inversiones 
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II.1.4 REGULACION DE LA PRODUCCION NACIONAL Y FOMENTO A 
LAS EXPORTACIONES 

Es bajo el pano'rama del Decreto de 1962 que 

estuvo inspirado el proceso de integración nacional 
que define el mecanismo necesario para lograr la regula­
ción de la producción del sector automotriz y apoyar 

al equilibrio del sector externo en base al fomento 

de exportaciones. Es en este sentido conveniente obser­

var que las disposiciones oficiales a cada empresa del 

sector automotriz tendr!an una cuota de producción fija 
que podría incrementar de acuerdo a cuatro modalidades 

básicas de extra - cuota: 

- Por tntegración Nacional 

- Por ~xportación a otros mercados internacionales 
- La Fronteriza 
- La Mostrenca para carroceros 

{Producción da camiones, chasis, es decir que 
son carrozados por terceras compañías} 

Bajo estas normas las_empresas regularizaron y -

duplicaron su productividad, para 1975 las cuotas básicas 

de producción, haciendo uso sobre todo, de la modalidad 

de exportación, resultaron las empresas transnaciona­

les la que en mayor frecuencia la utilizaron debido 

ello a su mayor capacidad de comercialización que se 
traduce en mejor posición para utilizar la extra-cuota 
por exportación, así como una utilización más Óptima 

de sus economías de escala. 
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Es en este sistema de control de produccióin 

derivado de la política de integración nacional que 

basado en planes de cuotas y extra-cuotas fué el que 

complementado al mismo tiempo por un sistema que fija 

la cantidad de modelos y tipos de vehículos que cada 

empresa podrá ofrecer al mercado. En donde uno de los 

objetivos principales era el inducir una utilización 

más racional de los recursos de inversión y aprovechar 

mas intensamente la capacidad instalada de las empresas. 

Este sistema de control o regulación de la pro­

ducción se apuntaba al tipo de oferta al que le fijaban 

dos instancias básicas. 

1.- Se fragmenta el mercado por empresas, es de­

cir se prohibía a las compañías que fabrica­

ban una línea de vehículos estándars, de 

lujo o deportiva que se trasladasen a lí­

nea de autos populares y viceversa. Así 

las compañías del segmento de auto popular 

solo podrían ofrecer cuatro líneas con 

tres modelos como 

de ellas; dos de 

podrían ofrecer un 

en total. 

máximo para cada una 

segmento diferenciado 

máximo de modelos 

2.- Permitir que el subsector autopartes adquie­

ra las ventajas de una producción típifica­

da limitando con ello el número en líneas 

y modelos por empresa que había de fabricar. 
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En este contexto y considerando el tamaño de 

mercado nacional y la poca competividad internacional 

de la etapa terminal resultaba que se cumplieran los 

objetivos buscados en relación al control y regulación 

de la producción al lograr la utilización de economías 

de escala y un grado Óptimo de estandarización en los 

componentes que indujera a las empresas de autopartes 

a adoptar escalas de producción mayores, lo que permi­

tiría a su vez, aumentar a su competividad internacional 

y participar con el fomento a las exportaciones. 

En otros términos, el aumento de la Integración 

~acional, aunado al control y regulación de la producción 

permi~ió disminuir las importaciones de componentes, 

pero a su vez genera una demanda creciente de aquellos 

bienes necesarios para la fabricación de astas mismos 

componentes, bienes que solo era posible adquirirlos 

del exterior. Así al carecer de un sector capaz de 

crearse oferta, la políticas sustitutiva de importaciones 

fué perdiendo vigencia y en su reemplazo se estableció 

una estrategia de sustitución de las exportaciones. 

En efecto, el proceso de integración nacional es el 

mecanismo necesario para lograr; el equilibrio externo 

del sector, se cree que las importaciones al disminuir 

a la vez que las exportaciones crecen dan origen al 

equilibrio que conforma bajo los estímulos e incentivos 

fiscales, el proteccionismo y la proliferación de empre­

sas de autopartes. 
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Una de las claves para explicar este fen6me­

no se encuentra en el peculiar modelo de desarrollo 

que siguió al sector, es decir la sustitución de importa-

cienes. 

límites 

En efecto, este proceso reconoció pronto sus 

en la insuficiente oferta interna de bienes 

intermedios y de capital que demanda el dinamismo del 

sector. Este problema, y el poco éxito de la política 

de sustitución de las importaciones seguida por el go­

bierno, obligo a este reformular una estrategía a 

seguir, trasladandose la visión al fomento de las ex­

portaciones, en que la necesidad de fomentarlas es impe­

rativo báSico para ejercer el equilibrio en las cuentas 

externas. De 1969 a 1982 estas han sido una preocupación 

básica para los régimenes presidenciales que han sucedido 

El paso inicial se dió en 1969 cuando se exigió 

a las empresas de la industria terminal que fuesen com­

pensando progresivamente sus importaciones con exporta­

ciones. Durante el régimen 1970 1976 se continúo 

en esta línea a la vez que se revalúo el mecanismo de 

la integración nacional. Finalmente en 1977 se concilia 

una posición que continúa ambas exigencias, es decir, 

la de aumentar el nivel de integración y el de compen­

sación de divisas, 

Ahora bien, es importante señalar que el progra­

ma de fomentar las exportaciones adquiere un pérfil 

especial debido al predominio del capital extranjero 

en el sector automotriz. 
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En principio, en 1969, se actúo sobre aqqel 

renglón en que se suponía mantener unmayor control. 

El mercado local, en efecto, el acceso al mercado 

interno vía cuotas de producción se condicionó a los 

niveles de compensación de las importaciones. En el 

año de 1972 esta política se confirmó y se fijo para 

1979 que debería obtener un equilibrio total en el in­

tercambio comercial. 

Hasta 1973 los niveles de compensación se logra­

ron, sin embargo para 1974-1975 los niveles establecidos 

no fueron alcanzados. En opinión de las compañías del 

sector, esto se debió tanto a la sobrevaluación de la 

moneda nacional como a la recesión mundial. 

Por su parte las autoridades comenzaron a cues­

tionar la validez del programa compensatorio y revalora­

ron lé\ estrategia del "contenido nacional", en 1976 se 

decretó una nueva reorientación en este sentido, ya 

bajo la nueva administración, la cual opto por una combi­

nación de ambas estrategias pero con la convicción obje­

tiva de defender la fuerte intención de enfatizar la 

promoción de las exportaciones. 

En este contexto, la principal medida apareció 

en el decreto de 1977, donde se estableció un programa 
básico de incentivos a la exportación y un desestímulo 

a las importaciones. Esta medida se caracterizó en 

el "presupuesto de divisas", bajo el cual las empresas 

habr!an de alcanzar por 1982 un equilibrio total en 

sus cuentas de ingresos y egresos de divisas. 
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El presupuesto de divisas forma parte del Derecho 

para el F.omento de la tndustria Automotriz en 1977. 

En este se define el presupuesto de divisas como "el 

monto anual" de las mismas que podían ejercer las empre­

sas de la industria terminal para la importación de 

material de ensamble y de repuesto, de vehículos nuevos 

y de herramientas para ensamble, así como para los pagos 

del contenido importado de los componentes nacionales, 

de regalías al extranjero para uso de patentes y marcas 

componentes técnicos y administrativos, ingeniería básica 

y de detalle de cualquier otro gasto en divisas. 

La fórmula de cálculo del presupuesto es la 

siguiente: 

PO= C + EXP - (VMI+CIA) (1 + 1R - RE) + PN.t + 1 REF 

C =A (4-M)/M + (1 - 1R) VTP. NA. F 

Donde: 

PO = PRESUPUES'ro DE DIVISAS 

C = FACTOR QUB INCREMENTl\ A Ll\ CIFRl\ .REAL DE EXPORTA-

CIONBS. 
EXP EXPORTACIONBS 

VMI = Vl\LOR DE MATERIAL IMPORTADO 

CIA = CONTENIDO IMPORTADO DE l\UTOPARTBS 

IR = PORCENTl\JE DE INTEGRl\CION RECOMENDl\DO 

RE = INTBGRl\CION REAL 

PN.t= PRECIO NETO DE VENTA DE LA UNIDAD BASICA POR UN FAC-

TOR DETERMINADO 

IRER = VALOR Ml\TERIAL IMPORTADO POR REPUESTO 

A CANTIDAD A DETERMINAR POR LA SECRETl\RIA 

M = 1, 2, 3 y 4 DE ACUERDO AL AÑO 
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VTP = VALOR TOTAL DE LAS PARTES 
NA = NUMERO DE UNIDADES 
F = FACTOR EN RAZON DEL PORCENTAJE DE MECANIZACION DE LA 

EMPRESA. 

Como se observa en el cuadro anterior, para el 
periódo 1973-1979 las empresas del sector automotriz 

obtuvieron un Superávit debido, sobre todo a las magnitu­
des de la política de cuota básica inicial que se trans­

fería las industrias terminales. Para los años siguien­

tes conforme disminuyó el monto en dicha cuota, se revir­
tió el signo del saldo de tal modo que para 1961 el 

déficit era superior. Además si se observa el conteni­

do del rubro de ingreso, sus componentes más dinámicos 

son las inversiones, es decir flujos de capital mas 

que movimientos de mercancía hacia el exterior; en 

tanto el rubro de egresos no existen grandes alteracio­

nes en sus componentes. 

En realidad el éxito de la política exportadora 

basada en el presupuesto de divisas ciertamente encontró 

en la recesión internacional un punto de bloqueo; sin 

embargo, más importantes fueron· las condiciones internas 

que han caracterizado al sector, es decir su incapacidad 

para satisfacer el mercado local y el de las exportacio­

nes que es mas acentuada en la Industria IJ:erminal, pero 

que no excluye el de autopartes. Esto en realidad signi­

fica, en Última instancia, que para intensificar el 

proceso de süstitucion de exportaciones se depende­

rá de la capacidad voluntad de la inversión extranjera. 
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II. 1 , 5 LOS PRECIOS 

a) PRIMERA ETAPA: 1962 - 1977 CONTROL DE PRECIOS 

Desde el inició de la ~ndustria Terminal, los pr~ 
cios de los automóviles en el mercado local han sido 

mas elevados que los precios de los automóviles en los 

p~ises de or!gen. 

Como se observa, el control de precios se deriva 

de la decisión inicial de exigir un grado de integración 
nacional mí.nima basado en el proceso de industrializa­

ción del sector. y fincado en la idea de no elevar y 

controlar los precios locales de los automóviles en 

México, en relación a la diversidad de marcas y modelos, 
la producción de ciertas autopartes automotrices resul­

taba antieconómicas, por lo que se procedía a la importa­

ción de dichas partes provocando con ello los precios 

altos de los vehículos automotores. 

t;s importante señalar que los precios de los 

automotores dependen, aunque no exclusivamente de los 

costos de producción, pero sí de la práctica anual de 

cambio de modelo que generalizada por la misma industria 

resultaba el cambio constante del' precio. 

Durante toda la década de los 60' s y hasta me­

diados de los 70' s no hubo grandes alteraciones en los 

precios ni a la baja ni al alza, guardando una relación 

directa con la estabilidad que caracteriza a esos años. 

De hecho, durante el periódo 1962-1970, solo en 1966, 
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se autoriza alza en los precios de los vehículos. Así -­
por ejemplo para 1971 los precios que regían en le merca­

do nacional para los autos populares compactos, interme-­
dios est~ndars y deportivo eran superiores a los de los -

paises de origen en un 32%, 53%, 70% y 85%, respectivame~ 

te. 

Resulta, por tanto importante señalar que bajo un 
ambiente de estabi!idad de precios y subsidios fiscales -

se conforma un sistema de costos que permite una estabilf 
dad y control de precios en el sector. La raz6n de ello 

radica en la obsolencia tecnológica relativa en que se d~ 
finía la Industria Automotriz y que se expresa en hechos 

importantes y contundentes que se citan: 

El vínculo al costo de la dependencia de bi~ 

nes de capit.al y asistencia t~cnica que cara.2_ 
teriza a la Industria Automotriz Nacional, -
costo que, no ciertamente enfrenta la indus­

tria en los paises de origen y que de princ! 
pio significa el traslado hacia el sector 12 
cal es relativamente obsoleto en los paises 

de origen, además de que supone una inversión, 
de acuerdo a la Economía Nacional. En resú­

men, aunque no existen alteraciones en la fo~ 

macion de costos internos y, por ende, en -­
los precios, la Industria Automotriz local -
esta integrada a un patr6n de vinculaciones 

internacionales que se sostiene entre otros 
casos, por un desface tecnol6qico que impos! 
bilita la iqualaci6n de los niveles de pre-­

cios de los automotores. 

Este, contempla al anterior y lo complementa 
al definir que el nivel de protecci6n que -

goza la Industria Nacional sobre su mercado, 
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es la política de protección que ha inducido 
a la empresa del sector automotriz, a mantener 

una cierta despreocupación para obtener mayores 
grados de eficiencia que se produzcan en dismi­

nución de costos y precios. 

El no enfrentar las presiones de las importa­

ciones de vehículos terminados ni la urgencia 

de exportarlos, aunado al grado de integración 
nacional prevaleciente, así como a la preferen­

cia de un mercado intensivo, genero que final­
mente, que las empresas del sector sostuvieran 

un alto ritmo de expansión no asociado a una 
política de reducción de precios sino solo 
mantener precios bajo control derivados de 

una política de costos seguida de una inte­
gración nacional como punto principal de una 

dinámica del sector automotriz. 

b) SEGUNDA ETAPA ( 1978 A LA FECHA) LIBERACION 

DE PRECIOS 

Esta surge como una consecuencia lógica derivada 
de una situación que se modifica sustancialmente a partir 
de los procesos inflacio .. arios que fueron adquiriendo im­

portancia en el ámbito de la economía mexicana. 

Conforme este proceso se fué acelerando, fueron -

más frecuentes las presiones de las empresas del sector -

por solicitar un aumento de los precios de los vehículos -
automotores; practicamente durante 1971-1976 no hubo nin­

gún año en que no se autorizaran aumentos a los automoto­
res. Esta situación desembocó a que en 1977 se eliminaran 
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definitivamente el control de precios permitiéndose 

que las fuerzas del mercado oligopólico fijaron el nivel 

de estos, bajo el supuesto de que así se incentivaría 

un nivel mayor de utilidades que a su vez generaría 

aumentos progresivos en la inversión del sector automo­

triz y de hecho, en cierto modo, ocurrió asi bajo el 

agravante de que el nivel de inflación lejos de reducirse 

como se esperaba, aumento progresivamente. 

Es a partir de la publicación del Decreto para 

el Fomento de la !ndustria Automotriz en 1977 se liberó 

el precio de los automóviles, quedando bajo control 

oficial los precios de camiones, tractocamiones y auto­

buses integrales. La nueva política de precios derivada 

del decreto de 1977, establecida por parte de SECOM, 

se caracteriza por ser ·flexible pero estricta en el 

cumplimiento de los requisitos que deben cumplir las 

empresas del sector para fijar sus precios ó aumentarlos 

en función de los costos de materiales y la práctica 

de integración nacional que exige el dingmismo de la 

industria. 

Para 1981, las autoridades de gobierno recono­

cieron que en la realidad la política de liberación 

de precios no dió los resultados esperados. Los precios 

se han disparado. Hoy en día un vehículo adquirido 

en México resulta hasta 3 veces más caro que un similar 

en otros paises. 

Pese a esto, el sector automotriz presentó un 

crecimiento real acelerado, a su vez que mantuvo el 

régimen liberal de precios, lo que implica fortalecer 
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los mecanismos de competencia oligopólica y desproteger 

a los consumidores de sus efectos y, simultáneamente, 

postergar aún mas la posibilidad de concurrir a los 

mercados de exportación de vehículos. 

Por otro lado señalaremos que la composición 

del precio de un vehículo nuevo se constituyen dentro 

del pago de derechos e impuestos es por ello que dentro 

de los vehículos que se encuentran gravados por !SAN, 

están los comprendidos en las categorías de: 

populares, compactos, deportivos, grandes y comerciales 

(de cada una de estas categorías a excepción de los depor­

tivos, se seleccionó un vehículo representativo de la 

misma que nos permitiera ejemplificar los impuestos 

que se generan desde la producción hasta la venta). 

Para esto hemos desarrollado cuadro 9 Anexo, que 

contiene en primer término los impuestos directos e 

indirectos que gravan a un vehículo nuevo. Los impuestos 

directos fueron estimados considerando el porcentaje 

promedio de los mismos dentro de los estados de resulta­

dos de la industria terminal y de los distribuidores 

automotrices, refiriéndose al total de ventas netas, 

resultando un 6.9% para la primera y un 6.5% para los 

segundos. 

A su vez, los impuestos indirectos que gravan 

a un vehículo son el Impuesto Sobre Automóviles Nuevos 

(!SAN) decretado en la ley del mismo el 22 de Diciembre 

de 1979 y puesta en vigor el 1 2: de Enero de 1 980, cuyo 

monto se calcula aplicando las tasas que determinen 

de acuerdo a lo establecido en esta Ley, al precio de 
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COMPOSICION DEL PRECIO DE UN VEHICULO NUEVO MODELO 1984 

Y SU ESTRUCTURA IMPOSITIVA 

IMPIJES'lIB DIRFOUS: * 
INDUSTRIA TERMINAL 
DISTRIBUTIVO 
IMPUESTOS INDIRECTOS: 
!SAN 
IVA 
DERECHOS 
TOTAL IMPUESTOS Y DERECHOS 

PRECIO BASE AL PUBLICO 
ISAN 

SUMA 
IV/\ SOBRE LA SUMA J_/ 
DERECHOS 
PRECIO FINAL AL CONSUMIDOR 

TOTAL IMPUESTOS Y DERECHOS; 
PRECIO Bl\SE AL PUBLICO 

c u A D R o No. .9 

VW CARIBE GL 
2 PUERTAS 

($) 

51,682 
59,374 

34,700 
144,285 

12,900 
302,941 

927 ,202 
34 '700 

961'902 
144,285 

12,900 
1 1 119,087 

33% 

DARr 11K11 

2 Pl'S. 4 
VEL. AUS 
TEllO -

($) 

68,808 
i9 ,o 18 

67,600 
195,205 
17' 100 
427,761 

1 '233,770 
67' 600 

1 '301 ,370 
195,205 
17' 100 

1 '513,675 

35% 

* ESTAN IMPLICITOS EN EL PRECIO BASE AL PUBLICO 

FORO GRAN 
MARCUIS -
SfATIOO -
W!\cnl 

($) 

156,437 
179,717 

979,900 
562,956 

43,400 
1 '922,410 

2'773,138 
979,900 

3'753,038 
562' 958 
43,400 

4'359,394 

70% 

GI CXMrnCIAL 
250 - STO 

($) 

57,678 
67,080 

4 7 '900 
164,708 

9,700 
347,066 

1 '050,154 
47,900 

1'098,054 
164,708 

9,700 
1'272,462 

33% 

1/ ESTE IMPUESTO SE COBRA SOBER LI\ SUMA DEL PRECIO BASE AL PUBLICO MAS 
- EL !SAN. 

NOTA: PRECIOS DE VEHICULOS AL 30 DE ENERO DE 1984 

FUENTE: ELABORADO POR LA DIRECCION DE ESTUDIOS ECONOMICOS DE AMDA. 
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fábrica de la unidad austera y en ningún caso podrá 

ser inferior al 5%; el Impuesto al Valor Agregado (!VA}, 

entrado en vigor el 111 de Enero de 1 980 y que a partir 

del 1g de Enero de 1983 aplica la tasa del 15% en nuestro 

caso y, los Derechos, establecidas las cuotas en sus 

respectivas leyes. 

En segundo término se estructura la composición 

del precio del vehículo agregando cada uno de los impues­

tos cons.iderados - a excepción de, los impuestos directos 

que se encuentran proporcionados implícitamente en el 

precio base al público - a partir del precio base al 

público donde se incluyen gastos de acondicionami..mto, 

trasladado, etc., hasta llegar al precio final al consu­

midor. 

Por Último es efectuada una relacíon de los 

impuestos y derechos generados con el precio base al 

público, para de esta manerd obtener la carga tributa­

ria en porcíento de un vehículo nuevo que se adquiere 

de contado. 

Ahora así el Indice de Precios al Consumidor 

y precios de automóviles por categorías 1976-1983 

(Cuadro 10) 

El Índice de precios de automóviles al consumi­

dor hasta el mes de Diciembre de 1983 tomando como 

base Diciembre de 1978 fué de 689.9 teniendo como precio 

promedio ponderado 1 1 304,000 contra 189,000 de 

1978. Podemos observar que los precios que mayor incre­

mento han registrado son los de automóviles grandes 
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C:O:·a:RCIAL&S 

LIGEROS 

PESADOS 

TAAC'lOCA.'4Io;~cs 

Wl:AL C\'UctlIS Y 'lWCIO-C..\.'.j,. 

POPULARES 

co;1PAC'l'OS 

GM.:IOES 

DCPORTIVOS 

TOTAL AUTOMOVli.ES 

{ Base Diciernllre 1976•100} 

Miles de Pesos t CUAORD u 
1983 1982 1981 1980 1979 1978 1977 1976 

I.~l(l; PRO:IV ~ I:;Dict: ?ID:IO DmlCZ PRU:IO ~ lNDICl: PR±Io nmid PREX:IO INOict PF.D::IÓ 

~-E!f.li:._ ~E_~ ~.:...!lCM~ l:f!!.lj:_~ ~~ ~~ ~~~ ~.!-~~ 

ns.o 1344 397.4 m 203.7 299 144.2 "' 116.8 173 100.0 150 84.S 125 69.2 lOl 

sa.z 1 573 408.9 "' 202.1 J6S 145.(i 271 121.0 m 100.0 187 ""' 152 69.3 136 

S.52.6 3353 359.0 1.:.93 188.0 751 145.3 5-15 124.2 478 100.0 352 84.6 29S 74.9 290 

f51.4 6781 339.4 3472 li2.6 1797 132.2 l 377 132.2 1 377 100.0 1041 100.00 l 041 100.0 l ou 
6i!9.4 1 543 31J.J.l 7ll 194.l m 14LO "º 120.8 261 100.0 203 86.4 109 72.0 152 

INDICE DE PRECIOS AL CONSUMIDOR ":l PRECIOS PROHtDIOSt DE AUTOHOVILES POR CATEGORIA 
l 9 7 6 - l 9 8 2 

( Base Diciembre 1978 ., 100 ) 

1 9 8 3 1 9 8 2 1 9 8 1 l 9 8 O 1 9 7 9 
~ ~ D.DlCE P:ru:tiO INDiO: Pm:J.O D.))ICE PIO:lD 

~~ ~r...~ ~~-~_:......~- ~~ 

691.4 961 327.S "º 112. 7 252 lJ9.6 20! 113.8 159 

718,5 1437 310.S 743 196.9 391 144.6 298 120.1 234 

809.6 2 ... 356.S 1 253 191.6 610 141.7 "' 120.6 390 

114.7 l 867 344.9 852 195.B 455 lSS.9 370 121.9 29l 

689.9 l 304 331.2 656 184.2 344 142.9 282 117.8 2lS 

t MILES DE PESOS 
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~r._1%._~~~~-

100.0 139 .... l2l 69.0 88 

lOO.o 200 89.9 173 69.4 l33 

100.0 327 88.7 "' 70.0 2" 

100.0 24l 93.1 216 72.9 lS7 
100.0 189 88.7 lSB 69.7 128 



cuyo índice en 1983 lleg6 a 808.6, y dentro de esta catego­

ría la marca que tuvo mayor incremento en sus precios fué -
Ford, con un 818.1'%. La categoría de los automóviles popu­

lares fué la que menor incremento de precios registr6, sie~ 
do el índice de 691.4 

Este incremento del 589.9% en cinco años es supe-­
rior al aumento de los salarios que fué del 279% lo que nos 

indica una pardida del poder adquisitivo real del consumi-­
dor que se traduce a una baja en la demanda de vehículos -­
nuevos. 

En tanto el Indice de Precios al Consumidor y Pre­

cios Promedi_c;>s de Camiones por Categoría 1976-1983. (Cua-­
dro 11) 

El indice de precios al consumidor de camiones y -

tractocamiones tomando como base Diciembre ele 1978 fu~ has­

ta Diciembre de 1982 de 009.4 muy superior al de autorn6vi-­

les. Los precios que I1layor i11cremento recibieron fué el de 

camiones pesados cuyo índice íué de 952. 6, le sigue la ca-­

tegoría de los comerciales siendo su índice de 896.0 

I::l precio promedio ponderado de camiones y tracto­

camioncs a Diciembre de 1983 íué de$ 1 1 643,000 contra -

203,000 de 1978. 

'l'ambiGn se observa que en los úl t irnos dos años ha­

siPo la disparada de precios en forma. c~pectucular que aun~ 

do con la saturaci6n del parque cnmioncro y la ca!da de la­

econom.1'.a que ya hc:i.b!amos ci taUo, c:i.cc~ler6 1 a caída de l.:is -­

ventas de los camiones. 

El incremento del 709. 4% en cinco años es superior 

al del "Indice Genernl de Precios al Consumidor11 que fué de 

666.2 en el mismo per1.6do. 
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II.2 POLITICA FISCAL 

a) PRESENTACION 

Los Decretos se establecen como referencia al° 

antecedente de la intervención del Gobierno federal 

a la actividad econé6ica dentro del sector automotriz 

con el objeto de estimular y apoyar el crecimiento 

de la Industria Automotriz en nuestro país, en efecto 

ello hace posible ejercer un control sobre el sector 

automótriz, por considerarlo una rama importante de 

la Industria Nacional. Los Decretos en materia del 

sector automotriz están inmersos en etapas importantes 

del desarrollo de la ~conomía Nacional que definen 

las bases importantes de la política económica que 

, el gobierno adoptó hacia esta rama industrial, fijando 

los términos dentro del marco y carácter legal entre 

el yabierno Federal y las empresas del sector automotriz 

A grandes rasgos, podemos definir que la tndustria 

.Z\.utomotriz en nuestro ?aís ha. transcurrido por 4 etapas 
básicas que se promueven bajo los decretos que se indi­
can a continuación: 

PRIMERA ETAPA (1900-1925).- Economía abierta 

al mercado libre de importación de vehículos automotores 
totalmente armados. 

SEGUNDA ETAPA ( 1925-1962). - Economía rudimentaria 

apoyada en el Decreto del 14 de Octubre de 1925, sus 

reglamentos, los criterios y acuerdos posteriormente 
emitidos. 
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Esta etapa de legislación contempla una serie 

de medidas de caracter fiscal que trataban de promover 

y proteger a las primeras plantas ensambladoras de 

automóviles contra la importación de vehículos. De 

esta manera l.:i polÍ.tica económica hacia el sector se 

definía bajo los objetivos siguientes: 

- Fomento a la Industrialización en plantas de 

armado y acabado de vehículos de pasajeros 

y carga. 

- Necesidad de utilizar partes nacionales en 

el ensamble de unidades (programas de Integra­

ción :~acional). 

- Control a las importaciones de pieza.s sueltas 

y materias primas destinadas a la construcción 

de unidades dentro del pais, con el objeto 

de f!Vitar la salida de divisas y promover en 

gran escala la Int0grución Automotriz dentro 

del sector. 

TERCER;, E'l'APA (1962-1977).- Esta etapa se inicia 

con el Dcc~·ct.c de 1962, en este documento se fijan 

las bases para el crecimiento de una Industi·ia Automo­

triz en México bajo el objetivo principal que se refiere 

al control de la Integración Hacional y que deriva 

cuestiones importantes y fundamentales que se indican 

en la: 
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- Política de Sustitución de las Importaciones. 

- Política de Integración nacional bajo programas 

de niveles de integración en ensamble por año 

modelo. 

- Política de cuota básica de producción y fabri­

cación. 

- Fomento a las E,xportaciones 6 acuerdo ''dólar 

por dólar". 

En este documento se fijan las bases que preten­

dían dar una solución a problemas de ensamble en México; 

el deficit crónico de la Balanza Comercial así como 

la creación de una industria de autopartes donde parti­

cipa el capital extranjero~y nacional. 

Para el 24 de Octubre de 1972, surge un nuevo 

decreto que fija las bases para el desarrollo de la 

industria automotriz "este se fundamenta-. e inicia 

con las disposiciones del Decreto de 1962 y las medidas 

posteriores que tomo el Gobierno se incorporaron y 

complementaron dicho Decreto; dicho documento contenia 

aportaciones importantes entre los que destacan las 

s igu ien tes: 

1 g. - Se obliga a las plantas armadoras a incorpo­

rar componentes que fueran fabricados por la industria 

de autopartes, esta medida propicio el crecimiento 

de la industria de autopartes y permitió el estableci­

miento de nuevas empresas derivando con ello la Integra­

ción ~-Jacional. 
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2ª. - Se limitaba a las empresas de la Industria 

Terminal a no fabricar componentes 

interno que fueran producidos por 

autopartes. 

para el mercado 

la industria de 

3si .- Se establece política bajo programas, con 

niveles definidos en porcentajes de 1ntegración ~tacio­

nal superiores al 60% obligatorio con el objeto de 

obtener cuotas extras de producción. Esta política 

realmente propició un numento importante en la integra­

ción nacional de la Industria AUtomotriz. 

4si. - Se establece y define a los productores 

de vehículos por tipo, 1 ínea y modelo a las plantas 

del sector automotriz. Esto tenía como objeto dismi­

nuir el alto número de modelos que diÓ lugar a escalas 

de produi::c:ión, limitadas y de altos costos de fabrica­

ción. 

5Y.- Se establece política precisa en 1974, 

para lds empresas del sector automotriz que deberían 

generc\r por lo menos el 40i de las divisas netas nece­

sarias p01ra cubrir las compensaciones en la e:>:porta­

ción. 

6SI. - En lo referente a precios, el control esta­

blecido era rígido y solo se podían hacer cargos extras 

por' equipo opcional y de lujo que no propor.·.ionaba 

ventaja técnica y solo hacia tnas distintiv:.. la 1111idad. 
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7g.- En lo relativo a los estímulos fiscales 

que através de SHCP ~e concedían a las empresas del 

sector automotriz, estos se establecen en el Decreto 

de 1972 y se generalizan de la siguien~e manera: 

- Reducción hasta del 100% de diversos impuestos 

relativos al ensamble y fabricación de vehículos 

- Devolución hasta del 100% de los· impuestos 

indirectos causados por el productO automotriz 

exportado. 

- Reducción del impuesto general de importación 

de maquinaria y equipo no producido en el 

vars. 

- Autorización para depreciar en forma acelerada 

las inversiones en maquinaria y equipo para 

efecto del I.S.R. 

Es importante seña lar que los subsidios anterio­

res estan vigentes desde 1965, y eran exclusivos 

de la industria terminal se9ún la "ley de fomento 

de industrias nuevas y necesarias". 

Bg. - Este Oecreto de 1972, tiene como objeta 

mexicanizar a la industria de autopartes, exigiendo 

que dichas empresas mantuvieran un capital mínimo 

del 60\ propiedad mexicana. 
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a) Al igual que la industria automotriz terminal, 

a la de autopartes se fijó un grado mínimo 

de integración nacional, que respecto al 

costo de producción sería del 60% obligándola 

a incorporar productos de fabricación nacional 

en sus partes y materias primas utilizadas 

en el proceso de fabricación de autopartes 

cumpliendo con los requisitos que establecía 

SIC. 

Como se observa, el Decreto de 1972 no modifica 

en lo fundamental al de 1962, las medidas que se inclu­

yeron .solo atenuaron las repercusiones de las primeras 

~ego~iBci?,nes, provocango ·con ello el nacimiento de 

nuevas marcas y modelos donde el grado de integración 

es constante. 

En·efecto, todo ello bajo una política de protec­

.ción, fomento y estímulo de la industria automotriz 

y que esta ha alcanzado, en términos generales los 

niveles de ofrecimiento que se han establecido en 

las disposiciones hasta hoy vigentes, de donde podemos 

co~cluir que el objetivo principal de las disposiciones 

di! 1962 y 1972 era el aumentar el contenido nacional 

de los vehículos fabricados en el ~ars. 

CUARTA ETAPA (1977-19e:?.).- Est.:i surge b<ljo un 

marco de recesión e inflación de la Dconomía ltexicana, 

y soport;ida bajo la rolítica r.conÓm.ica clcl .:¡obierno 

de José López Portillo y pcirticularment.-: en .:ü Plan 

de Desarrollo tndustrial. En efecto SEP/d·'J;;, l ;, f:orma 

en Junio de 1977 un nuevo ordenamiento para el fomento 

de la industria automotr1z bajo un panorama que indL:.~ 

que es necesario que la industria automotriz alear.e·:: 
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objetivos básicos primordiales que pueden citarse 

as{: 

Es necesario hacer que esta industria alncance 

niveles internacionales de productividad. 

Se requiere que las empresas de la industria 

automotriz nacionalicen el uso de las divisas 

de acuerdo a las exportaciones. €importaciones. 

Que la Industria Automotriz se transforme 

a mediano plazo en generadora neta de divisas 

con: e1 fin de contribuir al equilibrio de 

la Balanza de ?agos del ra!s. 

Es necesario nacionalizar la fabricación 

en la productividad en el sector automotriz 

para ap~ovechar eficientemente los recursos 

y aumentar la productividad de esta rama. 

Como se observa los objetivos principales en 

esta Política Económica en materia automotriz se cen­

traron en 3 cuestiones fundamentales: 

a) Mayor integración nac~onal dentro de la indus­

tria automotriz. 

b) Lograr un equilibrio de la balanza de pagos 

en base a un presupuesto de divisas, para 

el sector automotriz en corto plazo. 

- 75 -



c) Una política fiscal de apoyo al crecimiento 

de la industria, medida económica que destaca 

el antecedente del nacimiento de la misma 

haciendo relación a los puntos de lntegración 

~acional Automotriz y equilibrio en las impor­

taciones y exportaciones del sector. 

En efecto, el periódo que comprende de 1977-

1981, se registraron varios e importantes acontecimien­

tos de gran trascendencia para la lndustria Automotriz, 

el mercado de esta industria crece en forma espectacu­

lar como una consecuencia lógica de las altas tasas 

de crecimiento del pais. 

QUIN'rA ETAPA { 1982-1985). - Esta Última se de­

sarrolla dentro de un marco de cn.sis que a . pesar 

de los éxitos en los años anteriores ( 1977-1981) ésta 

empieza sufrir directamente la crisis económica 

general del rars, contrayéndose el mercado automotriz 

del sector debido a que este es fuertemente dependiente 

del exterior y altamente deficitario en su Balanza 

Comercial. 

Dentro de ésta crisis económica de 1982-1983, 

el gobierno federal decide y pretende fijar la solución 

en base a un decreto en materia automotriz el 15 de 

septiembre de 1963, el que se define como "Decreto 

para la Nacionalización de la Industria Automotriz", 

el cual viene a consolidar y complementar el Decreto 

de 1977. 
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El objetivo principal del Decreto es el adecuar 

la producción de vehículos a las necesidades del :rars 

y . lograr recuperar el equilibrio en la Balanza de 

Pagos del sector Ó procurar que las plantas automotr i­

ces sean autosuficientes en divisas. 

En efecto y conforme a las actuales circunstan­

cias económicas y los objetivos establecidos en el 

Plan Nacional de Desarrollo, siete son las medidas 

básicas que se aplicaran para lograr la racionalización· 

de la industria automotriz, comprendidas en el Decreto 

que enla materiadiÓ a conocer la Secretaria de Comercio 

y Fomento Industria, donde se observan los siguientes 

puntos: 

1.- Transformación de la Industria nutomotriz 

en un sector autosuficiente en divisas, ha­

ciendo que las empresas de la industria termi­

nal generen las divisas que requieran para 

todas sus importaciones y otros pagos al exte­

rior. 

2.- Eliminación del esquema de subsidios aplicado 

históricamente a esta industriá; .. 

3.- Racionalización de la estructura de la indus­

tria, reduciendo en los próximos cuatro años 

el número de líneas y modelos, con el fin de 

lograr por primera vez en el pars, la fabri-­

cación de vehículos a escalas competitivas -­

internacionalmerite. 
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4.- Consolidación de los avances logrados en la -

integración nacional de los vehículos, incre­

mentando el grado mínimo de integración naciQ 

nal en 10 por ciento para los automóviles y -

en un 20 por ciento para camiones y autobuses, 

s.- Establecimiento de políticas y mecanismos 

de precios orientados a que la calidad y 

el precio de los vehículos alcancen y manten­

gan ·niveles competitivos con los internacio­

nales, procurando beneficiar al consumidor 

nacional y atendere las necesidades de rein­

versión de la industria. 

6. - Prohibir la incorporación de motores de 

cilindros en los automóviles a partir 

de Noviembre de 1984 y en camiones comercia­

les - Pick Up - .J. partir de Noviembre de 

1985' y 

7 .- Autorizar Únicamente a empresas con mayoría 

de capital mexicano la fabricación de camiones 

pesados con motor a diese!. 
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b) Contenido General y Disposiciones básicas 

Decreto del 14 de Octubre de 1925 1960. 
En dicho periódo el primer antecedente de la intervención 

gubernamental destinada al Fomento de la Xndustria ttutomo­

triz es el Decreto del 14 de Octubre de 1925, mismo que 

ofrecía un tratamiento fiscal especial a la empresa FORO 

MOTOR'S Ca., primera empresa y firma automotriz estableci­

da en México en ese año. Mediante este Decreto se redu­

cía el 50\ de sus impuestos de importación de los compo­

nentes para el ensamble de vehículos. En efecto, las 

primeras disposiciones para reglamentar y fomentar la 

Industria Automotriz se iniciaron en la década de los 

años 20 1 s. Esta primera etapa de legislación contempla 

una serie de medidas de carácter f iscéi.l que trataban de 

promover y de proteger a las primeras plantas ensamblado­

ras de automóviles contra la importación de vehículos. 

Como se observa la Política del Gobierno hacia esta rama 

industrial estuvo orientada en pricipio a proteger y 

apoyar la actividad de las empresas que para este momento 

eran extranjeras. El papel del Estado se limitaba a 

prohibir las importaciones de 81gunos componentes, dejan­

dose de lado otra clase de medidas que como observaremos 

mas adelante afectaron los objetivos Macionales de Volíti­

ca l!conómica. 

Reglamento del 23 de Junio de 1926.- El objetivo 

de este reglamento es el de controlar las importaciones 

de piezas sueltas y materias primas destinadas a la cons­

trucción dentro del ~aís, de automóviles y camiones; 

este reglamento se refiere al decreto anterior. 
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Decreto del 1 o. de Julio de 1926. - Exime del 

-pago de derechos de Visa Consular a las facturas comercia­

les de los efectos que se importaban al amparo de la 

fracción arancelaria 633 f. 

Decreto del 13 de Septiembre de 1926. - Los 

principales lineamientos de este Decreto son los mismos 

de los que le precedieron, solo que faci 1 i tó la emisión 

de un reglamento que a continuación se describe. 

Reglamento del 28 de Septiembre de 1926. - Su 

objetivo era ejercer un control administrativo y fiscal 

sobre la Única planta ensambladora, especificandose además 

por vez primera enla fracción quinta del Artículo Noveno 

la incorporación voluntaria de partes nacionales, solamen­

te a petición de la empresa y con el previo permiso de 

la Dirección General de Aduanas. 

Decreto del lo. de Junio de 1931.- Por primera 

vez, se expresan objetivos diferentes a los de carácter 

fiscal. Entre ellos los siguientes: 

- Fomento a la industrialización en plantas de -
armado y acabado de vehículos de pasajeros y -
carga. 

Regulación de precios de los vehículos 

- Necesidad de que se utilicen partes nacionales 
en el ensamble de undades (Integración :~acio-­
nal). 
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Decreto del 20 de Octubre de 1931.- Se estable­

cen impuestos de importación bajo escalas definidas para 

los automóviles y camiones de carga. Con lo anterior 

se beneficiaba el segmento de la línea de camiones de 

carga por considerar que estos son necesarios para el 

Uesarrollo de la Economía del país • 

Reglamento del 24 de Octubre de 1931.- Este 

corresponde en esencia al Decreto del 1o. de \Tunio de 

1931 y busca tener un mejor control administrativo y 

fiscal por parte del Gobierno sobre las plantas armadoras, 
además de fomentar la industrialización del sector automo­

triz en lo relativo a la integración nacional en forma 

voluntaria por parte de las empresas ensambladoras de 

automóviles. 

Decreto del 22 de Junio de 1936.- Este, define 

con precisión las fracciones arancelarias sobre las impor­

taciones de partes y equipo de montaje, suspendiendo 
las franquicias de ga2olina y aceite lubricante. 

Reglamento del 22 de Diciembre de 1936.- Regla­

mento que no señala modificaciones importantes al regla­
mento anterior sobre la actividad del sector automotriz. 

Reglamento del 20 de Diciembre de 1937 .- Este 

reglamento simplif icÓ el control administrativo en materia 

automotríz, sin embargo no marco cambio importante en 

su contenido, fué igual a los que les precedieron. 
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Decreto del 9 de Julio de 1947.- Debido al 

desequiulibrio económico presentando en la aalanz·a Comer­

cial de ese año, el 9obierno Federal emite el presente 

Decreto definiendo en su parte medular la limitación 

a las importaciones de vehículos armados, prohibiendola 

transitoriamente, con el objeto de evitar la salida de 

divisas y promover en gran escala la integración automo­
triz dentro del sector. 

