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I NT R ODUCTCTI ON

El concepto principal y objeto de estudio del presente trabajo
es "El Complejo Automotor Mexicano™, cuya definicién Yy
caracterizacidn gira en torne a las actividades relacionadas con
la produccién de vehiculos automotores en México y, en particular
a las unidades que se comercializan en los mercados externos. Tal
actividad en México, realizada por empresas que mantienen
relaciones productivas eslabonadas conforman un sector de la
econom{a que los enmarca en un espacio especifico articulade por
relaciones directas e indirectas,

La Industria Terminal representada por las empresas armadoras, y
la Industria de Autopartes a través de estas relaciones ejercen
condicionamientos que e expresan en limitaciones que imponen las
primeras a estas Ultimas por su cardcter dependiente en cuanto a
recursac financieras y tecnnléqicns entre ntros.

El marco regulador de estas actividardec ze encuentra placradr en
lac pollticas de fomentn del ¢ er gubsernamental mediante los
decretos emanadaz  en el ‘ranccurce del  tiempo, siendo estac
disposiciones elemento importante «n el desarrc.io y coniarmaz
actual del Compiejo Automotor.

El origen del capital de las empresas que forman parte del
Compleijo Automotor Mexicano define claramente la posicién cobre
las restantes empresas. El capital extranjero se concentra en las
empresas armadoras, que son filiales o subsidiarias de firmas
transnacicnales en su mayorla estadounidenses.

Las empresas de autcpartes de capital mayoritariamente nacienal
proveé a la industria terminal de los articuios gque finalmente
conformardn las unidades terminadac.

Los productos fabricades per unas y otras empresas, aungue
complementarios se diferencian claramente per su nivel
tecnolégico. Los implementos tecnolégicos mAs avanzados de losg
vehiculos automotores son manufacturados por la industria
terminal, complementandoss con manufacturas de bajo nivel
tecnolégico fabricados por la industria de autopartes,

La actividad del Complejo Automotor como sector de la econemia,
mediante su produccidn y exportacién de automéviles, ha tomado un
lugar importante dentro de las manufacturas con que México
concurre a 10s mercados externos y obtiene divisas.

El sector manufacturero en general en la década de los ochentas,
aunque con algunos aitibajos, ha mostrado ser de Jos sectores mds
dindmicos de la economia; en particular, las manufacturas
automotrices han custentado gran parte de este crecimiento vy
representado proporciones importantes en las balanzas comerciales
de los afios recientes., Su presencia respecte de las divisas



totales captadas y consignadas en la cuenta corriente también es
considerable.

Tal es la importancia del Complejo Automotor Mexicano que en
este trabajo se pretende abordarle empezando por su
caracterizacién Y definicién mediante un acercamiento a
categorias como “ndcleo del complejo”; “actividades directa e
indirectamente relacionadas con el nicleo”, para posterjormente
mirar en retrospectiva y repacar el nacimiento y desarrollo de]l
compleio en sus iniclos. La clasificacién industrial por
aztividades es zoclayada para ubicar las actividades del Complejo
Autemotor dentro de la actividad econdmica nacional

Como mencionamos anteriormente el origen del capital e las
empresas del complejo es elemento importante de su configuracién,
Un repaso a los flujos de invercidn extranjera en México nos
confirmard que el sector industrial es uno de los mis concurridos
por este tipo de inverczién,

Las diferentes etapas de decarrcllo por las gue ha pasado el
comrpiejo  automotor correcponden a la propia capacidad de la
industria nacicnal para producir articuloes automotrices.

En la primera de las etapas la incipiente "industria automotriz”
e conformaba de unidades importadas que con el paso del tiempo
necesjtarfan de algunas repararciones,

Para la segunda etapa la aparicién de algunos talleres de
reparacidn y 1a comercializacién de refacciones en <cu mayoria
importadas serfan el prejudio de los talleres de ensamble de
Aautos, aun con repuectos irportadeos,

A mediadors de la década de los anos treinta las licencias para
snzarblar estos  vehlculss de parte de  las  grandes {irmas
autcmotrices extranjeras epire empresarios mexicanos tomaron gran
auge.

Las  inversiones desde fuera de México emperaron a visiumbrar
huenas espectativas en un mercado promisorio como el mexicano en
la dAcada de los cincuentas en el sector autoemotriz,

qubernamental se encargéd de promover este tipe de
te eyencinnar fircales vy disminucidn de los

4n al raterial de ansamble.

o

La mano de obra mexicana empezd a ser utilizada intensivamente
sn  esta etapa de ensamble, 1o que permitié a las emprescas
extranjeras beneficiarse del diferencial de salarios respecto de
los pagados a obreros en el pals de origen de la casa matriz,
Estados Unidos fundamentalmente,

La inversién estadounidense ya instalada en plantas armaderas -
Ford, Chrysler, General Motors -, con la infraestructura adecuada
terminé  por desplazar o absorver a lars  pequenac  empresas que
trabajaban con sus propias licencias y patentes,



La fabricacién de buena parte de los repuestos para las unidades
se produclan ya en la incipiente industria de autopartes
mexjcana; la polfitica de sustitucién de importaciones contribuyé
en gran parte al impulso de estas actividades.

Pero la diferencia estaba claramente determinada en el nijvel
tecnolégico de los articulos producidos; la industria de
autopartes produce en base a les requerimientos de la industria
terminal que comercializa sus productos - motores y cajas de
velocidad - de tecnologfa de punta con sus matrices en el
extranjero.

El grado de integracidn nacional de Jac unidades terminadas era
muy bajo. Por 1o que mediante disposiciones del sector
gubernamental se exiglan ciertos niveles que fomentaran la
integracién de un mayor numero de productos naciconales a los
automéviles,

En la dltira cde las etapas, a principio de la década de les
sesentas se concolida la industria automotriz en México como uno
de los sectores mds importantes de la econom{a mexicana.

La crisis de los anos setentas estrechan o] mercado interno y la
industria atravieza por fluctuaciones en la preduccién y ventas,
A finales de ecta década se requiers por parte del aparato
productivo nacicnal ze generen divicas para superar los déficits
comerciales del pals gue se agudizan ane con ano.

Ya para la d#cada de los ochenta ce enfrenta ura grave crisisc en
el sector, 1991 es el dltimo de jos anos en que se obtuvieron
resultades favorables en el mercade interno, niveles que hasta la
fecha no se han pcdido recuperar. Ante msta situacién el mearcade
externo se plantea <22 dnica colucidn,  las  exportaciones de
automdviles y autopartes a partir de entonces han tomado un lugar
relevante en la captacién de divisas para el pals. La ventaja del
bajo costo en la mano de obra mexicana es el diferencial que hace
costeable 1a produccidn de  unidades que posteriormente se
expartardn.

Como la industria de autcpartes existe y produce en razdén de la
actividad de la industria terminal, ha tenido que enfrentar el
reto de la competencia por integrar sus manufacturas con las
especificarjnner ¥ norfas  exigivles en las unidades que
finalmenta ne syportarin.

€1 andlisis del perlodo 1983 - 1989 del Comrpleio Autcomntor
Mexicano en su capacidad exportadora, pretende mediante elementos
como la pollitica de fomento al cector automeotriz plasmade en los
decretes de 1983 y 19A9; el acercamiento y la comprensién de rcus
actividades preoductivas, relacicnes y cperacidén especifica en la
exportacidn, explicar e)] desarrollo y condirjenamiento del mismo,

Los condicionamientos y limitacinnes de estas actividades y sus
repercusionss en e] cector externo de la economfa y de la
econom{a mexicana en general.



Para tal propésito las fuentes utjlizadas fueron la balanza
comercial y la balanza en cuenta corriente para comparar sus
magnitudes asi como conocer su peso eseclifico en cada una de
estas cuentas,

Dentro del mismo Complejo Automotor Mexicano una mirada mds en
detalle de los tipos de productos y su participacién en el valoer
total de las exportaciones nos dejard conocer el peso especifico
de la industria terminal y de autopartes.