Reglamento del 23 de Enero de 1948. - Establece 

disposiciones básicas para la importación de material 

y equipo de montaje, maquinaria, aparatos y equipos indis­
pensable para el ensamble de vehículos Ó para la fabrica­

ción de cualquier parte de los mismos (esta medida reper­

cutió en la proliferación de maLcas). Además señala 

la obligación de utilizar productos de fabricación nacio­

nal en el ensamble ó acabado de vehículos (integración 

nacional ) . La S.H.C.P., establece programas de produc­

ción para cada una de las plantas armadoras con el objeto 

de estimular la integración automotriz. Además establece 

un subsidio especial equivalente al 50% del monto de 

los impuestos, a los automóviles de tipo popular y econó­

mico, con fijación de un precio especial de mercado. 

Decreto del 20 de Enero de 1951.- Suprime lEt.s 

restricciones establecidas en el Decreto del 9 de Julio 

de 1947, que prohibía la importación de ciertos vehículos 

armados. 

Reglamento del 10 de Mayo de 1951.- Reglamento 

correspondiente a la Ley del Impuesto sobre automóviles 

y camiones. 
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Acuerdo del 4 de Julio de 1954.- Restringe 

la importación de automóviles para el transporte de menos 

de 10 pasajeros. 

Acuerdo del 1o. de Octubre de 1954. - Se define 

crear un Órgano consultivo denominado "Comité Consultiva 

de Importaciones de Automóviles", dependiente de la S.H.C. 
P. La función de dicho comité era el otorgar cuotas 

definidas relativas al material de ensable y los permisos 

de importación correspondientes a la actividad automotríz. 

Decreto del 25 de Agosto de 1962. - El gobierno 

Federal señala en este Decreto de la Industria Automotriz 

principalmente enlo que se refiere a tntegración :~acional. 

Es como una consecuencia del Decreto de 1962 y al existir 

existir cierto grado de crecimiento de la industria auto­

motríz, empiezan a instalarse las primeras plantas fabri­

cantes de autopartes que mas tarde se definen como pilares 

de un constante crecimiento de esta industria que señalaba 

sus objetivos en dos cuestiones importantes y fundamenta­

les: 

- La prohibición de importaciones de motores 
completos (Política· Sustitución de las Impor­
taciones). 

- Alcanzar una integración automotriz básica 
y mínima del 60% en el ensamble. 

Posteriormente, al Decreto de 1962, este se 

vió completado con otras políticas que permitieran reafir­

mar el Crecimiento de la Industria ¡Automotriz con las 

siguientes políticas: 

- 83 -



1 .-- Cuotas básicas de fabricación 
2.- Congelación de precios 

3.- Integración Nacional por arriba del 60% 

4.- Fomento a las exportaciones 

Decreto del 24 de Octubre de 1972.- Este consid.§. 

ra las disposiciones del Decreto de 1962 y las medidas 

posteriores que el Qobierno implemento a su ~olítica 

Económica y que se incorporaron y complementaron en el 

"Decreto que fija las l;5ases para el ibesarrollo de la 

Industria l\Utomotriz 11 y el acuerdo que reglamenta las 

disposiciones, entre las cuales se destaca lo siguiente: 

1 .- Se obliga a las plantas armadoras a incorpo­

rar todos aquellos componentes que fueran 

fabricados por la industria de autopartes, 

siempre y cuando los precios no fueran 

super lores en un 

fabricantes 6 

se satisfacieran 

25% en relación con los 

proveedores 

las normas 

extranjeros; 

de calidad 

ó funcionamiento y se cumpliera con los 

plazos de entrega fijad os en las ordenes 

de compra. Esta medida propicio el creci­

miento de la industria de autopartes y 

permitió el establecimiento de nuevas empre­

sas derivando con ello un crecimiento del 

sector autombtr1z. 

2. - Las empresas terminales no podían fabricar 

partes o componentes automotrices para 

el mercado interno que fueran producidas 

por la industria fabricante de autopartes. 

Tal disposición tenía como objetivo evitar 

el crecimiento de las empresas termina les 
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en ese segmento de producción y proteger 

así a la Industria de Autopartes. 

3.- Este decreto pretendía que las empresas 

automotrices 

Integración 

obigatorio 

alcanzaran porcentajes de 

Nacional superiores al 60% 

derivado ello de una política 

básica que pretendía como objetivo lograr 

un equilibrio en el mercado local y evitar 

de esta manera el crecimiento acelerado 

del sector automotriz al definir y determi­

nar una cuota básica de fabricación que 

otorga y establece un sistema de incentivos 

mediante el cual se otorga extra-cuotas 

de fabricación u las empresas de la indus­

tria terminal. Esta politica no permitió 

que el premio de extra-cuotas de producción 

de vehículos por incremento en integración 

nacional provocara aumentos importantes 

en la I?olítica de !ntegración Nacional. 

4. - Es bajo este Decreto, que se limita la 

producción de vehículos por tipo, línea 

y modelo a las Plantas armadores, de tal 

forma que los fabricantes de automóviles 

populares solo podían producir automóviles 

de ese tipo y los de compactos, estandar 

y deportivos no podían ser de populares. 

Esto tenía como objetivo disminuir el alto 

número de modelos que diÓ lugar a escalas 

de producción muy limitadas que redundaban 

en altos costos de fabricación, no obstante, 

el número de modelos siguió siendo grande 

y lo que es en la actualidad ( 1983), para 
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un mercado de automóviles reducido como 

lo es el mexicano. Por lo que respecta 

a las empresas fabricantes de camiones 

S veh{culos conmotor a gasolina para el 

transport~ podían producir todos aquel los 

tipos, l!neas y versiones de peso vehícular 

y de distancia entre ejes que la SIC autori­

zara, tomando en cuenta las necesidades 

de mercado. 

5. - Se establece en este Decreto que a partir 

del año Modelo 1974, las empresas de la 

:t.ndustria 'l!erminal deberían generar por 

lo menos el 40% de las divisas netas necesa­

rias para cubrir la compensación de cuotas 

y extra-cuotas en la exportación de produc-

. tos autmotrices fabricados por las empresas 

de la industria de autopartes que cumplieran 

con los requisitos de mayoría de capital 

social mexicano. 

6.- En materia 4e precios, el control estableci­

do en el Decreto anterior siguió vigente 

y solo se podía hacer cargos extras por 

el equipo requerido por el diseño, indispen­

sable para el buen funcionamiento del vehíc~lo 

y que aumentaba las condiciones de seguridad. 

Como opcional común se definía al que brinda 

mayor comodidad y mejora las especificacio­

nes de los vehículos. Al opcional de lujo 

se define como el equipo que no proporciona 
ventaja técnica y solo hace mas distintiva 
la unidad. Esta política fué mas aparente -
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que real, ya que si bien se ejerció un con-­

trol estricto para evitar incremento en 

los precios, esto se vió anulado a través 

de la in~orporación del equipo opcional 

común y opcional de lujo que en muchos 

casos eran superficiales. 

7.- Por lo que se refiere a los estímulos fisca­

les que através de la S.H.C.P., el gobierno 

concede a las plantas de la industria termi­
nal, estos quedaron incluídos en el Decreto 

de 1972 bajo los siguientes conceptos: 

a) Reducción hasta del 100% del impuesto gene­
ral de importación de los materiales de 

ensamble complementarios para la fabricación 

de vehículos. 

b) Reducción de hasta del 100% de la participa­

ción neta federal del impueto especial 

de ensamble. 

c) Devolución hasta del 100% de los impuestos 

indirectos causados por el producto automo­

triz exportado y por el incremento del 

valor de sus exportaciones entre 1971-1972. 

d) Reducción del impuesto general de importa­

ciones sobre maquinaria y equipo no produci­

do en el ~aís. 
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e) Autorización para depreciar en forma acelerª 
da las inversiones en maquinaria y equipo 
para efectos del Impuesto Sobr·e la Renta. 

Es importante señalar que los subsidios anterio­

res estaban vigentes desde 1965, otorgandolos el Gobierno 
conel fin de que los precios de los vehículos no aumenta­

ran en forma considerable durante la etapa de fabricación, 
exceptuando de esto a tractocamiones y autobuses integra­
les que pagaban íntegros sus impuestos. 

Por otra parte, es conveniente hacer una observ~ 
ción válida que consiste en definir que los estímulos fis­
cales a la industria de autopartes sólo fueron otorgados a 

la generalidad del sector industrial según la Ley de Fome~ 
to de Industrias Nuevas y Necesarias y no gozaba como la -

industria terminal de un régimen especial de estímulos. 

8.- Este Oecreto, tuvo como objetivo principal 
n3cionalizar a la industria de autopartes, 

exigiendo que 
un capital del 

estas empresas 
60% propiedad 

mantuvieran 

mexicana y 
estar representado por acciones nominativas. 

9. - Al igual que a la Industria ~erminal, a 
la de las autopartes se les fijó un mínimo 

de Integración thcional, que respecto del 

costo de producción sería del 60%, obligan­
dola a incorporar aquellos productos que 

se fabrican en el pais y cuyo diferencial 

de precio no fuera superior del 25% respecto 

del extranjero. Igualmente se requería 
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que las partes y materias primas utilizadas 

en la fabricación de autopartes , cumplieran 

con los requisitos de calidad 6 funciona­

miento que la SIC fijara. 

10.- Con este Oecreto se creaba también la Comi­

sión Intersecretarial de la Industria Auto­

motriz, la cual estaría formada por repre­

sentantes de la S.H.C.P. y SIC, el carácter 

de este organismo se definió como técnico 

y consultivo del J!\jecutivo Federal en todo 

lo concerniente a la industria y comercio 

en el sector automotriz, además de proponer 

la reglamentación de las actividdes de 

las empresas de la Industria ~erminal y 

de autopart.es, así como de las operaciones 

de distribución, importación y exportación 

de vehículos. 

Como se observa el mencionadop decreto no modi­

ficó en lo fundamental .al de 1962, los grados de integra­

ción permanecieron casi constantes y solo aumentaron 

en pequeña 

la baja o 

automóviles 

miones. 

porción en algunas empresas, debido a que 

nula integración en determinados modelos de 

era compensada con mayor integración de ca-

Decreto del 20 de Junio de 1977. - 11 Decreto 

para el Fomento de la Industria Automotriz". El nuevo 

Decreto surge bajo un marco de crisis económica derivado 

de recesión e inflación de la economía mexicana. El 

ordenamiento se inscribe dentro de la ~olítica Económica 

del Cobierno del Lic. José LÓpez Portillo y particularmen­

te en el Plan de Desarrollo Industrial. 
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Los considerandos del Decreto apuntan: 

-"Durante los últimos 15 años se ha seguido una -

},'olÍtica de Protección, lbmento y astímU.lo 
de la Industria Automotriz y que esta· ha 

alcanzado, en términos generales los niveles 
de crecimiento que fijaron las anteriores 
disposiciones hasta hoy vigentese 11 

. - "Que es necesario lograr en esta industria 

niveles internacionales de productividad, para 
· consolidar los logros alcanzados" (La Políti­

ca de la Industrialización). 

- "Que requiere que las empresas de la industria 

automotriz racionalicen el uso de divisas de -
acuerdo con la prioridad de esta rama industrial 

y las exportaciones que realicen". 

-
11 Que es necesario racionalizar, aún mas, la 

fabricación de automóviles, camiones, y trae-­
tares agrícolas, para aprovechar eficientemen­

te nuestros recursos y aumentar la productivi­
dad de esta rama". 

- Que es necesario que esta industria se convieE 
ta a mediano plazo en generadora neta de divi­

sas, con el fin de contribuir al equilibrio de 
la Salanza de l'agos de ¡>aís". 

Sus principales disposiciones fueron: 
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1Q) Asignar Un presupu~sto de divisas para cada 

Empresa Terminal. 

2Q) Las empresas de la industria terminal deben 
generar el 100% de las divisas necesarias -

para su presupuesto. (50% con autopartes y 

50% con vehículos terminados). 

JQ) Se fijó un grado de inte9ración nacional -­

mínimo para los vehículos: automóvi~.es 50%, 
camiones 65%, tractocamiones y autobuses -­
integrales 70%. 

4Q) Adicionalmente se estableció un grado de in 
tegración recomendado que aumentaría progr~ 
sivamente hasta el año modelo 1981 quedando 

como sig~e; automóviles 75%, camiones 85%,­
tractocamiones y autobuses integrales 90%. 

5Q) Los componentes automotrices se clasifica-­

ron en tres categOrías: 

6•) 

7 •) 

a) nacionales de incorporación obligatoria 

b) De fabricación nacional. 
e) Complementarios. de importción. (Permiso­

Previo). 

Se obliga a las empresas a informar sobre -
las líneas que pretendan producir. 

Las empresas que desearan producir Iriás de -

un tipo de motor deberían exportar como mí-
nirno el 60%. 
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BQ) La importación de veh!culos a zona fronte-­

riza era con cargo al presupuesto de divi-­

sas de cada planta. 

9R) Se observó el mismo tratamiento fiscal a los 

impuestos de importación y se subsidió con 

el 100% a los de exportación. 

1QV) Se liberaron los precios de los automóviles 

11V) Se creó la Comisión Intersecretarial de la 

Industria Automotriz. 

12R) Sólo las empresas con mayoría de capital "ª 
cional pueden incorporar motores diesel en 

camiones y tractocamiones. 

Posteriormente del 1Q de ·octubre del mismo 

año entra en vigor el reglamento de este Decreto. 

A partir del Decreto de 1977 se derivaron una 

serie de disposiciones que complementan los objetivos 

y destacan los estímulos a la !ndustria Automotriz bajo 

el·panorama de las siguientes disposiciones: 

Enero de 1980.- Se publica el ~rograma de Fomen­

to para la Industria aacional fabricante de autopartes. 

Programa que reafirma los postulados fundamentales del 

Decreto de 1977. 

En este programa se señala la tasa media de 

crecimiento para esta industria hasta 1990, se meciona 

la eficiencia, calidad y precios internacionales competí-
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tivos como base fundamental del crecimiento de la l:ndus­

tria Automotriz. 

Agosto de 1980. - Resolución sobre planeación 

concentrada de la Industria. Esta se plantea los compro­

misos del Gobierno V.ederal, la Industria Terminal y la 

:tndustria de Autopartes en el corto, mediano y largo 

plazo en lo relativo a la demanda y oferta de componentes 

y partes requeridas de acuerdo a los nuevos diseños o 

inovaciones tecnológicos contemplados que el mismo sector 

deberá satisfacer. 

Enero de 1981.- Decreto que regula la importa­

ción de automóviles y camiones a la franja fronteriza 

y zonas libres del norte del país. Este ordenamiento 

reglamenta la importaciÓÍl de unidades tanto nuevas como 

usadas a estas zonas del pais. 

Diciembre de 1981. - Decreto que establece los 

rendimientos mínimos de combustible para automóviles. 

Se define de manera precisa los promedios de rendimien­

to de combustible po; empresa a partir de 1982. Estos 

valores se incrementaran cada año modelo desde 7. 5 Km. 

x litro en 1982, hasta 11.0 en 1990. Además se señala 

que a partir del año modelo 1985, se produciran solo 

automóviles con motores de 6 cilindros y "V" y de 4 cilin­

dros con transeje de potencia delantero, con autos de 

menor tamaño y peso vehicular. 

Julio de 1981. - Resolución para racionalizar 

el déficit de la &alanza Comercial de la Industria Automo­

triz en 1981 al año modelo 1982. Esta resolución tenía 

como finalidad frenar las importaciones de vehículos 
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y autopartes en el año modelo 1982, 

Julio 1982.- Resolución para racionalizar el 
déficit de la balanza en cuenta corriente del sector 

automotriz en el año modelo 1983. Esta resolución buscaba 
racionalizar el déficit del sector automotriz, no autori­

zando que no fueran autogeneradas por cada empresa 
limitando a esto su producción. Se mantiene la cuota 

de importación de veh1culos nuevos y usados para la franja 
fronteriz'a y zonas libres del norte del país, igual a 

la de 1982 y 1981, Se autoriza para efecto de contabili­
zación de divisas las exportaciones de materia prima 

para uso no automotriz, depósitos en moneda extranjera 

proveniente del extranjero (capital extranjero). También 

se define que no se permitirá la producción de vehículos 
que no alcancen los grados mínimos de integración nacional 

señalados en el decreto de 1977. 

Enero 1982.- Acuerdo que establece la incorpora­
ción obligatoria de dispositivos de seguridad para vehícu­
los del transporte. Desde 1980, se puso en marcha un 

programa de prevención de accidentes y se acuerda a partir 

de. 1983 la incorporación de dispositivos de seguridad 
obligatorios para los nuevos modelos y algunos para las 

que se encuentran ya en circulación. 

Agosto 1982.- Acuerdo que establece el control 

de la velocidad para vehículos propulsados por motor 
a diesel, destinados al servicio de autotransporte de 
personas y bienes. En este acuerdo, se establece los 

limites de velocidad máximos permitibles para autobuses 
integrales de 11 O Km/hr, y de 95 Km/.hr, para camiones 
y tractocamiones. 
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Septiembre 1983. - Decreto para la nacionaliza­

ción de la Industria Automotriz. Este viene a consolidar 

y complementar en sus partes básicas· el Decreto para 

el Fomento de la Industria ~utomotriz publicado en 1977. 

El objetivo principal de este Decreto es el 

de adecuar su producción a las necesidades de ~a!s y 

lograr una Balanza de ;'agos equilibrada, ó sea que las 

plantas sean autosuficientes en divisas a excepción de 

los fabricantes de camiones con motor a diesel, tractoca­

miones y autobuses integrales que seguirán un tratamien­

to especial hasta 1986. 

Excepcionalmente durante 1984 y 1985, las empre­

sas terminales podrán compensar hasta un 20% de sus gastos 

de divisas con exportaciOnes de productos no automotrices, 

siempre que se trate de generación de exportaciones adi­

cionales. 

Por otra parte, el Decreto modifica la política 

Fiscal aplicada al sector automotriz eliminando subsidios, 

como el otorgado a la importación de materias primas 

y componentes automotrices. En el mismo sentido, se 

prohíbe la importación de vehículos nuevos a las franjas 

fronterizas y zonas libres y se busca racionalizar la 

importación y comercialización de vehículos usados y 

refacciones automotrices, a fin de sustituirlos por bienes 

fabricados en el país. 

En cuanto a la reducción de líneas y modelos, 

la SECOFIN 1 previa opinión de la Comisión Intersecreta­

rial de la Industria Automotriz sólo podrá autorizar 
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para el próximo año modelo 1984 la fabricación de hasta 

tres líneas de automóviles. tJna línea se define como los 

automóviles que tengan la misma plataforma delantera 

y carrocería básica e igual tren motriz, sin que la pro­

ducción total de modelos sea superior a siete. (modelo, 

son todas aquellas versiones de carrocería básica 2, 

3, 4 Ó 5 puertas que se deriven de una misma línea). 

Para los años modelos 1985 y 1986, sólo se 

producirán hasta dos líneas y cinco modelos. A partir 

de 1987 ~e podrá autorizar la producción de una sola 

línea de automóvil hasta con cinco modelos. 

El·oecreto permite la autorización de líneas 

y modelos adicionales a los anteriores, cuando se demues­

tre que la fabricación de estas nuevas líneas, además 

de ser autosuficiente en divisas, se exporte más del 

50% de la producción o su equivalente en material de 

ensamble. 

En cuanto a los grados de integración se esta­

blecen los mínimos para 1984: automóviles 50%, camiones 

65%, tractocamiones y autobuses integrales el 70%, que 

son los mismos de carácter obligatorio establecidos en 

el Decreto de 1977, pero en este Decreto ya se fija como 

obligatorio, un aumento gradual hasta llegar en 1987 

a: automóviles 60%, camiones comerciales y ligeros 70%, 

camiones pesados 80%, tractocamiones y autobuses integra­

les un 90%. 

Se establece la licitación de la producción 

por parte de la Comisión Intersecretarial de la Industria 

Automotriz. 
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También se prohíbe la incorporación de motores 

de 6 cilindros a gasolina para comerciales y camiones 

a partir del i• de Noviembre de 1965. 

Se establece que la plantas que produzcan camio­

nes con motor a die sel, deberán tener una participación 

de capital nacional del 51% como mínimo. 

Que las empresas de la tndustria 'I'erminal, 

no podrán fabricar componentes que produzca la lndustria 

Nacional de 'Autopartes, salvo autorización expresa. 

El volúmen de camiones encarrozados y automóvi­

les austeros que producirán las plantas, serán fijados 

por la citada Comisión. 

Se establecen los grados de integración para 

la industria de autopartes, su sistema d_e cómp4to de 

divisas y se señala que el 60% del ca pi tal ·social de 

estas empresas debe ser de origen nacional "con cláusula 

de exclusión de extranjerosº además que tendrán que regis­

trarse en SECOFI. 

Se reestructura la Comision Intersecretarial 

y se crea la Comisión Consultiva del Sector Automotriz 

integrada por representantes de la industria terminal, 

de autopartes y de distribuidores-de vehículos. 

De tal forma se dice que conforme a las actuales 

circunstancias económicas del rars, y bajo la política 

de ~obierno del Lic. Miguel de la Madrid en su Plan Nacio­
nal de Desarrollo, se concluye que son siete los puntos --
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básicos del Decreto que se aplicarán para lograr la com- -

pleta Racionalización de la Industria Automotriz y que 

son comprendidas en el Decreto que en materia económica 

define a la industria automotriz: 

1.- Transformación de la IndUstria Automotriz en 

en un sector autosuficiente en divisas, 

haciendo que las empresas de la Industria 

';i'erminal generen las divisas que requieren 

para todas sus importaciones y otros pagos 

al exterior. 

2.- Eliminación del esquema de subsidios aplica­

dos históricamente a esta industria. 

3.- Racionalización de la estructura de la 

industria, reduciendo en los próximos cuatro 

años el número de líneas y modelos, con 

el fin de lograr por primera vez en el 

pais, la fabricación de vehículos a escalas 

competitivas internacionalmente. 

4.- Consolidación de los avances logrados en 

la tntegración Nacional de los vehículos, 

incrementando el grado de integración nacio­

nal en 10% para los automóviles y en un 

20% para camiones y autobuses. 

S.- Establecimiento de políticas y mecanismos de 

precios orientados a que la calidad y el pr! 

cio de los vehículos alcancen y mantengan --
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niveles competitivos con los internacio­

nales, procurando beneficiar al consumidor 

nacional y atender a las necesidades de 

reinversión de la industria. 

6.- Se prohibe la incorporación de motores 

de 8 cilindros en los automóviles a partir 

de Noviembre de 1984, y en camiones comer­

ciales a partir de Noviembre de 1985. 

7.- Por Último, se autoriza Únicamente a empre­

sas con mayoría de capital nacieral la fabri­

cación de camiones pesados con motor a 

diesel. 
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CAPITULO III, ETAPAS DE CRECIMIENTO DEL SECTOR AUTOMOTRIZ 

III.l PRIMERA ETAPA (1925-1962) ORIGEN DE LA INDUSTRIA 

AUTOMOTRIZ EN MEXICO. 

En este apartado se pretende hacer un breve análisis 

del crecimiento de la !ndustria Automótriz conforme al proc~ 

so de la formación de la estructura productiva a partir de -

los Vecretos que el mismo ~obierno Federal ha emitido. Es -

así que es~a primera etapa se caracteriza por 3 fases hist6-

ricas que presentan el crecimiento de la Industria Automotriz 

en M~xico ~n los periodos. 

son: 

1) 1900 - 1925.~ Fase que se caracteriza por la irnpo~ 
taci6n de vehículos terminados. 

2) 1928 - 1960.- Se considera como la fase de ensam-­
ble y de importaci6n de partes y ac­
cesorios para vehículos 

3) 1961 - 1962.- Fase que se conside~a como el princi­
pio e inicio de la consolidaci6n de -
la f abricaci6n e integraci6n de la -­
Industria Automotriz dentro de la ac­
tividad econ6rnica, derivado del apoyo 
del Gobierno Federal con Decretos co­
mo medidas de control y fomento indu~ 
tria l. 

Esta primera etapa comprende peri6dos principales que 

PRilo\ER PERIODO (1900-1925),- Este se caracteriza por la fabri­

caci6n de automotores de los Paises industrializados exportán­

dose a los ~aises periféricos como México, las unidades termi-
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nadas, 

En efecto, este primer periódo se caracteriza por la importa­

ción de automóviles es en éste peri6do cuando la importac16n 
es de 215. unidades en 1909 y para 1917 esta alcanza 6000 uni­

dades anuales. 

Ello y las barreras arancelarias y prohibiciones a la import~ 

ci6n hacen a los capitalistas e inversionistas en este segme!l 
to decidir invertir directamente en los mercados locales de 
América Central y Sur. Esta expansi6n en los mercados motiva 

a las primeras inversiones norteamericanas en Latinoamérica 
apareciendo en forma de agencias de importaci6n y talleres de 
servicio. 

Es para 1925 cuando se instala en México la primera planta e~ 
sambladora por la Ford Motor co. , la cual empieza a operar 
hasta 1932. 

SEGUNDO PERIODO (1926 - 1946) .- Este ps:i6do se caracteriza en 

ensamble, donde esta fase marca y define el avance y la con-~ 
formaci6n de la estructura de armado de la industria automo-­
triz. En efecto, este peri6do lo delimita al descenso de las 
importaciones de vehículos terminados y el acceso de la pro-­

ducci6n de una creciente Industria Automotriz apoyada en la -
participación y apoyo del Gobierno Federal que impulso a la -· 
industrialización automotriz del País. Para 1926 el Estado -
Mexicano promulg6 una serie de iniciativas de ley tendientes 

a impulsar a la industrilizaci6n del País, entre ellas se co~ 

prendia el apoyo a la Industria Automotriz y la construcci6n 
de caminos y carreteras, además de otras iniciativas tendien­

tes a impulsar el crecimiento del transporte, para 1959 en -­
México se habían instalado 9 plantas armadoras. 
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C U A D R O 12 

EMPRESAS DE LA INDUSTRIA TERMINAL 

EMPRESAS FABRICANTES DEL COMPLEJO 
·SECTORAL AUTOMOTOR . (l9G2) 

E M P R E S A PRODUCTOS DE FECHA 
--------------------------E~ª~!S~S!Q~ _________ §§!~ª~§S!tl!§~!Q __ 

2 

.s 

Ford Motor Company AU:o:n6viles y ca-
s.A. miones 

Automotriz O'farril Autom6viles y ca-
s. A. miones 

General Motors de 
México, S.A. c.v. 

Fabricas Au.tomex, 
S.A. 

International ca. of 

Autom6viles y ca-
miones 

'Autom6viles y ca­
miones 

México, S.A. c.v. Camiones 

Diesel Nacional, - Autom6viles, camio-
s.A. nes, tractocamiones 

y autobuses integra-

Julio de 1925 

Mayo 1935 

Octubre 1935 

Enero 1939 

Diciembre 1944 

dos Febrero 1951 

Volksw.:i.gen Mexicana Automóviles 
S.A. Enero 1954 

Planta Reo de Méxi- Camiones 
ca Marzo 1955 

Industria Automotriz Autom6viles 
S.A·. Noviembre 1958 

10 Mexicana de Autobu- Camiones y autobuses 
ses integrales Noviembre 1959 

FUENTE: Datos tomados de Tesis Profesional 

"La Industria Automotriz Terminal en México 1962/ 

1982" U.N.A.M. (1982) Fac. de Economía. pp.32 
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Este crecimiento gener6 un crecimiento de otras ramas -­

industriales como la del acero y el vidrioy la construcci6n -

de una infraestructura por parte del Estado, que creaba las -

condiciones para el funcionamiento de éstas industrias adem~s 

de que se iniciaba la incorporaci6n de productos nacionales -

en la producci6n de vehículos de este peri6do. 

TERCER PERIODO 1947-1961}.- Se caracteriza este peri6do, - -

porque marca el inicio del crecimiento del parque de autom6-­

viles abastecido por la producci6n nacional, en 1947 la pro-­

ducci6n alcanzó 22,840 unidades, supera por primera vez al de 

las importaciones de vehículos que fué de 21,691 unidades. 

En 1947, se importaron 21,691 vehículos terminados, en 1948 -

se reducen a 2 ,691 unidades. Para 1951 la producci6n reacci2_ 

n6 favorab]emente, se ensamblaron 46 mil unidades duplic5ndo­

se la cantidad del año anterior, cifra que sed"a realmente re­

basada hasta 1959 con 51 mil vehículos. 

En 1960, el gobierno emite un Decreto que prohibe la importa­

ci6n de autom6viles de lujo y de todos aquellos con un valor 

mavor de 55,000 pesos, as! corno aquellos ensamblados en el -­

País, que excedieran de esta cantidad continuando con la ~o-­

lítica de Integraci6n Nacional se fijan cuotas de producci6n 

y se les exige a las empresas fabricuntes de automotores a -

cumplir las metas establecidas. 

Ante el elovado costn de producC"H'in de Jos vehículos, las míí.!_ 

tiples presiones del Estado, de la competencia y la estrechez 

del mercado, deciden abandonar el pais 22 marcas de ensambla­

dores y fabricantes del mercado local, entre los que se citan 
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los siguientes: 

Aba:th-, Buick, Jaguar, Lancia, Mercarj', Shoda, Moscoviteh, - -

Waturgt Alfa Romeo, Anglia, Borward, Consul, De-Soto, Hanza, 

Lioyd/ 11.G., Singer, Sunbeam, Vaux Hall, Simca, Citroen y - -

Studebaker~ 

Es así que a grandes rasgos, podemos definir que la producción 

de automotores en nuestro ~aís ha pasado por 3 etapas, donde 

la Primera Etapa que abarca el primer cuarto del presente si­

glo, estuvo caracterizada por la importaci6n de vehículos au­

tomotores completamente armados. 

La importaci6n de autom6vilcs estaba sujeta como cualquier -­

otra mercancía a aranceles a la irnportaci6n. Durente la Se-­

gunda Etapa (1925-1946) , la política económica hacia la rama 

estuvo encaminada fundamentalmente, a fomentar el ensamble de 

autom6viles en México. La Tercera Etapa se caracteriza por -

el fomento al ensamble de los automóviles y que se consolida 

con el inicio del dcsarrol.lo de una industria automotriz en -

México, derivada del apoyo del Decreto de 1962 docuemnto que 

fija las bases del desarrollo de una Industria Automotriz. 

En 1925, el parque automotriz mexicano estaba constituído por 

40,076 autom6vilcs, y la red carretera constaba de 695 Krns. 

En Julio de ese mi sino año, la Ford Motor Company, S.A., se -­

instal6 en México una planta armadora. Esta fué la primera -

armadora de automóviles y la única hasta el año de 1935, en -

que se instalaron dos plantas armadoras más: una, la Automo-­

triz o'Farril, S.A. (armadora de autom6viles europeos) y la -

otra, armadora de autom6vilcs de la General Motors de México, 

S.A. de c.v. Posteriormente mas plantas armadoras se estable 

cieron en México, entre ellas la armadora de autom6viles - -
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Chrysler (Fabricas Automex .. s. A.). 

En Octubre de 1925, el Gobierno Federal.decidió estimular el 
establecimiento de las plantas annadoras en M~xico, a tal - -

efecto, redujo en un 50% los aranceles a la importación de -­
vehículos CKO*, es decir la irnportaCi6n de vehículos desarma­
dos, para ser armados localmente, la importaci6n de vehículos 
totalmente armados no fué reducida. 

'La política económica implementada por el Estado a efecto de 
favorecer la instalaci6n de plantas armadoras de autom6viles 
fuá fincada fundamentalmente, en la utilización de est1mulos­

fiscales: reducci6n de aranceles e impuestos. El objetiva -­
central al estimular el ensamblaje de autom6viles fu~ el de -
crear una nueva rama productiva a través de ésta, fomentar -­
la c~cacion de empleas tanto dentro de la misma actividad de 
ensamblaje, como en las actividades econ6micas (industriales­
y servicios) ligadas a ésta industria, 

Durante ~ste peri6da, se tomaron medidas encaminadas a fo~en­
tar el surgimiento y crecimiento de industrias conexas a el -

ensamblaje de automóviles. Así en 1926 se legisl6 la produc­
ci6n doméstica de aceites y lubricantes, autopartes (neumáti­
cas, baterias, etc.). Sin embargo, el crecimiento del parque 
automotor fué lento. 

El lento crecimiento del parque automotor es relacionado al -
lento crecimiento de la Economía ~1exicana en general, en la -
etapa posterior a la Revoluci6n Mexicana; As! para finales -

de la década de los 20 1 s y principios de los JO's, este lento 
crecimiento se relaciona con la crisis cap:f.talista del 29. A 

finales de los 30's, con el inicio del conflicto bélico. 

* CKO= Abre•.riatura en ingles que dice: COMPLETY KNOCKED DOWN; 
Es decir importaci6n de partes de veh!culos desarmados, 
para ser armados localmente. 
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La decisión de instalar ensambadoras en México por parte 

de las empresas productoras de autom6vi les tienen el origen -

por un lado, en la necesidad que enfrentan las empresas pro-­

_ ductoras de autom6viles de expJndir sus mercados; y por el -­

otro, en la Política Econ6rnica impulsada por el Estado Mexic~ 

no a partir de 1925, tendiente a favorecer y desarrollar el 

surgimiento de una industria ensamblador<'! de: autom6viles. 

Como ya hf!ffiOs: sen.alado anteriormente, las empresas pro-­

ductoras de autom6vilcs, durante las primeras décadas del pr~ 

scntc siglo, lucharon por ampliar su ¡ffopio mcrc,1do doméstico 

pero al mismo tiempo tn1scender sus fronteras. Sin etllbargo, 

enfre11taron fuertes barrP.1·.:i.s aranceL1rias a la entr.J.da en to­

dos aquellos paises en que existía una Industria Automotriz -

Nacional. Ante esta situaci6n, las empresas productorns de -

automóviles orientaron sus mercnnc'Ías hacia aquellos paises -

carentes de una Industria Automotriz propia, t.m las cuales -­

tenían influencia económica '!/o política. 

De ésta manera, los pül.3t~S productores de u.utom6viles -­

comenzaron a exportar sus mcrc<lnc'.L.:is a sus respectivas colo-­

nías 6 zonas de influencio. En el caso de México, dada su -­

ccrcar1í'.a geográfica con Estudos Unidos, así como sus fuertes 

nexos ccunémicos, este Baís fué el que más influencia tuvo -­

en la IndustriLt Automotriz en México, particularmcnt:.c hasta -

mediados de la década de los U0 1
$. 

La decisión de lan empresas productoras de autom6vilcs -

de instalar plantas ensambladoras .::n I·:é.:.:ico C6Luvo :ir.[lu'ídu. -

por varios fuctor1~s. Par nn lnc1o, la r•o1'l°t.ic<1 ccon6mica im-­

plemcntada por el Estado, tend(cnte ~ fa·:or~c~r. n trav6s de 

incentivos fiscales consistentes en L:i reducción de tarifas, 

la importaci6n de vch[culos C.K.D., a 3~ucllas Bmprcsns que -

instalasan plantas armadoras de vchícu 1 os automctorcs. 
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Este hecho, aunado a la creciente lucha por los dis- -

tintos mercados a nivel internacional, favorecieron el que los 

productores de autom6viles entraran y se instalaran en los 

diferentes mercados, aceptando, de alguna manera, las reglas -

del juego puestas por los diferentes Estados-Naci6n, sobre - -

todo si estas reglas no les significaban reducci6n en cuanto a 

su tasa de ganancia. 

Las firmas productoras de autorn6viles, enfrentaron la -­

posibilidad de consolidar su posici6n en el mercado de México 

a condición de que siguieran las reglas del juego establecidas 

por el Estado; ensamblar sus productos localmente, de lo con-­

trario, corrian el riesgo de ser desplazadas por otras ernpre-­

sas, que al aceptar la Política Estatal, consolidarían su po-­

sici6n en el mercado local. 

Es importan te señalar que en e 1 peri6do que comprende -­

el conflicto de 1939-1945, la actividad de ensamblado de auto­

motores en México disminuyó notablemente; ésto debido a la - -

participación en el mismo de los paises productores de automó­

viles. Sin embargo, durante este peri6do la industria de aut~ 

partes, cuyo destino era el mercado de reposici6n y en menor -

medida el abaRtP.cimiento de la Industria ~utomotriz de ens~~-­

blado, creci6 y en algunos casos inicio la producci6n de auto­

partes no producidas anteriormente en el mercado doméstico. 

La reconversi6n del aparato productivo hacia la produc-­

ci6n bélica, forza a los Paises productores de automóviles a -

disminuir su pro<lucci6n a niveles similares a aquellos existe!!_ 

tes en la primera década del presente siglo. 

Por éste motivo, la actividad de armado de automóviles -

en nuestro pa!s disminuyó notablemente: entre 1940 y 1945 los 
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autom6viles en circulación en México aumentaron tan solo de -

145,707 unidades a 185,538; los autobuses pasaron de 10,141 -

a 12,407 y los camiones de 41,935 a 59,814 unidades. 

Durante el peri6do qu0 comprende el segundo conflicto ª!. 
mado internacional (1939-1945), el parque automotor se dete- -

rior6 debido a la insuficiente reposici6n del miRmo. La ohso­

lencia del parque automotor reforzo y fortaleci6 el surgimien­

to de una industria productora de au topar tes, <lestinuda funda­

mentalmente a la reparaci6n y reposición de ciertas piezas de­

los vehículos existentes. Esta coyuntura internacional favor~ 

ci6 el inici6 de una etapa de sustituci6n cfo las importaciones 

en México, dando con ello a una etapa de industriulizaci6n. 

Para 1947, el Gobierno Federal, con miras a el desarrollo 

de la industrializaci6n general intervinó una vez más y esta-­

bleció un sistema de cuotas de importaci6n. Para ello, volvió 

a reducir los aranceles a la importaci6n de partes y componen­

tes, en comparaci6n a los que se aplicaban il los vehículos to­

talmente arm.::i.dos y ensamblados; a mas de que hizo obligatorin 

la incorporación de ciertas partes nacionales relativamente -­

scncill as. Esta intervcnci6n tuvo como efecto reducir sustan­

cialmente la importaci6n tle v~hículos ensa:nblados y se tratlujo 

en nuevo implulso de ensamble de inst~lRCÍD!10s mexicanas. 

En 1950, de una dc;nanda tata 1 dP- alrededor de. 2 5 mil ve­

hículos, la Industria Mexicana ensa~bl6 y abasteció alrededor 

del 89~ del men~udo local nacional, Ludo i.~llo como un r~sulta­

do de las políticas tendientes a f¿:vorc 't!1 01 .Jrm.1do e intngr~ 

ci6n de los autcm6vilcs, sobre ello es imF:-Jrba;1te sel1alilr que 

esta actividad creció a una tusa d~l !~\ anual. PJra 1960, las 

pa.rtes y accesorios de oriycn nacional incorporadas a los au-­

tom6viles armudos en México, represent.ibun tan solo un r1 • .:J'i. --
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del valor de la producci6n ensamblada, 

Es decir, con las pol!ticas de incentivos fiscales diri­

gidos al apoyo de la actividad del ensamble y fabricaci6n de -

automotores as! corno de otras medidas tendientes a favorecer -
el crecimiento de una industria automotriz demostrando con ello 

un progreso significativo en lo que se refiere a este sector -

automotriz. 

III.2 SEGUNDA ETAPA (1962-1972) NACIMIENTO DE UNA IN­
DUSTRIA MODERNA. 

Este período se caracteriza por un ascenso constante 

de la producción automotriz hasta 1975, en que se estanca y 

desciende debido a la recesión mundial que repercute en México 

haciendo descender la producción industrial. 

Hasta este período el crecimiento de la Industria Au­

tomotriz se ubica dentro de un contexto productivo caracterizª 
do por el predominio de ramas industiales que producen bienes 

de consumo no duradero como: Textiles, Alimentos, Calzado, 

etc., lo que motiva un crecimiento de una Industria Automotriz 

moderna, debido a que era conveniente invertir en dicho merca­

do, 

Es en base al crecimiento industrial del País, donde 

este período o etapa 1962-1972 se puede ubicar en la fase don­

de se consolidan las ramas industriales productivas de bienes 
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de consumo duradero, de bienes intermedios y de capital como: 

aparatos eléctricos, automóviles, maquinas, petroquÍmicas, etc. 

Es este período donde la Industria Automotriz madura su estru~ 

tura productiva al abarcar el proceso de la fabricación dentro 

de un contorno de Industria Moderna. 

Es cierto, la expansión industrial automotriz en México, 

fué determinada por una política que implemento el Estado Mex! 

cano, la cual se caracterizo por el apoyo excesivo que dio a -

~a industria en general, pero particularmente a la Industria -

Automotriz, creandole un mercado protegido de competidores, lo 

que contribuyó a la monopolización de la fase terminal quedando 

en unas cuantas empresas el mercado local de esta industria -­

Automotriz. Tcoricamcnte el Dstado dividio a la Industria Aut~ 

motriz en dos fases: una de armado y fabricación de máquinas y 

automóviles, destinandose esta al capital extranjero y la· otra 

de fabricación de partes y accesorios al capital nacional. 

Esta política que implantó el Estado Mexicano ante el cr~ 

cimiento de la Industria Automotriz está reflejada en los ne-­
cretas que la tratan de controlarla~. En un principio la fina­

lidad del qobierno era crear programas de Integración de la I~ 

dustria Automotriz al mercado nacional, para ello se emite el 

23 de Agosto de 1962 un ~ecreto donde se estipula: reducir el 

número de modelos y marcas, integrar a las empresas horizontal 

mente, tipificar las partes y componentes distribuyendo su fa­

bricación en instalaciones centralizadas ó sea plantas indus-­

triales dedicadas a la fabricación de unidades 6 partes autom2 

trices. 

En efecto, el Decreto proponía elevar al IntegraciÓn'a un 

60% en dos años, y medirla en base al costo directo de produc-
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ción el cual abarcaba el valor de las materias primas nacion~ 
les, la mano de obra, el gasto en combustible, la depreciación 

del equipo, las presta~iones laborales, etc. Para apoyar esta 
~olítica Economica se propone como objetivo fortalecer el de­

sarrollo de la Industria de Autopartes, se prohibe la import~ 
ción de motores completos y de conjuntos armados por ejemplo: 
las transmisiones.de velocidad entre otras.piezas. 

Así el Gobierno Federal Mexicano estipula como objetivos -

principales en el Decreto de 1962 lós siguientes puntos que -
marcan el inicio de una Industria Moderna que se definen así: 

- Construir una industria Mecanica Nacional 

- Reducir importaciones y etjuilibrar la Balanza 
'Comercial. 

- crear fuentes de trabajo 
- Elaborar el consumo de productos nacionales con ca-

lidad. 
- Fortalecer el mercado interno 

El resultado de estas medidas genero un aumento de la in-­

version en la :Industria ;Automotriz que perseguia un p'rfil -­
que encamina el proceso de ~ntegración de la .tndustria Autom~ 
triz bajo los siguientes niveles: 

AÑO 

1960 
1965 
1970 
1972 

Estos niveles 

(%) NIVEL OE INTEGRACION 

20.0 
25.0 
45. o 
63.0 

Ce Integración Nacional se apoyaban tambi~n -

con .~ol!ticas de fiscalización que proponian reducciones y 

excenciones de impuestos sobre: 
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- Importación de maquinaria y equipo de fabricación 
- Materiales importados, partes y componentes 
- Impuesto'federal de ensamble 

EÍ' ~e'sultado de estas medidas genero una mayor Integración 

que cOiltempla un real crecimiento de la Industria Automotriz -
en este' per'íodo de 1962-1975 es mayor que el incremento de la 

economía del país (6%) y que el del sector industrial (10%).En 

este sentido, la Industria 'Automotriz ensambladora de automot.Q. 
res había sido un éxito y todo ello como ~onsecuencia del ~sur­

guimierito y crecimiento de una Industria Automotriz Moderna 

que -se inscrib.c dentro de los programas básicos que impulsarón 

la producción local manufacturas, para las cuales existe un 
mercado local, creado con ello una Tasa de Crecimiento de la -

Industria Automotriz Nacional de 1960-1973 del orden de· 14.3% 

rebasando con este porcentaje la de Brasil y la de Argentina , 

aunque constantemente el crecimiento de la Industria Nacional 

no se compara con ninguna otra Industria ó ~conomía Latinoame­

ricana. 

Por otro lado, se define que al iniciarse la decada de los 

60's, la situación real de la Industria-Automotriz no habia vª 
riada substancialmente, las Políticas tconomicas dirigidas 

hacia la Industria se habia centrado en las incentivas fisca-­
les. En este sentido la industria ensambladora de automotores 

habia sido un éxito, ahora bien, la industria cnsambladora 

habia crecido, sin embargo la Industria de Autopartes habia -­
avanzado muy lentamente, y tan solo representaba una porcion -

marginal del valor total de los automotores. El lento crecimie!l 

to de la Industria de Autopartes, se ha debido en gran medida 

a que dada la variedad de marcas y el cambio continuo de mode-
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los es dificil homOgeneizar la producción, así como obtener es­
calas eficientes de producción. 

El surgimiento y crecimiento de la Industria Automotriz se 

inscribe dentro de los llamados programas de sustitución de las 
importaciones. El _objetivo de este programa era el de impulsar 

la producción local de manufacturas, para lo cual existía un -­

mercado cautivo efectivo de consumo. En éste sentido se impul­

sa sobre todo la producción de automotores, así como obtener e~ 

calas eficientes de producción. 

La Industria Automotriz Terminal ha sido desde su inicio -­
una industria altamente protegida, que no enfrenta competencia 

del exterior y goza de cuantiosas excenciones fiscales tales 
como: 

- Reducción del 100% del Impuesto General d~ Importación de 
maquinaria y equipo no producido en el pais destinado a -
la fabricación de componentes ó vehículos, asi como de 
los componentes complementarios de importación excepto -­
los opcionales de lujo. 

- Esta Industria Automotriz está exenta hasta del 100% de -
la participación neta Federal del Impuesto Especial de -­
Ensamble. 

- La Industria Automotriz goza de la devolución hasta del -
100% de los Impuestos !ndirectos causados por los compo-­
nentes y vehículos exportados. 

A ello, se alientan que con el Decreto de 1962 se regulaba 
la producción de automóviles, donde uno de los instrumentos cen 

trales para lograr el desarrollo de la Industria Automotriz en 

México, fué desde un principio la Integración de la Industria -

Automotriz ello se estableció que apartir de 1964, el Qrado de 
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Integración Hacional de la +_ndustria jl\Utomotriz debía represen 

tar cuando menos, un 60% ó sea que cada firma productora de -­

automotores debía incorporar, cuando menos un 60% de partes y 

piezas producidas localmente, derivado de que el grado de intg 

gración se media por planta productora y no por modelos, dando 

con ello origen al nacimiento de una l,ndustria )1oderna. 

Es así que la evolución de la Política aconómica para la -

Industria Automotriz se finca en el Decreto de Agosto de 1962 

que esta inncrso rrn una etapa importante de la i:conómia uexic1!_ 

na. En efecto, la importancia de éste ordenamiento involucró 

una serie de foctorcs de carácter económico y político que se 

presentoron en ese momento, pero que definieron y sentaron las 

bases futuras de la política económica que el Eutado r.iexicano 

adopto hacia la rama industrial del sector automotriz, fijando 

así los terminas de las primeras y actuales negociaciones en-­

tre Gobierno y Crnpresa. 

Para la dccada de los 60's la estrategia de industraliza-­

ción se finca a travéz de la sustitución de importaciones dan­
do con ello la base del crecimiento económico de México y la 

definición de una Industria .Moderna y Progresista. 

Es bajo este mdrco de referencia cuando surge el primi?r ·~ 

creta para la Industria Automotriz donde éste se caracteriza -

por cuatro puntos fundamentales. 

!.- Requisito básico de que cuando menos 60% del costo di­
recto fuera Nacional. 

II.- Este consistía en la limitación del n6mero de empresas 
considerando esto como uno de los aspectos más impor-­
tantes en lo que respecta a la constitución de la es-­
tructura de la Industria Automotriz Moderna y ·Dinámica. 
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III.- Este, hace referencia al comportamiento de las empre-­
sas que se ligaba íntimamente con el punto anterior, -
ya que buscaba la estandarización de partes, congela-­
ción y limitación aceptable· de marcas para el mercado 
local Nacional. 

IV.- Este Último punto es el relacionado con la propiedad -
del capital y pretendia que las empresas fuerón mayor! 
tariamente mexicanas. A ésta propuesta ó punto se ana 
dio lo referente a la necesidad de instituir la inte-~ 
gración horizontal de las empresas favoreciendo con 
ello la cración de nuevas empresas dedicadas al merca­
do de autopartes donde el capital nacional tuviera 
gran participación y dar origen así a los fabricantes 
de autopartes automotrices que satisfacieron las nece­
sidades de una tndustria Automotriz moderna y crecien­
te. Resumiendo éste ordenamiento perseguia: 

- La disminución de empresas fabricantes existentes en esos 
años. 

- Limitación de marcas y modelos 

-.Estandarización de partes automotrices y surgimiento de -
una industria nacional. 

- Participación de Capital Nacional en toda la 1ndustria A~ 
tomotriz. 

Con estas medidas el Gobierno }1exicano se empeñaba en ese -

momento por generar el crecimiento económico para lo cual había 
impulsado su estrategia de sutitución de las importaciones que 
le permitieron establecer un sector manufacturero é industrial 

en el ramo automotriz, al cual apoyó con medidas de carácter -­
fiscal oportunas, obras de infraestructura y apoyos financieros. 

Es evidente que el necreto de 1962 circunscribe medidas bá­

sicas relativas a de.tenerla importación a cambio de una fabrica­
ción local Nacional que centra los siguientes puntos: 
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a} Las partes que serán fabricadas Ó maquinadas por las em­
presas interesadas, deberan incluirse necesariamente el 
maquinado del motor. 

b} Contratar los servicios de fabricación de partes automo­
trices para implementar la Integración, Nacional. 

e} Informar al gobierno las necesidades de importaciones pª 
ra la fabricación de motores y conjuntos meca'nicos para 
la Industria Automotriz. 

d} Informar al gobierno los procesos y la magnitud de la i~ 
tegración de cada año modelo apartir de 1964. 

De lo anterior se establece que el objetivo principal de la 
industria Moderna es el de señalar que apartir de 1964, el en-­

samble de vehículos automotores debería representar cuando menos 

el 60% del costo directo del vehículo fabricado en ·~xico. En­

tendiéndoso por costo directo los renglones correspondientes a: 

- Materiales 
- Mano de Obra 
- Combustibles y materiales auxiliares 
- Energía eléctrica 
- Depreciación de maquinaria y equipo 

En dicho documento señalaba tdmbién que en materia de pre-­

cías de los vchí.culos de marcas extranjeras que se fabricaran -

en el ~aís, se procuraría que lu diferencia entre el precio pu­

blico en México y el precio en el luqar de origen no excediera 

a los porcentajes autorizados. 

Finalmente se apuntaba que las empresas que exportarón vehi 

culos, partes ó herramientas tendrian derecho a importar previO 

permiso de la S.I.C. partes y vehículos de características es­

peciales que no se fabricarón en el País por un importe que no 

~xcediera del valor total de las exportaciones realizadas en un 

período determinado por un año modelo. 
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En conclusión se podra decir que los objetivos se centran -

en dos cuestiones fundamentales que rigen el período 1962-1972, 
por un lado, la prohibición de importar motores completos y, -­
por otro alcanzar una integración mínima del 60%. Todo ello po~ 
teriormente se vio complementado con otras políticas básicas c2 

mo: 

- Congelación de precios de los automotores 

- Integración Nacional obligatoria por arriba del 60\ en la 
Industria Automotriz 

- Fomento a las Exportaciones 

- Programas de cuotas básicas de fabricación automotriz por 
Año Modelo 

Es ~sí que para 1965 1 se establecen bases en los programas 

de fabricación aprobados, donde la S.I.C. fija las primeras cu2 

tas de .fa
0

bricación, para lograr controlar y mantener un equili­

brio del mercado y evitar de esta manera el gigantismo,. princi­
palmente de las empresas extranjeras. Este sistema fijado por 

la S.I.C. determina las cuotas básicas del año modelo y a su -­
vez establece un sistema de incentivos mediante el cual se oto~ 

gará extracuotas a las empresas por los siguientes conceptos: 

1.- Por cada punto de !nte~ración Nacional superior al 60%, 
se otorgara autorizacion para fabricar SOQunidades mas. 

2.- Exportación dólar por dólar 

3. - Incentivos por baja de prec"iu:s a cada planta industrial 
automotriz, que dentro de su categoría tuvieran el mí­
nimo 9-lferencial con respecto al J?aís de origen y que 
redujera sus precios absolutos, se otorgara un volúmen 
en divisas equivalente a los beneficios que recibirían 
los consumidores en el año en que se llevara a cabo di 
cha disminución ó sea correspondiente al año modelo de 
fabricación-venta al mercado nacional. 
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- Congelación de precios.-

Esta política pretende ejercer un control de precios para -
evitar incrementos en los precios de los automóviles, esto 
se vio favorecido por el público consumidor, pero desvirtu~ 
do y anuladé:r.s a travéz de la incorporación de los llamados -
equipos opcionales ó recurriendo a cambios de diseños que -
en muchos de los casos eran superficiales. 

-Contenido Nacional por arriba del 60%.-

La S.I.C. consideró que las plantas automotrices tenian la 
obligación de adquirir todas aquellas partes de producción 
nacional que tuvieran un sobre µrcc'io máximo con respecto al 
país de origen del 15%; lo anterior con la finalidad de in­
tegrar el 60% obligatorio que marcaba el Decreto, dejando a 
las plantas la libertad para seleccionar los componetes que 
hicieran posible ese 60% de integración. 

- Fomento a la Exportación.-

Para 1969 la S. I.C. modificó las políticas de cuotas básicas, 
exigiéndose a las plantas compensar las importaciones de -­
partes que incluj•era dicha cuota con exportaciones. 

Es inegable que las medidas anteriores propiciarón el Creci 

miento de la ~ndustria Automotriz de manera importante, donde -

el capital extranjero y nacional tenian gran penetración que -­

perm.itia ser a la Industria Automotriz una Creciente Industria 

Moderna. 

III.3 TERCERA ETAPA (1972-1977) PROMOCION DE LAS EXPOR­

TACIONES, EN LUGAR DE ALCANZAR UNA CONSOLIDACION 
INDUSTRIAL. 

Esta etapa se fundamenta en las disposiciones del Decreto -

de 1962 y las medidas básicas posteriores que el gobierno inca~ 

poro y complementar6n en el "DECRETO QUE FIJA LAS BASES PARA EL 

DESARROLLO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ", emitido el 24 de Octu-­

bre de 1972; dicho documento contenia aportaciones importantes 

entre los que destacan los siguientes puntos: 
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1 • - se obliga a las plantas autanotrices a incorporar tcxlos aquellos -
canp::>nentes que fueran fabricados por la Industria de Autopartes, 
sienpre y cuarrlo los precios de estos no fueran superiores en un --
25\ en relacién con los fabricantes ó proveedores extranjeros. Es­
ta rredida propici6 el crecimiento de la in:lustria de autcpartes y -
pennitió el establecimiento de nuevas emprescis. 

2 • - Las empresas terminales no ¡xxlían fabricar partes 6 o::rnponentes -­
autcm:>trices para el rrercido interno que fueran prcducidas por la -
industria fabricante de autopartes. Tal disposición, tenía COTO -­
objeto evitar el gigantisrro de las enpresas tenninales y proteger a 
la in:lustria de autopartes. 

3. - Las anpresas que alcanzaron p:>rcentajes de lntegraciéo Nacional su­
periores al 60\ obligatorio, p:idran obtener cerro incentivo extracuo 
tas de pra:lucción de tal fema que a cada punto increnentado, la --= 
cuota de prcxlucci6n aurrentaba en 550, 600 y 650 unidades agregán:lose 
cada vez 50 unidades hasta llegar al 70% de integración en que se -
recibían 1000 unidades por el punto y un total acumulado de 7, 750 -
unidades. Es importante señalar que esta PJlÍtica de premio de ex­
tracuotas de prcrlucción tenía p:>r objetivo principal provocar el au 
rrento en la integración Nacional. -

4."".' Se limitó la prcducción de vehÍculos p:>r tip:>, línea y m::Xlelo a las 
plantas de tal forma que los fabricantes de autcmóviles populares -
sólo p:xiran prcrlucir nutanóviles de este ti{XJ y los de canpactos 1 es 
tandar y der:crtivos no lo pcrlran prcd.ucir en el segrrento de fXJl.'.AllaeS. 
Dentro de este punto es imp::>rtante señalar que las empresas que pro­
dujeran ó desearan pro:lucir mJ.s de un rrotor básico de gasolina, debe 
rian obligarse a e.xp:Jrtar a.nualrrente caro mínimo el 60% del voli'.'tnen­
de prcducción del nuevo IT'Otor dando con ello un efecto '[X>Sitivo a la 
prcrroción a las exp:xtaciones a carrbio de las ÍlnfXJrtaciones. 

5.- En efecto para 1974, las empresas de la Irrlustria Autarotriz Teaninal 
debería generar por lo roonos el 40% de las divisas netas necesarias 
para cubrir la ccrnpm.sación de cuotas y extracuotas en la ex¡:ortacién 
de prOOuctos autarotrices fabr iCddos [X)r las empresas de la indus­
tria de autopartes que cumplieron oon los requisitos de 1T0.yoría de 
capital social mexicano. 

6.- En materia de precios el oontrol establecido siguió vigente y solo -
¡xxirian hacer cargos extras p::>r el equipo opcional y de lujo que pr.Q_ 
porciona ventajas tecnicas y solo hace nas distintiva la unidad. 

7 .- Por lo que se refiere a los estímulos fiscales la S.H.C.P. concede a 
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las plantas de la Industria hutanotriz T.enninal reducciones y devolu 
ciones hasta del 100% en impuestos de importación entre otros de --= 
gran importancia. Es importante señalar que los subsidios anteriores 
estaru.n vigentes desda 1965, ello se otorgaba con el fín de que los 
precios de los vehículos no a\Jlrentaran de precio durante la et.a¡xt de 
fabricación. 

8.- Al igual que la Industria T.enninal, a la de Aut.opartes se le fijo un 
grado mínimo de integración nacional, que reSP?Cto al costo de pro-­
ducción seria del 60%, obligándola a incor¡:x:>rar aquellos pro.:luctos -
que se fabricaran en el raís y cuyo diferencial de precios no fueron 
su~tior al 25% resP?Cto al del extranjero. 

Caro se observa el mencionado t..ecreto el<:? 1972 no m:rlifiCÓ en lo fundarren 

tal al de 1962 las rredidas narraron solo una política de protección, f'~nto 

y EStimulo a la Industria l.iutarotriz alcanzando, en t~minos generales los n! 

veles de crecimiento que se fijaron en las dis¡::csiciones hasta hoy vigcmtes, 

dem:JStrando con ello las exp-2:ctativas hacia la prOT"OCión de 1as exportaciooes. 

~ara entender la razón p:ir lo cual esta ?olítíca es un fuerte inr,entivo 

de exportación delx.:iios pu.ntualízar los asp:ctos mas relevantes de la Eblít1ca 

n::onánica implementada p::ir el ('obicrno Federal hacía la Industria Autrootriz. 

Conde la Industria nutcootriz surqe y presenta su crecimiento sustetltando co­

roo ¡urte de las ¡:::olÍticas de ínciustri.::ilh .. ación através de sustitución de las 

irnp::¡rtaciones. IX>sde su surgimiento, se consideró que la Wustria AUtorotriz 

p:>r sus c.aractcdsticvs tecnoléqic.1s y de consumo de insurrcs, tendría un efeE_ 

to multiplirador importa.nte sobre olras industrias y sectores de la cconanfo .. 

En este sentido, se dice que las ex¡::ortacioncs dcl::en ayudar a resolver les -­

problaras que enfrenta la Econan!.a ~)acíonal en el perícdo de 1972-1976 en lo 

relativo a Balaza de Pagos y de empleo. En efecto, la ?:ilítica proteccionista 

hace pensar que la Industria Terminal :reducíria el saldo negativo de la Balar! 

za de Pagos de la Industria lutaootriz é íncraoontar el <;rada de Integración 

NaT. recurriendo a meca.nisrrcs de ccmpensacián de importaciones por expar~ 

clones bajo acciones en el llamado ''PRESUl?UESlO DE DIV!SAS11
• 
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Es así, que la Wustria ]\tt.tarotriz en México, a pesar de haber gozado -. 

de un ambiente altamente protegido, no ha logrado consolidarse ccm:> una indu~ 

tria integrada nacionalrnmte, prcductora y exportadora de autcrróviles; mas -

aun no ha oontrib.lido al beneficio de recuperación favorable de la Balaza Co­

mercial. Esto se manifiesta en el ha.jo grado de lntegración fucional real a! 

canzado que particularmente traSciende sobre el saldo negativo de la B;tlanza 

de ¡;ngos. 

En conclusion se observa que para el perÍc:rlo de 1972-1977, la praroción -

de las exp::>rtaciones es el eje del crecimiento de la Industria l\utcm:Jtriz pero 

este no 103ra alcanzar los beneficios sobre el saldo en la Balanza de Pagos -­

del J;"a.Ís, es por ello que se dice que al a::mienzo de los años 70 1 s se tuvo un 

enfoque analítico acerca de cual seria la rrejor forna de resolver el problem:i 

de la Balanza Canercial de la Industria Autaootriz para dicho período, deducil?!l 

do que lo necesario era elevar el contenido local en el proceso de fabricaciéo 

de la industria Autarotriz y adarás reducir el número de prcrluctoies de vehÍC!!_ 

los para aumentar su escala y canpetitividad. 

III.4 QJARTA E:l'APA (1977-1983) m.JILIBRIO ENIRE EXPORl'ACIOOES/IMPORTf! 

CIOOES, CRECIMIENIO DEL MERCA!Xl LOCAL E INVERSICN EX'ffiJ\NJ1!RA. 

Este perícdo se ve afectado por la devolución de nuestra rroneda en 1976, 

adem3.s los niveles de integración se vierori sum:unente deteriorados par el en~ 

recimiento de las partes imp:irtadas principalmente al afectar el costo total -

de fabricación. La Balanza Carercial del sector era deficitaria en 5 1 015.0'fll!. 
llenes de pesos, ya que de 8' 109. 5 millones que habra importado solo exporta-­

ron 3'093.6 millones. La prcducción de unidades disminuyó en 8.9% al fabrica;_ 

se 324,979 unidades en 1976 contra 356,624 prOOucidos en 1975. Bajo este mar­

co de referencia presentado p:Jr un proceso de recesión é inflación de la ecc>llQ 

mía mexicana se emite el 16 de Junio de 1977 el "DECRE"IO PARA EL fO.tENI'O DE LA. 
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INllJSTRIA Af110.0I'RIZ". Este ordenamiento se inscribe dentro de una Política 

Econémica del Gobierno de J.L.P. y particularrrente en el ºPLAN DE DESARROUO 

INOOSTRIJ\L''. 

Debe rrencionarse que el .Decreto apunta que durante los Últiiros 15 años 

se ha seguido una p::>lÍtica de protección, fanento y estímulo de la Wustria 

/\utcmotriz y que está ha alcanzado, en termines CJencrales los niveles de d§. 

sarrollo que se fijarán en las dis[.X>Siciones hasta hoy vigentes, darostrando 

con ello las espectativ(ls hacia el nercado de las exportaciones donde se mue~ 

tra que es necesario 103rar que esta irdustria partici¡:-e dentro de niveles -

internacionales de prcrluctividad, para consolidar los 103ros alcanzados por 

la industria aut.arotriz en el mei=cado local y de ex¡:ortación. 

Por otro lado también se observa y requiere que las empresas de la Indu§. 

tria h.utcxrotriz racionalicen el uso de divisas, donde es necesario que esta 

iOOustria se convierta a mediano plazo en generadora de divisas con el fin -

de c:x:mtribuir al equilibrio de la E.alanza de Pagos del p::iís, al 103rar que -

el grado de Intc...-gración Nacional de vehículos, la fucionalización y aún rrás, 

la fabdcación de autaroviles, camiones y tractores agrícolas aprovechen efJ:. 

cientemente nuestros recursos y auroonte la prcductividad de esta rama indus­

trial, con lo anterior dcl::e: centrarse que el objetivo b...lsca convertir a la -

Industria Autarotriz en generadora neta de divisas y alcanzar grados de int~ 

grn.ción mayores bajo tres cuestiones fundamentales: 

- LA IN'!'ffiRl\CION NACIONAL 

- PRESUPUES'IO DE DIVISl\S 

- POLITICA FISCAL 

En efecto, con el [hcreto de junio 1977 se confinna. que el objetivo cen. 
tral de este y de las dis¡::osiciones de 1962 y 1972 era el de a~ntar el con. 
tenido nacional de los vehículos fabricados en el país ó sea que ello ap .. mta 

a conservar en mínifro la lntegración nacional y sonsolidar una lndustria --
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AUtarotriz rranteniendo con ello una inversién total nacional y extranjera -

dentro de la lndustria Terminal y de JUl:opartes. 

UI IN!'EX>RACICX'I NACICW\L. 

Dentro de los cuestionamientos básiros la Integración Nacional es objetivo 

principal, ello ¡::ersigue el aurrentar el contenido nacional de los vehículos 

fabricados en el ¡RlÍs y evitar las importaciones, irnp:>niendo a la Industria 

Autarotriz la incot:p)ración obligatoria de a:m¡x:inentes autarotrices en la -

fabricación de sus vehículos de acuerdo a cuatro listas con las siguientes 

características: 

1 • - Conponentes Nacional,es de inco!}X?ración obligatoria. _ 
a) ?lotores de gasolina y diesel 
b) Carrocerias de autobuses: 

- Estacas 
- Pick-up 
- Volteo 
- Vannet.te 

c) Ejes con ó sin diferencial , 
d) Transmisiones Ó cajas de velocidades mecanicas 
e) Flecha cardánica 
f) Discos de frenos y sus CctTlpjnentes 

2.- Canp:>nentes que deben ser considerados de Fabricación Nacional sub 
iv1 1 os en: 

a} Q:mponenctcs que no estan sujetos al requisito dener.niSm pre-­
vio de iITlf..Ortación: 
- Acumuladores 
- Arrortiguadores 
- t-btorcs limpia parabrisas 
- Muelles 
- Parabrisas 
- Medallones/Vidrios laterales 
- Radiadores 

b) =nentes sujetos al requisito de ¡:ermiso previo de importa--

- Camisas y cilindros pa.ra ootor 
- Retenes y Cojinetes 
- Bandas rrec.1nicas 
- Condensadores 
- Rc:damientos 
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3.- Esta se refiere a los canoonentes cgnplementarios de ensamble que 
no se incluyen en el resto de las listas. 

4.- Señala los nentes de lu o cu a · rtación no es ob'eto de -
s i io para a Irrlustria Tennina , entre estos destacan los si­
gu en es: 
~es autanáticos de velocidad 
- F.quipo de aire acorxiicionado 
- Disp:isitivos ó mecanizrros eléctricos p:ira cristales 

Por otro lado, con respecto a la Industria de A.J.topartes, en lo que -

se refiere a la Integración Nacional se exigió un grado de Integración de 

acuerdo a la fói-mula de costo directo en relación con la empresa. Para que 

la Industria Autarotriz T.ennial pueda incluir los cx:mponentes nacionales -

de incorrxxación obligatoria y los de fabricación nacional prcx:lucidos ¡:or 

estas empresas, deterian alcanzar una integración mínima del 80% en su CO§. 

to directo en el cual debe incluirse el n'Onto de sus exportaciones dircc-­

tas. En efecto, en el p.::!rícdo 1977/1983 la Irdustria ~utanotriz presenta 

un crecimiento hacia las cxporta.cioncs pero también est!mulos a la inver-­

sión, segÚn lu. Ley paru prarover la Inversión Mexicana y fugular la Inver­

sión Extranjera donde se exige a las empresas de la Industria de Autorsrtes 

que caro mÍnirro, el 60!. de su capital sea propie:iad de inversionistas mexi 

canos. 

Caro herros visto el ñecreto de 1977 a diferencia del de 1972, ejerce 

Tl\3.yor control sobre la Industria de las 1\utopartes sin descuidar la Irrlus­

tria Terminal en to:lo lo relativo a la Integración tbcional. 

PRESUPUES'ro DE DIVISAS, 

Para el ~reto de 1977, la ~lítica de canpensar con divisas netas gener~ 

das por ex¡::ortación de prcrluctos autarotrices, el valor de las importacio­

nes de la cuota b3sica y las extracuota.s de producción que r.or concepto de 

exportación se concedían a la Industria Terminal se vieron TOCrlificadas al 
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designarse un presupuesto de divisas que en el tecreto de 1977 se define cg 
rro: "El m:mto anual de divisas que pxlran ejercer .las empresas de la indus­

tria terminal p;ira la J.m¡xirtación de material de ensamble, asf caro para ffi 

go del contenido im¡::ortado de los ccrnp::mentes nacionales, de regalías al ~ 

tranjero p:ir uso de pa:tentes y marcas, conocimientos técnicos y administra­

tivos, ingenieria básica y de detalle y cualquier otro gasto en divisas". 

Para 1978, la SEPAFIN autoriza un presupuesto de divisas en base a \llla 

cuota inicial autorizada y a L:.1s exp::>rtaciones netas yue realicen las empr~ 

sas dedicadas a fortalecer la Wustria rutarotriz en M?xico. Dicha cuota 

inicial se constituye considerando en cuenta la Balanza de divisas histórica 

de cada empresa, así caro la {l3.rticipa.ción rrexicana en su capital y el gra­

do de integración nacional de los vehículos se<)Ún los siguientes elanentos 

a los que se refiere el Oecreto de 1977 y que se establecen asi: 

- Cuota inicial de divisas; cantidad fija de divisas r.or planta asi9Tl':': 
da en función de la Balanza de cada eripresa en los años rrcdelo. -

- 'Ingreso neto de divisas ¡::or exportaciones realizadas pJr la irdustria 
terminal ror concepto de exp::>rtaciones directos de vehículos y .canpg 
nen tes fabricados en la propia plant.a. 

- El contenido :iJn?ortado del vehículo que canprende los valores del ~ 
ter!al de i.mp:lrtación, los grados de integración recarendado en de-­
cretas y el real en canp:mentes y autop:trtes de im¡:X)rtación. 

- Los gastos indirectos de divisas resultado del precio neto de venta 
de la unidad típica de cada JT'l:delo. 

En conclusión se p::rlra observar que el presupuesto de divisas tiene cg 
mo objetivo funC.3IT~ntal estimular ef cumplimiento de los niveles de grados 

de integraciÓn nacional, asi coro equilibrar el saldo entre importaciones y 

exp:>rtaciones, que nantengan las rnipresas de la W1Jstria ¡\utarotriz en el 

arnbito carercial. 

POLI TI CA FISCAL. 

El Decreto de 1977, en su estructura de ¡::olÍtica de estímulos fiscales, CC!}_ 
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diciona su obtención a que las empresas de la irrlustria tenninal mantengan un 

saldo equilibrado entre ün¡:ortaciones y exportaciones en sus presupuestos de 

divisas, adarás de cumplir oon los ¡:orcentajes mínim:>s de Integración Nacio-­

nal que señala el mencionado ordenamiento de 1977. 

Este ordenamiento señala con precisión los p:>rcentajes mínirros de lnte-­

gración t-l'lcional que las empresas deberian alcanzar en la fecha de expedición 

sierrlo p::>r categorias los siguientes: 

Autaroviles 50% 
Camiones . 65% 
Tractocamiones 
y autobuses Int. 70% 

Es de notarse que ya se incluyen los tractocamiones y autob.lses integra­

les que en los anteriores ordenamientos no estaban considerados. En 1976 los 

¡:orcentajes de Integración Nacional alcanzados ¡;:or las plantas autarotrices , 

según estadísticas del Banco de México eran los siguientes: 

EMPRESA ! 

DINA 63.53 
OIRYSLER 61.62 

FORO 64.01 
NISSAN 66.80 
G.~'.OfOR'S 66.51 
I. UARVESI'ER 64.31 
V.11.M. 61.87 
v.w. 63.62 

Dichos porcentajes, aunque son {X)r empres.;. y.no p::ir m:xlelo, coinciden con 

lo señalado ?)r el Tucreto y se reconocen los niveles de alcance ¡:or parte de 

las empresas que constituyen la Industria T.ermirol lutarotriz. 

Es así, que caro lo irrlica10CJS anteriormente, a partir del Decreto de 1977 
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los tractocamiones y autob.ies integrales quedaron también incluidos dentro -

del régimen de estímulos fiscales al resto de la I.'idustria l\Utarotriz. Ant~ 

riorrnente los fabricantes de este tipo de unidades se regian por el tratami"!)_ 

to otorgado a la irrlustria através de la ~y de .Dldustrias Nuevas y N~sa­

rias. 

Por otro li!_do también se dice que ¡:ara conceder los estímulos fiscales 

a la Industria 'l!erminal, la S.H.C.P. emitió en 1978 un acuerdo que establece 

las ha.ses para la aplicación de los estímulos fiscales ha.jo los siguientes -

conceptos: 

- EStínrulos fiscales a la industria teµ¡iinal y de autopartes serán el -
subsidio a los impuestos de importacion de- nuquinaria, · equi¡:o,materias 
primas y C0T1J,X>nentes que sean necesarios pa.ra llevar a cabo sus activ! 

. dades prcrluctivas y, en s.u oas.9, la participación neta federal del im-­
puesto espxial de ensamble. 

- Seran acreedores a los estímulos fiscales las empresas que cumplan a:in 
el J)?creto ,l\utarotriz y con lo que señale el acuerdo. 

- taS empresas tenninales y de autopartes deberan derrostrar estar al co­
rriente de sus obligaciones fiscales y no p:xiran disfrutar si.multánea­
rrente de cualquier otro estímulo fiscal de farento in:lustrial. 

- Los estímulos fiscales se otorgaron anualmente, y las empresas que no 
etunplan con las condiciones establecidas en el Decreto y en este acue!. 
do debcran cubrir integra.mente su carga fiscal. 

Los estímulos fiscales concedidos a la Industria }'\utarotriz son di ver-­

sos y se presentan así: 

- ~volución hasta del 100% s/impuesto especial de ensamble para camio-­
nes, autcmóviles, tractcx::amiones y autobuses integrales. 

- Devolución hasta del 100% s/impuesto establecido en la tarifa del im-­
puesto general de importación que cause la maquinaria y equipo que no 
se fabrique nacionalmente. 

- Devolución hata de 100% s/impuesto que causen las ma.terias pri.nas y -­
canponentes de imp:>rtación destinado a fabricar autaroviles y camiones, 
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- Se devolvera hasta el 75% del importe de los impuestos sobre las im­
¡:ortaciones de ccmponentes autarotriccs clasificados caro de fabrica­
ción nacional que hayan sido libll'ados del permiso previo de importa­
ción, previa reconendación de la canisión intersecretarial de la in-­
dustria autaootriz. 

- Po:lran gosar de subsidio al impuesto de im¡:ortación los canp:mentes -
clasificados caro nacionales de incorporación obligatoria los que -­
cuenten con el convenio respectivo con la SEPAMIN y con el penniso de 
im¡::ortación corrcs¡;ondiente. 

- Los canponentes de fabricación nacional que requieran del permiso pr~ 
vio de importación, así caro los o¡:x:ionalcs de lujo no p:xlran disfru­
tar de estímulos fiscales. 

En reswren, se pcdra observar que los resultados que persigue el objet!_ 

vo del J::ecreto de 1977, es en J::use a su ¡:olÍtica roscar y convertir a la In­

dustria .hutarotriz en generadora neta de divisas y alcanzar grados de Inte-­

gración rra.yores para consolidar el equilibrio de un rrercado creciente a¡:oya­

do en la inversión. 

El razonamiento anterior se explica al permitir un análisis de los lin~ 

mientes que señala el fucreto /\utarotriz de 1977. Donde las empresas de la 

lndustria T.=>.rminal se canplementan con los servicios de abastecimiento de ag 

topartes logrando con ello mayores grados de integración mantenierrlo con --­

ello al margen las ini¡:ortaciones de la Industria Terminal. 

Irrlependienterrente de lo anterior son pocas las empresas de la Industria 

n,utarotriz que pueden realizar las ex¡:orta.ciones, derivado de ello se observa 

que la Balanza Canercial del sector autarotriz se caracteriza p:>r su crecierr 

te déficit, de tal forna que en 1975 las irnp:>rtaciones ascerrlieron a 6,1 157~ 2 

millones de pesos contra 1 , 7·3 it 2 mi llenes da pesos en exportaciones, regis-­

trandose un déficit de 4,37i4 millones de µ=sos,en 1976 el déficit se vio -

increrrentado al i.mrx:irta:.:- 71 r 4 6 2. • .'Smillones da pesos contra ~, 07 '1. 6 millones -

de pesos e.xp:>rtados, de lo que resulta saldo negativo de 4 ,354,2.millones de 
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pesos. Para 1979 la situacion de la Balanza Corercial no se ha rncdificado -

registrarrlose en este año importaciones p::>r 18,850 millones de pesos contra 

B,660 exportados, lo que arrojó un déficit de 10, 190 millones de pescslcua­

dro 13) . 

Así también _debemos reconocer que con éste Decreto de 1977 se preterrlia 

instnurentar la ~lítica a los controles é incentivos que el Gobierno a im-­

puesto é implenentado para el Crecimiento de una Industria 11cdema con cara.s 

teristidas de atencion al mercado de ex¡x>rtación, contanplardo con ello im-­

p:irtantes instn.Dnentos de ap:iyo y aplicación a la Irrlustria Altanotriz con-­

tanplados bajo los siguientes puntos: 

a) Presupuesto divisas 
b) Subsidios· 

e) Precios de mercado 

- Presupuesto de divisas.- Se refiere al IOOOto anual del gasto de divisas, -
que pxlran ejercer las empresas de la industria terminal para importación 
de m:lterial de ensamble y de repuesto, de vehículos nuevos y de herramental 
para ensamble, asi caro pnra los regos del contenido im¡x:lrtado de los o:xn­
ponentes nacionales de regalías al extranjero ¡:or uso de ¡l3tentes, marcas 
y cualquier otro gasto en divisas. El control del nencionado presupuesto 
se ejerce a través del sistema de a:mtrol y vigilancia del ~reto para el 
furente de la Industria f\utorotriz, el cual registra las o¡:eraciones de su 
Balanza de Pagos que se dividen ¡:or un lado en imp:)rtaciones y [X>r otro en 
exp:>rtaCiones, ·este cohtrol perñ'tite a las autoridades rredir el nivel de -­
cumplimiento del ejercicio de las actividades de la industrla auto:rotriz -
en lo rel.Jcionado a los niveles de integración nacional. En efecto, el ob 
jetivo de esta resolución es mejorar ó equilibrar el saldo del presupuesb'J 
de divisas de lD.s empresas derivad9 de rrejorar el grado de integración y -
realizar exr.oct.:icioncs con base en los proyectos de inversión que prCNenga 
del exterior ó nacional. 

- SUBSIDIOS.- Esquare. de estÍmulos fiscales implantados p::ir S.11.C.P. Estos, 
se otorgan a la pronxion de inversiones de anpleo aunque también son con­
cedidos a la irrlustria autcmotriz. Esta consesión de los rrencionados sub­
sidios esta cori!icion.-ida a que las empresas rrBntengan un saldo equili')rado 
en su presupuesto de divisas y cumplan con los p::ircentajes mírd.rros de int~ 
gración nacional que señala el Decreto de 1977. Dentro de las consesiones 
arancelarias que se brindan son: 

- Subsidio al impuesto general de irrp:n:-tación de la roa.quinaria y equip::i 
no prciiucido en el país destinados a la fabricación de canponentes ó 
de vehículos, así caro de los can¡:onentes canplanentarios de importa-
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ción, excepto los opcionales de lujo. 

- Respecto a los ccmponentes considerados caro de E'abricación Nacional, 
concede subsidio a los imp..lestos de importaciOn hasta p:ir el 50% y en 
casos exce¡;::cionales el 75'L · 

- También concede subsidio hasta del 75% a las refacciones no prcducidas 
en el f0ÍS y de 25% a las clasificadas o:::m:> ccrnp:mentes de !!'abricación 
N3cionaL 

Es importante rrencionar que la Industria .{)utarotriz Tenninal es una. de las 

ramas industriales que mas apoyo reciben del Gobierna, pues en _ 
1978 el programa de estímulos fiscal~s supuso un sacrificio fi~­

cal de 3,081 millones de pesos; para 1979 este sacrificio asccn­
dio a 4,549 millones lo que representa un 46.7% de incremento en 

sólo un año. Como puedo verse ante apoyos tan importantes, el -
Vobierno Federal exige que las empresas cumplan con las obligaci2 

nes que le impone la ?olítica Economica del ~aís y los Planes de 
Desarrollo establecidos, donde se exige exportar para poder imp2 

tar ó integrarse nacionalmente para dejar de importar. 

- Precios de Mercado.- La Política de Brecios por parte de SECOM, 
está caracterizada en los Últimos años y concretamente a partir 
de la publicación del Decreto de 1977 por ser flexibles, pero­
aplicables a la verificación de los costos reales, los cuales­
cuando exceden de 5% sobre el costo se presenta el aumento de­
precies por parte de las empresas de la Industria Automotriz -
ante SEC0!·1. 

En conclusión, se observa que el equilibrio entre exportaciones 
importaciones en la Balanza Comercial se deterioro entre 1975/76 

Como reaccion a esto, el Decreto de 1977 reforzó mas aun los re­

querimientos de exportación, donde las reglas básicas fueron las 

siguientes: 

- El contenido local fué aumentando ligeramente (a 50% de las -­
partes sin incluir mano de obra del ensamblado final). 

- El contenido local se mediria por modelo, y no por producción 
de la planta (para reducir modelos y aumentar escala). 
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- Se requería equilibrar la Balanza Comerical en 1982. 