Dantro de les preductos clasificades como  “autopartes” hay
algunos que son fabricados por la  industria terminal, Esta
Aictincidn trate de ser contemplada en todes los anos del perlodo
anatizado a rexcepcidn de los anos 1988 y 1783 por carecsr de
atos estadlsticos lo suficientemente drsagregados para  plantear
una estimacidn 1o mis apegada a 1a realidad de los montos
generados por tada una de las actividades,

El prezente trabajo es un intento por dar un acercamiento a  una
reatidad concreta en la cperacién del comercio internacicnal, en
este caso en la actividad exportadora del Complejoc Automoter
Maxicano,

La experiencia propia en e} Area de las importacicnes y
sxportacionss de  la industria de autopartes fue la motivacién
principal para inteqrar elerantcs kales como  los decretos
reguladores de la industria automoiriz, as! coma loz programas de
famento y 148 rcuentas de) sector externo de la economia
econom{a mexicana para realizar este andlisis gque con sus
limitaciones se ofrece a la maxima casa de estudios la
"UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO” y a la "E.N.E.P. ARAGON
a las gue debo mi formacidn profesional.



CAPITULO I
ANTECEDENTES

1.- DEFINICION DE CONCEPTOS.

El presente trabajo pretende analizar la interaccién entre
el complejo automotor y el sector externo en México para lo
cual es necesario considerar el conjunto de actividades que
se relacionan directa e indirectamente la produccidn de
vehiculos automotores; siendo de nuestra particular atencién
la actividad productora de autopartes, Nuestro objeto de
estudio serd "El complejo automotor™, que a continuacién

pasaremos a definir.

La definicién del complejo automotor se basa en el concepto
de matriz insumo-producto, La matriz insumo producto
clasifica Yy agrupa por sectores econédmicos todas las
materias, y muestra la informacién entre el conjunto de
transacciones jterindustriales, En este sentido, debemos
entender por complejo automotor, al conjunto de transacciones
de bienes y servicios intermedios que se dirigen a 1la

producién final de vehiculos automotores,

"El compleio automstcr se deflne entonces, dentro del
entorno comprendido por las empresas terminales, productoras
de vehiculos automotores, y el conjunto de empresas cuyas
relaciones econdémicas se ligan principalmente a las
terminales y sus productos, comprendiendo 1las siguientes

actividades:



1 El conjunto de actividades de las empresas terminales
productoras de vehiculos automotores, las empresas de
autopartes Yy neumdticos y otras materjas primas cuya
produccién principal esta dirigida directa o
indirectamente hacia las terminales o hacia actividades
ligadas a los productos de éstas.

II Las empresas comercializadoras de transporte Y
prestadoras de servicios de mantenimiento y reparacién,
cuya actividad principal estd ligada a los productos de
las terminales.

IIT Los flujos de materias primas producidos por empresas no
pertenecientes al complejo pero que son insumos de

las terminales o de las etapas relacionadas.

El agrupamiento de las actividades de acuerdo con lan
funciones que cumplen en e] proceso de reproducciédn del
excedente de las empresas es el siguiente:
a)El nudcleo del complejo. Contiene la produccién de vehiculos
de transporte particular o colectivo de pasajeros o de carga.
Estas actividades productivas se identifican como nicleo en
tanto ejercen un mayor condicionamiento relativo sobre el
proceso de reproduccidn del excedente de las actividades
restantes que componen el complejo. Este poder se realiza a
través de un eslabonamiento de las relaciones insumo producto

correspondientes a la matriz sectorial,

b)jLas actividades productivas directamente relacionadas con

el nicleo. Comprenden aguellas actividades cuya produccién



estd dirigida a las terminales, La produccién de autopartes y

neumidticos ejemplifican este tipo de produccidn.

c)Las actividades productivas indirectamente relacionadas con
el ndcleo, Se definen por su vinculacién dltima a otras
actividades que, a su vez estdn directamsnte relacionadas con
el nidcleo, La produccién de autopartes para el mercado de
refacciones, material pars el reacondicionamiento de

neumiticos etc., son ejemplo de esta categorizacién.

El grado de condicionamiento que ejerce el nlicleo sobre
estas actividades es menor, en algunos casos, que e] que

ejerce sobre las actividades directas,

d)Las actividades complementarias. Comprenden a las empresas
de comercializacidén de servicios de mantenimiento, reparacién
de productos fabricados en el nicleo o en las actividades

productivas relacionadas con éste,

Se diferencian tanto de} nicleo como de las restantes

actividades productivas porgue en ésta realizan procesos de

de materiae primas en productos,
Pertenecan a asta categori{a la comercializacién de autopartes
al consumidor final, los talleres de reparacién de

automoviles, etc.” (1)

Por 1o tanto, la denominacién complejo automotor define un

4mbito compuesto por todas las actividades que directa o



indirectamente mantienen su relacién econdmica principal con
la produccién terminal de vehiculos {automéviles Y

camiones). (2)

Para efectos de este estudio se tomardn como unidades de
andlisis las empresas terminales -armadoras- y las empresas
productoras de autopartes, categorfas enunciadas por Lifshitz
como “el ndcleo del complejo” y “las actividades productivas

directamente relacionadas con el nicleo”, respectivamente,

Cabe hacer mencion que las categorias excluidas de este
andlisis serdn mencionadas durante un primer acercamiento
para después abocarse a las dos primeras actividades que
serdn abordadas en cuanto a su relacién con el comercio
internacional. Particularmente en su capacidad exportadora;
mediante su vinculacién y condjcionamiento del "nlcleo™ para

con las restantes actividades,

2.- ANTECEDENTES HISTCORICOS.

Hace mids de un siglo gque nacid la industria automovilistica
mundial y en pocos anos se extendid por Europa y los Estados
Unidos. La baja complejidad tecnoldgicas fud su caracteristica
principal en esos anos de tal cuerte que no era una situacién
limitante para incursionar en tal actividad para los paises

mis adelantados en ese tiempo.

Hacia 1913 existian 138 marcas de automdviles en el

rmercado {3). A partir de la primera década d=1 siglo con los



cambjos tecnoldgicos se hizo una clara diferenciacién entre

las industrias estadounidenses y europeas.

Ford Motor Company y General Motors encabezarlan la
expansién internacional de la industria americana, Por otra
parte, los mercados europeos mis pequenos Yy menos
estandarizados adoptarian las técnicas de produccién en aqran
escala hasta una dédcada después; pero sin comparacidn con

la industria estadounijdense.

“Las nuevas técnicas de produccién dieron pie a una
crecjente concentracién dentro de los limites nacionales, e

impulsaron a las empresas a buscar nuevos mercados”. (4)

En efecto, despuds de la primera guerra mundijal, palses como
Estados Unidos, Gran Bretana, Alemania, Francia e ltalia eran
exportadores netos Yy al mismo tiempo mantentan sus
respectives mercados internos aislados de Jla competencia
extranjera mediante altos aranceles Y medidas
complementarias. Por lo tanto e] comercio internacional de
veh{culos se efectuaba casi exclusivamente con los palses

menos desarrollados.

Aunque la exportacién fue la forma predominante de expansién
en este perlfodo, se empezaron a establecer plantas de armado
en e} extericr, plantas de ensamble que fueron generalmente

de origen estadounidense.



Pasada la segqunda guerra mundial se incrementé la
concentracién en los palses productores de vehiculos
automéviles, Después de algunas fusiones y despariciones de
companias desplazadas del mercado se consolidan las empresas
mds grandes en Estados Unidos como Ford, General Motors vy

Chrysler,

E!l mismo fendmeno se concretd en los mercados europeos hasta
los anhos sesentas, proceso que permitid a esta {ndustria
crecer mis alld de sus fronteras y con esto se establecid una
clara distincién de la estructura tipicamente nacional del

periodo anterior.

Como consecuencia ‘“crecieron las operaciones de armado vy
fabricacién en el extranjero de las grandes transnacionales y

ae ampliaron también los lazos entre las empresas”. (5)

Hubo una interpenetracidn importante en 1los palses del
mercade eurcopeo, observdndose aumento en los contratos de
armado y preoduccién de las empresas que en su mayorfa se
realizaron con pajses de Amédrica Latina, Asia y Africa,
expansién que se dejé sentir intensamente durante los

ditimos tres decenics pousteriores a la querra,

La crisis de los anos setentas, marca ol final de este auge
iniciade recn la posguerra. “La industria automovilfistica de
los palses en desarrollo se caracterizd por un elevado grado

de competencia, Ademids su desarrolloc provocd un proceso

.



combinado  de concentracién, cuya magnitud determiné

condiciones crecientemente oligolpdlicas en los mercados”.(6})

Se pueden diferenciar tres estadios distintos de evoluciédn

del sector de automotores en el Area, hasta nuestros dlas:

1.- Palses que no han desarrollado procesos productivos de 1la
fase terminal. Los ejemplos caracter{sticos son América
Central, el Caribe y Paraguay; cuya oferta interna

de vehi{culos se abastece con importaciones.

2.- Palses en la etapa de ensamble. Tienen bajo desarrolle de
las actividades auxiliares y una escasa jintegracién
nacional del sector terminal -de alrededor de un 40%\-,

los paises del pacto andino corresponden a esta etapa,

3.- Palses que han alcanzado la fase d= produccidén, Brasil,
Argentina y MAxico; cuentan con la mayoria de las
actividades del complejo automotor y sus niveles de
integracidén nacional en la etapa terminal llegan al 60%

y mas.

Debido al tamano de los mercados de estos paises y de sus
particularidades en cuantc al aprovechamiento de las
economias de escala, el grado de desarrollo industrial,
infraestructura, as! como la politica de las empresas
terminales en su totalidad extranjeras, dieron lugar a esta

diferenciacién.



Durante las dos primeras décadas del siglo el mercado
latinoamericano de automotores se abastecf{a con vehiculos

exportados de Estados Unidos.

El procesoc de concentracidn que se registraba en el mercado
automovilistico estadounjdense, en conjuncién con el
abastecimiento de nuevas politicas econdmicas y el crecimien-
to econdmico de los paises mis grandes de América Latina,
cred una situacién nueva, Este conjunto de elementos motivé

el inicio de las actividades del complejo automotor.

Durante los anos posteriores proliferd en el d4rea, 1la
instalacién de subsidiarias, fundamentalmente de origen
estadounidensze (talleres de ensamble). En las etapas de
produccién de un vehiculo, la de ensamble es la fase mas
intensiva del aso de mano de obra, sU costo,
significativamente menor en America Latina constituye un

slemento importante.

Hacla inicios de los anos cincuentas, las actividades del
sector automotriz nacional eran ain marginales si se comparan
con la inversién extranjera total, el nivel de jntegracién no

superaba e! 2CY del cotto total en ningune de loe pafses,

En los tres palses mayores de América Latina, e] periodo de
ensamble cubre épocas similares 1916-1958 en Argentina; 1919-
1959; en Brasil y, 1925-1961 en México. Durante todo ese

periédo, las actividades automovilisticas tuvieron ciclos de



auge y recesién bien marcados.
“...La empresa que decidfa iniciar actividades creaba, por
lo menos temporalmente, una situacién cuasi-monopdlica en su
tfavor, debido al reducido tamano del mercado. O perdla por
otra parte, las ventajas de las economias de escala, porque
las jinstalaciones eran cobertizos de armado en los que
pridcticamente no se efectuaba ninguna tarea de
transformacién. Logicamente, esta situacidn provocé una
“reaccidn oligopblica” en las empresas que también tenfan
posibilidades de invertir, lo cual explica las inversicnes

posteriores.” (7)

A mediados de los cincuentas las empresas transnacionales
productoras de automdvijes y camienes dominaban el sector
terminal en México vy las empresas naclionales privadas vy
estatales mantienen una participacién marginal en ese
mercado, La situacién se repite en la produccién de
peumdticon, En la industria de partss y piezas actdan tanto
como empresas transnacionales como empresas nacionales de
diversa envergadura, desde algunas grandes hasta multiud de

pequenos talleres.

La presencia de capita; ealzanjero ¥ su conhcentracidn en los
diferentes productos es variable, rero se muestra una
clara tendencia a presentarse en los productos de mayor
innovacién tecnolégica y en marcas para equipo original. En

los restantes productos se puede identificar a las empresas



nacionales que producen tanto egquipo original como de

reposicidn.

También a mediados de 1los cincuentas, las empresas
nacjonales que f{abricaban unidades completas bajo licencia
fueron desplazadas del mercade terminal, L complejo
automotor mexicanm ampezd A comportarse como  un  mercado
oligopblice concentrada, caracterizado por el gran voltmen
de capital necesarin para poner en  marcha  una  erpresa
competitiva vy el monopdlio de daterminadac tecnolozlas gue se
insertan a el proceso productivo como censecuencia del monto

alcanzado por el capital extranjero.

Por lo anteriorments expuesto, las empresas terminales
extranjeras quedan en situacién predominante y marcan la
pauta para la produccidén de partes, de tal forma que las
empresas de autopartes producen mediante licencias que exigen

disenss técnicos especlificos,

Cuando una empresa nacional #s proveedora de una terminal,
est3d condicionada a estrictos coniroles de caljdad as§ come
de costos y amenazada por la posibilidad de que su trabajo se

asigne a otros proveedores o de que el producto se importe.

Por dltimo, wuna de las formas que emplean las terminales
para aumentar su control entre los provesdores, es  la
participasiin accionaria en 1as empresas de autopartes, como

ocurre con Vaolkzwagen, Mercedsz Benr y Flat en Europa.
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3.~ LA CLASIFICACION INDUSTRIAL DENTRO DEL COMPLEJO AUTOMOTOR
MEXICANO (8)

En la industria manufacturera se incluyen todos los
establecimientos [} unidades de produccién dedjcadas,
principalmente a la elaboracién de productos nuevos mediante
la transformacién flsica o quimica de sustancias inorgdnicas,
independientemente de que ésta se efectue con maguinaria o en
forma manual, en establecimientos fAbriles o en casas
habitacidén, o que los productos se vendan al mayoreo o al
menudeo, También quedan comprendido los establecimientos
dedicados al montaje o ensamblaje de partes y piezas, y las
unidades auxiliares u oficinas administrativas, bodegas,
talieres de reparacién y cimilares que producen bienes o
servicios en forma exclusiva para las enticdades {ndustriales

a las que pertenecen,

La informacién de este sector de actividad econémica se
presenta agrupada en las nueve divisiones que ta CIIU
(Clasificacién Industrial Internacional Uniforme) (9} destina
a la industria manufacturera; comprende cuarenta y nueve de
las setenta Yy dos ramas de actividades econémicas de la
matriz insumo-producto que a su vez se componen de doscientas
treinta y dos clases de actividades econdémicas del CMAE

{CatAdlogo Méxicano de Actividades Eccondmicas}. {10)

A continuacién se detalla la clasificacién industrial de la
industria manufacturera segin la matriz de insumo-producto a

la que se tuvo acceso en este caso la de 1970,
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INDUSTRIA MANUFACTURERA
DIVISION INDUSTRIAL (ACTIVIDAD)

1 Productos alimenticios,bebidas y tabaco.

11 Textiles, prendas de vestir e {ndustria del cuero,

I11 1Industria de la madera y productos de madera,incluidos
muebles.

v Fabricacidn de papel y productos de papel imprentas vy
edjtoriales.

v Fabricacidn de sustancias, productos quimicos derivados
del petréleo y del carbén, de caucho y pladstico.

vI Fabricacién de productos minerales no metdlicos,
exeptuando los derjvados del petroleo y del carbén.

VII Industrias metdlicas bidsicas,

V1II Fabricacién de productos metdlicos, maquinaria Y
equipo.

X Owras industrias manufactureras. {i1)

Seqguidamente, se enumeran las ramas de que consta la
divisién VIII, que es en la que se contiene la industria
automotriz, para decpués pormenorizar en sus respectivas

clases censales:

viil FABRICACION DE FRODUCTOS METALICOS, MAQUINARIA Y
EQUIFO.

48 Muebles y sus accesorios.

49 Productos metdlicos estructurales,
50 Otros producctes metilicos.

51 Maquinaria y equipo no electrico.

52 Magquinaria y aparatos electricos.

$3 Aparatos elecctro-domésticos.

c4 Tauipos ¥y ascernrina alactrAnicos,
$S Otros equipes y aparatos elécericos,
56 Veh{culos automiviles.