- Se definio un contenido local requerido para productores de --
partes. 

- Se establecieron presupuestos de divisas por empresa. 

De lo anterior, pero mas importante que el mismo Decreto de 

1977, la Economía Mexicana estaba creciendo como resultado del -

auge petrolero. Este rapido crecimiento económico llevó al mer­

cado doméstico de vehículos de 280,000(1977) a más de 600 1 000 -­

unidades en 1981 Ccuadro 13 l. 

ºCUADRO 13 
BALANZA COMERCIAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

(millones de pesos) 

!1960/1976) 

IMPORTACION EXPORTACION BAI,ANZA COMPENSACION DE 
AÑO DE MATERIAL DE PRODUCTOS COMERCIAL IMPORTACIONES REQUERIDAS 

DE ENSAMBLE AUTOMOTRICES SALDO(+) (% REAL) (%DECRETO) 

1960 1'789.8 185. 9 1'603. 9 10.4 

1970 1'913.3 320.6 1'592. 7 16. 8 

1971 2' 095 .1 449.4 1'645. 7 21 .5 15 

1972 2' 401 .8 699.7 1'702 .1 29 .1 25 

1973 2,899.2 1 '233. 6 1'665. 6 42.6 30 

1 974 4' 109.5 1'555. 2 2,554.3 37.8 40 

1975 6 '157. 2 1'784. 6 4,372.6 29.0 50 

1976 7,462.5 3,072.3 4,354.2 41. 4 60 

FUENTE: Douglas Bcnnett & Kenneth,(empresas transnacionales vs. el 
Estado). 
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III.5 QUINTA ETAPA (1983 a la fecha) CONTRACCION DEL~ 

MERCADO INTERNO; FUERTE CRECIMIENTO DE LAS EXPOR 

TACIONES. 

Al comienzo de 1982-(ya era era evidente para 1983)- la ·EcQ 

nomía Mexicana y el mercado doméstico de vehículos en fuerte de 

clinación a medida que los precios del petróleo caian. Entre -

1981 y 1983 el mercado cayo 50% a cerca de 300,000 unidades. CQ 

mo se muestra en el cuadro No~14, una serie de eventos y accio­

nes del gobierno Mexicano alteraron en forma positiva la Balan­

za Comercial de la Industria Automotriz. 

C U A O R O 14 
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La contraccion del mercado doméstico fué responsable del dr~ 

mático cambio en la nalaza comercial. El programa sistemático -
de cerrar importaciones especiales de vehículos y partes tuvo un 

efecto grande y positivo. El impulso establecido por el ~ecreto 
de 1977 que hacia canalizar la inversion directa a la industria 

terminal la cual comenzaba para 1981/83 a reflejar las exporta-­
cienes. En efecto, según la gráfica anexa presenta relevancias 

importantes donde las expor~~Sde la Industria terminal jugª 
ban un papel importante en la Balan~a Comercial de la industria, 
todo ello apezar de una real contracción en el mercado 'nacional. 

El Uecreto de 1963 y su reglamentación (1983/65) se enfocó -

principalmente y de manera regular m.ás a todas las operaciones -
de las empresas terminales de la industria automotriz siguiendo 
una política de fabricar una ·línea y cinco modelos, esto facili­

ta tomar ventajas en lo denominado economía de escala. Permitien. 
do con ello principalmente participar en un mercado de exporta-­

ción, donde se genera una escala descendente que reduce el cent~ 
nido local requerido como porcentaje de las exportaciones como -

se menciona a continuación: 

- Con una exportación del 80%, el contenido local requerido 
seria de 30% 

- Con una exportación del 56%, el contenido local requerido 
seria de 56% 

Can· lo anterior, se observa que el pecreto de 1983 incentiva 
aún mas las exportaciones al permitir que el porcentaje de expo~ 

taCiones se obtenga en términos de conjuntos de partes completas 
para la misma línea de vehículos. 

Por otro lado, dada la importancia para la Economía del ?aís, 
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la Industria Automotriz ha sido objeto de una estricta vigilancia 

por parte del Gobierno que através de Decretos ha tratado de reg~ 
lar la actividad primordialmente en lo referente a la fabricación. 

Así, desde el primero emitido el 14 de octubre de 1925 hasta el -

rn!?iloionado.:.: · para la ~acionalización de la lndustria Automotriz, 
publicado en septiembre 15 de 1983, en donde los objetivos princi 

pales que se enuncian en el. son: .. 

a} Elevar el contenido nacional de los vehículos fabricados 
en México. 

b) Generar empleos 

e} Mantener el equilibrio de la Balanza de Pagos del ~aís. 

d) Estimular el Crecimiento Económico del ~aís. 

e} Crear una lndustria Automotriz generadora neta de divi-­
sas, creando un mercado co:i atención a las exportaciones. 

En efecto, el Decreto de 1983 (publicado el 15 sep.) define -

?rogramas de accion inmediata para enfrentar la Racionalización 
de la Industria, el cual viene a consolidar y complementar el De­
creto para el Fomento de la Industria Automotriz publicado en 

1977, sus reglamentos, los criterios y acuerdos posteriormente -­

emitidos. 

El objetivo principal de esta política basada en este Decreto 

es el de adecuar su producción a las necesidades del País y lograr 
una balanza equilibrada, Ó sea que las plantas automotrices sean­
autoSuficientes en divisas derivadas de las expectaciones y redu~ 

cion de las importaciones, buscando con ello sustituirlas por bi~ 
nes de fabricación nacional que contemplan y establecen los grados 
de integración nacional. 
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Es así, que el panorama general para la Industria AUtomotriz 

en 1983 se describe como la continuidad de un período de crisis 

económica, crisis que se inició en 1982 y que se agudizó en 1983 

constituyéndose de esta forma en uno de los fenómenos económicos 
negativos más difíciles de superar, pero que el cambio hacia el 
mercado de exportación será la que logre encausar la ac_tividad -

industrial logrando su saneamiento é inicie su etapa de recupe~~ . 
cion, y así concluir en una tconomía Mexicana con mayores condi­

ciones para su crecimiento Óptimo. 

Lo anterior deja de manifiesto que la !ndustria Automotriz -
de ;M?xico continua con su crecimiento, aun en esta et~pa tan cr,! 

tica para nuestro '?aís, las inversiones realizadas y los conve-­
nios firmados sientan las bases para esta lndustria en un futuro, 

que indudablemente exigirá ~n mayor esfuerzo de parte de los ses 

tares _productivos del País. 

Para 1985, la 1ndustria Automotriz transcurrio con la eviden 

te necesidad de continuar con la lucha contra la inflación y cr! 
sis económica del raís, pero siguiendo un enfoque hacia las ex-­
portaciones con el fin de procurar establecer el equilibrio en -

el presupuesto de divisas ó ser autosuficientes en su economía -

interna de cada empresa dedicada a .la fabricación de automóviles, 
dónde es evidente que las exp~~taciones manifiestan una acción -
encaminada a ser cada vez más importante para la industria, dado 

que se complementa con la exportación de motores y otras partes 
automotrices a la vez que se satisface un mercado local comprimi 
do por la escaza demanda, pronosticando con ello que en un futu­

ro de corto plazo pase a ser el segundo exportador a nivel naciQ 

nal después de Pemex y con ello establecer un equilibrio en sus 
actividades comerciales con el extranjero que presente beneficios 
al País. 
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CAPITULO IV 

CRECIMIENTO Y EVOLUCION DEL SECTOR AUTOMOTRIZ EN LA ECONOMIA 

NACIONAL 

IV .1 INDICADORES ECONOMICOS DE LA EVOLUCION DE LA INDUSTRIA -
AUTOMOTRIZ 

IV.1.1 PARTICIPACION.DENTRO DE P.I.B. 

Para comprender en forma clara la importancia de la I~ 

dust~ia Automotriz, es preciso señalar algunos de sus princi­

pales aspectos e indicadores econ6micos, así como lo relevan­

te del papel funcional en el contexto de la Economía nacional 

del.Sector Automotriz que ofrece la comparaci6n del Producto 

Interno Bruto de la Industria Automotriz con respecto al Sec­

tor Hanufacturero (en el cual se agrupa dicha industria) a -­

efecto de brindar un marco necesario para dar a conocer una -

idea general del crecimiento y evoluci6n del Sector Automotriz 

en la Economía Nacional. 

La· Industria Automotriz ha sido una de las industria -

manufactureras más dinámicas, dentro del contexto de la econ~ 

mía.del ~aís, destacan ciertos par~metros que nos permiten -­

evaluar cuantitativamente en crecimiento y desarrollo, así 

como la importancia de una actividad econ6mica, siendo el 

P.I.B. un indicador de relevancia del Sector Automotriz y do~ 

de destaca la gran importancia de la Industria hutomotriz en 

el comportamiento de la nconomía nacional. 
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As! los aspectos econ6micos dentro del contexto de la 

econom!a de un pa!s, destacan ciertos par~metros que en rea­

lidad nos permiten evaluar cuantitativamente el desarrollo 

y la importancia de una actividad econ6mica siendo éstos in­

dicadores el producto Interno Bruto, el Valor de la ~roduc-­

ci6n. Ello, ?efine con relevancia que el sector automotriz, 

es depir, la industria ~errninal, la !ndustria de Autopartes 

y el Ramo Distributivo destacan su importancia. 

Como se puede observar en el cuadro t 15, en el pe-­

ri~do 1970-1982 la Tasa Media de Crecimiento Anual (TMCA) de 

la Industria Automotriz alcani6 el 8.21%, superó a la del -­

sector manufacturero en su conjunto 6.65% significando en -­

terminas porcentuales un aumento del 25%. (cuad~9 20,21 y 22) 

As! mismo, dentro de la rama automotriz se observ6 que 

la Industria Terminal fué más din~mica que la de autopartes 
en un 12%. (cuadro 15, 17 y 19) 

Es importante observar que durante el peri6do de anál~ 
sis, en los años(1976/77-1982/83) la Industria Automotriz re­

gistró decrementos en su P.I.B. debido principalmente a pro-­

blemas de financiamiento y caída de ventas por los ajustes en 

los precios y a los efectos de la recesi6n del pa!s respecti­

vamente. A excepci6n de esos años la Industria ha registrado 

una expansi6n cont!nua sostenida con lo que su participaci6n 

en el P.I.B. manufacturero ha ido en aumento pasando del 4.9% 

en 1970 a 7.2% en 1981 lo que signific6 un aumento de 48.8% • 
Ello se observa en los cuadros 16,17,18,19,20,21,22,23,24,25, 

26, 27 y 28. 
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Plt.RTICIPACIOH DE LA PRODUCCIOH DE U. IND!.:STJUA AUTO!o!O'r~IZ 
EH Et. PRODUCTO WTERUO BRUTO NACIONAL 'l D!:L SECTOR 

MANUFACTURERO '{ SUS TASAS ANUALES DE CREClHlESTO 
IHlllonca de pesos de 19701 

SECTOR INDUSTRIA AUTOl'\OTRI1 
Hlt.NUFl.C'l'ttRERO AUTOHO'l'RIZ T E R Y. l :'< ;.. !.* 

• 1 • MONTO Pl.RTICIPAClOH l'IONTO Pl\RTlClPACIOtl l'\OHTO PMTICIPACIOH P,\;..':'!CIP:.CtO:; 

'"º '" TAC 121 '" 2l1-TAC "l 15} 4/2-TAC {61 11) -6l2 "' 6¿4 :>.e 

1970 444,27\ 100,638 22.7\ 4,941 4.9\ 2,623 2.6\ 53.:)\ 
1971 462,804 4.18104,392 25.6 3.73 S,486 '·' 11.0] 3,001 '·' 54.7 U.41 
1972 502,085 S.49 114,591 22.9 9.77 6,134 , .. 11.82 3,407 '·º ;¡: ~ 1L53 
1913 544,307 6.41 126,630 23.3 10.51 7,56!> '·º 23.66 4,299 , .. 26.19 
1974 577,568 6.11 134,459 23.J 6.19 9,061 '·' 19.46 5,254 '·' ~¡¡.o 2Z.22 
1975 609,916 5.62 141,246 23.2 5,05 9,235 '·' 1.94 5,.459 '·' 59.1 J.91 
1976 635,831 4.24 148,115 23.J 4.87 8,437 '·' (8.651 4,819 '·' 57.9 {10.621 
1971 651,722 3.45153,275 23.3 3.49 8,014 '·' (5.011 4,400 '·' 54.9' 1 1.811 
1978 1\1 ,983 0.2s 16S,J84 23.7 9.86 10,233 '·' 27.69 5,894 '·' S.1.lí 3!.96 
1979 717,163 9.16 186,014 24.0 10,47 11,988 .. , 17,15 6,899 '·' S7.6 1';,06 

,1980 041 ,a5s B, J] 109,682 24.9 6.97 13,478 ... 12.4] 7,817 '·º !:18.5 q.1a 
19B1 908,765 7,95 224,326 2~. 7 1. 11 15,%4 7.2 18.H 9,658 4.) 60.5 2L61 
1982 903,839 10.541211,852 24.1 tZ.31 12,109 '·' 120.2'1 7,176 '·' ss.e IZE..701 

Tl'ICA 6.10 6.6S o.so 0.21 1.56 8.63 2.01 º·"'º 
•1nteqr,1do por la fabricación de i:iotores y ensomble de veh!culos automóvUe1. 
,,. Integrado por la hbri.cación de corrocer1as de vehlculos auto111Óviles;por h fabrl.cacl.ór. ~e occe11orios, 

refacciones y equipos de veh1culos ¡i,utomÓvllcs. 
TMCA l\I - Taso.' media de crecl.m!.ento 11onual. 
':'11C {\l - Tasa anual de creclmiento. 

FUEtlTE: El,,.borado por 1,,. Oirecc1ón de Estudios Econó111icos de MIDA con baae en d11tos de, Ba:-.:o ~e ~éx1.co; 
Sistema de Cuentas Nacionales de Méx1.co. S.P.P. 
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y - :¡ F: ~ :i ... r s·· 
MONTO f;..-.: .c:;;..:ro:; PARilClP,\C¡ON " ~91 !1:1 ;/2 1111 ,,, -;:.e 

2,31a :.H n.o\ 
2,483 1, ~ .;; ,] 1.2t 
2,12., Z.4 ~·L ! 9.74 
3,2é5 l.6 0.3 20.so 
3,807 :?.~ U.::! ·s.ee 
3,711 :?.7 4!1.S 10.ia1 
3,553 l,.; u.1 15:791 
3,61.t 3 :~ 4S,1 1.5e 
4,3B 42.J 20,1)0: 
s,otc:i ~. ~ n.4 17,2; 
5,6CI i:S 4\.5 1 o. o~ 
6,JOlj 39.!:i 12.sa 
5,233 l."! U.5 110.lel 

1.i2 ·.c1 10.1,5¡ 



C U A D R O 16 

PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN LAS PRINCIPALES VARIABLES DEL SECTOR MANUFACTUREROª 1950-1980 

(millones de pesos a precios de 1970) 

VALOR BRUTO DE PRODUCCION CONSUMO INTERMEDIO PRODUCTO INTERNO BRUTO 

MOS 

1950 
1960 
1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 

MANUFACTU 
RAS -

(1) 

46 714.4 
96 288.9 

260 357.9 
270 469.1 
295 944.0 
324 758.4 
346 156.0 
361 112.6 
376 314.9 
389 445.6 
426 163. 6 
468 222.3 
499 800.4 

INDUSTRIA PARTICIPA, 
AUTOMOTRIZ CION POR-­

CENTUAL 

MANUFACTU INDUSTRIA PARTICIPA­
RAS - AUTOMOTRIZ CION POR-­

CENTUAL 

MAllUFACTU INDUSTRIA 
RAS - AUTOMOTRIZ 

(2) (3=2/1) (1) (2) (3=2/1) (1) 

1 634. 7 
4 979.4 

14 395.4 
16 058.4 
18 022.5 
22 402.4 
26 912.9 
27 578.5 
25 033.1 
23 442.1 
30 326.9 
35 518.1 
40 113.5 

3.5 26 164.5 
5.2 58 714.3 
5.5 159 720.8 
5.9 166 077.0 
6.1 181 350.6 
6.9 198 128.2 
7.8 211 697.2 
7.6 219 864.1 
6.7 228 198.0 
6.0 236 170.1 
7.1 257 781.6 
7.6 282 203.9 
B.O 300 831.2 

884.0 
2 842.6 
9 454.3 

10 572 .4 
11 888.1 
14 816. 8 
17 852.1 
18 343.0 
16 596.0 
15 423.8 
20 093.8 
23 530.2 
26 635. 6 

3.4 20 549.9 
4.8 37 574.6 
5.9 100 637.1 
6.4 104 392.1 
6.6 114 593.4 
7.5 126 630.2 
8.4 134 458.8 
8.3 141 248.5 
7.3 148 116.9 
6.5 153 275.5 
7.8 168 382.0 
8.3 186 018.4 
8.9 198 969.2 

(2) 

750. 7 
2 136.8 
4 941.1 
5 4 87. o 
6 134.4 
7 5 85. 6 
9 060. 8 
9 235. 5 
8 437.1· 
8 018.3' 

10 233.1 
11 987.9 
13 47.7.9' 

ªNo incluye petróleo y derivados, ni petroquímica básica. 

Fuente: SPP, CGSNEGI. Bases Informativas para la Utilización del Modelo de Insumo-Producto. ~orno I 
México, 1982 
SPP, CGSNEGI. Banco de M~xico y Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo 

PARTICIPA­
CION POR-­
CENTUAL 

(3=2/1) 

3.7 
5.7 
4. 9 
5.3 
5.4 
6.0 
6.7 
6.5 
5.7 
5.2 
6.1 
6.4 
6.8 

Sistema de Cuentas Nacionales de México, Tomo III, Vol. I. México 1981, y Sistema de Cuentas Nacio-­
nales de México. 1978-1980. Torno II, Vol. I. México 1982. 
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PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN EL PRODUCTO INTERNO 
BRUTO NACIONAL Y DEL SECTOR MANUFACTURERO 
1980 - 1984 

CUADRO 17 
(Millones de Pesos a Precios de 1970 

TOTAL INDUSTRIA PARTI- INDUS- PARTI- PAR TI- AUTOMO- PARTI- PARTI- AUTOMO- PARTI- PAR TI-
PERIODO NACIONAL MANUFAC- CIPA-- TRIA - CIPA-- CIPA-- TRIZ -- CIPA-- CIPA-- TRIZ -- CIPA-- CIPA--

TURERA CION AUTOMQ CION CION TERMINl\L CION CION DE AUTQ CION CION 
TRIZ PARTES 

(1) (2) (3=2/1) (4} (5•4/1) (6=4/2) (7) (8=7/2) (9=7/4) (10) (11=10/2) (12:10/4) 

1 o 841 855 209 682 24.9 13 478 1.6 6.4 877 3.8 58.4 5 601 2.7 41.6 

1 1 908 765 224 326 24.7 15 964 l. 8 7.1 658 4. 3 60. 5 6 306 2. 8 39.5 

1 903 839 217 852 24 .1 12 737 l. 4 5.8 080 3.2 55.6 5 657 2.6 44.4 

856 174 202 026 23.6 697 1.0 4.3 176 2.1 48. o 521 2.2 52.0 

887 647 211 683 23.8 10 723 1.2 5.1 278 2, 5 49.2 445 2.6 50.8 

F~ENTE: Instituto Nacional de Estadistica Geografía e Informática S.P.P. Sistema de Cuentas Nacionales de 

M~xico. 
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C U A D R O 18 

ESTRUCTURA FACTORIAL DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO DE LA INDUSTRIA AUTOHO­

TRIZ 1970 - 1980 

(porcentajes) 

PERIODO 

1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 

PRODUCTO 
INTERNO 
BRUTO 

(millones 
de Pesos 
de 1970) 

4 941. l 
5 4 86. o 
6 134. 4 
7 585.6 
9 060.8 
9 235.5 
8 437.l 
8 018.3 

10 233. 1 
11 987.9 
13 477. 9 

TASA ANUAL -
DE VARIACION 
DEL PIB 

11. o 
11. 8 
23.7 
19.5 
l. 9 

( 8.6) 
( 5. O) 
27.6 
17.2 
12.4 

ESTRUCTURA FACTORIAL DEL 
TERNO BRUTO 
REMUNERACION 
DE ASALARIA­
DOS 

40.9 
49.l 
43,9 
41. 8 
47. 3 
54.5 
68.0 
52.7 
41. 3 
4 o. 8 
36.1 

EXCEDENTE 
BRUTO DE 
EXPLOTA-­
CION 

53.0 
4 5. o 
50.6 
53.8 
4 8. 5 
40. 6 
26. o 
4 o. 5 
54.9 
55. 5 
52. 2 

PRODUCTO IN--

IMPUESTOS 
INDIRECTOS 
MENOS SUB­
SIDIOS 

6.l 
5,9 
5.5 
4.4 
4.2 
4. 9 
6.0 
6.8 
3.8 
3.7 

11. 7 

Fuente: SPP, CGSNEGI, Banco de M~xico, S.A., y Programa de las Naciones 
Unidas para el Desarrollo, Sistema de Cuentas Nacionales de Mé­
xico, Tomos I, II y III, México, 1981, y Sistema de Cuentas Na­
cionales de México, 1978-1980. Tornos I y II, México 1902. 
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PERIODO 

1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 
19 83 
1984 
1985 

C U A D R O 20 

ESTRUCTURA FACTORIAL DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

PRODUCTO 
INTERNO 

BRUTO 

(Mill. Pesos 1980) 

28,835.6 
35,658.2 
42,593.7 
43,415. 7 
39,664.6 
37,697.2 
48,109.2 
56,360.0 
63,365.5 
74,707.9 
59,841.0 
42,726.5 
54'134. 5 
67,559.8 

1972 - 1985 

TASI\ 
DE VAR. 

DEL P.I.B. 

11. 8% 
23. 7% 
19.4% 
l. 9% 

-0. 6% 
-5.Q% 
2 7. 6% 
17.2% 
12.4% 
1~. 9% 

-19.9% 
-2 8. 6% 
26. 7% 
24. 8% 

REMUNERACION 

AsALllnI11Dos 

43.9 
41. 8 
47.3 
54.4 
67.9 
52.8 
41.3 
40.8 
36.2 
36.9 
36.5 
32.6 
24.9 
22. 8 

ESTRUCTURA FACTORIAL 

SUPERAVIT 
BRUTO DE 
OPERACION 

so. 6 
54. o 
48.6 
40.6 
26.l 
40. 3 
54. 9 
55. 6 
52.3 
53. 5 
56.Q 
56.6 
64. 6 
65.8 

IMPUEST. IND. 

SUB~~~~S 

5.5 
4.3 
4.1 
5.0 
5.9 
6.9 
3.8 
3.6 

11.6 
9.6 
7.5 

10.8 
10.5 
11.4 

OBSERVACIONES: 

FUENTES: 

EL CALCULO DE LOS VALORES EN PRECIOS DE 1980 FUE REALIZADO POR LA COORDIN. 
DE ESTUDIOS ECONOMICOS l\.M.D.I\. TOMl\NDO COMO Dl\SE LA INFORMACION DISPONIBLE 
DEL SISTEMl\ DE CUENTAS NACIONALES EN PRECIOS DE 1970. 

SISTEMA DE CUENTAS NACIONALES DE MEXICO I.N.E.G.I. 
INDICADORES ECONOMICOS OE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ CIEMEX-WEPI\. 
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PERIODO 

C U A D R O 21 

ESTRUCTURA FACTORIAL DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO DE 

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL 

PRODUCTO 

INTERNO 

BRUTO 

TASA 

DE VAR. 

DEL P.I.B. 

1972 - 1985 

REMUNERA.e ION 

DE 
ASALARIADOS 

ESTRUCTURA FACTORIAL 

SUPERAVIT 

BRUTO DE 

OPERACION 

(Mill. Pesos 1980) 

1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
19 82 
1983 
1984 
1985 

FUENTES: 

16,017.00 13.50% 45. 0% 50.2% 
20,210.00 2 6 .18% 41. 0% 55.2% 
24,698.00 22. 21% 48.7% 47.2% 
25,661.30 3.90% 2 8. 3% 36.6% 
22,937.20 -10.62i 80.1% 13.3% 
20,705.90 - 9. 73% 59.6% 30.0% 
27,709.90 33. 83% 39.4% 56.5% 
32,434.10 17.05% 37 .1% 59.5% 
37,032.70 14.18% 30.9% 51.1% 
45,195.70 22.04% 32.5% 54.5% 
33,263.20 -26.40 33.6% 54. 8% 
20,516.00 -38.32% 36.0% 42.8% 
26,767.30 30.47% 21. 0% 59.7% 
34,879.10 30.30% 19.5% 60.0% 

PERSP. ECO. DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ. CIEMEX - WEFA 
SISTEMA DE CUENTAS NACIONALES DE MEXICO 
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IMPUEST. IND. 

MENOS 

SUBSIDIOS 

4. 8% 
3. 8% 
4 .1% 
5.1% 
6.6% 

10. 4% 
4 .1% 
3. 4% 

18. 0% 
13.0% 
ll.6% 
21. 2% 
19. 3% 
20.5% 



PERIODO 

1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 
1983 
1984 
1985 

C U A D R O 22 

ESTRUCTURA FACTORIAL DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO EN LA RAMA DE 
FABRICACION DE CARROCERIAS, MOTORES, PARTES Y ACCESORIOS AUTOMOTRICES 

1972 - 1985 

PRODUCTO 
INTERNO 

BRUTO 

(Mill. Pesos 1980) 

12, 818. 60 
15,448.20 
17,894.20 
17,754.40 
16,727.40 
16,991.30 
20,399.30 
23,925.90 
26,332.80 
29,510.40 
26,577.80 
22,210.50 
27,367.20 
32,680.70 

TASA 
DE VAR. 

DEL P. I. B. 

9.70% 
20.51% 
15.84% 

- o. 79% 
- 5.78% 

1.58% 
20.06% 
17.29% 
10.06% 
12. 07% 

- 9.94% 
-16.43% 

23.22% 
19. 4 2% 

REMUNERAC ION 
DE 

ASALARIADOS 

42.6% 
42.9% 
4 5. 6% 
50. 7% 
58.3% 
46. 7% 
43.4% 
45. 2% 
43.1% 
44. 0% 
40.9% 
30.5% 
29.4% 
26. 7% 

ESTRUCTURA FACTORIAL 

SUPERAVIT 
BRUTO DE 
OPERACION 

51.1% 
51. 9% 
50.2\ 

. 44. 6% 
36.3% 
49.4% 
53.0% 
50.8% 
53.9% 
53.0% 
57.4% 
66.4% 
70.0% 
72.5% 

IMPUEST. IND. 
MENOS 

SUBSIDIOS 

6.3% 
5.2% 
4.2% 
4. 7% 
5. 4% 
3.9% 
3.7% 
4.0% 
3.0% 
3.1% 
l. 7% 
3.1% 
0.6% 
0.8% 

FUENTES: PERSP. ECO. DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ CIEMEX - WEFA 
SISTEMA DE CUENTAS NACIONALES DE MEXICO. 
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RELACION DE LAS TASAS DE INFLACION Y DEL CRECIMIENTO 
· DEL PIB REAL NACIONAL 

(1970·19841 

CUA:JRO 23 

/'00 
,:. 4~ ;·: ~ ~===~===t===t==~~==~~==~===~===t===t==j====t==j==~,1~' :=t==:; 
·:·;:·: 70 t----t--t--i--;f---lf--t--+--+--+-+-+~+'-1-+-\!,-!.--' 

,; ...... . 60 f----t--t--t--'f---ll--t--+--+--+-+-+-;1--+--+--' 
· ...... , ·so1---t--t--i--'f---ll---t--+--+-+-+-+--f+-+--+--I 

·~1--+--t--t--1---11---1--+---+--f---+----f-~-+--+-----l---i 

COMPORTAMIENTO Y TENDENCIA DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO 
DE LA INDUSTRIA MANUFACTURERA 
(Miles de Millones de Pesos de 1980) 

C U A ;:¡ R O 24 

PIB Real 

250 - --;-- --·-

2001- -- --
---1---1---1--+---J.~~b.. ¡-::;:- -~ b.r'v1· ~¡--· - -- --~ 

.150 '----- ::"'-~1------~1.---j !.--~~-- ' 
~~ 

100 - -· --+---+---4--+--1--- -- --+---l--t--l--+--1 
.· 1 

. ~ --1--4-<--+-­
¡ 

1970 71 72 73 

1 ,. 76 77 ,78 79 

[¿ __ 01101 oburvtd~•--· -.- ·. 01t~:;.'.li1!~01 
Modtlo; y =9'1574 5+12449.7X-1443.B21X 1+1s8.0749X 3 --0.373J38BX

5 

r1=.llne1 
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COMPORTAMIENTO Y TENDENCIA DE LA TASA DE CRECIMIENTO 
DEL PIB REAL EN LA INDUSTRIA MANUFACTURERA 11971· 19841 
11970 = 1001 C U A D R O 25 

_,.,~~-~-,.-~-~-,~-.-~-~-~--.-~-~-~--.--,.-~ 

-'-'"'-.i..ó...:.!.--"-"'"'--'-'="'-"='-"'""-'-----º-';1_;._·Al_untdot._--'·~---"-----------';_:._. , 
Modrlo: y= 10.79602-4 5'23889X +1,280861X1-o 01615JJXJ+o 0001733S12x' 

r1= J6949 

RELACION DE LAS TASAS DE INFLACION Y DEL 
CRECIMIENTO DEL PIB REAL EN LA INDUSTRIA 
MANUFACTURERA (1970· 1984) C U A. D ¡¡ O 26 
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COMPORTAMIENTO Y TENDENCIA DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO 
OE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 1970·1984 
(Miies de Millones de Pesos 19701 

. . ' . 
D•to& Obt.ervlldcn· __ • ·-

Mod,lo: y =2881 202+2161 92JX-J9J 0536X 2+3J. 10996X 3-o 06526089X 1 

12 =.78722 

COMPORTAMIENTO Y TENDENCIA DE LA TASA DE CRECIMIENTO 
DEL PIB REAL EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ. 11971·19841 
(1970 = 1001 

•ID~--!-~--7--¡--.¡--,--¡----j----j 

·15 l---+--i---t--1----t---+-"---t 

·20 1 -j :: =: ~--=:~~~rJ=-{=---;-- · --1--
1971 12 13 74 1s 16 n 1a 1g .:;· ao , 

De101 Ob1t"11&do1 ---

Modt1o Y =37 0J11n-n 9oaJ9x-l'5 901:nax 2-o ~6i469JX)~'O 00011J11022x 1 

,: = 17061 
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IV. 1.2 PARTICIPACION EN EL VA~OR BRUTO DE LA PRODUCCION. 

AÑOS 

1950 
1960 
1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 

C U A D R O 29 

Indice de las principales variables del Sector Manufacturero y de la Industria 

Automotriz. 1950. - 1980 

1970= 100 

VALOR BRUTO DE LA CONSUMO INTERMEDIO PRODUCTO INTERNO 
2BQI:!UCCIQN BBIJTO 

MANUFACTURAS INDUSTRIA MANUFACTURAS INDUSTRIA MANUFACTURAS INDUSTRIA 
AUTOMOTRIZ AUTOMOTRIZ AUTOMOTRIZ 

17.9 11. 4 16. 4 9.4 20. 4 15. 2 
37 .o 34.6 36.8 30. 1 37.3 43. 2 

100.0 100.0 100.0 100.0 
1 ºº·º 100.0 

103.9 111 .6 104.0 111 .8 103.7 111 .o 
113.7 125. 2 113. 5 125. 7 113. 9 124.2 
124.7 155.6 124.0 1 56. 7 125.8 153. 5 
133.0 187.0 132.5 188.8 133. 6 183.4 
138.7 191 .6 137.7 194.0 140.4 186.9 
144.5 173.9 142.9 175.5 147 .2 170.8 
149.6 162.8 147. 9 163.1 152.3 162.3 
163.7 210.7 161. 4 212.5 167.3 207 .1 
179.8 246.7 176.7 248.9 1 84 .8 242.6 
192.0 278.7 188.3 281. 7 197. 7 272.8 

ªNo incluye petroléo y derivados, ni petroquimica básica. 
Fuente SPP, CGSNEGI. Bases Informativas para la Utilización del Modelo de Insumo-Producto. 

Tomo I. México, 1980. 
SPP, CGSNEGI. Banco de México y Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo. 
Sistema de Cuentas Nacionales de México.TomoIII.Vol.I.México,1981, y Sistema de Cuentas 
Nacionales de México. 1978-1980.TomoII.Vol.I Méxio,1982. 
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C U A D R O 30 

Participación de las Principales Variables de la Rama de 
Vehículos Automóviles Respecto a la 
Industria Automotriz. 1970-1980 
(millones de pesos a precios de 1970} 

PERIODO 

1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1976 
1979 
1960 

VALOR BRUTO DE LA 
PRODUCCION 

VEHICULOS 
AUTOMOVILES 

8 985.5 
1 o 279 .4 
11 672.2 
14 727 .2 
17 998.0 
16 698.8 
16 713.0 
15 086.7 
20 190.4 
23 631. 9 
26 983.5 

PARTICIPACION 
PORCENTUAL 

62.4 
64.0 
64.8 
65. 7 
66.9 
67.8 
66.8 
64.4 
66.6 
66. 5 
67.3 

CONSUMO INTERMEDIO 

VEHICULOS 
AUTOMOVILES 

6 362.4 
7 278.6 
8 264.8 

10 427.9 
12 743.9 
13 240.1 
11 634.0 
10 662.5 
14 296.3 
16 733. 1 
19 106.3 

PARTICIPACION 
PORCENTUAL 

67.3 
68.8 
69.5 
70.4 
71. 4 
72.2 
71. 3 
69.3 
71.1 
71.1 
71. 7 

PRODUCTO INTERNO BRUTO 

VEHICULOS PARTICIPACION 
AUTOMOVILES PORCENTUAL 

2 623. 1 
3 000 .6 
3 407.4 
4 299. 3 
5 254.1 
5 458. 7 
4 879. o 
4 404. 2 
5 894 .1 
6 898 .8 
7 877.2 

53. 1 
54.7 
55.5 
56.7 
SS.O 
59 .1 
57.8 
54.9 
57.6 
57.5 
58.4 

Fuente SPP,CGSNEGI,Sistema de Cuentas Nacionales de México. Tomo III.Vol.I 
y Vol.2. México,1981, y Sistema de Cuentas Nacionales de México.1976-1980. 
TomoII.Vol.2 México,1982. 
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CUADRO 3l 
ParticiPación de las Princ.ipales Variables de la Rama de 
Carrocerías,Motores,Partes y Accesorios para Automóviles 
Respecto a la Industria Automotríz. 1970-1980 
(millones de pesos a precios de 1970) 

VALOR BRUTO DE LA CONSUMO INTERMEDIO PRODUCTO INTERNO 
PRODUCCION BRUTO 

PERIODO CARROCERIAS PARTICI- CARROCERIAS PARTICI- CARROCERIAS 
MOTORES, PACION MOTORES, PACION MOTORES, 
PARTES Y PORCEN- PARTES Y PORCEN- PARTES Y 

ACCESORIOS TUAL ACCESORIOS TUAL ACCESORIOS 
PARA PARA PARA 

AUTOMOVILES AUTOMOVILES AUTOMOVILES 

1970 5 409.9 37.6 3 091. 9 32. 7 2 318.0 
1971 5 779.0 36. o 3 293.8 31 .2 2 485.2 
1972 6 350.3 35.2 3 623.3 30.5 2 727.0 
1973 7 675.2 34.3 4 388.9 29.6 3 286.3 
1974 8 914.9 33 .1 5 108.2 28.6 3 806.7 
1975 8 879.7 32. 2 5 102.9 27.8 3 776 .8 
1976 8 320 .1 33.2 4 762.0 28.7 3 558.1 
1977 8 355.4 35.6 4 741 . 3 30.7 3 614.1 
1978 1 o 136. 5 33.4 5 797.5 28.9 4 339.0 
1979 11 886.2 33. 5 6 797 .1 28.9 5 089.1 
1980 13 130.0 32.7 7 529.3 28.3 5 600.7 

Fuente SPP,CGSNEGI Sistema de Cuentas Nacionales de México Tomo III.Vol.I 
y Vol.2 México 1981, y Sistema de Cuentas Nacionales de México 1978-1980 
Tomo II.Vol. 1 y Vol.2 México,1982. 
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PARTICI~ 
PACION 

PORCEN-
TUAL 

46.9 
45.3 
44.5 
43.3 
42.0 
40.9 
42.2 
45.1 
42.4 
42.5 
41 .6 



C U A D R O 32 

Indice de las Principales Varialbes de la Industria Automotríz por Ramas de Actividad 
Económica.1970-1980 
1970=100 

VALOR BRUTO DE LA PROCUCCIOa CONSUMO INTERMEDIO PRODUCTO INTERNO BRUTO 

PERIODO INDUS- VEHICULOS CARROCERIAS, INDUS- VEHICULOS CARROCERIAS, INDUS- VEHICULOS CARROCERIAS, 
TRIA AUTOMO- MOTORES, TRIA AUTOMO- MOTORES, TRIA AUTOMO- MOTORES, 

AUTOMO VILES PARTES Y AUTOMO VILES PARTES Y AUTOMO VILES PARTES Y 
TRIZ ACCESORIOS TRIZ ACCESORIOS TRIZ ACCESORIOS 

1970 100.0 100.0 100.0 100.0 
1 ºº·º 1 ºº·º 100.0 100.0 1 oo.o 

1971 111. 6 114.4 106.8 111 ,8 114 .4 106.5 111.0 114.4 107. 2 
1972 125.2 129.9 117 .4 125. 7 129. 9 117.2 124.2 129.9 117.6 
1973 155.6 163.9 141. 9 156. 7 163. 9 141. 9 153. 5 163. 9 141.8 
1974 187.0 200.3 164.8 188.8 200.3 165.2 183.4 200.3 164 .2 
1975 191. 6 208.1 164.1 194.0 200.1· 165.0 186.9 208.1 162.9 
1976' 173.9 186.0 153.8 175.5 186. o 154.0 170.8 186.0 153. 5 
1977 162.8 167.9 154.4 163.1 167. 9 153 .3 162.3 167 .9 155.9 
1978 21o.7 224.7 187 .4 212. 5 224. 7 187.5 207 .1 224. 7 187. 2 
1979 246.7 263.0 219. 7 248.9 263.0 219.5 242.6 263.0 219.5 
1980 278. 7 300.3 242.7 281. 7 300.3 243.5 272.8 300. o 241. 6 

Fuente SPP,CGSNEGI,Sistema de Cuentas Nacionales de México.Tomo III.Vol.1 y Vol.2 México,1981, y 
Sistema de Cuentas Nacionales de México. 1978-1980. TomoII. Vol. 1 y Vol,2 México,1982 
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C U A D R O 33 

Estructura Porcentual de los Principales Componentes del 
Valor Bruto de la Producción de la 
Industria Automotríz. 1950-1980 

PERIODO VALOR BRUTO DE CONSUMO REMUNE- EXCEDENTE IMPUESTOS 
LA PRODUCCION INTERMEDIO RACION BRUTO DE INDIRECTOS 

(millones de - DE ASll- EXPLOTA MENOS 
pesos precios LARIADOS CIOÑ SUBSIDIOS 

de 1970) 

1950 634. 7 57.4 13. 4 19.9 9.3 
1960 979.4 73.5 10.2-- 12.8 3.5 

1970 14 395.4 65.7 14 ~o 18.2 
1971 16 058.4 69.5 15.0 13. 7 
1972 18 022.5 67. 2 14. 4 16.6 
1973 22 402.4 67.2 - 13. 7 ___ •: •' 17;7_ 

1974 26 912.9 68.1 15.1.·· · 15 ."5 

1975 27 578.5 70.2 16.2 12.1 

1976 25 033.1 71.3 19 .5 7.5 

1977 23 442 .1 68.0 1 G.9 12.9 
1978 30 326.9 65.6 14.2 18.9 
1979 35 518.1 66.2 13 .8 18.8 1.2 
1980 40 113. 5 64.6 12.8 18.5 4.1 

Fuente: SPP,CGSNEGI Bases Informativas para la Utilización del Modelo 
de Insumo-Producto.Tomo I. México,1980. 
SPP,CGSNEGI Banco de méxico y Programa de las Naciones Unidas 
para el Desarrollo. Sistema de Cuentas Nacionales.de México. 
Tomo III.Vol.1 México, 1981, y Sistemas de Cuentas Nacionales 
de México. 1978-1980 Tomo II.Vol.2 México, 1982. 
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C U A D R O 34 

Estructura Porcentual de los Principales Componentes del 
Valor Bruto de la Producción de la 
Rama Vehículos Automóviles. 1970-1980 

PERIODO 

1970 

1971 

1972 

1973 

1 974 

1975 

1976 

1977 

1978 

1 979 

1980 

VALOR BRUTO DE 
LA PRODUCCION 

(millones de -
pesos precios 

de 1970) 