57 Carrocerias y partes automotrices.
s8 Otros equipos y material de transporte.

Dentro de estas ramas la rama 56 y la 57 son las gue nos

ocuparan a lo largo de este trabajo,
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RAMA 56
FABRICACICN Y ENSAMBLE DE VEHICULOS AUTOMOTRICES

Comprende los establecimientos que se dedican a la
fabricacién Yy ensamble de vehiculos automdviles,
autobuses,camiones y tractocamicnes. Integra la vama una sola
clase industrial gue es la siquiente:

CLASE CENSAL Fabricacién y ensamble de vehiculos
incluso tractores, {11}

57
FABRICACION DE CARROCERIAS, MOTORES, PARTES Y ACCESORIOS
AUTOMOTRICES

Se incluyen en esta rama los establecimientos que se
dedican a la fabricacién de todo tipo de carrocerfas, nmotores
refacciones vy pagrtes para vehiculos auteméviles. Las clases
industriales que integram la rama son las siguientes:

CLASE CENSZAL Fabricacién de carrocerias para
3832 vehiculos automéviles,

CLASE CENSAL Fabricacién de nmotores para
3833 vehiculos automdviles,

CLASE CENSAL Fabricacién de accesarios,
1834 refacciones y partes para

vehiculos automdviles, {12}

A.-~ LA INVERSION EXTRANJERA Y EL COMPLEJD AUTOMGTOR MEXICANO.

Los recursos nececarios para la economia de un pals pusden
ser consequidos por diferentes medios, ya zea, a través de
exportacones, créditos inrternacionales o Dbien mediante la
#ntrada de capitales, sea 4s%a repatriacién o corresponda
3 inversion extranjera directa [IED),

La inversién extranjera directa {IED}, es utjlizada



cominmente en diferentes proyasctos de exploracidn, desarrolle
adquisicién, ampliacién, o mejora en los diferentes sectores

de la economia de un pals.

En el caso de México, les flujos de [ED, han sido
tanalizados hacia las Areas gque han sufrido fuertes
desequilibrios. Mediante la utilizacién de nuevos mecanismos
para la obtencién de recursos de} exteri{or, promoviendo la
atraccidn de flujos de jnversién y financiamiente, se ha
pretendido facilltar Ia participacién de tal invers{ién IED en

los procesos de modernizacidn industrial.

Algunas de las repercucienes de la IED se traducen en el
incremento de& la caparidad exportadora, descentralizacién de
la planta productiva, aurmento de empleos, mayor oferta de
pbienes elevacién de lor flujos de capital, modernizacién de
ta planta industrial y la incorporacién de tecnologlas

avanzadas en lov procesos productivos.

Pero no sélo estas condiciones son  resultad>s de la
injerencia de esta inversidn, Dependiendo del tipo de
actividad en donde se asienten toman ciertas particularidades
y efector negativos, come la concentracidn econdmica ¥y de
actividades, asi como especulacién en el mercado, entre otras
que afectan y condicionan a las demds actividades eceonémicas
vinculadas con éstas y sua operaciones con el mercado al que

concurren,



En México, los flujos 'de capital ‘ptuvlenen de diferentes
palses 'y se distribuyen en los diferentes sectores de 1la

economia (VER CUADRO 1),

CUADRO 1
DISTRIBUCION DE LA INVERSION EXTRANJERA POR SECTORES
(Flujos en millones de délares)

1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989
Indus. 597.0 -1296.6 - 1165.8 -1915,6 -2400.5 -1020.0~ 985.6

Serv, 12.9 - 122.2 - 453.3 -~ 326.%1 ~1433,9 -1677,0-1102.3
Com. 58.6 - 31.5 - 109.5 - 151.2 - -21.2 - 246,.8- 386.1
Extract. 15.0 - 5.7 - 18.0 - 30.8B - 48.8 - 24.,9- #81.5
Agrop. Y

y pesca 0.2 - 0.8 - 0.4 - 0,2 - 15,2 - -12.0- 20.3

TOTAL 683.7 #1429.8 » 1729.0 +2420,0 ¢3877.2 ¢3157.142575.0

FUENTE: (13)

Este primer acercamiento deja observar gque los sectores
industrial y de servicios de México son los gque mayores

flujos de 1ED receptan durante el periodoc 1983-1989,

Mientras el pals que mayor articipacién de IED detenta en
México son los Estados Unidos con casi un 63% del total de la

inversidén hasta 1990 (VER CUADRO 2)}.

La IED a través del tiempo ha adguiride diversas
facetas dentro de la economia mexicana. La inversion
extranjera que ingresoc al pals en los anos setentas se
localizaba principalments en las ramas productivas orientadas
preponderantemente al mercado interno, En esos anos el pais
tenfa un mercado dindmico que aseguraba la venta de

sus productos.



CUADRO 2
DISTRIBUCION DE LA INVERSION EXTRANJERA
POR PAIS DE ORIGEN
{% de participacioén)
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Total .0

FUENTE: (14)

Pero al final de esta dOltima década las condiciones
empezaron a cambjar el agotamiento del modelo de sustitucién
de importaciones y la incapacidad de autofinanciamiento de la
planta industrial asi como la contraccién del mercado interno

desembocaren en gqraves repercuciones,

Ya para 1382 se experimentaban fuertes desequilibrios en el
comportamiento de la produccién, el empleo, los salarios, 1la
creciente  inflacién, la baja de las exportaciones y el
Aumento de las importaciones, todo esto aunado a la menor
canalizacién de recursos del exterior al desaparecer el
atractivo mercade interno dindmico de las dos decadas

anteriores,

Este ano marca el punto de partida de 1as  nuevas

16



caracteristicas de 1la IED en México. A partir de 1982 1las
condiciones se modifican radicalmente y las principales
inversiones exiranjerss se realizaron con base en proyectos

para la exportacidn de bienes manufacturades y servicios,

£n algunos casos los criterios de las autoridades dieron
amplia prioridad a la obtencidén de saldos comercialas
favorables para establecer empresas con invereidén extranjera

mayoritaria.

Algunas de las inversiones mAs importantes fueron realizadas
en el Adrea automotriz, metalmecdnica, electrénica y turismo,
principaimente por empresas gque ya estaban establecidas en
México, cuyas matrices decidieron rejocalizar alqunos de sus

segmentos del proceso productivo,

Uno de los sectores mis importantes de la estratégia de las
empresas extranjeras fue el factor externo. £1 llamado
comercio intrafirma (matricessfiliales) ha sido uno de los
mecanismos mds irmportantes para obtener resultados positivos
en sus operaciones ademds de la experisncia e {nfraestructura
con gue cuentan estas induetrias en el manejo del comercio

internacional,

Actualmente en México algunas de estas empresas -conocidas
como transnacionales- controlan en el pals las exportaciones
de manufarturas y tienen en sus manos airededor de una

tercera parte de las ventas externas de productos terminados,
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De esta forma, el comercio exterior de manufacturas estd
dominade por grandes empresas transnacionales, cuyas
operaciones tienen un fuerte peso en el movimiento de la
balanza comercial nacional, mientras que el sector de
exportadoras nacionales o mixtas, exportan eventualmente los
exedentes de su produccién y se constituyen mids bien como

provesdoras de los grandes consorcios.

Del conjunto de trancnacionales exportadoras destacan las de
ia rama automotriz, ya que tan sdélo doce empresas
automotrices realizan casi tres cuartas partes de las ventas
externas de la rama y s4lo una tercera parte del mercado lo
tienen un cimulo de medianas y pequenas industrias que mds
bien son exportadoras indirectas Y de capital

preponderantemente nacional.

De estas doce empresas, practicamente cuatro controlan el
mercado: General Motors, Chrysler, Nissan, y Volkswagen,
Empresas todas ellas con inversién estadounidense en sy

composicidn, a excepcién de Nissan con capital japones,

Como se muestra en los cuadros § y I la concentracién de
csta  inver=iAn TED en la rama industrial en general y en el
compledo Aautomotor en particular, as{ como la mayor
importancia relativa de la inversién estadounidense conforman
las condiciones actuales de la actividad exportadora del

corplejo autemotor.



El estudio de la presencia del capital fordnec IED en la
economia es muy amplio y complejo, el presente apartado tan
sélo pretende proporcionar un marco de referencia para la
mejor comprensién del complejo automotor a lo largo de este

trabajo.