985.5 

1 o 279.4 

11 672.2 

14 727 .2 

17 998.0 

18 698.8 

16 713.0 

1 5 086.7 

20 190.4 

23 631. 9 

26 983.5 

CONSUMO REMUNE­
INTERMEDIO RACION 

DE ASA­
LARIADOS 

70.8 11.6 

77.9 12.6 

73. 1 12. 1 

71.2 11.8 

72.9 13.2 

76.5 13.7 

78.9 16.9 

76.0 14.3 

70.8 11.5 

70.9 10.8 

68. 9 9.6 

EXCEDENTE 
BRUTO DE 

EXPLOTA 
CIOÑ 

15.6 

8.1 
13.5 

15.9 

12.8 

8.6 

2.8 

7.2 

16.5 

17.3 

15. 9 

IMPUESTOS 
INDIRECTOS 

MENOS 
SUBSIDIOS 

2 .o 
1. 4 

1.3 

1. 1 

1.1 

1. 2 

1. 4 

2.5 

1.2 

1.0 

5. 6 

Fuente: SPP,CGSNEGI Bases Informativas para la Utilización del Modelo 
de Insumo-Producto.Tomo I. México,1980. 
SPP,CGSNEGI.Banco de México y Programa de las Naciones Unidas 
para el Desarrollo.Sistema de Cuentas Nacionales de México.::· 
Tomo III.Vol.1 México, 1981, y Sistemas de Cuentas Nacionales 
de México. 1978-1980. Tomo II.Vol.2 México,1982. 
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C U A D R O 35 

Estructura Porcentual de los Principales Componentes del 
Valor Bruto de la Producción de la 
Rama Carrocerías, Motores, Partes y Accesorios 
para Automóviles. 1970-1980 

PERIODO VALOR BRUTO DE CONSUMO REMUNE-
LA PRODUCCION INTERMEDIO RACION 

(millones de - DE ASA-

pesosd~rf~~~s LARIADOS 

1970 409,9 57.2 18.2 

1971 5 779.0 55.3 19.0 

1972 6 350.3 57.3 18.2 

1973 675.2 59.9 17.2 

1974 8 914 .9 59.4 18.5 

1975 8 879. 7 59.2 20. 7 

1976 8 320.1 59.5 23.6 

1977 8 355. 4 55. 7 20·.0 

1978 10 1 36 ,5 56.2 19.0 

1979 11 886.2 57. 7 19 .1 

1980 13 130. o 56.4 18.8 

EXCEDENTE 
BRUTO DE 

EXPLOT/\_ 
CON 

22.5 

23.2 

21.8 

20.8 

20.4 

18.2 

14. 7 

21.8 

23. 2 

21.5 

23. 5 

IMPUESTOS 
INDIRECTOS 

MENOS 
SUBSIDIOS 

2.1 

2 .5 

2.7 

2.1 
1·. 7 

1 .9 

2.2 

1. 7 

1.6 

1. 7 

1. 3 

Fuente: SPP,CGSNEGI Bases Informativas para la Utilización del Modelo 
de Insumo-Producto. Tomo I. México,1980. 
SPP.CGSNEGI.Banco de México y Programa de las Naciones Unidas 
para el Desarrollo. Sistema de Cuentas Nacionales de México. 
Tomo!II. Vol .1 México, 1981, y Sistema d.e Cuentas Nacionales de 
México. 1978-1980. Tomo II Vol.2 México, 1982. 
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C U A D R O 36 
PARTICIPACION DE LA INDUSTRIA >.UTOMOTRIZ EN EL VALOR BRUTO DE LA 
PRODUCCION NACIONM. Y DEL SECTOR MANUFACTURERO 
1980 • 1984 
(111illonea d• pesos a precios de 1970) 

TOTl\L INDUSTRIA PARTIC! ;".INOOSTRIA PARTlCf PARTIC! . i.UTOKO· PMTIC! PARTIC! 
PERIODO N>.CIONAL MANUFAC'T!! P>.CION >.UTOMOTRI'Z PACION PACION TRIZ PACION PACION 

(1) RER>. (2) 13•2/l) 141 15•4/1) 16•4/21 TERKIHAL (8•7/2) t9•7/4) 
11 l 

1980 1 400 900 531 662 38,0 40 114 "' 7.5 26 984 5.1 67.3 

1981 1 514 606 569 696 37.6 48 001 . 3.2 ... 33 085 5.8 68.9 

1982 1 494 660 552 801 37,0 38 107 2.5 6.9 24 252 ... 63.6 

1983 1 404 228 517 476 36.9 26 074 1.9 5.1 14 JOS 2.e 54.9 

1984 1 463 809 543 9"22 37.2 32 361 2.2 5.9 18 079 3.l 55.9 

>.UTOHO· PAP.TICJ PARTIC! 
TRIZ DE :'PACION PACION 
AUTOP>Jd 11•10/21.J l 2•10/ 4) 
TES(lOT 

13 130 2.5 32.7 

14 916 2.6 31.1 

13 855 >.5 36.4 

11 769 2.J 45., 

14 282 2.6 u.1 

Fuente: Instituto Nacional de Estadhtlca Geografla e Informática. SPP Sistema de Cuentas Nacionales de 
México 
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.... 
1970 
1971 
19n 
1'7l 
1971i 
191> 
1976 
1in 
1976 
1979 
1980 
1961 
1982 
19!l 
1164 
1985 

CUADRO 37 

P.UTICIPACIOM DE LA INDUSTRIA. AUtCMOTlllZ EN EL VALOll BRUTO DE LA. PROOUCCI014 1 CONSIMO INTEIOIEOIO 

Y PROOUCTO INTERNO HUTO DEL SECTOll MANUFACTURERO 1970 ~. ).985 

(Klllonu de Pesos 1 Pnclca de 1960} 

VALOCI BAUTO DE LA PRCDUCCIOll CONSl.MO INTCllMEOIO PROOUCTO INTERNO BRUTO 

MAN\JfACtURAS ~TCHJTlllZ PAllTICIPACIOM t\ANUfACTURAS AUICMOTll:IZ • PARTICIPACIOtl KANUfACIURAS AUTCf'rOtllll 
X X 

1,28J,l9lo,6 67,67'·' 5.lX 787,]62,6 44,l.48.4 5.6X 496,0]2,0 23,i!ZS,e 
1,ll4,6Tl.6 75,490., ""' 819,,89,6 49,701.0 6.U: 515,TM,0 25,787,6 
,,,60,8!17.4 8-4,111.1 s.ex 695,213.4 55,815,4 6,2X 565,644.,0 28,835,6 
1,602,931.5 105,310,6 6.6X 977,948.S 69,652,lo 7,1': 624,98],0 35,658.Z 
1,711,228.t 126,503,J 1.1,x 1,046,587,t 81,909,7 8.0X 664,641.0 42,593,7 
1,764,947.6 129,637.9 7,l\ 1,0M,654.6 66,222.2 7,9' 696,09],0 '3,415,7 
\,662,964.9 117,699, I 6.lX 1, 129,701,9 76,014.5 6,9X TlJ,26J,0 ]9,664,6 
1,929,067,9 110,225.9 ""' 1,169,796.9 72,526.6 6,2X. 759,269.0 H,697,2 
2,110,604.9 142,5"6.1 6,8\ 1,276,704.9 94,476.9 7.U 6]],900,0 46,109,2 
2,121,419.6 155,475,7 6.7X 1,199,119.6 99, 115.8 7,1\ 9ZZ,J00,0 56,]60,0 
2,506,645.8 tn,625.o 7.0X 1,518,145.6 112,259.S 7.U 9&&,700,0 6J,l65.5 
2,671,t.06.6 207,926,] 7.6\ 1,619,406,8 11J,218.t. 7,0X 1,052,000.0 74,707.9 
2,597,110.l 164, 715.2 6.JX 1,5Tl,710.l !Oli,674,2 ··"' 1,021,600.0 59,64LO 
2,417,264.l 113,967.8 '·"' 1,473,564.l 71,241,2 4,8X 90,700.0 42,726.5 
2,523,942.9 145,016.0 S.TX 1,5ll,042,9 90,681.6 '·" 990,900.0 54,134,5 
2,6!16,445.o 162,397.0 6,8X 1,616,045.0 114,817,1 7,0X 1,050,400.0 67,559.8 

OISUVACIONES : • 

fUElllES 1 

El CALCULO DE LOS VALORES UI PRECIOS DE 1960 ruE llCAllU.00 POlt LA COOllCllNACIOW DE ESTLOIOS ECO&ICJ41COS A.M,O.A. 
TOKAllCIO CO'«J BASE LA UlfORMACIOH OISPC*lll[ DEL SISU"-' DE CUENTAS NACIOllALES EM PRECIOS OE 1970, 

SISTEMA DE C\JEMTAS NACIONALES DE MEJl:ICO. 1,11,E,C.I, 
lllDICADOftES ECONCMJCOS DE Vo UIOUSTlllA AUTCMOTlllZ CIEMEX • \of.fA, 
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PARllCIPACIO!t 
X 

'·"' 5.0X 
5,1X 

'·"' 6.4X 
6.2\ 
5,4'1:, 
5.0'l, 
5,8\ 
6,IX 
6,4" •. 
7.1\. 
5,6'1:, 
4,5\ 
5,5\ 
6,4X 



CUADRO 38 
ESHUCIUlA "°'CUITUAL DE LOS ,.lllCIPALES CCMPO'IENTU DEL VALOR NUIO DE U PllOOUCCIOM 

INDUSTRIA AUT0101RIZ 1970 °1985 

(MI llonu dt Pno1 • Pnclo1 da 1960) 

PllOOUCTO IMIERllO BRUTO 

YALCllt BllUTO DE CONSlMO ll[~lltRACIOlt SUPEUVI 1 BllUTO IMPVUTOS l!iO, 
PE•IOOO lA PltOOUCCION INTUH[OIO OE ASAlUIAOOS DE Cf'[flACIOll H[HOS WSSIDIOS 

' ' ' ' 
1970 67,674.1 65,7 14,0 18,2 '·' 1971 75,490,S 65.6 16.6 15.] '·º 1m 84,711.1 66.0 H •• 9 17.2 \.9 
ion 105,310.6 66.1 ''·' 18.J '·' 1974 126,50],J 66.l 15.9 16,4 '·' 1m 129,637.9 66,I 18.Z 1].6 1.1 
1976 117,699, 1 66.l 22.9 e.e·, '·º ,.n '10,225.9 65.6 18.1 1l,8 '·' 1978 142,558,1 66.l 13.9 18.5 \.l 
\919 155,'75,7 63.8 14.8 20.2 '·' 1980 175,625.0 63.9 n.o 18,9 '·' 1981 207,916.] "·' \],] 19,2 l.I 
1982 164,715.2 63.7 1),J 20,J z.1 
1983 lll,967,8 .!12.5 12.2 21.2 '·º 1981, lloS,016.0 62.7 9.l 24,1 l.9 
1985 182,197,0 6].0 '·' 24,4 '·' 

-
06SUVACIONU t 

IUENTES : 

El CALCULO DE LOS VAlOllES EN PUCIOS DE 19110 fUE ICALIZAOO POll lA COOllOINACIOt' 
DE [Slll:>IOS ECOllCJ1ICOS A·"·º·A· ''"ANDO c~o llASE LA lllfOlllV.CIOll OISPOMIBLE DEL 
SISTEMf\ OE CUENTAS NACIONALES EN PRECIOS DE \970. 

SISTCM DE CUENTAS NACIONALES DE MEXICO, l.N.E.G,l, 
lllDICADOllES EC()ljCJUCOS DE LA JllOUSUIA MJTCNJTRIZ CIEMLX • WFA. 
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197l 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1961 
1982 
1963 
198'o 
19f5 

C U A D R O 39 

ESTRUCIUAA POICEIHUAL DE LOS PRINCIPALES C~PONENTES DEL VALOR IP.UTO 

o~ LA PROOOCCIC* DE LA RAMA AIJTCMOTRIZ THMUIAl 19n .1995 

(Millones de PHOI. PnclOI de 1980; 

PllOOUCTO INTEAlllJ BllUTO 

VALOR llllUIO DE CONSU!iO REMVNCllACIOH SUPERAVI T IRUtO l"PUESTOS lllDo 
LA l'llOOUCCIOll INIU"COIO DE ASALARIADOS DE OPEllACIDll MEllOS SUBSIDIOS 

' X X ' 
54,892.6 10.a 13.1 14.6 1.4 
69, 189.1 70,8 12,D 16.1 1.1 
64,6]0.7 70.8 14.2 13.8 1.2 
87,894,S 70,8 17.0 10.7 1.5 
78,62l,0 70.8 23.4 l.9 1.9 
70,985,S 70,8 17.4 ... ' l.O 
9(,,961,7 70,8 11.5 16.S ' 1.2 
100,918.9 67.9 11.9 19.1 1.1 
115,250.4 67.9 9.9 16.4 5.8 
139,516.S 67,6 10.5 17,6 4.2 
106,M0,4 63.9 'º·' 17.1 l.6 
64,038.S 63.0 11.S 13,7 6.8 
8l,69l.1 u.o 6.7. 19,l 6.2 
109,217,6 .... 6.2 19.2 6.5 

OBSERVACIC»IES l 

fUCNIES t ' 

El CALCULO DE LOS VALOllES (11 PRECIOS DE 1980 1UE llEALIZAOO POlt LA COORDINACIOtl 
0[ [SJUOIOS ECOlíCJtlCOS A,H,D,A. TOHANOO CCt«J BASE LA UffOAKACIOtl OISPo.tllLE OEL 
SISl(MA DE ClJ[NtAS NACIOtfALES EN PRECIOS DE 1970. 

SISICMA DE CU[NIAS WACIOWALES DE HEXICO. l,N,E,G.I, 
INDICADORES ECOli!CfUCOS DE LA INDUSTRIA AUTCHOIRIZ CIEMEX • \IEfA, 
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IV. 1.3 Efecto de su actividad dentro del contexto de la 
Balanza Comericial y de Pagos. 

Af'IOS 

1950 
1955 
1960 
1965 
1970 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 
1983 
1984 
1985 

C U A D R O 40 

BALAZA COMERICAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 
(MILES DE DOLARES) 

IMPORTACIONES 

55,340 
93' 744 

146,727 
202,846 
256,708 
750,329 
718,760 
638,826 
893,004 

1 1 426,275 
1 '903' 181 
2'518,607 
1 '252,164 

682,066 
1 '579,571 
1'615,059 

EXPORTACIONES S A L D O 
( -) 

(55,340) 
(93,744) 

(146,727) 
(202,846) 

26,388 (230,320) 
122,010 (628,319) 
192,342 (526,418) 
253,468 (385,358) 
333,912 (559,092) 
376,822 (1 '049,453) 
404,372 (1 '498,809) 
307,337 (2'211,270) 
530,970 ( 271'194) 
730,332 ( 48,266) 

1 '235,962 (343,609) 
1'405,262 (209,797) 

%SOBRE PIB 
AUTOMOTRIZ 

46. 61 
68.03 
62.39 
48.09 
54. 64 
87.54 

111 .21 
138.52 

Fuente: Elaborado por la Dirección de Estudios Económicos de AMDA 
con base en datos del:Banco de México, Indicadores de 
Comercio Exterior e Informe Anual 1980, 1981 y 1982. 
La Industria Automotriz en México 1980-1985 (INEGI). 
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Allo 

1950 
1955 
1960 
1965 
1970 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 

C U A D R O 41 

PARTIClPJ\ClON DEL SECI'OR AUTC'Jf«mUZ EN EL SALOO DE LA 

BALANZA COMERCIAL DE MEXICO 

(MILLONES DE DOLARES) 

Balanza Comercial 

TOTAL AUTOMOTRIZ PARTICIPACION DEL 
SECTOR EN EL TO--
TAL\ 

(62.3) (55.3) 88.8 
(145.1) (93.7) 64.6 
(447.7) (146.7) 32.8 
(458.3) (202.8) 44.3 

(l,038. 7) (230.3) 22.2 
(3,637.0) (628.3) 17.3 
(2,644.4) (526.4) 19.9 
.(1~054. 7) (385.4) 36.5 
(1,854.4) (559.1) 30.1 
(3,162.0) (1,049.5) 33.2 
(3,170.7) (1,496.B) 47.2 
(4,510.0) (2,211.3) 49.0 
6,584.5 (121.2) (11.0) 

FUENTE; Elaborado por la Dirección de Estudios Económicos de AHDA, con base en datos -­
del Banco de México. 
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El efecto, de la actividad comercial de esta lndustria 

Automotriz en la Balanza Comercial se inscribe como una cons~ 

cuencia lógica del Decreto de 1977, ("Decreto para el Fomento 

de la Industria l\Utomotriz"), en este se apuntan bases que -­

definen una política de protecci6n, fomento y estímulo a la -

industria automotriz al considerar que se requiere que esta -

industria racionalice el uso de las divisas de acuerdo con la 

prioridad de la rama industrial y las exportaciones que real! 

cen y con ello convertir en mediano plazo a esta Industria Au-­

tomotriz en generadora neta de divisas, con el fin de contri­

buir al equilibrio de la Balanza de Pagos del ~a!s. 

Es así que a raíz del Decreto de 1977 se observ6 un -­

gran repunte en las exportaciones de la Industria Automotriz, 

que se elevaron do 192 millones de d6lares en 1976 a 404 mi-­

llenes de d6lares en 1980, para caer a 307 millones en 1981,­

en tanto que para 1985 estas continuan un crecimiento signi-­

ficativo en valores al consolidarse con 1,405 millones de - -

d6lares.(cuadro 40 y •11) 

Por otro lado, es importante señalar que la tasa media 

de crecimiento en el peri6do 1976 - 1980 fué de 27% anual. 

Sin embargo, debe subrayarse que la gcncrucion de las e:xpor-­

taciones fu6 también insuficiente para cumplir con las metas 

establecidas en el Decreto, pues la Industria Automotriz se -

mantuvo con rezago considerable. 

Por su parte las importaciones crecieron a una tasa -­

media anual de 28.5% de 1976 a 1981, incremento superior al -

de las exportaciones (6%) que se reflcj6 consecuentemente, en 
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un aumento considerable del d~ficit comercial de la industria 

alcanzando la cifra de 2'211 mil millones de d6lares en - -

1981, año donde el saldo en la Balanza demostr6 una partic! 

paci6n mayor por parte del sector automotriz logrando solo­

ello el 49% sobre la Balanza Comercial de México.(cuadro 40) 

Así mismo, es importante señalar que para 1982 el sai 
do se reduce grandemente en un 67% respecto al saldo del año 

anterior (1981), y no precisament2 por un auge en las expor­

taciones sino por un decremento en las importaciones alcan-­

zando una disminuci6n del 50%.(cuadro 40 y 41) 

En tanto que para 1985 el saldo en la Balanza Comer-­

cial de la Industria Automotriz alcanzando niveles medios del 

año 1977 logrando con ello un saldo de 209 millones de d6la­

res. Saldo importante dentro de la actividad comercial de -

la Industria :Automotriz pero fiel reflejo de un Crecimiento­

de la Industria Automotriz, aun as! de no ser autosuficiente 

en divisas de acuerdo a la política Bcon6rnica impuesta del -

sector automotriz. {cuadro 40 y 41) 

En lo relativo al saldo deficitario de la Balanza - -

Comercial del sector durante el peri6do 197.6/80 este alcanz6 

un incremento de 185% y hasta 1981 del 220%; pasando de 526 

millones de d6larcs en 1976 a casi 1,500 millones en 1980 y 

2,200 en 1981, año donde el saldo brindo su más alto punto -

en la d~cada de los 80's . Para 1985, este saldo en la ha-­

lanza representa la décima parte 6 sea 209 millones de dóla­

res. (cuadro 41) 
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Asf mismo, en cuanto a pu participaci6n de esta indu~ 

tria en el déficit comercial nacional se elev6 del 20% en --

1976 a 47% en 1980, llegando a representar en 1981 la mitad 

de ese déficit, 49\. 

La situación anterior se puede explicar por cuatro -­

factores fundamentales: 

a) El rezago en las inversiones y proyectos para expo~ 

taci6n. 

b) La expansi6n acelerada de la demanda interna en años 

recientes, que absorbio la totalidad de la capaci~a~ 

instalada. 

e) La recesi6n de la economía internacional. 

d) El atraso de la capacidad de producci6n de la indu~ 

tria de autopartes o su adaptabilidad a los cambios 

tecnol6gicos. 
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IV.1 .4 LAS IMP.DRHC'ID.NES Y LAS_ EXPDRTACIOHES DEL SE-CTDR 'AUTDl'IOTIITZ. _ 
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V1br di llÍI l¡nport.liciOr>edll 11 lfldurtti. Au1cmoull,s._..in R.matGc /\cliYldod cto OrlQin. 1970. 
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CONCEPTO 
AílO 

1970 
1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 

C U A D R O 47 

VALOR DE EXPORTACIONES DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

VALOR TOTAL VALOR TOTAL 1970 - 1901 
DE LAS EXPORTACIONF.S (MILES DE PESOS) 

EXPORTACIONES DE VEHICULOS VALOR TOTAL 
TERMINADOS EXPORTACIONES PARTES 

( '000 PESOS) (' 000 PESOS) AUTOMOTRICES 

458.809 2.000 456,001 
641 564 llJ.563 628•001 

1 1020,000 11,610 948,390 
1 1907,624 505, 193 1 1 402, 431 
2 1 381, 305 558, 546 1 1 822,759 
2 1 517,299 112,198 2 1 405,101 
4 '365,052 153,578 4 1 211,474 
2'165, 887 433,075 1'732,812 
9 1 236,989 2 1 463,131 6 1 713,858 
8'124,4ll 2 1 655,871 6 1 060,540 
9'341,143 2'893,284 6 1 445,859 
9 1 303,049 2 1 645,000 6 1 738,049 

* PARTES PARA VEllICULOS(Motores, Transmisiones,· Chasls y Carrocerlas entre otrüo p¡lr­
tes, Piezas y l\ccenorios para Vehlculos) 

* FUENTE: Cuadro elaborado por AMIA, con datos SPP (D.G. de Estadfstica), Nfül\RIO -­
Estüdfslíca de Comercio Exlerlur de los Estados Unidos Mexicanos. Varios -
años y exportaciones comp.'.lrütivos por rale 1919-1980-1981 (I.M.C.E) 
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CUADRO 48 

VALOR DE LAS IMPORTACIONES rorl\LBS DEL PAIS 
Y DE LA INDUSTRIA 1.UTOHOTRIZ• 

(Millones de pasos) 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

l\f~os Jinportacion Total Material de Vehfculos Armados Partes, Piezas y Rclaa::ia-cs 
Total cn'1amblc Interlac Z. y P. Libros Interior z. y P. Libres 

1970 29 081.9 2 010.s l 913.3 9!i.5 207.2 524.B 76. 7 

1971 28 112.6 3 087.1 2 095.1 83.l 235.B 511.0 96. 7 

1972 34 500.3 3 404.2 2 401.8 48.4 241.2 603.0 109.8 

1913 46 618.4 4 333.3 2 899.2 78 .. 1 360.6 806.4 189.0 

1974 76 199. 7 6 176.4 4 109.5 1'76.0 428.6 1 275.5 186.B 

1975 83 679.5 7- 870.1 5 918.0 388.4 86.8 1 322. 7 154.2 

1976 97 296.9 9 865.4 1 489.1 196.0 227.3 1 010.1 142.9 

1917 120 001.9 12 492.0 10 211.1 566.B 123.1 1 412.2 111.6 

1910 180 257.7 17 461.l 13 936. 7 525.0 153.0 2 542.0 304.4 

1979 273 201.9 18 179.7 14 493.5 258.0 N.O. 3 428.2 N.o. 

1980 424 218.6 21 009.9 15 123.1 1 92').4 N.O. 3 956.8 N.O. 

1981 566 381.3 31 421.1 11 561.4 4 316.8 N.o. 9 531.5 N.O. 

Ho incluye tractocamiones, autobuses y camiones con equipos e!:'pcciales hasta 1974. A partir de - -
1975 Únicamrmte excluye los vnh1culos con equipo especial. 

N.O. ?lo Disponible. 

flota: Lns importaciones par.i los años dl! 1919, 1980 y 1981 comprenden Únicamente las ordinarias. 

FUt:NTE:-Indicadores Económicos, Banco de H~xico, S.A. 
-rmuurios cstadisLico~; J1, ComHrclo l~xlcri.or de lor: E$L1dos Hnidm1 Mexi.cnno:lJ DirfJcctc';n Ca­

ncrAl dt? Estad{stica, sda da Proqram.lciÓn y Prer;upUC'!ito. 
-Importaciones Com¡Kiralivao par Fracción - f',1{::;1 1979, 1980 y 1981. I.H.C.E. 
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C U A D R O 49 

IMPORTACION DE PRODUCTOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 1980 - 198S. 

(Miles de Dólares) 

P R O D U C T O S 1980 1981 1982 1983 

Total 2'36S,413 3'38S,162 1'7S6,882 682,066 

Automóviles para transporte de personas 1SS,293 182,245 93 '681 13,398 

Automóviles·p/usos con equipo especial 108,42S 148,61 o 58,379 7,339 

Camiones de carga, excepto de volteo 118' 892 184,06S 59,483 6,2S2 

Camiones de Volteo 8,434 10,574 4,630 164 

Chasises para automóviles 1 ,281 6' 746 1 '565 149 

Material de ensamble p/automóviles 949,134 1 '003,525 583,196 194,304 

Motores y sus partes para automóviles 144,964 176,987 109,153 so' 51 4 
Refacciones p/automóviles y camiones 373,864 SS2,437 296,118 77 '606 
Otros sos' 126 1 '119'973 550,677 332,340 

FUENTE: Instituto Nacional de Estadística, Geografía e Informática. 

S.P.P. Comercio Exterior de México, varios números. 
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1984 198S 

1'23S,962 1 '40S,262 

17,890 40 '891 
SS, 156 39,354 

22' 924 55 ,077 
1 ,S08 428 

319 S24 

264,974 329,109 

111 ,891 146,565 

21 o ,014 292,098 

551 ,286 501'21 6 



C U A D R O SO 

EXPORTACION DE PRODUCTOS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 1980 - 1985 

(Milles de Dólares) 

PRODUCTOS 1980 1981 1982 

TOTAL 424 ,996 458,993 533,332 

Automóviles para transporte de personas 98,528 70,063 66. 924 

Automóviles para transporte de carga 30,116 39,454 14. 305 

Chasis e/motor toda clase de vehículos 1,012 1 • 464 372 

Motores para automóviles 30,458 61 '489 214,162 

Muelles 'i sus hojas para au.tomóviles 14,484 18, 443 28' 508 
Partes sueltas para automóviles 209. 437 165,028 131 ,422 

Partes o piezas para motores 20. 337 21 ,855 27. 402 

Otros 20,624 81'197 50. 237 

FUENTE: Instituto Nacional deEstadística, Geografía e Informática. 

S.P.P. Comercio Exterior de México, Varios Números. 
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1983 1984 1985 

730,332 1 '579,571 1'615,059 

72. 446 119,140 116,637 

11 ,743 26, 747 24,383 

54 11 124 

395,426 982,684 1 '039,729 

7.036 47,255 47. 663 

152,236 270,222 240,743 

35,956 46,856 49,633 

55,455 86,656 96,147 



VALOR Dlf LAS IMPORTACI~~~il~~e=R~~U~~~~s ~UTOMOTRICES. 1970-1980 

PRODUCTOS IMPORTADOS 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 -

TOTAL 3,585 3,831 4,220 5,400 8,477 10,960 13,433 19,308 25,298 35,991 44,629 

Tractores 530 442 539 744 1,224 1,902 1,687 1,389 4,884 9,262 9,068 

Vehículos automóviles 
e/motor cualquier clase 2,195 1,873 2,641 3,238 3,542 479 519 693 678 1,548 2,954 

Vehículos automóviles 
p/usos especiales ,dis­
tintos del transporteo. 51 89 130 390 694 -1,568 

Chasís con motor de 
automóvil 

Carrocerías de los vehí 
culos automóviles -

Partes,piczas sueltas,y 
ac::cesorios de los vehí­
culos automóviles 

Carretillas de los ti­
pos utilizados en las -
feas., a lmaccnes, puertos 
y aeropuertos p/ la mani 
pulación de mercancías~ 
Carros y automóviles 
blindados de cor:.bate, -
con o sin armam~ot.rJ!i 1 -

sus partes y ri e;rn~ --
5ucltas 

Remolques, sc-mi J r~~mol ques 

63 

661 

24 

n.s 

64 

50 

638 

24 

n,s n.s 19 1-

y sus parces 27 34 31 41 73 54 51 55 143 

26 

29 ,619 

689 

26 

309 692 

Los demá~-·~~~~~~~~~3~1~~6~1~7~-º~··~~~º~··~~~8~6~8~~2~9~1~-1~3~9~9~~1~4~7~7~6~~1~5~96~~~º~·~•~~~º~·~•-
il T ne l ny..-. coches para: riego ,qui tani.;ves, arreglo de averías, bombas ,escalas ,barredores ,grúas, proyectores, 

talleres,radiológicos y análogos. 
h lncluye:apt lu.doras eléctricas para el desplazamiento de mercancías, tractores; sus partes y piezas sueltas 
n.s= No s1gniticativa. 
FUEt~TE:SIC,DGE.Anuario E~t:adístico del Comercio Ext.Edos.Unidos Mex..1970-1974.México,1971-1974 y 1976. 

SPP,CGSNI.Anuario Estadistica del Comercio Ex.t.Edos.Unidos Mex..1975-1977.Méx.ico,1977-1979 
SPP,CGSNI::GI.Anuario Estadistica del Comercio Ex.t.Edos,Unidos Mex.1978.México,1961. 
SPP,CGSNEGI.Sistema de Cuentas Nacionales de México. Tomo V. México, 1961. - 171 -



VALOR OE: LAS t:->i'ORT.\Clo:zts jf: PROOUC-:'OS DE t.A rnous';"RIA Atr.'OMOTRii:. 1970- 19!~ 
tr.iil.us de p•Uosl 

PIHlOUCTOS tXPOflTAOOS 

H7,'500 '.iJOdiúO 750,400 1'529,300 1'97&,300 _1·u~ • .a:10 1'50~.•JO ";;:.~oo a'H!,':: i'HJ,:u !':~!.~06 

Tr.ic~ores , 1,092 1,389 2,JB7 677 5~741 16,J~J t,º19 H,:5.; H,:;! !~,:hi '1:,5H 

Vehtc'llOS au>;.ro:--,Ó\•,tits con 
111otor c!o cu~\qul.or clas<! 

Ve~.kulos aucomóv1 leis p .. r.1 
U!IO& OSFGC1alO)s, J1st.1nt.os 
del tr11n11¡Qrt.•1' 

908 19,~62 GB,809 so'J,610 !152,729" 1oa,.;:2 '52,iiO ;;;.~;)2 2'.:H,i!f ;•·:?,::1 l';H,H~ 

Cll.:islS con l"Ctor de 
auto:oióvtl 

Carro.:ed.a .ic les Vflhrc:i­
lc!I <l.Uto1116vtlus 

i'.lttc:i,ptc:.l;¡ i:uclt:ii: y 
4CCC:Hl0t•Cl de lO!i vehk.1lC"S 

::,693 

37 ,6~ l "' 1,28] 

~u~a:""óvUns 165,<Ja'J 41),516 598,202 

C<1rrcttl las d'l lo~ ttpos 
ut~ltl<1dl.'>l en la15 f,,brlc.n 
alr-.Jccnos, pur.rt.011 y acruS! 

~~~.~:~: ~!~~11 ~~t~:r1pu1a-· 
f Ca: res ;• .:11.1to:1>ÓV\lcs blin• 

d.1<.!.JS de eoi:ib,1te, e-en o 
sil\ Jr~.J~•JOlO!!o sus p.1rt'!'5 
y pi<!Zil.:> s1.1clt.is 

Rel"':>lc;uos, :;crilrre:t.olqu11::1 
y sus p.4rtes 

LO:il do!rl.Í:il 

808 ... 
5,H.-4 9';,<;"1\2 76,612 

t incluyo cocho11 par.i ricqo, qL1lt.ir:1evas,arreq~o df! .ivert.'ls, bor-ib3s, escalas, !:i11rrt1dot"ls, 9:;••• 
pro"{ttcto!!i, tallcte!I, rad\oléq:c:::is "{ ar..iicr¡os • 

., Znelur11 ap1!.idc;.:as cl.;ctrlc.:is ¡:i~r.:i el d<!sr\,H.1-:1ento de mere.indas, eloY11dores, trac-:c:-u. 

FU~~. ~i!~]i~~i~lm11~~j;}!i~~~~11;~;r;~;~r'.~~~;~:H!~i1;1;ii:1;~~11i~~i;¡~¡!;1:g~¡i~i.,;;;:1i'.: :;;::;~ ;; : :: ~ :; ~: i:; .,, - :. ~: -



Saldo Comercial de Productos Automolrlccs.1970-1980 
(mlUoncs de Pesos) 

CUADRO 53 

Proctuctos 1970 1971 1972 1973 1914 1975 11175 1917 1978 1979 1980 

Total (3237) (3300) (3469) (3871) {8501) (9520) (11 924) (17 837) (l6903) (28007) (36 393) 

Tractores ( 530) ( 441) (537) ( 7H) (1218) (11186) ( 1880) (1340) ( 4848) e 92oe> ( 9 022) 

Vehículos aulomóvUcs con motor 
dctc~nJqulercla\c ( 2 194) (1853) {2573) {2734) {2990) ( 370) 366) 269) e 1111> ( 1168) ( ,,. 
Vehículos automóviles JllltA \ncJ cspo-
elo.lcs distintos del transporte SI) ·~ 

1') 6-0 ( 136) (223) 214) 121) 382) 689) ( 1 552) 

Chnsís con motor de autómovil ( Tl 6') 79) 139) ( 167) 2Z 10 106 37 19 

CarrocerÍBS de los vehículos automóvl~ 

'"' 35 50) 53) 60) ( 48) 13 •> •> 10) 21) ( 25) 

Pules, Piezas irunltas y accesorios de 
Jos vehículosautomóvlJes 405) 224) ( 174) 113) (236) (7 198) (.9097) (1450) ( 14 208) (20111) (24812) 

CtrtotWas de lo1 tipos utllluidos en 
IM fábrlcos, almacenes, puertos y 
aeropuertos para la manfpuhición de 
mercan dos 2') 2') 27) 46) 67) ( 116) 94) Dl) 145) 362) 677) 

Carros y automóviles bllndl.lcb de 
combate con o sin armnmcntos, 
sus partes y plc7JJ.S sucllns 21) 19) ( 1) 31) 1) 26) 9) 

llcmolqucs1 semlrrcmolques y 
sus partes 26) 34) 29) 40) 72) ( O) 45) SJ) 127) ( 295) 549) 

Los demás 25) 521) 7T TO (1548) "' 430) (14 52S) 935 1 504 

( ) Indica déficit comercial 
a Incluye coches para: riego, quitanieves, ane¡lo de averíu, bomba.!I, escalas, barredoras, grúas, proyectores, talleres, radiológicos y análogos.. 
b Incluye apiladoras eléctricas para el dcsplazatnlenlo de merc&ncíu, elevadores, lractores¡ sus parles y piezas sueltas. 
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1950 

1960 

1970 

1975 

1916 

1911' 

1978 

1919 

1990 

19E!l 

C U A D R O 57 

HIXJ(l) 

l'JJ.A~'t..\ CO:·;c:cu.L tc U. I?n.~ >.L"ZtJOJlUZi 1950·1991 

UUles de d~lare.s conie."'lta) 

l~PORTAClOllES o:roMACIONES 

55 J'O 
U6 721 

256 708 16 388 

150 329 122 010 

118 160 1'2 342 

638 22' 253 468 

89) 004 lll 912 

l 426 275 376 822 

1 903 181 404 372 

1 518 607 370 ll7 

ShLDO 

55 340 
146 iz7 

230 320 

628 319 

SH U! 
Jl!t l51i 
559 092 

1 049 453 

1 498 809 

2 148 270 

1'.T.\.':Li f.!r.C!:: Ce :;fa1co. s.:.. p.bllcado e:-: J.J. U---r1va )'J.., \·cga, •&! Ccr.er 
do !>:ter1cr Ce la Ir¿-..:1.tria Autcn:iví lht.Jt:a; cr. tlt.!JC::co-. J!.!'vtsu cii 
~-~· DíC!e-bre de 19!!2 p:I.;. ll5B ---
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Sobre las importaciones y exportaciones del sector auto­
motriz se podrá argumentar que desde gue se establecieron las 

prime~as empresas ensambladoras 6 importadoras de vehículos -­
automotores a principios del siglo, el saldo resultante de ca~ 
pras y ventas al exterior de vehículos y componentes ha sido -
permanentemente deficitario para el ~aís. 

Al respecto se puede distinguir dos peri6dos de acuerdo­

ª la información disponible, el primero caracterizado por la -
ausencia de exportaciones significativas de productos automo-­

trices 1950-1970 y el segundo por la aparición de tales, como 

una respuesta al nuevo giro sobre política automotriz implan-­
tado por las autoridades correspondientes 1970-1981. Entre --
1950 y 1960 las importaciones automotrices en general registr~ 
ron un contínuo crecimiento, en 1950 el valor de las importa-­
cienes fu~ de 55.3 millones de d6lares y en 1960, dos años an­

tes del primer Decreto de 1962 llegaron a 146.7 millones de -­

d6lares. (Cuadro 56) 

Entre 1960 y 1970, peri6do durante el cual se estableció 

firmemente la política de sustituci6n de importaciones en la -
Industria Automotriz, el valor total de las importaciones de -
productos automotrices se increment6 a 203 millones de d6lares 
en 1965 y a 257 milloncG en 1970, sin embargo, tal incremento 
se debi6 más al awnento notable de la producción interna a - -

consecuencia del incremento en la demanda y al cierre de la -­
frontera. Lo anterior significa que durante este peri6do la -
política de sustituci6n de importaciones tuvo un resultado fa­

vorable. 

En el peri6do 1970 - 1981 se observa una crisis en la -­

Balanza comercial de la Industria Automotriz en M~xico, pese -
al hecho de que en este peri6do aparecen las exportaciones de 
productos automotores tanto intermedios como finales. Entre -
1970 y 1975 el valor de la importación total de éstos productos 
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pr~cticamente se triplico al pasar de 3,585.0 millones de - -

pesos a 10,959.S millones de pesos respectivamente (Cuadros -

Nos. 42, 51, 54 y 55). A consecuencia del impulso que se -­
pretendi6 dar a la concentraci6n de exportaciones de produc-­
tos automotrices, mediante el acuerdo de 1969 y posteriormen­
te el Decreto de 1972, las exportaciones aparecieron en forma 

significativa. En 1970 el valor de la exportaci6n total fu~ 
de 347.6 millones de pesos y para 1975 ésta cifra logr6 al- -

canzar 1,439.4 experimentando un crecimiento favorable. Sin 
embargo las exportaciones continuaron en una magnitud muy in­
ferior a las importaciones por lo que el resultado siguió - -

agrabándose. Para 1976 el valor~total de las importaciones -
siguieron su crecimiento al igual que las exportaciones. A -
consecuencia de lo anterior el saldo de la Balanza Comercial 
de la Industria Automotriz sigue su tendencia al desequilibrio 

que se complica aan más por la reducci6n de la producción - -
de vehículos en ese periódo. 

Para 1978-1981 se continúa observando un crecimiento de! 

proporcionado en las importaciones. En 1978 se importaron - -
17,461.0 millones de pesos en productos automotrices, mientras 

que 1981 tal cantidad se incremento de manera considerable al 
presentar 31,421.7 millones, lo que resulta mayor en crecimie~ 

to al peri6do 1950-1978, lo anterior se originó básicamente -­
como consecuencia del vigoroso crecimiento de la demanda regi! 

trada en ese peri6do. Por otra parte es importante señalar -­

que el contenido importado registr6 un crecimiento sin prese-­
dente. (Cuadro No. 48) 

De los datos presentados con respecto a la importaci6n -
de productos au·tomotores, debe resaltarse el hecho de que den­

tro de la estructura de la importaci6n total el rengl6n que -­
conforma la mayor parte del total es el de 11 material de ensam­
ble .. en el cual los·cuerpos externos 6 carrocerías representan 

la mayor parte. (Cuadros 44 y 45). 
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IV ,1.5 LAS INVERSIONES Y SUS EFECTOS AL SECTOR AUTOMOTRIZ 

Las inversiones presentan su participaci6n en el ca­

pital social de las empresas de la industria automotriz. 

Participan en grandes escalas en la industria termi­

nal. Es importante reconocer que la participaci6n en la in-­
versi6n la ocupa el capital extranjero y se localiza princi-­

palmente en 1~ producci6n de autorn6viles de pasajeros, en do~ 
de casi todas las empresas son completamente ext·ranjeras como 

un real efecto de la inversi6n y por ello podemos argumentar­

que las empresas que actualmente constituyen la industria au­

tomotriz en M~xico asf lo indican: 

COMPAfUAS (19 83) 

GENERAL MOTORS DE MEXICO, S.A. C.V. 

FORO MO'roR Co.' s. A. 

- CHRYSLER DE MEXICO, S.A. 

- VOLKSWAGEN DE MEXICO, S.A. DE C.V. 

NISSAN MEXICANA, S.A. DE C.V. 

RENAULT MEXICANA, S.A. 
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OBSERVACIONES 

100% INVERSION EX'rRANJERA 

100% INVERSION EXTRANJERA 

99% INVERSION EXTRANJERA 

100% INVERSION EXTRANJERA 

100% INVERSION EXTRANJERA 

EN 1983, ESTA EMPRESA y -

V.A.M. FUE VENDIDA A 
REGIE NATIONALE DES USINES 

RENAULT PARA CON ELLO DE­

SAPARECER LA PROP. NACIO­

NAL EN LAS EMPRESAS FABR!_ 

CANTES DE VEHICULOS. 



P~r .su p~r~e,. ~as inversiones en la producción -

de camiones~.se presenta: 

EMPRESAS EXTRANJERAS 

GENERAL MOTOR' S 

FORO MOTOR Co. 

CHRYSLER DE MEXICO 

NISSAN MEXICANA 

EMPRESAS NACIONALES 

DIESEL NACIONAL, S.A. 

FABRICA DE AUTOTRANSPORTES MEXICANOS, 
S.A. DE C.V. 

Cabe mencionar que las inversiones en lo que res-

pecta a la producci6n de tractocamiones y autobuses inte--

grales, la totalidad de las empresas fabricantes son com--

pletamente capital nacional así lo tipifica el Decreto de 

19 83. 

La participacion en la industria de autopartes r!:_ 

sulta en grado menor la participaci6n, y que en ese sector 

esta restringida a un 49\, sin embargo, la inversión en t~ 

das las principales empresas de autopartes se ·registra la 

participacion de la inversi6n extranjera. 
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A !l o s 

IV.1.6 LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ COMO FUENTE DE GENERACION 

DE EMPLEOS 

El empleo dentro de la Industria Automotriz es una 

de las principales variables econ6micas que influyen en el 

crecimiento del sector automotriz. 

En efecto, el empleo es una de las variables más ~ 

portantes de la Industria Automotriz, ya que en su conjun­

to es una de las ramas industriales que más personas ocupa­

aunque por otro lado, también es cierto que la tecnología -

empleada automatiza cada día rn~s el proceso de producci6n -

y, lógicamente, d~splaza mano de obra. 

C U A D R O 5B 

OCUPACION DE LA MANO DE OBRA 

EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ (1960 - 1977) 

1960 1965 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 

OBREROS 4,802:;.¡11~480>:, lÍl,258 19,640 22,003 28,985 31,107 29,883 27 ,B33 26,036 
_____ ._--_.:_;_..::.:.;.:'2i.~~~~.4:_!.~~~::~,:::..-':.-2;_¿;;.;'±;::.~;;,.~;,:.-.:;~_;_--~------------------..;-------------

El'IPLEIDos: ;¡;'i-:1},(:{~1~i1/-'tU;4oi\o,ÓJ5 lo,14s 11,004 11,601 11,152 11,952 11,m 

42 '788 41, 635 39 '795 37 ,173 

_:_ ____ ~~-~-~-----~-:~~~.:...:.'..-~---~_:_:_~;-·.:._-_____ ~~-----------------
,, •. ' .. ',.:. ':.:\ 

FUENTE: EN BASE A DATOS A.M.I'.A. 
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C U A D R O 59 

PRODUCTIVIDAD DE LA MANO DE OBRA 
___ .,;. ____________ _: ___ .;.~·--·_; ___ ..;:;..:;.._.:..~-~---------------------------------------------· : 

' ' '.h~ ·"'';:'2 :<:;~:::;·<_ ··-·,,,.._ 

COi<CEPTO 1960 1965· ··i'no 
.. l971 1972 1973 1974 1975 1976 . 197.7 .. 

UNIDADES 
PRODUC.-
POR PER- 1. 0 5.0 6.8 ;7 .o 7.3 6.5 1.0 
SONA OCQ 
PADA ______________________ -;....; __ -_______ ~ ___ ;... ___________________ ..;;:.:.·~--..;-;;.;-:.·.;:.: ___ -..:· __ .,:_,:.;,...;..:.,. ___ -

- ,-. ,.,_ , ,, 

VALOR DE 251.838 239.643 342,954·354;911 379;].53 390.776 478.989 606;.509 .684,609 1'050,924 
LA PROD. 
POR PER-
SONA OCU 
PADA -

FUENTE: EN BASE A DATOS A.M.I.A. 

En los cuadros que se señalan, se muestra la evolución crecie~ 

te que en esos años señala la varihble denominada empleo en la 

Industria.l'lutomotriz. (cuadro 58 y 59) 

Durante el peri6do 1970-1977, el crecimiento promedio -

de la ocupaci6n fu~ de 4.8%, notándose un decremento en los -­

Gltimos años, dentro de lo anterior el sector obrero fué el -­

más afectado, ya que después de tener 31,107 plazos en 1974,-­

para 1977 estas disminuyeron a 26,036, lo que significa un de­

cremento del 16.3; los empleados ocuparon 11,681 plazas en - -
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1974 y para el mismo periódo, estas disminuyeron a 11,137 
por lo que su decremento es mínimo, este fu~ solo del 4.5%~ 

Por lo que respecta a la productividad de la mano -
de obra, la relación unidades producidas por persona ocupa­
da en el proceso de ensamble, fu~ de 7.8 ~nidades por per-­

sona. con el inicio de la fabricación, dicha relación dis­

minuyó a 5.8 unidades para 1965 en tanto que para 1970 la -
relación .aumento a 6.8 unidades, llegando en 1977 a los mi~ 
rnos niveles que en la etapa de ensamble, esto es a 7.8 uni­
dades producidas por persona ocupada de la mano de obra - -
muestra tendencias similares a las de la productividad del 

capital. 

Por otro lado, s.e observa que la Industria l\Utomo- -

triz entre 1970 - 1982, super6 el crecimiento del sector - -
manufacturero en su conjunto; siendo este del 8.3% y 6.7% -­
respectivamente. 

El sector automotriz presenta un efecto sustancial -
en la generación de empleos en 1970/BO, su participaci6n en 
el sector manufacturero se incrernent5 el 42%. Se destaca -­
tambi~n una disminución en la ~enumeraci6n a asalariados de-

1976 - 1982, debido a la aplicación de una mayor tecnolog!a 
de la Industria Automotriz Terminal, efecto de la elevada -­
productividad, a su vez generadora de una gran cantidad de -
ingresos y empleos indirectos superado únicruuente por el - -

sector de la construcci6n. 
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c U A D R o 61 

~gB§Qtl!!!!_QS~~~ºQ-~QB_~~~~!~e_eg_~~-!~e~2!B!~-!~!ill!~~~-!2Zª-=-!2ª1 

VARIACION % 19 78 1979 1980 1981 19 82 1983 1984 
:_!2!!1:!2ª~= 

CHRYSLER DE MEXICO, S.A. 7313 7593 7928 9818 5231 5850 6711 14. 7 
DH!SEL HACIONAL, S.A. 6493 6091 9025 15202 N.D. N.D. N.O. 
FAB. UE AUTOTRANSPOR'fES MEXICANA, S.A. c.v 950 1240 1524 923 261 444 7Q.1 
FORO MOTOR COMPANY, S.A. 6436 7110 7819 8391 8438 6419 6501 l. 3 
GENERAL MO'l"ORS DE MEXICO, S.A. DE c.v. 6221 6475 6463 8876 7116 8541 10480 22.7 
NISSAN MEXICANA, S.A. DE C.V. 3284 3428 3462 4114 4356 4518 5946 31. 6 
RENAULri' DE MI::XICO, S.A. DE C.V. N.O. 2091 24 86 2499 24 83 22 83 1678 73. 5 . 
VEH !CULOS AU'roMm'ORES MEXICANOS, S.A. c.v. 1753 N.O. 2156 3096 24 82 1566 1590 l. 5 
VOLJ:SWAGEN DE MEXICO, S.A. DE C.V. 8845 10811 13396 15334 12087 12416 18776 11.0 

SUB-TOTAL 40395 44549 53975 68854 43116 34994 47126 34.7 

GRUPO INDUSTRIAL RAMIREZ, S.A. DE c.v. 3230 3803 4696 5734 3398 2998 N.O. 
KENWOR'rH MEXICANA, S.A. DE C.V. 1188 1386 1478 1872 684 440 789 79. 3 
MEXICANA DE AU'rDBUSES, S.A. DE C.V. 1238 1819 1 725 1578 1341 N.O. N.O. 

SUB-TOTAL 5656 5189 7899 9174 5423 3438 789 
TOTAL INDUSTRIA: 46051 49738 61874 7802 8 4 8539 38432 47915 24.7 

----------------------------------------------------------------------------------------------------------
"LABORADO POR AMDA EN BASE A DATOS DE: "REVIS'l'A EXPANSION" LAS 500 EMPRESAS MAS IMPORTANTES DE MEXICO 
·~ 1985. 

N.D. NO DISPONIBLE 
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C U A D R O 62 

EVOLUCION OtL PERSO!'IAL OCUPADO DE LA RE.":IU~ERJ.CION MEDIA ANUAL Y DEL PRODUCTO INTZR!IO BRUTO POR HOMBRE OCUPADO EN LA INDUSTRIA 

AUTOMOTRIZ 1970-1980 

PtRlODO --

!970' 

1971 

1972 

1973 

1974 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

-PERSO}IAL­
OCU?N>O 
REMtf-'ERAOO 

'º 292-

_650_0,5 

" ª~~ 
,·a1 325 

92 853 

96 375 

92 90 

·e1 237 

~3 735 
107 874 

121 131 

PARTICIPACION 
PORCf:NtuAL 
RES!!ECTO'A -
INDUSTRIA MA­
:iUFACTllRERA 

J.S. 

.J. 7 

J.B 

4.3 

-4.7, 

4.9 

4.6:·. 

'·º 4.s 

'·' 5.1 

INDICE. DE LA 
OCUPACIOS 
REMIJNtR.\DAS 

100.0 

'107;9 

114.2 
¡3.;,9 

154.0 

159,9 

154.2 

134. 7 

155.S 

11a,9 

200,9 

Rl':.~t!NtRACION 
HEDIA A.VUAL 

tg~~CIOD DE 

33 545 

35 930 

36 517 

32 426 

34 570 

37 479 

38 002 ., 417 

41 952 

41 312 

36 964 

W!l!Ct CE LA 
REMUNtRACION 
ME:HA A."'IUAL 

100.0 

107.1 

108,9 

96. 7 

10).l 

111. 7 

113.J 

126.5 

125.l 

123.2 

110.2 

PRDDUC':'O IS':'i:R:~O 
BRUTO POR l!MBRE 
OCUPADO 
(PESOS O!: 1970) 

81 953 

" 342 .. 069 

93 275 

97 582 

95 829 

90 772 

" 703 

109 171 

lll 129 

111 267 

r:1¡i1ct OE:L PRODUCTO 
INTZR."O BRUTO pOR 
llOXSRE OCUPADO 

100.0 

102.9 

106. 7 

113.8 

119.1 

116.9 

110.8 

120.4 

133,2 

ll6. a 
135. 8 

-------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
11 Las cifras se deflac<'Jron con el tndice de precios al consuniidro base 1970al00 

Fuente: SP?, CGS:a:Gt, Banco de México, s • .;. y Pr:>9rar:id de las Uacione!l Unida& para el Desarrollo, Sistema de Cuentas Naciona­
les en •·l.!xico. Tc;no I, II y III. :léxico 196l. y Sistei::i. do Cuentas Nacionales de México. 1978-1980, romos I y ?I. 
:<léxico ise2. · 
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C U A D R O 63 

EVOLUCION DEL PERSONAL OCUPADO, DE LA REMUNERACION MEDIA 
ANUAL, Y DEL PRODUCTO INTERNO BRUTO POR HOMBRE OCUPADO -
EN LA RAMA DE FABRICACION Y ENSAMBLE DE VEHICULOS AUTO-­
MOVILES. 1970-1980 

---------------------------------------------------------------------------------
PERIODO PERSONAL INDICE DE REMUNERA- INDICE DE LA PRODUCTO INDICE DE 

OCUPADO LA OCUPA- CION MEDIA REMUNERACION INTERNO PRODUCTO 
REMUNE~ CION REM!/. ANUAL A - MEDIA ANUAL BRUTO X INTERNO 
DO NE RADA i~~¡¡os DE HOMBRE BRUTO POR 

OCUPADO HOMBRE 
(PRECIOS OCUPADO 
DE 1970) 

---------------------------------------------------------------------------------
1970 23 417 100.0 44 263 100.0 112 017 100. o 
1971 25 850 110.4 47 758 107.9 116 085 103.6 
1972 27 338 116. 7 48 414 109.4 124 640 111.3 

197.3 34 322 146.6 42: 5 84 96. 2 125 264 111. 8 
1974 39 960 170. 6 45 272 102.3 131 484 117.4 
1975 38 759 165. 6 49 718 112.3 140 800 125.7 

1976 37 286 159.2 49 162 112.4 130 853 116.8 

1977 32 029 135.8 55 606 125.6 137 438 122. 7 

1978 36 578 156.2 55821 126.1 161 138 143 .9 

1979 42 618 182.0 53 471 120.0 161. 875 144 .5 

1980 47 652 203.5 46 673 105.4 165 306 147.6 

ª Las cifras def lactaron con el Indice de Precios al Consumidor base 1970=100 
Fuentes: SPP, CGSNEGI, Banco de M~xico, S.A., Subdirecci6n de Investigaci6n 

Econ6mica y Bancaria, y Programas de las Naciones Unidas para el -
Desarrollo. Sistema de cuentas Nacionales de México Tomos II y III 
México 1981, y Sistema de Cuentas Nacionales 1978-1980, Tomo II. 
México 1982. 
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Evolución del Personal Ocupado, de lA Remuneración Media 
Anual, y del Producto Interno Bruto por Hombre ocupado 
Accesorios Automotrices 1970-1980. 

C U A D RO 64 

Pedodo Personal Indice de RelJ'lunera- Indice de la Producto 
Ocupado la Ocupa- cien Media Remunera- Interno 
Remune- ciÓn RE- Anual a ciÓn Bruto por 
rada munerado rrecios de Media Hombre 

970 .. Anual Ocupado 
(Pesos de 
1970) 

1970 36 875 100,0 26 739 100.0 62 861 
1971 39 195 106 3 28 130 106.2 63 406 
1972 41 542 112.7 20 609 107,3 65 644 
1973 47 003 127.5 25 000 93.5 69 917 
1974 52 893 143.4 26 483 99.0 71 970 
1975 57 616 156.2 29 244 109•4 65 551 
1976 55 662 150.9 30 123 112. 7 63 923 
1977 49 208 133.4 33 031 126.5 73 445 
1970 57 157 155.0 33 077 123. 7 75 914 
1979 65 256 177.0 33 370 124.0 77 906 
1980 73 479 199.3 30 667 114. 7 76 221 

a Las cifras dcflactaron con el {ndicc de precios al consumidor base 1970 :::1 100. 
Fuente: SPP, CGSNEGI 1 Banco de México, S.A. Subdirección de Investigación Econó­

mica y~ Bancaria, :y Programas- de' 1as Naciones Unidas para el Deserrollo, -
Sistema de Cuentas Nacionales de México. Tomos II y III. México, 1981 1 : 3istcma­
de Cuentas Nacionales, 1970-1980. Tomo II. México, 1982. 
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Indice de 
Producto 
Interno 
Bruto por 
Hombre 

100,0 
100.9 
104,4 
111;2 
114.5 
104.3 
101. 7 
116.8 
120.0 
124.l 
121.3 



Crecimiento Anual Absoluto de la Ocupación Remunerada 
de la Industria Automotd.z 1970-1980 

Periodo 

1971 
1972 
1973 
1974 
1975 
1976 
1971 
1978 
1979 
1980 

Industria 
Manufacturera 

46 613 
59 794 
93 515 
70 769 

2 706 
37 140 

5 192 
78 906 

151 647 
122 030 

Industri~ 
Automotriz 

4 753 
3 835 

1.2 445 
u 528 

3 522 
(3 427) 

(11 711) 
12 498 
14 139 
13 257 

C U A D R O 65 

Fabricación 
y Ensamble 
de Vehlculos 
1'\UtomÓviles 

2 433 
1 488 
6 984 
5 638 

(1 201) 
(1 473) 
(5 251) 

4 549 
6 040 
5 034 

Fabricación de 
Carrocerlas, 
Motores, Partes 
y Accesorios 
Automotr!ces 

2 320 
2 341 
5 461 
5 890 
4 723 

(1 954) 
(6 454) 

7 949· 
8 b99 
o 223 

Puente: SPP, CGSNEGI, Banco de H~xico, S.1\. 1 y Programa. -Oe las Naciones Unidas 
para el Desarrollo, Sistema dr. Cuentas Nacionales de México, Tomos 11 y 111. 
México, 1981, Sistemtl de Cucnlus Nacionales de México, 1978-1980, Tomo 11. 
México, 1982. 
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Crecimiento Anual de la Ocupación Remunerada 
de la Industria Automotriz. 19'71-1980 

Periodo 

1911 
1912 
1913 
1914 
1915 
1916 
1911 
1918 
1919 
1980 

Industria 
Manufacturera 

2.8 
3.4 
5,2 
3.1 
0.1 
1.9 
0.3 
3.9 
7.3 
5.4 

1.9 
5.9 

18.1 
14.2 

3.8 
(3.6) 

(12.6) 
15.4 
15.1 
12.3 

C U A D R O 66 

Fabricación 
y Ensamble 
de Veh!culos 

10.4 
5.8 

25.6 
16.4 
(3.0) 
(3.8) 

(14.1) 
14.2 
16.5 
11.8 

c~~~~~~~I!~n de 
Motores, Partes 
y Accesorio 
Automotr!ccs 

6.3 
6.0 

13.2 
12;5 
8.9 

(3.4) 
(11.6) 
16.2 
14.2 
12.6 

Fuente: SPP, CGSNF.GI, Banco de México, S.A., y Programa de las Naciones Unidas 
p.'lra el Dcsarrolo, Sistema de Cuentas Nacionales de M~xico. Tomos II y III. 
México, 1991. Sistema de Cuentas Nacionales de UÓxico. 1918-1990. Tomo II. 
México, 1982. 
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IV. 1. 7 LOS NIVELES DE SALARIO DENTRO DEL SECTOR AUTOMOTRIZ E INFLUENCIA ECONOMICA. 

Comparación Entre el Salario Mínimo General y la Remuneración Media de la Industria 
Automotriz. 1970-1980. 
(pesos diarios correntes) CUADRO 67 

Periodo 

1970 

1971 
1972 

1973 

1974 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

FUENTE: 

Salario 
.. :·.Mínimo 

General 

24 .91 

24 .91 

29. 29 

34. 56 

39. 38 

48 .04 

72. 18 

79 .37 

90.S6 

1os.79 

124. S2 

Nacional 

33.75 

35.75 
.41. 70 

47. 02 

61. 83 

75.03 

97.2S 

121. 26 

144. os 

179.3S 

224.80 

Remuneraciones Medias 
Industria Industria 

Manufacturera Automotriz 

60.78 91 .90 

65.54 103.46 
72.87 11o.95 

82. 34 119.49 

1os.93 153.81 

130.89 185.44 

16S.29 239. 15 

209. 99 322.2S 

24S.OO 370. 22 

292.07 437. 68 

3S8. 95 S08.18 

Fabricacion 
y Ensamble 

de Vehículos 
Automóviles 

121.27 

137 .52 
147.1 o 

156.92 

201. 43 

1 46 ·ºº 
313. 16 

422.4S 

492.60 

566. S1 

641. 67 

SPP.CGSNEGI,Banco de México, S.A. ~Programa de las Naciones Unidas para 

Fabricacion 
de Carrocerías, 
Motores,Partes 

y Accesorios 
Automotrices 

73.26 

81 ·ºº 
87. 17 

92. 1 5 

117.84 

144.70 

189. S7 

257.02 

291 .89 

353. S4 

424. 3S 

el Desarrollo, 
Sistema de Cuentas Nacionales de Mexico, Tomos I,II y III.México, 1'381. 
Sistema de cuentas Nacionales de México. 1978-1980.Tomos I y!I, México.1982.Comisión -
Nacional de Salarios Mínimos, Salarios Mínimos, Varios Números. 
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REMUNERACION MEDIA NACIONAL, MEDIA MANUFACTURERA Y DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

POR RAMA DE ACTIVIDAD• 1970-1980 
(Pesos a precios de 1970) 

Periodo Promedio Manufac- Industria Fabricación y 
Nacional turera Automotriz EnSamble de 

Productos 
Automóviles 

1970 12,319 22,188 33,545 44,263 

1971 12, 419 22,765 35,930 47,758 

1972 13,726 23,985 36,517 48 ,414 

1973 12, 761 22,347 32,426 42,584 

1974 13,896 23,809 34 '570 45' 272 
1975 15, 162 26,454 37,479 49,718 

1976 15' 455 26' 266 38,002 49,762 

1977 15 '961 27,642 42,417 55,606 

1978 16,324 27,763 41 ,952 SS, 821 

1979 16,929 27' 569 41 ,312 53' 471 
1980 16,352 26'109 36,964 46,673 

CUADRO 68 

Fabricación de 
Carrocerías, -
Motores,Partes 
y Accesorios -
Automotrices 

26,739 

28, 130 

28, 689 
25,008 

26,483 
29,244 

30,123 
33,831 

33 ,077 

33' 370 
30,667 

i! Los datos de deflactaron con el Indice Nacional de Precios al Consumidor, base 1970=100 

FUENTE: SPP,CGSNEGI, Sistema de Cuentas Nacionales de México.Tomo I y II.Vol.2México,1981 
Sistema de Cuentas Nacionales de México. 1978-1960. Tomo I y II Vol.1 México,1982. 
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COMPARACION ENTRE EL SALARIO MINIMO, GENERAL Y LA REMUNERACION MEDIA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 
A PRECIOS DE 1970•, 1970-1980 
(pesos diarios) 

Periodo 

1970 

1971 

1972 

1973 

1974 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

Salario 
Mínimo 
General-_ 

24. 81' 

76.09 

1s.s3 
. 7.1 .53 

C U A D R O 70 

Remuneraciones. Medias 
Industria 

Automotriz 

91. 90 

98.44 

100.05 
88.84 

94.71 

102.68 

104.12 

116.21 

114.94 

118.18 

101 .27 

Fabricacion 
y Ensamble 

de Vehículos 
Automóviles 

121. 27 

130.84 

132.64 

116.67 

124.03 

136.21 

136.33 

152.33 

152.93 

146.50 

127.87 

Fabricacion 
de Carrocerías, 
Motores,Partes 
y Accesorios -
Automotrices 

73.26 

77.07 
78'.60 

68.52 

72.56 
80. 12 

82.53 

92.69 

90.62 

91. 41 

84.55 

Las_ cifras se deflactaron con el __ Índic~--~de .. P.re~ios_ al consumidor base 1970=100. 
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El~salario, ~s la remuneraci6n al factor trabajo, de~ 

tro de la industria automotriz representa un punto importan-­

te de an~lisis, al afirmarse constantemente que dentro de las 

empresas de la rama automotriz se devengan los mejores sala-­

rios 6 sea que se retribuyen mejor a sus trabajadores. 

CUADRO 71 

~ 
SUELDOS, SALARIOS Y PRESTACIONES PAGADOS POR LA INDUSTRIA AU--

TOMOTRIZ 

Al'lO TOTAL 

1960 186 

1965 542 

197.0 1 319 

1971 1,624 

1972 1,945 

1973 2,663 

1974 3 ,052 

1975 3,798 

1976 4 ,624 

1977 5,709 

FUENTE: DATOS 

( Miles de Pesos ) 

VALOR DE LA PRODUCCION POR 
PESO DE SUELDO Y SALARIO 

9.57 

7.43 

7.46 

6.48 

6.25 

5.90 

6. 71 

6. 65 

5. 89 

6. 84 

l\ BASE CIFRAS AMIA. 
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SUELDOS Y SALARIOS 
POR UNIDAD . 

3,364.00 

5 565.00 

7,049.00 

7,790.00 

8,337.00 

10,160.00 

9,184.00 

10 984.00 

15,242.00 

19,737.00 



Respecto a los sueldos y salarios pagados por uni­

dad, muestran un crecimiento constante al pasar de 
$ 3,364.00 en 1960 a $ 5,565.00 en 1965 representando un 

65% en el período de 5 años para 1970 la cifra en sueldo 

alcanzó a llegar a $ 7,049.00 y contin6a creciendo hasta 

1977 logrando con ello un importe por sueldo de $ 19,737.00 

que representa un incremento del orden de 80\ en relaci6n 

a 1975. Con las cifras presentadas, podemos observar que 

en realidad en este sector automotriz se concluye que en 
esta industria en relaci6n con otras ramas industriales 

es de las que mejor compensan a los trabajadores, aunque 

tambi~n es cierto que es una de las que m~s utilidades ob­
tienen. (cuadros 67,68,69,70 y 71). 

Por otro lado, el pago de la remuneracion por el 

conjunto de la Industria Automotriz la peso diario) alean~ 

zo en el año de 1980 un vnlor de $ 2~ 1 469.00 correspondie~ 

do a la Industria Automotriz un valor real de $ 11,161.00 

y para la Industria de las autopartes $ 11,308.00. lcua-­

dro 72 y 73, En tanto para 1984 esta refejaba $ 95,157.00 

en la Industria Automotriz correspondiendo $ 39,560.00 a 

la Industria Terminal y $ 55,597.00 a la de Autopartes. -

(cuadro 72 y 73) 

Sobre el efecto de la Industria Automotriz en rel! 

ci6n a la generaci6n de empleos y la distribución se obse~ 

va lo siguiente. {cuadro 74) 
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CUADRO 74 

EFECTO SOBRE LA GENERACIOH DE EMPLEOS 

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

(Pareen tajes) (Trabajadores) 
1970 1982 1970 - 1982 

ARO EN EL PIB EN LA OCUPACION INDUSTRIA INDUSTRIA INDUSTRIA 
MANUFACT, MANUFACTURERA MANUFACT, AUTOMOTRIZ TERMINAL AUTOPARTES 

' 1970 4.9 J. 6 

1971 5. 3 3.7 4 6' 613 10.1 4 '753 2,433 + 2, 320 

1972 5. 4 3.8 59' 794 3 ,835 1,488 2,347 

1973 6. o 4.3 93 ,515 12,445 6, 984 5,461 

1974 6, 8 4.7 70' 769 11,528 5 ,638 s, 890 

1975 6. 6 4.9 2,706 3 ,522 (1,201) 4 '723 

1976 5. 7 4. 6 37 '740 (J ,427) (1,473) (1,954) 

1977 5. 3 4. o S,192 (11,711) (5 ,257) (6 ,454) 

1978 6.1 4. 5 78,906 15. 8 12' 4 98 4, 549 7 ,949 

1979 6. 5 4.8 151, 847 9.3 14 ,139 G, 040 B ,099 

1980 6. 8 5.1 -122, OJO 10. 9 13,257 s, 034 8 ,223 

1981 7. 2 N.O, N.O. 19,38l(e) N.O. N.O. 

1982 5. 9 N.O. N.O. - 19,670 N.O. N.O. 

FUENTE: Elaborado por la Dirección de Estudios Econ6micos de A.~DA con base en 
datos de la: S.P,P., La Industria Automotriz en México, Coordinaci6n 
General de los Servicios NF.1cionales de Estadística, Geografía e Infor 
mática, México 1982: y Sistema da cuentas Nacionules. -
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I'ARTICIPACION DE LA lNDUS':'RIA 11.UTO!tOTRIZ EN LA REMUNERACION DE ASALARIADOS NACION1.L Y DEL SECTOR MANUFACTURERO 
1980-1984. 
(Millones de Pesos Corrientes) 

CUADRO 73 

Total Industria Part.!. Industria Parti Parti Automo- Par ti PartL Automotriz Par ti Parti 
Periodo tiacional Manufact~ cipa- Auto;:1otriz cipa:' cipa:' trh. - ci~a': ~~~~-: de· Autcpa!_ cipa: cipa:' 

111 rera ción 141 ción ción Terminal cien t•• ción ción 
l2l (3•2/1) 15•4/1) 16•4/2) (71 18•7/2) 19·7/4) (10} (11•10/21 (12•10/4) 

1980 , 
1 542,117 324,275 21.D 22,469 1.5 6.9 1l ,161 '·' 49.7 11,308 J.5 SD.3 

19B1 2 '194,202 449, 449 20.5 33,250 1.5 7.4 16,590 J.7 49.9 16,660 l.7 so.1 
19B2 3' 371,969 6B3,784 20.3 44,146 1.J 6.S 21, 420 3.1 48.S 22, 726 l.3 51,5 

1983 4'932,391 978,822 19,8 56,983 1. 2 5.e 25,827 2.6 45.3 31,156 3.2 54.7 

1984 7'968,341 1 '556,544 19.5 95,157 1.2 6.1 39,560 2.5 41.6 55,597 l.6 58,4 

FUENTE:Siatema Nacional de Estadtstica, Ge1?9rafta e-Informática. SPP, Sistema de Cuentas nacionales de México. 
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CO~?ARACION ENTRE EL SALARIO MINIMO GENERAL Y LA REMUNERACION MEDIA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, 
liRU- 1984. (Pesos diarios). 

CUADRO 72 

Remuneraciones Medias 
Salario Nacional Industria Industria Automotriz Automotriz 

Mínimo Manufacturera Automotriz Terminal de Autopartes 
General 

1980 136.62 224. 80 367. 60 531. 64 641 .67 421.61 

1981 178.87 229. 93 484. 31 700.97 843 .15 558. 78 

1982 275. 56 465.10 743.79 1'049.62 1'214 .99 884.26 

1983. 418.01 690.46 1 '161.07 1 '717 .06 1'974.35 1°459.77 

1984 584.28 1'086. 5_8 1 '806.32 2'483.30 2'771.98 2' 194. 61 

FUENTE: SPP,CGSNEGI,Banco de México, S.A.,Sistema de Cuentas Nacionales de México. Tomo II yIII 
Programa ONU para el Desarrollo de México 1971. Sistema de Cuentas Nacionales de México 
1978/BO, Tomo II México 1982. Comisión Nacional de Salarios Mínimos (Salarios Mínimos). 
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Es así que durante el peri6do de 1970 a 1980, la -­

Industria Automotriz incrementó su participación en el per­

sonal ocupado dentro del sector manufacturero en un 42%. 

Destac~ndose como se puede observar que en el periódo de --

1978-1980 como el mayor incremento en la participación del 

personal ocupado se genera en dicho peri6do donde se crea-­

ron 39 894 empleos, cifra superior a los 27 495 generados -

en el periódo comprendido en 1973-1975 representando un au­

mento de 45%. 

Ahora bien, en 1976-1977 se suprimieron 15 138 pue~ 

tos de tr"abajo, pero no obstante ello y si se estima que en 

1981 hubo un incremento del 16%, ligeramente superior al -­

de 1978, representaría en la industria automotriz una plan­

ta ocupada de 145 500 trabajadores para 1981.(cuadro 74). 

Relacionartdo la producc16n con la base de desempleo, 

se puede observar que en la industria automotriz, por cada 

punto de reducci6n de la producci6n en 1976 el empleo dis-­

minuy6 0.40 de punto y en 1977 este bajo a 0.93 de punto. 

Si se tiene en cuenta que en 1976 la crisis se manifest6 -­

al final del año y en 1982 se presento casi al principio -­

es válido aceptar como referencia el promedio de los años 

(0.67 de punto); de este modo se puede estimar que en 1982 

hubo 19 670 desocupados, es decir una tasa de crecimiento-­

negativa del 7.1% lo cual significa que todo el empleo nue­

vo generado en 1981, se anulo en el año siguiente, en lo -­

que cabe a la capacidad instalada, pero no a las nuev~s in­

versiones fabriles. (cuadro 74 y 75 

El efecto sobre el ingreso desde el punto de vista 

de la composici6n factorial de P.I.B. se observa:(cuadro 75) 
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A~O 

1971 

1972 

1973 

1974 

1975 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

1981 

1982 

C U A D R O 75 

COMPARACION DE TASAS DE CRECIMIENTO DEL PIB VS. 

EMPLEO GENERADO EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 
( PORCENTAJES) 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

% PIB % EMPLEO 
INDUSTRIA TERMINAL 
% PIB % EMPLEO 

INDUSTRIA AUTOPARTES 

11.0 

11. 8 

23.7 

19.5 

7.9 

5.9 

18.1 

14.4 

13.5 

26';2 

14'. 2: '22'; 2 

1. 9 ~3. 8 '', ',' ' 3. 9 

~::bl e '"¡ir:~1:'.~i~~il~~c:,~i ,. 
;~:! .:, .».:: ~t~;;:,,~Y',~E:f~ , 
10.'4 

(22. 3) 

16. o ' 22':6' 
< 1.it. cí·s.·h , 

10.4 

5.8 

25; 6 

16.4 

( C.3) 

''< 3. 8) 
¡ ~· (14 .1) 

14.2 

16;1 
11.,8 

!1.'o'., 

N.o. 

% PIB % EMPLEO 

7.2 

9.7 

20.5 

15.9 

( 0.8) 

( 5. O) 

l. 6 

20.1 

17.3 

10.1 

12.6 

(17.0) 

6.3 

6.0 

13.2 

12.5 

8. 9 

(3. 4) 

(11. 6) 

16.2 

14.2 

12.6 

N.O. 
N.O. 

N.o. No Disponible 

FUENTE: Elaborado por la Direcci6n de Estudios Econ6micos de AMDA, con 
datos de S.P.P., Sistema de Cuentas Nacionales. 

En efecto, en el cuadro anterior se presenta una ten­

dencia decreciente en la participaci6n de la remuneraci6n de 

asalariados. Esto podría tener su explicaci6n en base a que 

existe una caída sustancial en la demanda , la producción se 

hace necesariamente inferior a la capacidad utilizada y como 

consecuencia la utilizaci6n menor de la mano de obra. 
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As!, pese al crecimiento observado en 1978-1980, el 

pago al factor trabajo es inferior, en el dltimo año del p~ 

ri6do, al de 1970 (11%). Esta situaci6n es aan mas acentu~ 
da en la industria terminal, que es la mas ligada al capital 
transnacional y la que presenta la tecnolog!a más avanzada. 

Sin embargo hay que resaltar que en año de 1982 se -
observa un aumento del 8% en relaci6n a 1981, en la industria 
terminal, mientras que para la de autopartes es apenas del -

2% en el mismo peri6do. Esto se explica, que pese a la cri­
sis las inversiones previstas, en gran parte ya funcionando, 

tienden a recuperar el empleo. (cuadro 75) 

Por otro lado, el pago de remuneraciones por el con-­

junto de la industria automotriz a precios corrientes alcanz6 

en el año de 1980 una derrama de 22,46J millones de pesos, -­
correspondiendo 11,161 millones a la industria terminal y el­
resto a la lndustria de Autopartes. Las remuneraciones par -

cápita se han incrementado de 38,000 pesos anuales en 1970 a 
192,000 pesos en 1980. Ello arroja un incremento del 18% - -

~nual para todo el peri6do, tasa similar al !ndice de precios 
implícito del PIB. No obstante, cabe destacar que los ingre­
sos per cápita en esta rama son muy superiores al promedio -­

general de la industria manufacturera y de la economía en su 
conjunto.(cuadro 73) 

La productividad del empleo* de la Industria Automo-­

triz aumentó a una tasa media de 3.8% anual durante el peri6-
do 1970-1978. Correspondiendo a la Industria Terminal el 4.6% 

en promedio anual, a la industria de autopartes el 2.5% • 
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IV.2 EVOLUCION DEL SECTOR AUTOMOTRIZ 

1V.2.1 Producción de vehículos automotrices 

a) Proceso de Producción de la Industria 
Automotriz. 

Es importante observar los aspectos del proceso 

productivo, vigilando la estructura de costos y en forma 

especial el importante papel que juegan las economía 

de escala dentro del proceso de fabricación automotriz. 

El proceso de producción de los vehículos de motor 

constituye una operación extremadamente compleja. El 

proceso de fabricación automotriz comienza desde la trans­
formación de variadas materias primas utilizadas en la 

manufactura de todas las partes componentes necesarias, 

para continuar en la unión de la misma y finalmente el 

ensamble del vehículo. En él intervienen miles de elemen­

tos, por ejemplQ. en la f.J.bricación de un automóvil de 

pasajeros se requiere aproximadamente de 2,500 partes. 

La mayoría de las partes son de metal, principalmente 

hierro y acero. A pesar de que recientemente en algunas 

partes se ha buscado sustituir el hierro ó acero por 

aluminio Ó plásticos, estos m"etales siguen constituyendo 

los insumos principales en la fabricación de partes auto­

motrices, los cuales se complementan con otras materias 

primas como los cristales, textiles y hules. Un ejemplo 

desglosado de la utilización de las materias primas se 

presenta a continuación: 
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EJEMPLO 

AUTOMOVIL PASAJERO EN 1974 

Peso de los materiales utilizados en la fabricación 
de un automóvil compacto. 

u.s.A. MODELO GRANTORINO - FORO 

PRODUCTO PESO (KG.) --"'--
ACERO 1'530 71 .8 

HIERRO 345 16.3 

CAUCHO 60 2.8 

PLASTICOS 54 2.6 

VIDRIOS 52 2.4 

OTROS MATERIALES 80 _hl_ 

TO T A L E S: 2' 129 100 .0% 

FUENTE: DETROIT NEWS, 1974 CITADO EN GERALD BLOMFIELD 

THE WORLD AUTOMOTRIZ INDUSTRI. DAVID ANO CHARLES -

INC. G.B. 1978 

Los metales utilizados en la fabricación automotriz 
tienen que transformarse de acuerdo a las especificaciones 

de su utilización y pasar por diferentes procesos, como 

la fundición, el forjado, el maquinado y el prensado. 

El proceso de fundición consiste en calentar el metal 

al grado de derretirlo para posteriormente vaciarlo en 

moldes y esperar su solidificación. 
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El proceso de forjado consiste en calentar el 

metal (sin derretirlo) para que este pueda ser moldado 

Ó formado a base de golpeo con la utilización tanto de 

prensas, máquinas ó incluso fuerza humana. Por su parte, 

el prensado de lámina de acero utilizado en la fabricación 

de carrocerias, consiste en formar "cuerpos" con la 

utilización de complejas y sofisticadas prensas y herra­

mentales. 

Tanto las partes fundidas como complejas tienen 

que ser maquinadas antes de que puedan estar listas para 

ser ensambladas dentro del vehículo completo. El trabajo 

de ingeniería involucrado en el maquinado es una parte 

muy importante dentro del proceso de manufactura de los 

vehículos. El maquinado significa barrenar, cortar, 

reducir, perforar, afilar y terminar las partes de metal 

tanto forjado como fundido. 

En lo relativo a las partes externas de un vehículo 