Mis adelante en el capitulo IV se retomard mids en detalle la
composicidn de las doce empresas que representan el grueso de
las operaciones del sector automotriz, as! como su desarrollo
en la actividad exportadora y la presencia en la balanza

comercial del complejo automotor en su conjunto.
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CAPITULO 11
EL COMPLEJO AUTOMOTOR MEXICANO

El complejo sectorial automotor en México comprende, en la
actualidad, 1la mayoria de las etapas que constituyen los
complejos en los palses desarrollados. Pero
cuantitativamente, los grades de integracidn nacional son
disfmiles y ciertos componentes (aquellos de tecnologfa mds

sofisticada) son abastecidos desde el exterior,

La oferta interna de veh{culos se compone casi en la
totalidad por produccién nacional, salvo una minima
preporcién de automéviles importados a los perimetros libres
ubicados en puertos y zonas fronterizas con Estados Unijdos,
Desde la instalacidén de la primera armadora (1925) hasta el
decreto de integracién nacional de la industria (1962), la
sustitucién de vehiculos armados avanzd mds rapidamente que
la produccién de componentes nacionales, Los cambios
posteriores a 1362, si bien permitieron incorporar
crecientes jinsumos nacionales, no fueron suficientes hasta
la fecha para alcanzar los grados de integracidn de Argentina

y Brasi}, (VER CUADRO 3)

El complejo, tal como estd configurado en la actualidad

termina de definirse hacia fines de la década de los sesentas

con la incorporacién de las fdbricas de tractores.
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CUADRO 3
EMPRESAS DEL COMPLEJO SECTORIAL AUTOMOTOR

Iniciacidén de actividades de las empresas correspondientes
a la etapa terminal del complejo (1925-1958)

EMPRESA FECHA DE ESTABLECIMIENTO
1. Ford Motor Company, S5.A. Julio de 1925
2. Automotriz O'Farril, S.A. de C.V, Mayo de 1935
3. General Motors de México S.A. de C.V, Octubre de 1935
4, Fabricas Auto-Mex, S.A. Enero de 1939
5. Automortriz de México, S.A. de C.V, Septiembre de 19414
6. Automotriz Lezann, S.A. Diciembre de 1944
7. International Co., of Mexico Diciembre de 1944
B, Equipos Automotrices, S.A, Enero de 1945
9. Armadora Mexicana, S.A. Junio de 1945
10, Willis Mexicana S.A. Mayo de 1946
11. Automdviles Ingleses, S A, Noviembre de 1946
12. Diesel Nacional, 5.A. Febrero de 1951
13. Autos Packard, S5.A. Mayo de 1951
14. Studebaker Packard de México,S5.A, Marzo de 1953
15. Representaciones Delta, S.A, de C.V, Junio de 19%3
16, Volkswagen Mexicana, S.A. Enero de 1354
17. Planta Reo de Mexico, S5.A. Marzo de 195%
18, Industria Automotriz, S A. Noviembre de 19%8

FUENTE: (15%)

La configuracién actual del cemplejo, llevd pues, mis de
medio siglo de historia que puede subdividirse en tres etapas
claramente diferenciables en cuanto a la insercién y grade
de desarrolio de las empresas correspondientes a la
industria terminal; una cuarta etapa cuya caracter{stica
principal es la orientacidn de la produccién hacia los
mercados exteriores serdA abordada en detalle en el caplitulo

1V de s=te trabaio.

1) Etapa de importaciones 1330 - 192%,
2) Etapa de ensamble 1926 - 1962
3} Etapa de fabricacién 1963 - 1982
4} Etapa de exportacién 1983 - a la fecha

1}.- IMPORTACIONES. En la primera etapa, el mercado mexicano
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se abastecia casi exclusivamente por una creciente masa de
exportaciones norteamericanas. Este mercado constitula para
las empresas llderes de Estados unidos una especie de ‘'coto
cerrado”, debido a las ventajas tecnoldgicas y la mayor
cercania en relacién con l1as erpresas europeas. Sin embargo,
el proceso que se registraba en los mercados automotrices
norteamericanos, en conjuncién con el establecimiento de
barreras arancelarjas, por parte de México, creaba una

situacién nueva,

"En efecto, el fendmeno de la concantracién de la industria
norteamerijcana fue originando condicioner oligopélicas en la
estructura del mercado; de tal manera que para una empresa ya
no resultaba una variable independiente las decisiones que
tas otras empresas adoptaran. En esta situacién la opcién de
invertir, por otra parte de una empresa restringla el
mercado para las demds con lar consiguientes consecuencias
zobre la tasa de ganancia; por leo tanto, la alternativa no
era exportar o producir en e exterior, sino exportar o

perder parcialmente el mercado mexicanc.” (16}

En 1925 la ford Motor Company se radica en México, este
hecho serfa el inicio de la instalacién de subsidiarias,

fundamentalmente de origen estadounidense.

El Ford "T", prirer autom&v:il que se introduje en Mixico,
encabezarf{a la expansién nacicnal de la industria, seguida

por los automdviles de ja General Motors,
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Empiezan a surgir pequenos talleres que ensamblan algunas
partes del automévil, lo que modifica el panorama inicial
donde éste era totalmente fabricado y ensamblado en Estados

Unidos,

2.~ ENSAMBLE. Para la segqunda etapa, la cuestién, asl
planteada creaba cada vez mis las condiciones necesarias para
hacer viables las Inversiones; por parte de alguna empresa
norteamericana, Pero el andlisis histéricc nos revela que
estos factores no resultaron suficientes para mctivar las
inversiones, fué necesario gque ce produisran determinadas
medidas de polfitica econdmica por parte del gobiernc
mexicano para que se dieran condiciones ruficientes. Por otra
parte, el tarmano del mercado y las diferencias de costo
respecto a Estados Unidos determinarfan la forma que

finalmente adoptarian las inversiones,

Efectivamante, la actitud gubernamental reflejaba un
decidido interéds en estimular actividades automotrices en el
pals. Especificamente, en materia de promocidn de inversion
en el sector se rebald en un 50% el impuesto de importacién
del material de ensamble en 1925, y en 1926 e intredujeron

exanciones fiscales para las inversiones en el sector,

Fué necesario, en consecuencia, que se conjugaran tres

factores: 1la elevacidn de aranceles, las

de
promecién Y una demanda creciente de veh{ulos para

posibilitar la inversién de empresas de mayor envergadura,
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como serla el caso de Ford Motor Company.

Por 1o que hace a la apertura e talleres de armadz, la fase
final en el proceso de fabricacién del vehiculo, esta etapa
se caracterizé por ser altamente intensiva en el uso de mano
de obra, lo cual permitié a la empresa beneficiarse de los
significativos diferenciales de salarios entre los obreros

locales y los del pais de origen,

La presencia exclusiva de 1a empresa antes mencionada
durante diez anos en el mercade mexicano, no parece
explicarse exclusivamente por el rezago de las restantes ni
tampoco por una saturacidén de la demanda efectiva, Sino por
el 1liderazgo que es ese momento ejercla en el mercado
automotor estadounidense y la politica de la empresa sobre la

ocupacidn de espacios de inversién en toda América Latina,

En los anos 1935 a 1940, se produjo una expansidén del sector
mediante la incorporcidn de tres nuevas enambladoras, dos de
ellas norteamericanas: General Motors, Chrysler y Autmotriz

O'Farril (armadora mexicana con licencia alemana},

Durante esos aneos aumentaron los vehiculos en circulaciédn,
como resultado tanto del aumento de la produccidén interna
como de las importaciones. Adn cuando ya habla cuatro
ensambladoras en el plals, su participacién solo superaba el

50% de la oferta en el mercado interno.
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El grado de integracidn alcanzado por las actividades
productivas existentes difer!a sensiblemente entre ellas. En
la etapa terminal, el 95\ de las materias primas eran
importadas; en la fabricacién de carrocerias éstas
representaban escasamente un 15\, Los talleres de reparacién
utilizaban aproximadamente un %0% de insumos importados. La
escaza produccién nacional de autopartes se dirigla
predominantemente, como es natural al abastecimiento de las

dos Qltimas actividades.(VER CUADRO 4)

La importancia del sactor en relacién al cenjunte de 1la
produccién industrial adn resultaba minima comparada con el
peso que adgquirirta treinta anos después, representando
aproximadamente un 1% del empleo y 3% del valor de la

producecidén generados por la industria.

CUADRD 4
COMPLEJO SECTCRIAL  AUTOMOTOR

Porcentaje de materiac primas extranjeras de la clase con
respecto al total de materias primas de la misma clase (1540)

ETAPAS PRODUCTIVAS MATERIAS PRIMAS EXTRANJERAS
MATERIA PRIMA TOTAL

Construccidn, ensambie y 74,2

armado de automdviles

Carrocerlas en general 12.2

ETAPAS DE SERVICIO

Talleres mecdnico dependientes

de establecimientos industiales 14.8
y comerciales, etc,

Reparacién de autovehliculos 54.5
Talleres macinjcos 13.5
FUENTE: (17}
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Durante los cinco anos siguientes, de 1940 a 1945, como
consecuencia de la segunda guerra mundial, asciende tanto la
produccién interna como las importaciones. La oferta total de
vehi{culos en el ano 1945 era menor gue en 1943, pero hubo un

aumento claroc en el ensamble de camiones.

En estos anot no ingresan empresas extranjeras, salvo el
caso de la Interna‘tional Harvester que se radica en diciembre
de 1944, para ensamblar camiones, cuando se prevefa una

recuperacion para el ano siquiente,

Entre 1941 y 1945 inician actividadeas otras cuatro
ensambladoras con participacién nacional, lo cual refleja una
capacidad de }os inversionistac nacicnales para participar en
el mercado automotriz, que dificllments se pueds ancontrar en

época tan temprana en otros palses de América Latina.

En el ano de 193%, la confermacidn cualitativa del complejo
no diferfa significativamente de la que habla alcanzade hacia
finas da 1a ddcada Aa lne srvainear, Tomo 137 (GduStrias
terminales no eztaban e#n condicicones de satisfacer la demanca
durante la querra, aumentd la demanda de servicios en razén
del envejecimiento del parque automotor, lo que indicaba que
los establecimientos terminales adn no se hablan recuperado
de la rececién provocada por la guerra. Sin embargo, la
importacién de vehiculos armados comenzaba su recuperacién

en 1945 y la produccidn nacional representd un poco mids del

10V del total de la oferta interna,
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El grado de integracién nacional de las etapas que componen
el complejo aumentd sin que alterara sensiblemente la
situacién de 1940, sobre tode en las plantas terminales. La
participacién de insumos importados aumentd solamente en los
talleres de servicios dependientes de establecimientos de

comercializacidn,

El contenido local correspondiente a las terminales comprende
fundamentaimente a llantas, jubricantes y acumuladores,
estos Ultimos hablan comenzado a producirse hacia los inicios
de la década. En conclusién, la integracién de las terminales
resultaba casi inexistente, mientras tanto la produccién de
carrocerlas utitizaba casi un  98% de rmaterias primas
nacjonales y la produccién de accesorios alcanzaba una
integracién de aproximadamente un 65%,

“Las actividades vinculadas a la produccién automotriz
mantenian una participaciédn en los establecimientos y el
empleo similar al de 1342, En cambio, ei valor de la
producc.6n del complelo cayd a menos de un 1V de la
produccidn industrial (18}, Esto obedece a que tas
actividades de servicios caracterizadas por peguenos
establecimientos y aAltarente 1ntensivas en mano de obra
permitieron gue e} comple
los establecimientos y el empleo incdustrial, En cambio estas
actividades generaban un eccaso walor agregado, de tal manera
que el aumento del! valor de produccién de estas etapas no

resuito suficiente para cormpensar ia calda de las actividades



productivas; por otra parte, las importaciones de material de
ensamble fueron sensiblemente afectadas por la guerra, de tal
manera que los dos factores senalados contribuyeron a
explicar el descenso de la participacién automotriz a la

industria manufacturera. (VER CUADRO 5)

De 1940 a 1950, la produccidén automotriz registraba una
elevada vy sostenida tasa de crecimiento. E} auge se debisd a
la existencia de la fuerte demanda que habla estado deprimida
por la guerra ido al iniclo de un perfodo caracterizado por
altas tasas de crecimiento debide al aumento del ndmero
de autos ensarbladoes internamente en las ensambladoras vya
existentes y dos mas que iniciaron actividades en 1346, con

lo que en total sumabaron once,

CUADRO 5
COMPLEJO SECTORIAL AUTOMOTOR

Porcentaje de materias primas extranjeras de la clase con
respecto al total de materias primas de la misma clase (1945)

ETAPAS PRODUCTIVAS MATERIAS PRIMAS EXTRANJERAS
MATERIA PRIMA TOTAL

Construccidén, easamble y

armado de vehiculos. 92.0
Carrocerias en general. 10.9
Refacciones para automdvil. 36,5

ETAPAS DE SERVICIOS

Reparacidn de automoviles. 0.1
Reparacién de autovehliculos, 40.8
Vulranizado y reparacién de
llantas, neumidticos, etc. 8
Talleres mecdnicos auténomos. 6.

FUENTE: (19)



La oferta satisfecha desde el interior duplicd su capacidad
de  produccidn entre 1945 y 1950, Las importaciones de
vehiculos aumentaron también decididamente en 1los primeros
anos del quinquenio, la produccidn nacional participaba en
aproximadamente el 50% de la oferta, porcentaje que adn

resultaba sensiblemente menor que el correspondiente a 1942

La presién ejercida en la balanza comercial por el aumento
de vehiculos importados provocd que el gobiernoc adoptase

medidas para regular la actividad del sector.

En el perlodo que va de 1925 a 19247, las plantas habfan
tenido libertad para determinar el nivel de integracién
deseado sin que hubiera presiones oficiales; en dicho perfodo
el armado de vehiculos se realizé mediante operaciones de
subensamble y escaso consumo de articulos nacionales, La
oferta y consumo nacional de automotores se realizé dentro de
un mercado libre, sin li{mite para la importacién de material

de ensamble; unidades terminadas y sin control de precios,

La intervencidén gubernamental hasta 1947, fue llnltada Yy la
Secretaria de MHacienda y <JCrédite Tiblico ne elercla
facultades que ie otorgakba el reglamento ds plantas de
montaje de vehiculos, sino que se concentraban a cobrar
impuestos y vigilar los aspectos (fiscales de la importacién
de partes, pero nunca determindé las piezas de fabricacién
nacional que deblan ser de empleo obligatorio en el armado de

vehiculos.



El propdsito de acumular divisas durante el periodo bélico
motivé que en 1948, la entonces Secretaria de Economfa
sujetase a permiso previo la importacién de diversos insumos,.
Entre ellos se impusieron por primera vez, cuotas para la
importacién de wvehiculos y se prohibié 1la importacidn de
llantas y cdmaras, para las mismas. A su vez, se {ntentaba
incentivar el ensamble local por medio de nuevas
disminuciones de tarifas para la importacién de material de

ensamble,

Como consecuencia de estas medidas las importaciones de
vehiculos descendieron radicalmente; mientras en 1946, se
importaron 25,62% vehiculos, en 1954 se redujeron a 21,798

unidades.

Hacia el ano 1950 la produccién nacional representaba casi
el 950N de la oferta interna. Este aumento coyuntural obedecid
bisicamente -como se ha senalado- a la disminucién de las
importaciones, pueste que la produccién interna luego de
aumentar de 822 unidades en 1945 a 22840 en 31947, quedd
estancada los tres anos sigujentes, registrando en 1950 la

cifra de 21850 vehiculos ensamblados.

El tamano de planta correspondiente a carrocerias Yy
accesorios es un indicador del! bajo desarrollo tecnolédgico
de los establecimientos correspondlentes a esas etapas, los

cuales eran propiedad de nacionales.
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“Las etapas productivas absorblan aproximadamente el 43\ del
empleo de las actividades vinculadas al sector, Y
representaban el 77% del valor de 1la produccién. Las
correspondientes participaciones del complejo en el empleo y
el valor de produccién industrial reflejan 1a recuperacién
registrada con respecto al quinquenio anterior, pasando a
representar un 3% del empleo industrial y mids del 5% de la

produccién”. (20}

En el decenio siquiente, de 1950 a 1960, se {ncorporaron al
mercado interno otras ocho empresas, de las cuales una era
estatal, dos europeas, dos norteamericanas y tres nacionales,

representantes de dos empresas europeas y una japonesa,

A pesar del ingreso de nuevas ensambladoras durante la
década de 1os cincuentas pricticamente se mantuvo estancado
el nidmero de vehiculos esamblados internamente., Alcanza su
nivel mds bajo en 195%, para después producirse una
recuperacidén. En 1951 se ensamblaron 46081 unidades, los anos

siguientes fueron a 1a baja hasta llegar en 1955 a 32275.