que forman el cuerpo exterior del mismo, son fabricadas 

utilizando un proceso de producción diferente al de las 

partes internas de metal. Su fabricación implica el 

uso de un gran número de prensas de varios tamaños para 

imprimir las hojas de metal tnormalmente lámina de acero) 

en la forma de cuerpo que se desee, tanto para las partes 

voluminosas como para las partes pequeñas. Para lograr 

esto deben utilizarse una amplia variedad de herramenta­

les; los cuales son diferentes para cada uno de los mode­

los a fabricar • 

El ensamble final del vehículo se lleva a cabo 

por la propia empresa ensambladora; sin embargo, la fabri-
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cación de los sub-ensambles y de los componentes es reali­
zada tanto por la empresa ensamblador a, dependiendo del 

grado de integración vertical de la misma, como por un 

gran número de otras empresas que constituyen la industria 

de autopartes. Debe señalarse, además, que la empresa 

ensambladora puede abastecerse de sub-ensambles ó compo­

nentes tanto de empresas de origen nacional como extranje­

ro, lo cual en su conversión al costo, determina el grado 

de integración nacional del vehículo fabricado. 

Dado que la fabricación de las autopartes (sub-ensambles 

y componentes aislados) requier~n como insumo principal 

los metales seña lados, el proceso su producción total 

de los vehículos puede dividirse en cuatro grandes etapas: 

- Forja y/o fundición de acero ó hierro 

- Maquinado de las partes forjadas y/o fundidas 

- Prensado de la lámina de acero 
(Fabricación de carrocerias ó '1cuerpos 11

) 

- Ensamble final. 

El proceso de producción puede representarse en 

forma esquemática de la siguiente manera, según el si-

guiente esquema: e u A o R o 76 
ESQUEMA Bl\SICO PROCESO DE LA PRODUCCION IND. AUTOMOTRIZ 

M A T E R I A L E S 

LAMINA DE ACERO 

BARRA DE ACERO 

HIERRO 

COMPONENTES 

ETAPAS 

( 3) IPRENSl\001-1---~+ 
MAQUINADO DEL ENSAMBLE 

.. MOTOR, TRANSMI ~EEfü~~~gt~RIAS 
( 2 ';ION FINAL 

SUSPENSION, i 
¡.:Eo.;Tc::Cc:.·-----' ( 4) 

COMPLEMENTARIOS~~-~~--·--~~-~~-~~--' 

FUENTE: GERALD BLOMFIELD. OP. CIT. FIG. 6 PAG. 35 

- 205 -



Hasta aquí se ha señalado el proceso de fabricación 

de los vehículos automotrices, sin embargo, no se ha 

hecho mención de la estructura de costos en la fabricación 

de los mismos. Al respecto, Maxcy y Silberston muestran 

una estructura de costos en la fabricación de un vP.hÍculo 

de pasajeros "modelo" en la industl.'ia británica. Sin 

embargo, al igual que en el caso de los estudios de 

las economías a escala, tal estructura debe considerarse 

con reservas ya que existen varios factores que inciden 

en variaciones en la estructura de costos de una empresa 

a otra ubicada en un contexto diferente; por ejemplo, 

el avance tecnológico en la fabricación de determinados 

componentes; los diferentes grados de integración vertical 

y nacional de las empresas; la escala de operación; el 

tamaño de los vehículos y de las máquinas; si se trata 

de un vehículo de pasajeros o de carga; utilización de 

capacidad, productividad en los factdores, etc. No obs­

tante, el ejemplo que se presenta a continuación permite 

dar una idea de tal estructura: 

ESTRUCTURA DE COSTOS DE UN 
VEHICULO DE PASAJEROS 11 MODELO" 

CONCEPTO % S / ESTRUCTURA 
-----------------------------------Y~HICYLQ __ 

CARROCERIA 
MOTOR 
SUSPENSION 
CHASIS METAL 
CHASIS ELECTRICO 
RINES Y LLANTAS 
ENSAMBLE FINAL 
TRANSMISION 
OTRAS PARTES 

TOTAL: 

FUENTE: G. MAXCY A SILBERSTON. 

38. 4 
14.6 
9.2 
7 .1 
6 .1 
5.6 
5.0 
4. o 

1 o.o 
100 .0% 

THE MOTOR INDUSTERY. CAMBRIDGE STUDIES IN INDUSTRY. 
GEORGE ALLEN ANO UNWIN Ltd. LONDRES 1959 TABLA 52 
PAG. 63 
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La estructura de la producción de vehículos autom2 
tores en México se ha caracterizado tradicionalmente 

por la diversificación existente en cuanto al tlpo y 

número de modelos fabricados. Particularmente, en la 

producción de automóviles en el año de 1965 se fabricaban 

36 modelos di.ferentes, entre los cuales Fábrica Automex, 

S.A. y General Motor's de México, S.A., producían la 

mitad de los modelos al fabricar 9 de ellos cada uno. 

Para 1975 la cantidad de modelos producidos por el conjun­

to de la industria prácticamente permaneció inalterada 

al registrarse 37 "modelos, de los cuales, las empresas 

que·producían una mayor variedad de modelos fueron Chrysler 

de México, S.A., Ford Motor Co., S.A. y V.A.M. los cuales 

fabricaron en ese año 7 modelos de cada una. Sin embargo, 

posteriormente, el número de modelos en cada una de las 

empresas y para el conjunto de la industria se incrementó 

notablemente ya que pasó de 37 en 1975 a 55 en 1981 

y para 1985 existían 40 modelos diferentes producidos 

entre los fabricantes diferentes del grupo automotriz 

terminal. En 1981 el número de modelos en la producción 

de cam.i.ones comerciales fué de 13, mientras que en los 

camiones ligeros y en los camiones pesados fué de 6 y. 

16 reEpectivamente. 

Asímismo en el caso de la producción de tractoca­

miones, el número de modelos fabricados fué de 8 en ese 

mismo año. Sin embargo, debe señalarse que para el caso 

de camiones y tractocarniones las diferencias existentes 

entre los modelos son en la mayoría de los casos reducidas. 
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Para 1985 en este segmento de mercado se observa que 
existen entre camiones comerciales ligeros y camiones 

pesados· 40 modelos, así para el caso de tractocamiones 
el número de modelos era de 9, además 5 modelos de autobu­

ses integrales. 

La explicación a la enorme cantidad de modelos 

existentes en la fabricación puede encontrarse en la -

diferente forma de competencia observada pQra los paises 
que como México comienzan la producción de vehículos 

automotores en la operación de ensamble, a diferencia 
de los paises industrializados. 

b} Análisis de Producción total de vehículos auto­
motores en el mundo y nacionales por empresa, -­
categoría y marca. 

En las primeras etapas de la evolución de la indus­

tria automotriz a nivel mundial, algunas de sus caracte-­
rísticas principales fueron: la utilización de tecnologías 

relativamente simples, procesos de producción cuyos reque­
rimientos de capital pequeños, y escalas de producción re­
ducidas. Sin embargo, el conjunto de condiciones que per­

mitían un fácil acceso a la industria fué modificándose a 

medida que se agregaba un nivel tecnológico superior al -­
proceso de producción. La más importante innovación tec­
nológica fué la introducción de la producción en masa de 

FORO al incorporar línea de ensamble. Esto coincidió con 

el cambió de cuerpos de madera a cuerpos de metal en el --
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ensamble de vehículos. Entre 1909 y 1921 Ford incrementó 

su producción 12,000 a cerca de 2.0 millones de automoto­

res al año y su participación en el mercado de los E.U. 

pasó de 10% a 55%. 

Por otro lado diremos que el número de empresas 

en la Industria 'terminal de los Estados Unidos declinó 

de 108 empresas en 1923 a 35 en 1931 y a solamente 12 

en 1941, asimismo las 3 empresas más grandes e importantes 

en ese mercado Ford, General Motor's y Chrysler, llegaron 

a participar con el 90% ya para 1938. (cuadro '7) 

En 1985 se observa que los principales fabricantes 

en el mercado de E.U. siguen siendo los mismos agregando 

a ello fabricantes de origen de paises europeos y asiáti­

cos. 

En la Gran Bretaña, el número de empresas disminuyó 

de 88 en 1922 a sólo 22 para 1939, en tanto que en 1985 

cuenta con 6 fabricantes importantes en su mercado local 

que alcanzan a cubrir el 90% de las necesidades totales. 

En Francia y Alemania se registraron similares 

incrementos en la concentración. (cuadro 77) 

A fines de los 30 1 s las 3 principales empresas 

francesas participaron con el 80% del total, mientras 

que las 3 alemanas participaron con el 85%. El caso 

de Italia fué más sorprendente al concentrarse más del 

80% de la producción automotriz total en una sola empresa 

(cuadro 77 l 

El aumento en la concentración durante ese periódo 

puede explicarse en terminas del mecanismo de competencia 
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C U A D R O 77 

INDICE DE CONCENTRACION. PARTICIPACION EN El MERCADO DE LAS PRINCIPALES EMPRE 
VARIOS PAISES 1929-1938. 

PA!S l 9 2 9 l 9 3 8 . 
Ell'RESA (1) TOTAL (S) Ell'RESA (S) TOTAL (: 

Estados Unfdos·· Fon! 35 G.K. 43 

6.K. 32 Fon! 24 

Chrysler 10 J1. Chrysler 23 .!!!! 

Almanfa Fedel"'ll Opel (G.M.) 32 Opel (6.M.) 53 

Daf•ler Benz 13 ~ v.w. 19 

Fon! 12 fil 

Francia Cftroen 34 Cftroen 31 

Renault 19 Renault 26 

Pe"9'!0t 15 -"ª Peugeot !!!! 

Gran Bretafta Mon-fs 33 Morrfs 23 

Austfn 25 Fon! 18 

Sfnger 19 J1. Austfn 13 .!!!. 

!talla Ffat 80 !!!! Ffat 85 fil 

FUENTE: CALCULADO CON BASE EH 6ERALD BLOOHF l ELD, !Uf; HoB~Q AYTQMDil~g Irrnusn 
DAVID ANO CHARLES, 6. B., 1978 flGURA 20, PAGINA 88, 
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con rendimientos crecientes. Las economías a escala 

en combinación con el avance tecnológico, propiciaron 

un significativa ventaja de costos para determinadas 

empresas, lo cual las capacitó para expanderse y crecer 

más rápidamente que sus competidores. La introducción 

de la producción en masa y la sofisticación tecnológica 

aumentaron considerablemente la escala de producción 

en la minimización de los costos. 

~espués de la Segunda Guerra Mundial, la concentra­

ción registro posteriores incrementos de vehículos en 

el mundo, al realizar un conjunto de fusiones, ya fuese 

entre empresas pequeñas o bien entre una empresa grande 

con una ó varias pequeñas, además de las naturales quie­

bras y fugas de empresas. En Estados Unidos la fusión 

más importante entre empresas pequeñas fué la de Nash­

Hudson, para consituir la American Motor's, Única empresa 

norteamericana actualmente sobreviviente independiente 

de las 3 grandes conocidas que son: 

- Ford Motor Co. 

- Chrysler 

- General Motor 1 s 

En Gran Bretaña se observó el mismo fenómeno. 

La 11 British Leyland11 es la Única empresa británica impor­

tante que compite con la incursión norteamericana en 

ese mercado. En Francia, a medida de los 60 1 s cuatro 

empresas produjeron la totalidad de la producción de auto­

móviles, Renault, Citroen, Peugeot y Simca (Chrysler}; 
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sin embargo, posteriormente Peugeot y Citroen, se fusiona­
ron en una sola. En Alemania, las 5 empresas que para me­
diados de los 70 1 s producían casi el 95% de la producción 

total son: Volkswagen, Daimler-Benz, BMW, General Motor 1 s, 

y Ford. En Italia la Fiat prácticamente domina el mercado, 

solamente enfrenta la competencia de Alfa Romeo de partici 
pación estatal (Cuadro 78) 

La causa principal de la concentración en esos mer­
cados continúo siendo la mayor escala de producción 

requerida para reducir los costos a un nivel semejante 
al del competidor; así pues, esto se constituye como 
el principal factor de competencia y el que motivó obliga­

damente la concentración dentro de los principales paises 

productores de automotores en el mundo. 

Las principales empresas a nivel mundial en 1985 
son las siguientes: (cuadros 79, 8 O y 81) 

Para finalizar se observa que el orígen histórico 
de la Industria Automotriz en Latinoamérica se puede 

ubicar con el establecimiento de la primera planta de 
la Ford Motor Co., localizada en Buenos Aires, Argentina 
en 1916, as! Ford Motor Ca., se constituyó como una empre­

sa líden en el temprano desarrollo de la industria latino­

americana. Posteriormente esa empresa abrió planta de 

ensamble en Chile en 1924, para 1925 en Brasil y en México. 

En los inicios de los 30 1 s, tanto la General Motor's como 
Chrysler establecieron plantas en la región. 
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C U A D R O 78 

INDICE DE CoNCENTRACJON, PARTICIPACION EN EL MERCADO DE LAS PRINCIPALES EMPRESAS 

VARIOS PAISES; J95q-¡97q 

EMPRESA (S) TOTAL (S) DIPllESA (S) TOTAL (S) 

ESTADOS UllIDOS G.". 52 G.". 48 

FllllD 30 FllllD 30 

CHRYSLER 13 .2á CHRYSlER 16 !! 

ALEIWUA fEDERAl r.w. 40 Y.W. 45 

G.". 24 G.M. 21 

DAlll.ER BEHZ ll DAlll.ER BEllZ 13 12 

FRMClA REIWltT 34 llEJWJLT 42 

cmooc 20 PEUGEOT 21 

PEUGEOT 18 ll ClTAOEll 21 .!!i 

GRAlf BllETAliA BRITISH LEYLAllD 36 BRlTISH L. 45 

FOllD 26 FllllD 25 

CHRYSLER 10 ll CHRYSlER 20 .!!. 

ITALlA FIAT 89 FIAT 82 

IMCIA 96 'ALFA IDIEO 13 95 

FUENTE: (AL COLADO CON BASE EN GERALD 8LOOMFIELD, THE M2~~u aur2~2r1~~ (HUUUBYo 

DAVID AND CHARLES,, G. B., 1978, FIGURE 20, PAGINA 88, 
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C U A D R O 79 

JLOCALIZACION DE LAS PRINCIPALES ENSAMBLADORAS 
\DEAUTOMOVILES Y CAMIONES EN EL MUNDO 

~ICDMI 

:_i::t 

c=J P1l1" lll'll ,,.,_ .. IGt 
_,,_ nooo 
""""""M11111t<:1ln 

FUENTE: ward"I Auio.riothol yurt:ioot. 1'14. 
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CUADRO 80 

PRINCIPALES FABRICANTES DE YEHICUI DS EN EL MUNDO 1985. 

M A R e A ~ AUIOMOVILES 
TOTAL 

illillJ!ti lla2 
GENERAL MOTORS U.S.A 4,887.0 1,538.0 6,425,0 
TO VOTA JAPON 2,569.0 1,096,0 3,665.0 
FORD U.S.A 1,636,0 1,217.0 2,853.0 
NISSAN JAPON 1,865.0 635.0 2,500.0 
RENAULT FRANCIA 1, 323. o 214.0 1,537 .o 
CHRYSLER U, S.A. 1, 266. o 214.0 1.480,0 
PEUGEOT S A FRANCIA 1,308.0 170.0 1,478.0 
VOLKSWAGEN ALEMANIA 1,376.0 81. o 1.457 .o 
GENERAL MOTORS CAMADA 563.0 856,0 1,419.0 
GRUPO FIAT ITALIA 1,203.0 21.0 1.224 .o 
MAZDA JAPON 815.0 378.0 1,193.0 
MITSUBISHI JAPON 571. o 582.0 1,153.0 
HONDA JA PON 956.0 163.0 1.120 .o 
OPEL ALEMANIA 903.0 35.0 938.0 
LADA URSS 800.0 800,0 
SUZUK 1 JAPON 236.0 546.0 782.0 
DAIMLER-BENZ ALEMANIA 538.0 131.0 669.0 
FORO CANADA 494.0 163.0 657.0 
Isuzu JAPON 213 .o 374.0 587.0 
FUJI CSUBARUl JAPON 260.0 324.0 584.0 
DAIHATSU JAPON 162.0 417 .o 579.0 
BRITISH LEYLAND INGLATERRA 405.0 90.0 495.0 
FORO ALEMAN 1 A 505.0 505.0 
B M W ALEMANIA 431. o 431.0 
FORD INGLATERRA 318.g 101.0 419.0 
CHRYSLER CAN ADA 390.0 390,0 
AUDI ALEMANIA 359.0 359,0 
VOLKSWAGEN BRASIL 308.0 50.0 358.0 
AMERICAN MOTORS U.S.A 111.0 236.0 347.0 
SEAT ESPANA 305.0 15.0 320.0 
GENERAL MOTORS ESPANA 277 .o 277 .o 

FUENTE: WARD'S AUTOHOTIVE YEARBOOK 1986. 

- 215 -



e U A D RO 81 

eBODllCC 'I QH MUHDIALDE VEH 1 CUIOS AUIQMOIDBES EH e A 1 SES SEW:C 1 QHADQS l9Z§-l9~ 
( u N D A D E s ) COOO) 

f..A..1..ilJ .!fil 1977 1978 !fil.. 1980 1981 1982 1983 .!.?!!! 1985 

JAPOll 7,841.0 B.514.0 9.269.0 9,635.0 11.0•'3.0 11,180.0 10,737.0 ll,lll.O 11,465.D 12.271.0 

U.S.A 11,497 .o 12,102.0 12,899.0 11,480.0 8,008.0 7,934.0 6,985.0 9,226.0 10,939.0 11,654.0 

ALDWllA FEO 3,868.0 4,104.0 4,186.0 4,245.D 3.768.0 3,897.0 4,062.0 4,170.0 4,009.0 4,446.0 

FRANCIA 3,402.0 3,507.0 3,508.0 J,613.0 3,378.0 3,019.0 3,149.0 3,335.0 3,062.0 3,016.0 

U.R.S.S 2,025.0 2,080.0 2,160.0 2,173.D 2.100.0 2,240.0 2,210.0 2,178.0 2,200.0 2,200.0 

ITALIA 1,590.0 1,583.0 1,656.0 1,632.0 1,612.0 1,433.0 1,453.0 1,575.0 1,601.0 1,572.0 

CAHAOA 1,640.0 1,775.0 1,817.0 1,632.0 1,374.0 1,280.0 1.236.0 1,502.0 1,835.0 1,934.0 

REINO UNIOO 1,705.0 1,714.0 1,607.0 1,478.0 1,313.0 1,184.0 1,156.0 1,289.0 1,133.0 l,3ll.O 

ESPAllA 866.0 1,129.0 1,144.0 1,123.0 1,182.0 987.0 1,070.0 1,288.0 1,308.0 1,417.0 

BRASIL 985.0 919.0 1,062.0 1,128.0 1,090.0 780.0 861.0 896.0 864.0 957.0 

llEXlCO 324.0 280.0 384.0 444.0 490.0 597.D 473.0 285.0 348.0 398.0 

AUSTRALIA 456.0 452.0 385.0 461.0 370.0 383.0 408.0 337.0 375.0 373,0 

SUECIA. 367.0 286.0 306.0 355.0 305.0 310.0 345.0 396.0 410.0 461.0 

OTROS 1,963.D 2,067.0 z.nz.o 2.110.0 2,742.0 2,587.0 2,588.0 2,798.0 2,782.0 2,986.0 

TOTAL 38,529.0 41,JlZ.O 42,495.0 41,509.D 38,775.0 37 .aoa.o 36,733.0 40,386.0 43,331.0 45,026.0 

ELABORADO POR A.M.D.A. EN BASE A DATOS DE WARD'S COMUNICATIONS INC. WARD'S, 

AUTOMOTIVE YEARBOOK 1986. 
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En todos los paises donde se establecieron plantas 

de ensamble de vehículos, los gobiernos correspond~entes 

implementaron medidas para proteger el ensamble local 

con el propósito de fomentar el consumo de productos 

nacionales ensamblados en el interior de pais productor 

y limitar el de los vehículos importados. En efecto 

en la mayor parte de los casos, el factor determinante 

fué la necesidad de ahorrar en el intercambio externo, 

ya que las importaciones de partes e insumos automotrices 

representaban una sustancial participación de las importa­

ciones toi:.ales. 

Otro factor detrás del deseo gubernamental de 

promover la manufactura interna de los vehículos en lati­

noamérica fué el deseo de crear mayores oportunidades. 

Una consideración adicional que hacía recomendable la 

incorporación de un mayor número de componentes de fabri­

cación local fué el deseo de modernizar la estructura 

industrial del pais. 

Como resultado de las ventajas interna y del favo­

rable ambiente exterior creado por la desviación de la 

producción de los paises industrializados hacia productos 

bélicos durante el periódo de guerras los gobiernos de 

algunos paises latinoamericanos como Brasil, Argentina 

y México, comenzaron a requerir mayores niveles de conte­

nido local en sus vehículos 

El primer pais en adoptar un plan sistemático 

en materia automotriz fué Brasil, mediante la emisión 

de un Decreto en el año 1956, que formuló las normas 
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que deberían ser aplicadas en la industria. El nivel 

de contenido local requerido al inicio fu~ de 35% para 

camiones y 50% para los automóviles, elevándose cada 

uno de ellos a 90% y 95% para 1960 respectivamente. 

Para lograr esto el \t0bierno ·nrasileño ofreció un buen 

número de incentivos como exenciones de impuestos para 

la importación de las partes permitidas y de impuestos 

y derechos para la importación de máquinas y equipos. 

Argentina emitió un ñecreto análogo en 1959, el cual 

es~ableció un conjunto de medidas para la organización 

de la industria sobre un periÓdo de 5 años. El Gobierno 

Argentino ofreció asímismo amplias ventajas e incentivos 

a las· empresas que se comprometieran a lograr un satis­

factorio contenido nacional. 

La meta Argentina fué lograr en 1964 un porcentaje 

de Integración ~:icional de 80% para los camiones y un 

90% para automóviles. Por su parte, el ·gobierno ºMexicano 

comenzó a reorganizar la industria Automotriz limitando 

la importación de vehículos y motores requiriendo a las 

empresas el cumplimiento del requisito de incorporar 

un 60% de integración nacinal a la producción de vehículos 

en general. El Decreto em~ t.ido por el Es tadp Mexicano 

eximió completamente a las empresas terminales del pago 

de los impuestos a la importación de maquinaria y materias 

primas.. En efecto, una consecuencia sobresaliente del 

marco fiscal favorable fué la multiplicación de firmas 

en las industrias nacionales, es decir, además de las 

empresas norteamericanas, otras empresas extranjeras 

y nacionales establecieron plantas para ensamblado y 

fabricación de vehículos automotores. En Argentina y 

Chile se registró la mayor afluencia de fabricantes de 

automotores. 
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Como se observó anteriormente, en las industrias 

au~omotrices de los paises desarrollados se observaron 

incrementos en: los diferentes niveles de concentración 

como una función del mayor aprovechamiento de las econo­

mías de escala para lograr mayores tasas de participación 

y crecimiento en los mercados internos respectivos. 

En la parte inicial de este capítulo se señaló la forma 

en que una de las características básicas del proceso 

evolutivo de las principales industrias automotrices 

a nivel mundial fué la de incrementar notablemente la 

concentración automotriz. 

Por su parte, si observamos la evolución de la 

concentración en la 1ndustria Automotriz .Mexicana se 

comprueba el avance de esta industria. Por otro lado, 

se puede demostrar con facilidad que deriva?o del incre­

mento constante exigido en el grado de concentración 

de la industria enel periÓdo 1960-1985. Esto es de suma 

importancia ya que se establece una estructura dentro 

de la Industria Terminal con grandes avances en la concen­

tración que se combina con la evolución creciente de 

la Industria Automotriz de los -?aises lideres a nivel 

mundial al tener una participación en la producción con 

escalas mayores que permiten demostrar una evolución 

en los mercados externos y local. De tal forma que se 

observa un .1ndicc de concentración ele la participación 

en el Mercado Nacional de las 5 empresas mayores de la 

lndustria nutomotriz Mexicana y que se identifican así: 

- Volkswagen de México, S .. A .. de C.V .. 

- Chrysler de Méxicor S.A .. de c.v .. 

- Ford Motor Company, S .. A. de C.V .. 

- General Motor's de México, S.1\. de C .. V. 

- Nissan Mexicana, S.A .. de C .. V. 
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Con la participación centralizada de las anteriores 

empresas se reatifica el avance en la concentración de 

esta industria Automotriz ~exicana, al observar la produc­

tividad y la respectiva participación en el Mercado Nacio­

nal, donde destaca el hecho de que las empresas que fabri­

can vehículos pequeños como V.W. y Nissan han incrementado 

paulatinamente su participación en dicho mercado. 

Por otro lado se dirá que la explicación a la 

enorme cantidad de modelos existentes en la producción 

y fabricación p"ede encontrarse en la diferente forma 

a.e competencia observda para los ~aises que como México 

comienzan la producción de vehículos en la operación 

de ensamble, a diferencia de los _paises en los cuales 

la Industria Automotriz se desarrollo simultáneamente. 

Así en México el proceso de desarrollo de fabricación 

dci automóviles comienza en la etapa de ensamble exclusiva­

mente y con una estructura de oferta no competitiva sino 

más bien oligop6lica, en la cual las principales empresas 

del mercado.son filiales de empresas extranjeras. 

Dada esta estructura de mercado las empresas ensam­

bladoras en lugar de tratar de reducir sus costos mediante 

la adopción de una política de estandarización de partes 

y _el logro de economías a escala en su fabricación interna 

prefirieron el no importar todos aquellos componentes 

cuYo costo relativo fuese menor al que se incurriría 

en la fabricación local, dados los diferentes volúmenes 

de producción entre las plantas del extranjero y las 

nacionales. 
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Adicionalmente a la protección que lo anterior 

implicaba en cuanto a la competitividad de las empresas 

ensambladoras, · estas adoptaron además una ?olítica de 

diversificación y constante cambio en los modelos produci­

dos, todo esto a efecto de conseguir una mayor participa­

ción en el mercado. Sin embargo, el efecto de tal forma -

de competencia para la Industria. ,1\utomotriz Mexicana fué 

un considerable grado relativo de fragmentación en el 

mercado, tal como se refleja en la producción por empresa 

y por modelo básico. 

Lo anterior es un factor muy importante, especial­

mente porque se trata de una industria como la automotriz 

en donde las economías a escala suelen ser de significa­

tivas Con un tamaño de mercado definido, un relativamente 

alto número de modelos ya sea un elevado nivel de costos 

a un determinado grado de Integración Nacional o bien 

un bajo nivel de integración local a un determinado nivel 

de costos. En la actualidad, no obstante que el porcenta­

je de integración nacional de la Industria Automotriz 

Mexicana es aproximadamente del 50%, la baja producción 

por modelo trae por consecuencia que los precios de los 

automóviles en el ?aís sean relativamente más elevados 

en sus similares del exterior. 

Es así que la fragmentación de la !ndustria Automo­

triz Mexicana ha sido un factor muy importante en explicar 

los altos precios de los vehículos producidos en México. 

Bajo esta situación la lndustria Automotriz Mexica­

na presentó una gran dinámica. Para ello es necesario 
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referirnos a la producción en si ó generación y tipo 

de oferta·. (cuadro 82,83 y 84) 

Como puede observarse, el nivel de inversión com­

prometida al sector automotriz fué creciendo a largo 

de las décadas. Ello se tradujo en un acelerado aumento 

de la producción que prácticamente se mantuvo hasta 

principios de los 70 's, años en que las tasas de creci­

miento se desaceler6 hasta que en 1976 y 1977 se presenta­

ron tasas negativas; sin embargo, la recuperación fué 

inmediata y para los años 1976 a 1982 las tasas de creci­

miento continuaron según se observa (cuadro 82 y 83) 

más sin embargo para 1982-1983 los efectos negativos se -

presentan como una causa del desequilibrio económico naciQ 

nal que afecta al sector automotriz¡ pero que ~;e r0cupera 

en el pcrjÓdo 1984 y 1905. {cu.:i.Uro B2,R3 y 84) 

Este crecimiento acelerado fu~, sin embargo, desi­

gual en lo que respecta a las distintas empresas , d&ndose 

un desplazamiento en imvortancia y peso de mercado de 

algunas de estas. Destaca en particular el descenso 

de la Generol Motor' !3 y su rcempla;.:c por Volkswagen y 

en menor medida por la Ni ssan. Igualmente se observa 

que el liderazgo de la Ford concluyó en 1 97 3 para dar 

paso al de lu Chrys1er. Las otras rlos compañías de impor­

tación, la Dina y la VAN mantuvieron su posición media 

sin alteración, por lo menos hasta finales de los 70 1 s. 

Sin duda que estos cambios tienen una relación 

directa con la capacidad de captación del mercado que 

tiene cada empresa en particular, a su vez que refleja 

ciertos cambios en 1 a campos ición de la demanda. Para 
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presentar ·estas apreciaciones es tan los cuadros '.82, 83 · 
y 84, 

La relación entre ambos elementos parece clara. 

Son los autos populares los que mayor producción y demanda 

tienen y 1 son justamente las compañías que manejan estas 

líneas las Únicas que han aumentado su penetración en 

el mercado. Las compañías que tienen mayor diversifica­

ción en sus líneas, .diversificaron a su vez sus estrate­

gias de penetración. Las 3 grandes compañías norteame­

ricanas tienen por lo menos un modelo en cada categoría 

de autos, concentrándose, sin embargo, en los compac.tos 

una mayor competencia por ser, después de los populares 

los que nw.yor producción y demél.nda presentan. En esla 

categoría de compactos estas compañías tienen varios 

modelos: la Ford Motor Ca., tiene 5 modelos, General 

Motor's presentn 3 mod0Jos y la V.A.M. tiene 3 modelos. 

En la categorfa de estandar y de lujo el número de modelos 

es menor y prácticamcnt e los estandnr han desaparecido 

en la actualidad (1985-1989}, en tanto los de lujo se 

mantienen en las 3 marcas mas importantes en este segmento 

que son Ford, Chrysler y General Motor 1 s.(cuadro 84) 

Por Ú 1 timo en la categofia de los deportivos, 

esta no sólo es la de menor producción y penetración en el 

mc~rcado sino que sus líneas han seguido un camino a la 

desaparición quedando el modelo de Ford como único dispo­

nible en el año de 1985. 

En resúmen, el sector automotriz presenta una 

Glara ::c.:>ndc-ncia a incentivar el aumento gradual en la 
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importancia de los autos populaies que se refleja, en primer 
lugar, por un mayor crecimiento en la producci6n y ventas -­

de las compañ!as que mantienen esta l!nea y, en segundo lugar 

por una reestructuraci6n de la línea que manejan las otras -

compañías, al abandonar la fabricaci6n de los estandar y de­
portivos y concentrándose en los compactos y en menor medida 
los de lujo. (cuadro 84) 

Por otro lado se dice que la producci6n de veh!culos­

ha constituído uno de los sectores más dinámicos de la econ2 
mía al registrar tasas significativas de crecimiento en el -

peri6do de 1950-1985. En efecto, la producci6n de autom6vi­
les para pasaje en principio ha crecido de manera definitiva 
y significativa llegando a significar en 1981 el 60% de la -

produccci6n total, en tanto que para 1985 ésta alcanz6 65%,­
no obstante, .la producción de vehículo para el transporte -­

de carga ha representado una fracción importante de la pro~­

ducci6n total en el.peri6do analizado. As! también es impo~ 
tante señalar que tal incremento en la producción correspon­

de casi exclusivamente a la expansi6n de vehículos, ha repr~ 
sentado solo una pequeña fracción dentro de la producción -­

total. (cuadro 84) 

Como conclusión en lo relativo a la producci6n se ob­

serva que en México existen cinco tipos de fabricantes auto­
motrices; los que producen: (cuadro 85) 
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1) Autorn6viles, Camiones Comerciales y Camiones 

2) Autom6viles y Camiones Comerciales 

3) Camiones y Tractocamiones 

4) Tractocamiones 

5) Autobuses Integrales y Tractocamiones 

• C U A D R O 85 

'fIPO DE FABRICANTES AUTOMOTRICES EN MEXICO 

CA MI O N E S 

SEGHENTO AUTOMOVILES COMERCIALES LIGEROS PESADOS TRACTO CA- AUTOBUSES 
MIONES 

CllRYSLER 
X X X X 

FORD X X X X 

G.M. ){ ){ ){ X 

NIS SAN X X 

REl<AULT X X 

v.w. ){ ){ 

DINA ){ ){ X X 

FAJ1SA ){ X 

KENWORTH ){ 

(Ramfr Z) 

T.M.Tsalta a ){ ){ 

(White 
V.PATRO X 

1"Rl\KSOMEX X 

(Somex 

~-· X 
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IV, 2, 2 EL l~ERCADO DE LOS AUTOMOTORES 

a) Análisis de las ~rentas de vehículos automotores 

por empresa, categoría y marca dentro del Mer-­
cado Nacional. 

En lo re;lativ_o al análisis de las ventas los comente. 

rios y observaciones son breves y solo intentan destacar lo 
mas sobresaliente de la actividad comercial de la Indus- -
tria AutOmotriz. No se hace un a!lálisis profundo como en -

el caso de la producci6n, ya que la comercialización de los 
veh!culos automotrices responden en gran parte a la mezcla­

de actividades de producción y políticas de cada empresa -­

productora de automóviles, por lo que las grandes variacio­
nes en la penetración de mercado de una marca corresponden 
a un mercado potencial indentificado é inducido y no a la -

preferencia y satisfacci6n del consumidor como corresponde­
ria en un mercado de libre competencia y no en un mercado -

oligopalico que se profesa en toda actividad comercial del­

sector automotriz. 

Las ventas de autorn6viles durante 1965-1985 regis-­

traron un crecimiento sostenido, como se podra observar: 

(cuadros 86,87,88,89 y 90) 

La actividad econ6mica de la tndustria Automotriz -­

en México han sido reelevantes e importantes los resultados -­

obtenidos por ~sta industria en su actividad econ6mica y en 

su contribución al desarrollo de México, pues de 1965 a 1970 
se incrementaron las ventas de vehículos automotrices pasa~ 
do de 97,395 en 1965 a 187,675 en 1970 y si observamos la·­

cifra de 1969 a 1973 podemos argumentar que las ventas ind~ 
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caron un incremento promedio anual de los años de refercia 

del 12% el cual demuestra claramente las crecientes nec~ 
sidades de transportaci6n de mercancías y personas que han 

tenido nuestro pa!.a. (cuadros 86,87,88,89 y 90) 

Para poder mantener ese ritmo de crecimiento ha si 
do necesario que se ampliaran las inversiones en volúrnen -
considerable. 

El crecimiento de la industria automotriz en México 
en lo que se refiere a su actividad econ6mica ha sido muy 
dinámico ya que de 1965 a 1976 alcanzaren cifras conside-­
rables de venta de las cuales en ~sos 6 Últimos años los -

autos populares son los que mayor incremento demostraron,~ 
pues pasaron de un 44.32% en 1970 a 52.89% para 1976, abaE. 
cando con esto la mitad del mercado nacional. (cuadro 86) 

La industria automotriz se puede decir, que satis­
face el 100% del mercado nacional, a excepci6n de las im-­

portaciones de autom6viles y camiones que se autorizan pa~ 
ra cubrir la demanda necesaria de la zona fronteriza norte 

y de las zonas y perímetros libres. 

Es impresionante observar como ha crecido el mere~ 

do nacional en el peri6do inicial del análisis 1965-1975 -
donde en éstos diez años se contempla globalmente aumento 

a un ritmo de 13.5% anual en el peri6do definido de análi­
sis donde el segmento de automóviles y camiones presenta-­
ron tasas similares de crecimiento logrando 13.2% y 14% -­

respectivamente. (cuadros 86,87,88,89 y 90) 
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Dentro del segmento de los camiones de carga cre~­

cieron mas aceleradamente 14.2% que los de pasajeros que -
solo alcanzaron 11.4% • (cuadros 86,97,89 y 90) 

Así por lo que se refiere a la venta de vehículos 
automotores, es interesante hacer énfasis sobre el dinami~ 
mo que presenta el mercado tanto de automóviles como de -­
camiones, no obstante que en su evoluci6n influyen factores 

importantes de car§cter rnacroecon6mico, en efecto, la evo­
lución que a lo largo del pcri6do 1970 a 1960 analizado se 
podra observar, que durante los dos Gltimos años de la dé­

cada de ros 70's y después de la recesi6n econ6mica de - -
'1976 y 1977 que afecto a la totalidad de las ramas econ6--

micas, la Industria Automotriz recuperó el nivel que había 
alcanzado de ventas en 1975, de comercializar para 1979 un 
total de 425,237 unidades que al compararlas con 361,028 -

vendidas en 1978 representan un incremento del 17.8% 

Debe mencionarse que la Industria Automotriz es una 

de las ramas industriales que más crecimiento ha observado 

en el peri6do 1970/80, al obtener una tasa promedio de -­

crecimiento del 10.2% distinguiéndose el segmento de mere!!_ 
do de camiones que durante este lapso obtuvo un crecimien­

to promedio del 13.6% contra 8.5% de los autom6viles. Coi!!_ 
cidentemente, de 1978 a 1979, las ventas de camiones y - -

autom6viles crecieron al mismo nivel que el mercado total, 

es decir 17.8%; uno de los porcentajes más altos obtenidos 
en la década de los 70 1 s, en tanto que para la propia ln-­
dustria Automotriz como para el resto de las ramas indus-­

triales, sin embargo, este crecimiento no es casual y des­

de un análsis breve se define que es derivado de los si-­

guientes factores: (cuadros 86,87,88,89 y 90) 
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1) Dentro del segmento del mercado de los autom6vi­

les y debido a que a partir del Decreto de 1977 
se liberaron los precios de éstos vehículos aut~ 

motores, se considera que el aumento en las ve~ 
tas se debe a la incertidumbre que existe res-­
pecto a los constantes incrementos en los pre-­

cios, por lo que previendo esto, los comprado-­
res se apresuran a adquirir su unidad 6 bien -­
a cambiar la que ya tienen, a pesar de las altas 
tasas de interes que cobran las agencias de au­
torn6viles e lnstitutciones de Crédito qúe fina~ 
cían la compra de autom6viles que en los prime­

ros meses de 1980 estas oscilaban entre el 24 y 

29% • 

2) La demanda de camiones que en la actualidad si­
gue siendo insatisfecha, responde al problema -
crónico de ineficiencia en los Ferrocarriles, -
aunado a la desorganización que presenta el - -
~ransporte fGblico de carga 6 transporte carre­

tero. 

Es importante mencionar que con la liberaci6n -
de precios en autom6viles y el control de éstos 

en los camiones, el ·diferencial es muy reducido 
entre el precio de un automóvil de los llamados 

populares (Renault - caribe - Datsun) y el de -
los camiones com.erciales (Camioneta Pick-Up de 
1.0 Ton.) por lo que los compradores muchas - -

veces prefieren ~ste veh!culo que además de - -
proporcionarles la misma comodidad 6 en algunos 

casos mas que un autom6vil, les permite trans-­
portar carga hasta por una tonelada. Lo ante--
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rior se puede comprobar y observar con las ci-­

fras de ventas que presentan las cifras de los 

(cuadros 66,67,66,69 y 90) 

De la Industria Automotriz en México, donde la 
cifra de venta del año de 1976 con el de 1977-­
(año de la liberación de precios de autom6viles) 
presenta resultados importantes, ya que mientras 

~n 1977 se vendieron 56,102 unidades camiones-­
comerciales, para 1978 estos aumentaron a 80,415 

lo que representa un incremento excepcional en 
la industria alcanzando un crecimiento real del 
43.3% en dicho segmento. (cuadro 86) 

-Bajo este marco de referencia se observa que la 

Industria Automotriz crece de manera espectacu­
lar al fin de la década de los 70's al observar 

un crecimiento del orden del 60% al alcanzar -­
una cifra de 425,231 unidades de la venta en --

1980 con respecto a 1977 año relativamente bajo 

en productividad econ6rnica derivada de la rece­
si6n econ6mica de 1976.(cuadro 66) 

3) Por último no se debe dejar de observar, el he­
cho que de la Industria Automotriz Nacional en 
lo que a mercado se refiere, ha crecido al pa-­

rejo de otras variables, como lo son el crecí-­

miento de P.I.B., la red carretera, la pobla- -
ci6n y el ingreso de las familias. 

Así mismo se observa que la Industria Automo- -

triz para el pcri6do 1970-1982 superó el creci­
miento del sector manufacturero en su conjunto; 
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siendo este del 8.3% y 6.7% respectivamente. 

Ahora bien, la evolución de la ~ndustria Auto-­

motriz tanto en producción como en cornercializ~ 
ci6n de automóviles y camiones para el peri6do 

(1970-1982) de análisis presentaron su mayor -­
incremento y mejor resultado en el año de 1987; 

registrándose a partir de 1982 fuertes decreme~ 
tos provocados por la crisis econ6mica del -

País iniciada a finales de 1981. Por lo que a­

este respecto se observa que las ventas se ven 

seriamente afectadas en el año de 1982 y 1983-­

teniendo decremento alarmante del orden del 

18.3% y 52.2% respectivamente en relaci6n a 

1981 año record y 40.4 en relaci6n a 1982. 

As1 mismo, es de observar que esos años 1982/83 

se present6 un notable cambio y preferencias -­

por los autos populares y compactos cuya penetr~ 

ci6n en el mercado alcanza el 85% y para 1984 -

el 90% lo cual refleja los cambios en las pref~ 

rencias del público con respecto a los factores de 

precio e ingreso disponible. (cuadro 86) 

En efecto, las ventas de automóviles durante el 

peri6do 1976-1983, registraron en este Último -

año su más asentuada ca!da la cual fu~ de un --

33. 0 % respecto de 1982, siendo las categorías -

de compactos y populares las que m~s fuertemen­

te vieron disminuidas sus ventas •. ccuadros Bú,87 1 
as, 09 y 90l 
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La disminuci6n de las ventas de autorn6viles po­