Para explicar la evolucién de ia Industria durante los anos
cincuenta debe recurrirse no solamente a las condiciones de
1a produccién y el mercado, sino también a las politicas
econdmicas Gue Se instrumentaron en relacién al sector vy
aquellas mis generales que abarcaban a la industria

manufacturera en su conjunto,
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En esta década se decidié levantar las medidas restrictivas
aplicadas en 1947 para la importacién de vehiculos armados,
lo que permitié un sustancial crecimiento de las
importaciones en el periodo 1950-1955. En este mismo periodo
tanto el sistema de cuotas como la competencia del automévil

{mportado explican la cafdas de la oferta interna.

"“El valor de las importaciones se constitufa, de mds en mas
en un componente importante del déflcit comercial, alcanzando
a4 representar en 1954, aproximadamente un 14% del total de
importaciones realizadas en ese ano™(21). En este mismo ano
se devalda la moneda debido a la crisis en la balanza de
pagos, se imponen cuotas de produccidén y se introducen
restricciones cuantitativas a las importaciones de
autopartes y materjial de ensamble que de hecho, resultaba
una forma indirecta de restringir la oferta i{nterna en la
medida que la industria de autopartes estaba adn muy poco

desarrollada.

En tanto la competencia interna, las ensambladoras hablan
adoptado formas altamente oligopdlicas, a juzgar por la
diferenciacion de productos que se expresaba en
aproximadamente 75 marcas actuando en el mercado y una mayor

cantidad de modelos.

Dentro de las medidas encaminadas a regular la {ndustria
automotriz se puede destacar la decisién en 1958 de reducir

hasta en un 50% la cantidad de marcas de automéviles en el
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mercado con lo que hacia fines de la década de los cincuenta
la etapa terminal del complejo automotor se componia de 12
ensambladoras y 36 marcas, mientras que la industria de
autopartes contaba con 150 establecimientos industriales cuyo
crecimiento se ligaba basicamente al mercado de reposicién,
Puesto que la produccidn nacional de vehiculos era sumamente
escasa como pra que las empresas transnacionales dicidieran

encarar la produccién de autopiezas sofisticadas

Por otra parte, la cantidad de marcas y modelos impedfa
aprovechar las economias de escala que hubiesen podido
registrar un mercado unificado. A pesar de estos factores que
limjitaban el crecimiento de la industria automotriz, ya se
habia  encarade la producciédn de ciertas autopiezas de  bajo
contenido tecnolégico en establecimientos pequenos Y
medianos de origen nacional, que en un porcentaje adn
limitado comenzaban a incorporarse a los equipos originales

de las plantas terminales.

"Los productos mAs importantes producidos en la etapa eran:
acumuladores, amortiguadores, arneses eléctricos, vidrios
planos, enrescrirades  de acientos, herramisntas de  mano,
muelles de holas y radios. A partir de 1a prohibicién de
importar llantas y cdmaras, esta industria cubria totalmente
la demanda de las terminales., Otros insumos tales como
acejites y lubricantes, pinturas pldsticas, telas etc, eran

abastecidas a }las terminales por la industria local”, (22)
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El grado de integracién nacional del complejo avanzé durante
el periodo pero todavia, no se hablan producido cambios
sustanclales en este sentido con respecto al inicio de 1la
década. Las compras de insumos del exterior, por parte de la
etapa terminal, alcanzaban el 80\ del total de sus compras.
Las compras en el interior comprendian aproximadamente un 12%
de autopiezas y el BV restante 1o constitulan aceites,

lubricantes y material de ensamble,

En consecuencia, adn no se podia hablar de un pasaje por
parte de la ensambladora a una etapa de produccién. E1 lento
proceso de integracién y la persistencia de Importantes
cantidades de automdviles importados, ejercifan una [fuerte

presién sobre la balanza de pagos.

Para 1960, el tamano de las plantas terminales se habla
reducido con respecto a 1850, como resultado del ingreso de
nuevas plantas menores y ] estancamiento de la produccidén
durante la década. Por otra parte, en la produccién de
autopiezas se registrc un aumento del tamano por la creciente

incorporacidn de equipos originales con materiales locales.

A pesar de la recuperacidn a partir de 1935 dc 2z oferta, en
1960 se alcanzd la cifra de 43807 unicdades Gue solo  superaba

a la oferta de 1951 con escasos 4000 vehi{culos,

Las exportaciones originadas en el compleio eran

practicamente inexistentes, E£n 1960 sumaron ¢ millonres de
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pesos, mientras que las importaciones alcanzaban, la cifra de
1,096 millones de pesos; la dltima cifra correspondiente sélo
a las importacions originadas en la etapa terminal y de
autopartes, que sin embarqgo representaban el 20% del total de

importaciones realizadas por la jindustria manufacturera.

Por otra parte, las medidas de pr.teccién arancelaria
implementadas en aquellos sectores asociados a las politicas
de sustitucidn de las importaciones, adquirieron en el
caso de la industria automotriz niveles que resultaban
compatibles con la contribucién del sector al desarrolilo de
las actividades productivas del pafs. Al final de la etapa de
ensamble, en el ano de 1962, se aplican nuevas medidas de
politica econémica explicitadas en el ‘“Decreto presidencial

sobre integracidn nacional de la fndustria automotriz®.

Dicko  decrete, cemalaba que a partir del primero de
septiembre de 19%4, qguedaka prohibida la importacién de
motores como unidades completas, asi como también la
importacién de coeniuntos rn&Anicos armados para el uso de

ensamble de vehiculos.

El gobierno aplicd medicdas para lograr que la incorpeoracidn
de partes nacionales en el costo directo de produccién se
realizase en el corto plazo; hasta obtener una \Integracién
minima del 60\ con el objeto de que las partes mayoritarias
que forman un vehiculo fueran hechas en México con técnicos,

obreros y materias primas naclonales; al incrementar la
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integracién nacional, propicié el establecimiento de una
industria horizontal, ya que las fabricas autorizadas
solamente podri{an manufacturar e! motor en sus propias

instalaciones.

Visto desde 1la perspectiva de los objetivos explicitos
que la politica oficlal de sustitucidn de {mportaciones
buscaba alcanzar, hacia los jnicios de la década de los
sesentas, se estaba lejos de cumplirlos, e incluso las formas
que adopté la configuracién del mercado automotriz creaba
nuevas problemdticas que requerfan modificaciones permanentes

de la politica econdémica referida al sector,

La sustitucidn de automotores significd un alivio sobre la
la presién que las importaciones ejercian sobre la balanza

de pagos, pero debid ser protegida crecientemente.

3).~ FABRICACION. La etapa de fabricacién inicia en 1963, de
hecho, luego de la promulgacién del decreto de integracién
nacional de la industria automotriz, el aumento de la
produccidn del sector resultd pradcticamente sostenido durante
los anos siguientes hasta los primeros anos de la década de

los ochentas.

"Sin embarge, la tasa de crecimliento registrd altibajos a lo
largo del perfodo. El aumento de la produccién resulto
pridcticamente sostenido durante la década de 1os sesentas. En

los setentas continda el crecimiento, registrando tasas
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anuales promedio de un 12.5%. Este crecimiento se interrumpe
hacia mediados de la década. En los dos anos siguientes se
produjo una fuerte calda de la actividad automotriz, la cual
retoma luego su crecimiento a partir de 1978, ano en el cual
crecio un 37V, En el sigulente ano le correspondié un 15%, un

18% en 1980 y un 15% en 1981°", (23)

A partir del decreto de 1962, fueron alterandose las
relaciones de las etapas terminales del complejo en el
exterior, El proceso de sustitucién de Importaciones de
vehicules armados por el ensamblado, habla alcanzado en esa

fecha un alto grado de concresién.,

De 1965 a 1980, estas importaciones aumentaron debido
fundamentalmente al incremento registrado en los
perimetros libres y en la franja fronteriza con los Estados

Unides,

Por otra parte, el incremento registrado en la produccién de
vehiculos no se manifestd en un crecimiento paralelo de los
niveles de integracidn nacional. La incorporacidn de insumos
nacionales por parte de la industria terminal aumentd hasta
1967 1llegando ese ano a representar un 63.5% del total de
insumos. En los anos posteriores se mantuvo en torno a ese

nivel,

En tanto, las exportaciones de la industria (vehiculos mis

autopartes} aumentaron a un ritmo menor agravandose de ese
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modo el déficit comercial resultante del proceso de

integracién nacional, (VER GRAFICA 1}

La ampliacién de las etapas que comprenden el proceso de
trabajo correspondiente a la produccién de vehiculos, as{
como la mayor utilizacién de insumos de produccién nacionai,
justifican considerar al estado de desarrollo alcanzade a
inicios de la década de los ochentas por el sector automotor

de México, como correspondiente a la etapa de fabricacién.