pulares no se ve reflejada en la participaci6n 

de esta categoría dentro del total de ventas -­
de automóviles, la cual se vi6 incrementada de 
62.7% que presenta en 1982 a 65.0 en 1983 y que 
es el mSs alto porcentaje durante el peri6do -­
analiza do. (cuadro 8 6) 

Situaci6n que no acontece con los compactos, e~ 

ya participación decreció sustancialmente de --
27 .4% en 1982 a 20.0% en 1983, aGn con la entr~ 

da de los nuevos modelos de vehículos a esta -­
categoría, sin embargo, consideramos que not:uvo 

el crecimiento en participaci6n que se espera-­
ha, debido principalmente a los precios de los­

mismos. 

En lo relativo a las ventas de camiones en el -

peri6do 1976/1903, estas registraron sus más b~ 

jos volúmenes de ventas en 1982-1983, en todas 
y cada una de las categorías, siendo las más -­

afectadas la de tractocamiones que tuvo un de-­

cremento del 87.5% y la de autobuses integrales 
con un 80.6% en 1983. Por lo que corresponde a 

la penetraci6n del mercado dentro del total de 

camiones vendidos, la categoría de los comerci!!_ 
les aumentó su participaci6n pasando de 68.6% -

que presenta en 1982 a un 71.8% en 1983, las -­

categorías restantes disminuyeron su penetraci6n 
Todo ello se debi6 prLnordialmentc a la caída -

de la economía, a la saturaci6n del parque ca-­

rnionero a los ~recios. El incremento en la - -
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participación de los comerciales se debe princ! 

palrnente a que este veh!culo ha venido sustitu-­

yendo en algunas zonas del pa!s al autom6vil f~ 

miliar. (cuadros 86,87,88 y 89) 

En resumen, se dice que a partir de 1978 el campo~ 

tamiento de la demanda de veh!culos ha sido creciente y es 

en.1982, cuando se ve interrumpida esta tendencia misma 

que se hace decreciente en ese año acentuándose aGn más en 

1983 teni~ndose decrementos de 18.3% y 52.2% respectiva- -

mente. 

Para 1984-1985 la Industria Automotriz presenta un 

panorama general donde el transcurrir del tiempo muestra -

la evidente necesidad de continuar la lucha contra la in-~ 

flaci6n y aGn cuando no se logro la meta inicial que se -­

habia planteado al inicio del año de 35%, todo parece in-­

dicar que el 63.7% no fué tan malo por las circunstancias 

que se presentaron principalmente en el segundo semestre -

de 1985. 

En efecto, en un ambiente de dificultades econ6mi-­

cas la Industria Automotriz continGo su paso de inversiones 

en nuevos proyectos, en ampliaci6n de plantas industriales 

y en términos generales en una franca reconversión indus-­

trial para incorporarse al contexto internacional de gran­

des cambios tecnol6gicos. 

La Industria ~utomotriz para 1985 alcanz6 un exce­

lente resultado al registrar 391,649 unidades de venta ~ -

superando todos los pron6sticos, al tener presente, la - -

crisis econ6rnica del País, pero que más sin embargo, esta 

industria manifesto un incremento del 18.6% en relaci6n.-­

con 1984. 

- 236 -



As! también, se observa que el segmento de autom6-
viles para 1985 alcanza la cifra de 242,187 unidades, don­
de esta cifra representa un crecimiento real del 11.3% - -

en comparaci6n al año anterior. (cuadro 86) 

Por otro lado, nos referimos nuevamente a la venta 

de camiones, tractocamiones y autobuses integrales, donde 
por segundo año consecutivo el segmento de camiones regis­

tró un crecimiento considerable en ventas por arriba del -

30%, como se observará en los cuadros de venta anual 1965/ 

85. (cuadro 86, 89 y 90) 

En 1984 creci6 37.7% y ahora en 1985 este increme~ 
to fué de 30.7 convirtiéndose as! en el segmento de mayor 

crecimiento los años señalados. (cuadro 86, 87,89 y 90) 

Durante 1983 se vendieron 80,037 camiones, dos años 
más adelante este volúmen ascendi6 a 144,038 esta última -

cifra representa en términos absolutos una diferencia de -
64,001 camiones en relaci6n al primer año citado en este -
párrafo y supera a 1984 en 33, 843 unidades. (cuadro 86,89 y 

90) 

Por último en lo referente a tractocamiones, la -­
venta anual fué de 3,600 uriidades, cantidad que significa 

un 166.6% en relación al año 1984 y donde participan 2 -­
empresas principales y reconocidas lla1nadas noiesel i.~aci~ 

nal" y 11 Kcnworth Mexicana'1
, alcanzando éstas un 75% de -­

_participación de mercado nacional. (cuadro 86 y 89) 
En cuanto a los autobuses integrales segmento que 

lo abarca en su totalidad Grupo Dina (Diesel Nacional) , las 

1824 unidades que se vendieron durante el año 1985, signi­

ficó un incremento de 750 unidades que representaron un --

71. % en relación a 1984. (cuadro 86 y 90) 
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b) Análisis de las Exportaciones de Vehículos por 

Empresa, Categoría y Marca. 

Las exportaciones de la lndustria Automotriz en -­

cuanto a unidades terminadas durante el peri6do 1973/1985, 

presentaron su mayor incremento en 1978, año en que se ex­
por~aron 22,268 unidades, en los años que le antecedieron 
y los siguientes señalaron un descenso 6 baja, pero a par­

tir de 1982 se observa un incremento el cual continúa has­
ta 1985, todo ello que la base de la Política 1lcon6mica 

es autosuficiente en divisas dentro del sector automotriz, 
como se indica ello en los Decretos que regulan la lndus-­
tria Automotriz en México. 

En efecto, para 1972 se desprende la necesidad de 

incursionar en el Mercado ~xterior con productos automotr~ 
ces en grandes volúmenes. Es así, que el valor de las ex­

portaciones automotrices realizadas en 1975 lograron alca~ 
zar el importe de $ 2,607 1 000,000.00 de los cuales el 92% 

o sea$ 2,405 millones corresponden al valor de exportaci~ 

nes de partes automotrices. El incremento en ese rengl6n­
en relación a 1974 fué de 32% y se debe a que la exporta-­

ci6n de unidades terminadas baj6 proporcionalmente. Sin -
embargo, el valor exportado de $ 2,607 millones arroja un 
incremento de 9.5% con respecto a 1974 y de 155% en rela-­

ci6n al valor exportado en 1972 que fué el año en que se -

di6 origen e·inicio a la exportaci6n en grandes velamenes 
de productos de la Industria ·Automotriz en M~xico. 

- 243 -



En los cuadros anexos se·muestra el cuadro Pe ex--
1-' 

portaci6n de unidades tenninadas por empresa y por país de 

destino correspondiente al peri6do 1973-1995, es así que la 

exportaci6n de 4,172 unidades terminadas durante 1976, si~ 

nifica un aumento sustancial de 42% en relaci6n a los re-­

sultados de 1975. El mayor esfuerzo se debe a la empresa 

"Nissan Mexicana", que logr6 3,080 vehículos Pick-Up expoE 

tados, duplicando su exportaci6n de 1975 con lo que se ob­

tuvo el 74% de la exportaci6n total de la industria Nacio­

nal. (cuadro 91) 

En lo relativo al análisis general del peri6do - -
1977 a 1982 se observa un crecimiento real de las exporta­

ciones del orden del 2.7%, ello derivado del apoyo del nu~ 

vo Decreto (1977) que pretende transfonnar la situaci6n -­

crítica del comercio exterior convirtiendo a la ~ndustria 

Aútomotriz en un s~ctor generador de divisas y logrando la 

fabricaci6n de vehículos competitivos a escalas internaci~ 

nales. Ahora bien por lo que toca a la exportaci6n para -

el año de 1983, en ello participaron 6 empresas, acumulan­

do un total de exportaci6n de 22,426 unidades destinados al 

Mercado Exterior donde V.W., Chrysler, Nissan representan 

el 83.3%, 10.6%_y 5.0% respectivamente, aprovechando V.W. 

y Chrysler el segmento de los automóviles en tanto que --­

Nissan el de los camiones comerciales Pick-Up y donde Ken­

wort Mexicana en el segmento de tractocamiones es líder -­

demostrando su 1.1% de participación en el mercato total -
de la industria automotriz. (cuadro 91) 
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Lo anterior deja de manifiesto que el año de 1983 

marca el repunte en las exportaciones de la Industria ·Aut~ 

motriz en Méxi~o al acumular 22,426 unidades en total~ és­
te velamen significa un incremento del 41.8%, donde es ca~ 
veniente observar y mencionar que inclusive supera a 1981, 

para con és~e altimo año la ventaja en cuesti6n representa 

el 55%.(cuadro 91) 

Ante éste análisis relevante también es importante 

señalar la exportaci6n de unidades automotrices por ~aises 
.. de destino, donde para ello el cuadro anexo es elocuente -
pero el peri6do 1981-1983 es de observar que en 1981 se -­

di6 la participaci6n de 5 plantas fabricantes de autom6vi­
les y de que al año siguiente (1982) se increment6 al do-­
ble las empresas ensambladoras, para 1983 se aproxima al -

namero de participantes de 1981 con 6 fabricantes que rea­

lizaron envíos de unidades al l1ercado EXterior. 

Los pa!ses a donde fueron enviadas las 22,426 uni­
dades durante el año de 1983 son 27 en total, 17 de éstos 

pa!ses están ubicados en América, 5 correspondieron a Asia 

3 a Europa y 2 ·a Africa. (_cuadro 92) 

Porcentualmente las exportaciones, tuvieron la si­

guiente penetraci6n por continente: al resto de América se 
destinaron 3,906 vehículos, reportando la América Central 

91.4% de participaci6n de exportaci6n y dejando al Norte -
y Sur de América 5.2% y 3.4% respectivamente, aqu! las ma­

yores aportaciones correspondieron a Chrysler de México -­
con 2,114 unidades y a N~ssan Mexicana con 1,107. El País 

que adquiri6 más unidades en 1983 en el Continente Americ~ 
no fu~ Puerto Rico al adquirir 1,893 vehículos producidos 
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en México y donde el Continente participa con un 17.4% del 
total de las exportaciones de la lndustria Automotriz Na-­
cional. 

Al Continente Africano, se destinaron el 6.8% de -
lo exportado, en este caso casi la totalidad de lo export~ 
do fué realizado por Volkswagen a Nigeria, a éste país se­

destinaron 1, 520 unidades. (cuadro 92) 

.Para el mercado Europeo se enviar6n la mayor parte 
de la exportación durante 1983 al captar 74.5% del total -
realizado, donde Volkswagen fu~ nuevamente la empresa que­

mayor participación gener6 en las exportaciones con el en­

vió a Alemania Occidental. En tanto que al Continente - -
Asiático, éste adquiri6 solamente 269 unidades, represen-­
tanda el 1.2% del voltlmen de las exportaciones derivado de 
la venta de Chrysler de México. 

Así para 1984 se observa la continuación del apro­

vechamiento del t«?rcado li}Xterior al incrementar año con año 

la exportaci6n de unidades terminadas, donde para la Indu~ 
tria Terminal se exportaron un total de 33,635 unidades lo 

que significa un avance del 49.8% en relaci6n a 1983. 

Desglosando ésta cifra por orden de importancia 

diremos que se compone de la siguiente forma: 

30,397 
2, 802 

435 
l 

33,635 

Aut0m6viles 
Camiones 
Tactores 
Autobus Integral 
Total EXportaci6n 
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Es importante señalar que mayor participaci6n tu-...:.. 
vieron en el Mercado del Exterior durante 1984 las siguie~ 
tes empresas armadoras que fueron; 

Volkswagen 
General Motor 1 s 

Chrysler 
Nis san 
Otros 

~~B!!~!~~~!Q~-~~!_§~!~B!QB 

45.1\ 
23.5% 
20.1\ 

7 .6% 
3. 7% 

Para 1985, en el Mercado Exterior, o sea en el en-­
vi6 de unidades al extranjero se super6 ampliamente al año 

1984, con lo cual se manifiesta que esta acci6n esta enca­
minada a ser cada vez m.1s irnpo"rtante para la ·Industria, d!_ 
dO que se complementa con la exportaci6n de motores y otras 

partes automotrices. 

En 1985, se exportaron 58~423 unidades, esto repr~ 
senta un incremento de 73.7%, en relaci6n al volWnen del -

año anterior, a la vez que significa un 14.9 del total - -
vendido en el Mercado Nacional. 

Del total exportado durante 1985 se observaron las 
siguientes cifras; 

____ 2§§~~~!Q ___ _ 

Au tomelvíles 

Camiones 
Tractocamiones 
Total Export. 
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En cuanto a la participaci6n que tuvieron las em-­
presas en el vol6men exportado, tenemos principalmente a: 

General ·Motor•s 

Chrysler 

Nis san 

v.w. 
Ot,ros (3) 

50.4% 

31.6\ 

10.3\ 

5.5\ 

-2:2' 
100.0% 

Ahora en cuant6 a las exportaciones de la Industria 
Automo_t_riz Nacional por regi6n de destino para el año 1985 

se dira que la estructura se refleja así: 
CUADRO 92 

EXPORTACIONES (MERCADO DE DESTINO) 1985 

----~-§_g_!_Q_tl __________ y_~_tl_!_~ ___________ ! _______ _ 

AME RICA 55,171 94. 4 

- Norte 47,197 00. 8 

- Centro 6,848 11. 7 
- Sur 1, 129 1.9 

AFRICA 

ASIA 99 0.2 

EUROPA 3,153 5.4 

AUSTRALIA 

TOTAL EXPORTACION 58,423 100.0 
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'De lo anterior se observa que América del Norte .es 
la principal atenci6n de consumo de productos Automotrices 
Naci6nales·. 

As! se muestra que la participación de la Industria 

Automotriz en el Mercado Exterior del fa!s es el objetivo 
de crecimiento, al mismo tiempo que se enmarca en un con-­
texto macroecon6rnico a las empresas que integran la Indus­

tria Automotriz en México. Donde sus valores de exporta-­
ci6n de productos derivados de la misma industria observan 
que el mayor aumento en las exportaciones fu~ en 1984, al 
alcanzar una tasa de crecimiento del 116.3% respecto de --

1983. 

En efecto, también es de observar que las exporta­
ciones de unidades terminadas en el período 1976-1983 tu-­
vieron su mayor incremento en 1978, año en que se exporta­
ron 25,828 unidades, en los años siguientes de presento un 
descenso y a partir de 1982 se observo un incremento el -­
cual continua hasta 1985 según se obseva en el cuadro 91. 

A lo largo de este período, la empresa que mayores 
esportaciones ha realizado es v.w. de México. 

Cabe señalar que otras empresas como lo son: 

- DINA 
- FAMSA 
- G.M. 
- MASA 
- RENAULT/V.A.M. 

Estas han export'ado algunas unidades pero estas no 
son significativas dentro del comprtamiento del mercado de 
exportación. 
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e) Parque Veh!cular y Red Carretera 

La evoluci6n del parque veh!cular en circulaci6n -

en el ya!s presenta caracter!s~icas que clasifican en da-­
tos estadísticos correspondientes al tipo de servicio y -­

clase al n6mero de vehículos en circulaci6n en la red de -
carreteras de la RepGblica Mexicanaª 

El parque veh!cular ya en su servicio es el apara­

to productivo que constituye el patrimonio en los servic.ios 
de transpOrte tanto de pasaje y carga ya sea cami6n, a u to­

ba~ y autom6vil, consecuentemente, ello encadena una acti­
vidad que induce el crecimiento de la Industria Automotriz 
e influye generaci6n de insumos necesarios para el mante-­
nimiento y uso del parque veh!cular observando el crecien­

te uso de productos energéticos (gasolina, lubricantes, -­

etcª), llantas, carrocerías y partes automotrices, entre -
otros. 

En efecto, el segmento camiones, autobGs y tracto-­
camiones es de gran consideraci6n y demanda donde ha creci­

do por encima de la tasa de crecimiento de la actividad ec~ 
n6mica en su conjunto, lo que a su vez ha estimulado deter­

minantemente a la lndustria ~utornotriz. Es importante se-­
ñalar que la fabricaci6n del equipo de transporte veh!cular 

automotriz, se encuentra estrechamente vinculado al uso de 

los motores a gasolina y diesel. La producci6n de esta -­
rama abastece tan to a la !ndus tria .n.u torno tri z, corno al - -

mercado de motores de uso Agrícola, Industrial y Marino. 
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Los motores para uso automotriz absorben casi'el 30% del va­

lor de las operaciones realizada~ por la Industria Automotriz 
lo que ha permitido una expansi6n rápida y crecimiento de la 
EConom!a en su conjunto. El parque veh!cular es el medio -­

que, mediante la utilizaci6n de vehículos automotores, tras­
lada personas y bienes a trav~s de los caminos nacionales -­
(Red Carretera) y donde la Índustria Automotriz se integra -

por los Fabricantes Nacionales que realizan el ensamble de -
vehículos automotores, que se clasifican en: 

- Automóviles 
- Camiones ligeros y pesados 
- Tractocarniones 

- Autobuses Integrales 

Se observa que las cifras presentadas en cuadro. 

No. 93 correspondientes a la cantidad de vehículos en circ~ 
laci6n registrados por clase {autom6vil y camiones de carga 
6 pasajeros) y por el otro las características de la red -­

de carreteras en la República Mexicana, es decir, si son -­
brechas, terracer!as, revestidas 6 pavimentadas, sean ~stas 

Federales, Estatales de mano de obra o vecinales.(cuadro 94} 

En lo relativo a los incrementos porcentuales rn~s -
elevados en el peri6do 1975/85, en el número de unidades -­

registradas en la República Mexicana se presentaron en 1979, 
1981 con un 13.2% y 12.3% respectivamente. En tanto que -­
en lo que se refiere a 1980, 1981 y 1984 se observaron los 
crecimientos de 11.8%, 12.3% y 10.4% respectivamente en - -

cambio en 1982 y 1985 aunque se observan incrementos en el 
nrtrnero de vehículos en circulación, estos apenas alcanzan -
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.\utomdvilea Reg. 

C~ionea de Carga 
Reg. 

Autobuses Re:¡, 

TOTAL AU'l'OMO'roRES 

REGISTRADOS 

1970 1!175 

C U A D R O 93 

VEHICULOS AU'I'QMO'l'ORES REGISTRADOS POR CLASE 

1970 - 1985 

1976 1977 1978 1979 1980 19Sl 1982 1983 1984 1985 

l,2JJ,824 214001 930 2,SB0,426 2,829,110 l,159,97] 3 1818 1 5-48 4,254,880 4,740,508 4,771,652 4,623,953 51 028,604 51 282,209 

524,985 887 1912 977,995 1,057,1441,278,419 1,433,050 1,489,143 1 1 719,438 1,801,927 1,819,677 2,0371 5]0 2,115,160 

33,059 S0, 762 52,693 61,631 7], 772 80,7]4 83 1 800 79,041 76,SSJ 74,931 69,470 78,246 

1,791,868 3,339,604 3,611,114 J,947,8854,712,164 5,Jl2,3J2 5,827,823 6,544,987 6,650,132 6,517,561 7,195,604 7,475,615 --------- ------ ---------
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T I 

C U A D R O 94 

EVOLUCION ANUAL Y LONGITUD DE LA RED DE CARRETERAS 
EN LA REPUBLICA MEXICANA 1952 - 1985 (KILOMETROS) 

A;io p B RE C H A TERRACERIA REVESTIDA PAVIMENTADA ·TO TAL ____________ Q ______________________________________________________________________________________ 

1 ·2, 630 8,524 16,178 27,332 

1,427 2,816 9,164 18, 817 32,224 

1 9 o 2,850 3' 860 11,203 26,979 44,892 

1 9 5 1, 755 6,693 18,373 34,431 61,252 

1 1,520 6 ,_579 21,462 41,959 71, 250 

1 9 1 1,300 6,206 22' 654 43' 892 74, 052 

9 2 31,835 13,387 31,620 4 7, 54 9 124 ,391 

l 9 7 3 32,253 17,363 56, 262 50,828 156,706 

9 31,461 21,458 66,236 56,234 175,389 

1 9 5 31,530 22' 4 86 72, 715 59,487 186,218 

1 9 G 31, 528 22,507 79,550 59, 705 193,290 

1 7 31,107 24,509 81,976 61,468 199,290 

1 8 36,351 25, 570 81,384 64,176 207, 661 

l 9 9 35,908 24, 103 85,447 65,788 211,246 

1 33,409 24. 735 87,562 66,920 212,626 

1 9 1 31,497 24,601 88, 728 68,412 213,236 

l 9 30,250 20 '725 92,493 70,234 213,702 

1 8 29,430 27, 302 89 ,132 70,752 216,616 

1 8 

1 

-------------------------------------------------------~-------------------------------------------
Fuente: Dirección General de Análisis de Inversiones (SAHOP) 
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mínimos incrementos del orden de 1.6 y 3.5 respectivamente. 

Así mismo, por entidad federativa se observa que los Estados 

que cuentan con mayor número de vehículos - aparte del Dis-­

trito Federal - son: Jalisco, México, Baja California Norte, 
Chihuahua y Nuevo Le6n, entre otros. 

Por otro lado el número de unidades que integran el 

Parque Vehícular, ha mantenido un ritmo de crecimiento cada 

vez menor mostrando en 1985 una disminución en el n6mero de 

unidades. (cuadro 93) 

En lo relativo a Red Carreteras éstas presentan una 

evolución creciente derivada de las necesidades de trasnpor­

taci6n y comunicaci6n entre las diferentes Entidades Federa­

tivas del ~a!s, estas a su vez en la realidad siempre estan 

apoyadas por los programas de Gobierno. Así que en el ini-­

cio de los 70's es cuando el crecimiento y evolución se ob-­

servan con más dinamismo tal es el caso que en 1972, el cre­

cimiento alcanz6 67.9% en relaci6n a 1971, y para 1980/81 y 

82 estos fueron bajos, derivados de la situación econ6mica 

del ?aís y de la poca invcrsi6n a este rubro por parte del 

Gobierno Federal. 

En efecto, el Parque Vehicular y la red carretera 

son factores complementarios y parte de ello se constituye -

el Autotransporte Público Federal que es una de las ramas -­

mas importantes de la econom1a, tanto por la venculaci6n que 

establece entre los lugares de produccion y los de adquisi~­

ci6n de bienes a lo largo del Pa!s, como por su contribuci6n 

directa al P.I.B. y la generaci6n de empleos. 
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d) Niveles ~ Indices de Precios de Vehículos 

Dentro del índice de precios de vehículos al cons~ 

midor se considera en el preci~ los impuestos y demás gas­
tos como el traslado, registro, acondicionamiento y garan­
t!a. 

La fonnaci6n de los índices se basa en la selec- -
ci6n de modelos típicos de automóviles y camiones, tomando 

en cuenta las variaciones del precio y la cantidad vendida 
siendo su f6nnula la siguiente: 

Pn gn 

Po gn 

La selección del año base en el sistema variable, 
esto significa que podemos escoger el año base que se con­

sidere conveniente, para este estudio se considera como -­
base 100 el de 1978, ya que es el año que tienen los indi­
cadores del Banco de México. 

dro 96 

Se considera para efecto del análisis elaborar cu~ 
para autom6vilcs y otro para camiones, agregando 

otra columna con los precios promedios en miles de pesos. 

El índice de precios al consumidor y precios promedio 
de automóviles por categoría (cuadro96 ) indica que el 

índice de precios de automóviles al consumidor en 1985 to­
mando como base 1978 fué de 1,836.50 teniendo como precio 

promedio ponderado $ 3'964,000 contra 189,000 de 1978. P~ 

demos observar que los precios que mayor incremento han -­
registrado son los automóviles grandes cuyo índice en 1985 

- 256 -



lle96. a 2,182.80 , con un precio promedio ponderado de - -

$ 7,866,000. 

Dentro de la oferta de automóviles se observa que 

la categoría de los autom6viles populares fué la de menor­

incremen to de precios, registro, siendo el índice de 

l,886.50 alcanzando un precio promedio ponderado $ 2,910,000 

donde participan marc~s como lo son, Nissan, Volkswagen y 

Renault. (cuadros 95 y 96) 

Este incremento del 1,836.50% en 8 años es supe-­

rior al aumento de los salarios que fué 379%, lo que tra-­

duce una pérdida del poder adquisitivo real del consumidor 

que se traduce en una gran baja en la demanda de vehículos 

nuevos. 

Por otro lado, el índice de precios al consumidor 

y precios promedios de ca~iones por categoría en el peri6-­

do 1978-1983 (cuadro 95 y 96}~Jresenta que el índice de pre­

cios al consumidor de camiones y t ractocamiones tomando -­

corno base Diciembre de 1978 fué hasta Diciembre de 1985 de 

2,340.00 alcanzando un precio promedio de $ 4'238,000 muy 

superior al del segmento de los automóviles. Los precios­

que mayor incremento recibieron fué el de camiones pesados 

cuyo índice fué de 2, 4 96 .10 logrando con el lo precios pro­

medios ponderados de $ 11'874,000, a ello le sigue la cat~ 

gor!a de los comerciales siendo su índice de 2,264.70 con­

precios del orden de$ 3 1 550,000 . 

En relación al precio promedio pond0rado de camio­

nes y tractocamioncs a Diciembre de 1985 fué de$ 4'238,000 

contra$ 203,000 de 1978. (cJadro 95, 96, 97 y 9q} 
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En conclusión se observa que en los últimos años -

peri6do 1980-1985 se ha generado la disparada de precios -

en forma espectacular que aunado con la saturación del - -

parque camionero y la caída de la econom!a nacional, ace-­
ler6 la caída de las ventas de los camiones. De donde el 

incremento de 709.4t en 8 años es superior al del índice -

general de precios al consumidor, que fuú de 866.2 en el -
mismo peri6do. (cuadro 98) 

Es por ello que los precios de los automóviles de~ 
de el inicio de la Industria automotriz Terminal (fabrica­

ción) en México (1962), los precios de los automóviles en 
el mercado local han sido más elevados que los precios de 
los autom6viles en los Países de origen. 

Como se observo anteriormente, la decisi6n inicial 

de exigir un grado de Integraci6n Nacional mínima estable­

cida en los Decretos en materia automotriz, en contraste -
con el exigido en otros Países, estuvo fincada la idea de 

no elevar los precios locales de los automóviles en ~·téxico. 

Es de observar también que los precios siempre de­

penden, aunque no exclusivamente de los costos de produc-·· 

ci6n, pero en el Cilso de !1~xic'o, dadas las caracterizticas 

de la Industria A'.lto!".'lotriz, esto se traduce enp.rec.Ú.oo ere­

vados doñde se ejercen bajo un mercado oligopolico que -­

con caracterizticas derivadas de una Industria Automotriz 

dependiente del exterior. 
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C U A D R O 9S 

VARIACION ANUAL DEL INüICE DE PRECIOS AL CONSUMIDOR DE LOS 

PRINCIPALES PRODUCTOS AUTOMOTRICES 1971 198S ) 

----------------------------------------------------------------------------------
P.ERIODO INDI REPARACION ACEITES 

CE INDICE AUTOMOVI- y MANTEN!- ADITIVOS ACUMULA- GASOLINA 
. '----'.:.-.:.:-'---'------.:§.~!!!l~ __ J;§§ ________ !:,!!§!!'.!'Q ________ (!M§!!§ _____ QQlL---------'------

1 9 7 1 S.2 2.9 s .o 1.1 l. 6 2.9. 

1 9 7 S.4 3,8 8. 3 o.s 11.3 0;3 

1 9 7 3 21.3 8.1 18.8 30.3 9.0· 76i6 

1 7 4 20.7 30.S 22 .s 6.0 24.2 4S ;4 

1 7 s 11. 2 16. 7 7. 9 3.2 2.7 

7 27. 2 38.0 37.3 3S.8 46.3 32.9 

1 7 20.7 42. 7 14.1 10.4 l. 7 2.S 

1 16. 2 12.6 lS.2 3. 4 22.i 

1 7 19.8 lS. o 21. 3 40.7 2S.1 

1 8 26.4 21.4 30.0 61.0 32.7 0.8 

1 8 1 27. 9 29. 6 31.S 22.4 19.S 9.0 

2 S8. 9 71. 8 SS. 7 S4.G 69.7 179.7 

l' 9 3 101. 9 139.l 78.1 20S. 6 89. 9 181. s 
4 6S. 4 68. 9 70. 9 S0.6 41.3 S4. 4 

1 9 S7.7 67. 7 62. 2 S3.6 38.6 S3.3 

FUENTE : BANCO DE ~EXICO (INDICE DE PRECIOS) 
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C U A D R O 98 

INDICE GENERAL DE PRECIOS AL CONSUMIDOR DE LOS PRINCI­

PALES PRODUCTOS AUTOMOTRICES 

1970 = 100 ) 

P E R I ·o D O INDICE AUTOMOVI- REPARACION ACEITES ACUMULA- GASOLINA 

-~----------------~=~=~--~==--------ª¡~~~=~==----~~=:=~~=---~~~---------------
1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

7 

7 

o 
1 

1 

100.0 

105.2 

110.9 

134', 5 

162. 4 

180.6 

229.7 

277.3 

322.1 

3 86. 7 

462.2 

591. G 

940.1 

1,898.l 

3,139.5 

4,951.0 

100.0 

102. 9 

106. 8 

115.5 

150. 7 

175. 9 

242.0 

346,4 

389. 9 

448. 6 

507. 7 

654. 3 

1,123.9 

2,687.2 

4,538.7 

7, 611.4 

100.0 

105.0 

113. 7 

135.1 

165.5 

178.6 

245.3 

279.8 

322.4 

391. 3 

490.5 

646.5 

1,006.5 

1,792.6 

3,063.6 

4,969.2 

100.0 

101.1 

101.6 

132,4 

140.3 

144.8 

196.7 

217.1 

225.3 

317.1 

437.1 

535.l 

827. o 
2,527.3 

3,806.l 

5,846.2 

· 100. o 
101.6 

113.1 

123.3 

153 .1 

157.3 

230.l 

234.0 

285.9 

357.1 

421. 2 

503.4 

100.0 

102.9 

103. 2 

183. 3 

265.0 

265.0 

352.3 

361. o 
361.0 

361.0 

363.9 

396.8 

854.2 1,109.8 

1,622.1 3,124.1 

1,292.0 4,823.6 

3,176.7 7,394.6 

FUENTE: BANCO DE MEXICO (INDICE DE PRECIOS) 
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_C U A D R O 99 

PRECIOS DE VEflICULOS Y MODELO 
1980 - 1985 

(Miles de Pesos) 

Categor!a y 

~----·~------~~~7~~~~~:~~~¿~~j::i;~~.~~~~.~:7,~~-~ 
Populares 

v.w. Sedan Pts. 3 

Datsun Tsuro 4 pts. 

Compactos 

Rambler 1\merica 

Dodge Dart 

De Lujo 

Ford Galaxie LTD Grand 

Ford Mustang hard top. 

8-6 cil. Thunderbird 

Camiones Comerciales 

Ford Chasis Cabina F-100 

P-150 

Ligeros 

Chevrolet c-31003 y c-30~-

35 cabina 

Pesados 

Dodge PD600 197 diese! 

Tractocarnioncs ~/ 

Dina D-861 

2,666.0 

440.7 590.9 827.21,406.0 2,335.0 4,105.0 

1,090.3 l,320.9 2,450.13,534.0 6,779.0 17,228.0 

NOTA: Los precios se refieren al último obtenido del año Modelo. de 1980 
al 1962 los precios no incluyen impuestos de 1983 a 1985 los precios in­
cluyen impuest•) a Mayo. 

Fuente: Dir. Gral de Industria. SU!xlireccicn de la Industria l\utonotriz y del Trans­
r:ortc J.' l;sociacion l·i?xicana cb Dist. de> Autanóviles. A.C.Ml.D.l\. Circulares. 
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e) Nivel de Consumo de Energéticos 

Este se origina por parte del sector de autotrans­
porte dedicado al servicio de transportaci6n de carga y p~ 

sajeros, ello es entre automóviles y camiones de carga o -
pasajeros que tienen un actividad oficial, particular y -­

alquier 6 de servicio. 

En general, el nivel de consumo de energéticos - -

presenta un comportamiento creciente derivado del parque­

vehicular y los bajos precios de los productos derivados -
del petr6leo en uso a los energéticos, es as! que el con-­

·swno de gasolina del sector del transporte para los años -

iniaiales de la década de los 70 1 s presenta niveles de -­
crecimiento mínimos del orden de 7.0%, 15.0, 1.2%. 

En relación a los años 171 1 1972, 1973 respectiva­

mente todo ello a que el parque vehicular se mantuvo esta­
ble. 

Por otro lado para la década de los BQls ésta - -

presenta contracciones en los consumos de energéticos de.­
bido ello a los efectos de precios y recesi6n econ6mica en 

el País. 

En materia de precios de venta pablico de las ga-­

solinas se observa que los tipos de gasolina automotriz ~­
que mayor variación presentaron en el periódo de 1979-1982 

fueron el 11diesel 11 (53. 8%, 150.0% y 300.0%), en 1979, 1981 

y 1982, respectivamente y la gasolina ''extra" (75. 0%, - .-
42.9% y 200.0% para los mismos años de análisis), sin em­

bargo cabe hacer notar que en 1982, los dem~s tipos de --
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gasolina -incolora, gasolvente, gasnafta y nova - presenta­
ron variaciones porcentuales no menores de 233.3%.(cuadro 99) 

Es as! que los precios de venta de las gasolinas t~ 
vieron su mayor increm'ento en 1982 con respecto a 1981, al 

observarse un aumento del 233.3% en la gasolina nova 200.0% 

en~ la gasolina extra y 300% en el diese;!.. (cuadro 100, 101 

y 102) 

LAS GASOLINAS 

(Pesos x Litro) 

C U A D R O 100 

PRECIOS DE VENTA AL PU.BLICO ·DE GASOLINAS Y DIESEL EN EL DI~ 

TRITO FEDERAL 

1974 197S '1976 - 1977 1978 1979 1900 1981 1982 1983 1984 19B~ 

------------------------------------------------------------------------------
NOVA 1. 40 2.10 2.10 ,2;00 -- 2-.-ao 2.80 2. 80 6.00 20. 00 30.00 40.00 SS.OC 

EXTRA 2.00 
3 ·ºº- ·.3.00': \4.00 4. 00 4.00 7.00 10.00 30.00 41. 00 54. 00 7Cl01 

_DIESEL .so, _:·~º-- -<so'-· '; 65· .65 1.00 l. 00 2.50 10.00 19.00 26. 00 32.9 ¡ 

/' ~' r 
~·{_L 

GASOLINA 1. 71 l·;,71, ,1.1L-1.2;so: :.2.50 2;50 3.7S 3.75 18 .. 00 30.00 

INCOLORA 

* FUENTE: PETROLEOS MEXICANOS. ANUARIO ESTADISTICO 1974 - l98S 
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VOLUMEN DE LA VENTA DE GASOLINAS AUTOMOTRICES 1960/85 
( MILLONES DE LITROS ) C U A D R O 101 

-~--~------------------------------------------------------------------------------------

1960 
1965 
1970 
1975 
1960 
1961 
1982 
1983 
1964 
1985 

4,503 
S,311 
7,856 

10' 865 
18,316 
20,555 
20. 747 
16,224 
17,975 
18,634 

.· ·. . , VOLUMEN DE LA VENTA DE GASOLINAS AUTOMOTRICES 

17.9\ 
48.0% 
·36.3\ 
66.5\ 
13. 7' 

0.91 
- 12,U 

1.4' 
3. 7\ 

· __ .;. __ ._ _____________ ,!l!§!!_:_!l!~L.L~!~~Q!!~§_Q!LH!!!Q§_l ______________________ _c _ _u __ 1:__D_!_~ ___ 102 

'A 11 O NO V A E X T R A TOTAL 

1980 16,788 1,528 16,316 
1981 19,755 800 20,556 
1982 20,227 520 20, 74 7 
1983 17,912 312 .18,224 
1984 17, 737 238 17,975 
1985 .N/D N/D 18,634 
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La Industria Automotriz en M~xico tiene su origén en los ini­

cios del presente siglo y alcanza su pleno crecimiento que -­

evoluciona de manera aceptable en le decada de 1960, 1970 y -

1980, seguida de una serie de hechos y problemas en el País -

provocados por cuestiones economices y políticas, pero que -­

mas sin embargo se desarrolla óajo un pano'rama dirigido como -

un instrumento de apoyo al capitalismo observado por las em-­

presas transnacionales de la Industria Automotriz Mundial. 

En M~xico, la Industria Automotriz nace con la instalaci6n de 

las primeras plantas armadoras, la raz6n de su llegada y per .. 

rnanencia actual en el País, obedece a diversas ventajas que -

desde su inicio las favorec.ierdn, entre ellas cabe destacar .,. 

las relativas a: 

- i.fano de obra barata 
- Insumos industriales 
- Apoyos Fiscales y Arancelarios que el G2, 

bicrno ofreci.S 
- Estabilidad Pol!tica 

Derivado de lo anterior las primeras medidas que instrumento 

el Gobierno Méxicano, estuvier6n encaminadas a proteger y pr2_ 

mover la instalaci6n. de las empresas de la Industria Automo-­

triz, de esta forma se limitaba la importaci.Sn de vehículos y 

se promovía la infraestructura que permitiera la introducci6n 

del autom6vil dentro de las necesidades de la economía nacio­

nal. 

En efecto, desde el surgimiento de la Industria Automotriz en 

México, se le considera como una industria básica, cuyo efec­

to y relaci6n sobre otras industrias y actividades econ6micas; 
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es importante al reconocer que sus efectos se refieren a ca~ 

solidar una industria altamente tecnificada y apoyada en la 

generación de empleos y niveles de salarios atractivos gener~ 
dos por la evoluci6n progresista de la producci~n y su mere~ 
do nacional y de exportacidn. 

As!, debemos reconocer que las medidas de control y regula-­

ci6n se enfocar6n a promover una lndustria Nacional de aut2 

partes con la finalidad de contribuir a la formacidn ~ inca~ 

poraci~n en los procesos de fabricaci6n de la Industria Aut2 
motriz de partes nacionales fomentando de esta forma lo que 

se denomino integraci6n nacional de los vehículos, medida -­

principal definida como objetivo relevante en el Decreto de 
la Industria Automotriz de 1962, al pretender alcanzar el 60\ 

de integraci6n nacional al costo directo de la fabricacidn 
por las empresas. Con este prop6sito se propicio la creaci6n 

de economías de escala que permitiran aumentar el grado de -
integraci6n nacional de los vehfculos y hacer m&s eficiente 

a una industria de las autopartes que satisfaga el crecimie~ 
to de la Industria Automotriz. 

Por otro lado, es de reconocer que la política econ6mica que 
el Gobierno ha seguido con la Industria Automotriz, tiene 

sus antecedentes en el mismo Decreto de 1962, momento en que 

la base de la estrategia de indtistrializaci6n se presenta a 
través de la política de sustitución de importaciones, donde 

se soporta la base del crecimiento econ6mico de México, al ~ 

participar abiertamente en la formaci6n del capital. Con e~ 
te prop6sito se presentan en la actualidad las empresas con 

sus diversos modelos para un mercado potencial, donde la ec~ 

nomta de escala y la integraci8n nacional en la Industria A~ 
tornotriz son preponderantemente transnacional y buscan sati~ 

facer un mercado local y seguir por uno de exportacian. 
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Con el Decreto de 1972, no se modifico la esencia de la le--: 
gislaci6n vigente y las cosas permanecierdn igual a diferen­
cia de que se prohibía a las empresas de la Industria Autom~ 
triz fabricaran autopartes, evitando con ello de esta forma 

el gigantismo de las empresas, limitando en la producci6n de 
veh!culos por tipo, línea y modelo, y obligaciones de inte-­
graci6n nacional con el compromiso de fincar un equilibrio -

en la Balanza Comercial de la Industria Automotriz. 

Para con el Decreto de 1977, se incluyer6n algunas medidas -
muy iraportantcs tendientes a ejercer un mayor control sobre 

la contablilidad del grado de integración nacional de las e!!!_ 

presas integrantes de la industria, así como observar de ma­
nera efectiva el presupuesto de divisas que obliga a las em~ 
presas a compensar importaciones con expotaciones, as! como 

aplicar de manera efectiva una política fiscal de otorgamie~ 
to de subsidios condicionados al cumplimiento de los niveles 
de grados de integraciOn nacional y el presupuesto de divi~~ 

sas de cada empresa. 

Por Gltimo, se observa que con el Decreto de 1983, la Indus­
tria Automotriz en México busca un camino qqe permita conso-i. 

lidar una estrat~gia de opera.ci6n fincada principalmente en 

una política de industrializaci6n"é integracl6n nacional pa~ 
ra fomento a las exportaciones y contribuir al avance y far~ 

talecimiento de la Industria Automotriz en Mlixico, debido a 

que el crecimiento econ6mico demanda una estructura sdlida ~ 
de los sectores del País, para satisfacer el mercado interno, 

pero tambi~n promover las actividades productivas de esta I.!}.. 
dustria Automotriz hacia el mercada exterior, donde para 

ello es importante obtener pri.Jllero la solidez de un mercado 

automotriz i·nterno y así en segundo término concurrir y man"."'. 
tener los mercados de expotací6n, Para convertir la posicidn 
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de la induatria deficitaria en su Balanza Comercial, por lo -

que ahora se tiene un reto q vencer. Hay que convertir en -­

saldo que ipresente superavit derivado de una relaci6n defini­

da en importar menos y exportar mas bienes y servicios dentro 

de la actividad de la Industria Automotriz. 

Por todo lo anterior, podemos concluir que, el mismo Decreto 

de 1983, observa una panorámica genérica relativa a la misma 
.Racionalización de la Industria Automotriz que plantea las 

siguientes medidas, pero que a su vez someta una estrategia 

conducida a que la Industria Automotriz siga un crecimiento -

basado en las siguiente medidas. 

~ Transformar a la Industria Automotriz en un sector au­
tosuficiente de divisas. (para ello las empresas de la 
industria terminal deberan generar las divisas que re­
quieren para todas la importaciones y otras pagos al -
exterior} 

.... Eliminar esquemas de subsidios aplicables a la Indus-­
tria Automotriz. 

- Racionalizar la fabricaci~n de veh!culos a escalas in­
ternacionalmente competitivas. 

- Establecer políticas y mecanizmos de precios orientados 
a calidad en relaci6n a precios del mercado internaci~ 
nal, procurando beneficiar al consumidor nacional . 

.- La fabricacion de camiones pesados debera seguir esta!!. 
do en menos capitales nacionales. 

Bajo este panorama, con una Industria Automotriz cada vez mas 

dependiente del exterior tanto en lo relativo a la inversi6n, 
a las importaciones y exportaciones, a la misma dependencia -
tecnologica d~ grandes empresas, como es lo que ha hecho el -

Gobierno Federal para regular a una Industria Automotriz tan 

importante y prioritariamente que depende cada vez mas del -­

crecimiento econ6mico del País en la epoca actual. 
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