Las etapas productivas representaban cerca del 50\ del valor
agregado del complejo, en tanto las actividades de
comercjalizacién generaban escasamente cuatro puntos menos
que las primeras y los servicios no alcanzaban a reunir el

10% del total.

Integrada con retrase al! reordenamjento del mercade
internacional, con importantes rezagos en tecnologfa vy
productividad y dependiente de un mercado interno estrecho vy
con grandes oscilaciones, la industria mexjcana de
automotores pasa actualmente por una situacidén en la que se
combina la mds profunda calda de las ventas {nternas en diez

aftos y un relativo auge en las exportaciones,

Aunque tradicionalmente han tenido que hacer frente a bruscas
fluctuaciones en las ventas internas, las empresas de! sector
siempre encontraron la manera de mantener sus utilidades y de

garantizar la continuidad de la produccidén y las inversiones,
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Debido a la contraccién del mercado interno se hace dificil
recuperar rendimientos con el sistema tradicional de aumentar
los precios internos, y en las desventajas que aldn existen en
cuanto a precios internacionales, situacién que obliga a

subsidiar a las exportaciones,

En otro momento, las filiales de las empresas
automovilisticas recurrifan al expediente fdcil de subsidiar
las exportaciones, cargando el diferencial en los precios
internos, El comprador local pagaba el costo de producciédn y
el margen normal de beneficios, mds un sobreprecio por
subsidio a las unidades que se exportaban. De esta manera se
cumplian las normas legales respecto al presupuesto de
divisas, sin afectar el margen de utilidades, Pero ahora el
mercado parece haber llegado a su limjte y resulta dificil

continuar sacrificando a 105 cada vez md escasos compradores,

En sus mids de seis décadas de existencia la industria
mexicana de automotores ha tenido tres etapas bdsicas, con
variantes en cada una de ellas. Primeramente asentada en la
zona metropolitana y dedicada a ensamblar vchiculre que se
importaban en todas sus piezas, ia indusiria se trasladd en
los anos sesenta, (al impulsc del decreto de 1%62 que
establecla la integracidh de autos de fabricacién nacional),
a la perifAria del Distrito Federal. Posteriormente, a
tinales de los anos sesenta (y también con el respaldo de la
reglamentacidn oficial sobre la necesidad de compensar

importaciones con exportaciones), el sector se fué al norte
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de la republica, a localidades cercanas a la frontera con

Estados Unidos,

las dos primeras oleadas tuvieron continuldad en cuanto a 1la
integracién productiva, laboral y de mercado. Sin embargo, la
etapa reciente, orientada en lo fundamental a la exportaciédn,
tiene caracteristicas diferentes, puesto que practicamente se
monta en la estructura productiva interna, estableciendo wuna
dualidad en la industria, entre el sector tradicional que
sigque siendo poco eficiente y el de 1a exportacién, que logra
avances rsignificativos en productividad y precios, pero en

parte a costa del mercado interno.

El crecimiento de la industria fue acompanado por el déticit
de la balanza comercial. A pesar de 1la incorporacién de
piezas nacionales, la acelerada expansién de 1la industrtia
generd aumentos en lo que se refirre a la importacién de
partes, piezas y refacciones. Se hizo patente la adopcién de

nuevas medidas.

En 1983, el “Decreto para la racionalizacién de la industria

automotriz”, publicado en el diario oficial del 15 de

septi de 1383 y Jas reqgias de aplicacién que fueron
edjtadas en ol diario oficial del 28 de agosto de 1564; marca
una nueva pauta en el sector, orientandolo principalmente

hacia la actividad exportadora.

Para efectos de este estudio, abarcaremos hasta este punto

42



1a exposicidn de esta dltima etapa, que no concluye aqul sino
que se retomard el andlisis del citado decreto y el de 1389

con mds detalle y también los anos subsecuentes en el

capftulo siguiente.
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CAPITULO 111
LA POLITICA DE FOMENTO EN EUL COMPLEJO AUTOMOTOR 1960 - 1989

1.~ LA POLITICA DE FOMENTO AL COMPLEJO 1960 - 1982,

La produccién de vehlculos automdviles en Méxio se
desarrollé notablemente desde su nacimiento, a mediados de la
década de los veinte hasta principios de 108 sesenta. Pese al
desarrollo alcanzado durante mstos anos, no s= habla superado
la etapas de ensamble de unidades como consecuencia del escaso

grado de integracién nacional de las plantas terminales,

También durante este lapso, la importacién de vehliculos vy
partes constituyd una fuerte presidn en el balance comercial,
las contradicclones entre ias grandes empresas armadoras
transnacionales y las empresars naclonales son caracteristicas
que adquirié el proceso de inteqraciédn durante los anos 1960

a 1382,

Estas clrcunstancias fueron el eje de la toma de acciones
por parte del gobierno a principios de los anos sesentas,
para plantear objetivos de politica econémica referida al
sector, durante los siguientes velnte anos, las normas Qque
regulan esta actividad han sido revisadas y amplladas,
creciendo el alcance de intervencién en las diferentes Areas
vinculadas a la industria automotriz, En este lapso las
actividades relacionadas con el sector fueren sujetas a

diferentes requlaciones por parte del gobierno mexicans.
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Estas actividades las trataremos de apreciar someramente en
cuatro grandes dreas:

1.- Integracién

2.- Promocién de inversiones

3.- Control de la competencia y proteccién al consumidor y
4.~ Sector Externo

Estas consideraciones servirdn para poder acercarse a una
evaluacién de la politica econdmica del gobierno, referida al

sector automotriz

Primeramente, empezaremos por definir de manera sencilla el
concepto de grado de integracién, y sus repercuciones e
influencias en la actividad exportadora, para despuéds hacer
mencién de las restantes tres dreas y especialmente en la
ditima de ellas que e5 la gque nos ocupard mids en detalle a lo

larqgo de este trabajo.

1.1.- CONCEPTO DE GRADO DE INTEGRACION NACIONAL (GIN}

“El gqrade de inteqracidn nacional puede definirse como el
porcentaje de los componentes mexicanos en el costo total de
fabricacién de un producto, La bdsqueda de GIN cada ver mds
elevado fue el objetivo central de la politica de sustitucidn
de irportaciones, Si alguna pieza de un articulo se podia
producir en Méx:co, se cerraba la frontera para impedir su
importacién o se estabiecla un arancel muy eievado.
Desafortunadamente con mucha frecuencia las piezas fabricadas
en México no han reunido la calidad necesaria y sus precios

son  superiores al de las importadas, dando como resultado



productos finales de calidad inferior y precio superior a los
similares elaborados en otros palses. El obietive del GIN
cada ver mids elevados, se alcanzaba pero sacrificando calidad

y precio.

Las exportaciones han estado =n parte condicionadas por este
objetivo.Por ello si en Méxicoe se produlieran con eficiencia,
calidad y precios competitivos internacionalmente, todos los
componentes necesarios en la fabricacién de un articulo sertla
posible exportar ests precducto. "A medida que al bien
expertable se incorporaba un mayor wvalor agrejado ({vaior
agregado es agquel que se anade a un ebietn por medio de
actividades como son  la produccién, transformacién,
transportacidédn o corercializacién), mds d4iflcil resultaba su
venta en e! exterior, pues sus calidad y precio dependfan de
que un nimero creciente de fabricantes do {nsumos ~partes y
materias primas- fuera sin excepritn eficiente, Si todos los
insumos reunfan la calidad regquerida, pero algunos eran
caros, e] precio de exportacién del articulo final dependia

de que los precics de otros insumos lo compensaran.” (25)

El decreto de integracidn de la industria automotriz de
1362, ampiiado en 1972, establecia que las plantas armadoras
deberian ajustarse a un plan de integracién y que en un plazo
de dos anos los insumos de origen nacional en la produccién
de wvehfculos alcanzarfan wun 60% del total; ademids cada
empresa contd con una cunta de produccién gue no podla

sobrepasar,
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"Para garantizar un minimo de integracién requerido, el
decreto establecla que a log automdviles deberi{an
fncorporarse “partes de incorporacién obligatoria” en los
equipos originales. Posteriormente se especificéd el material

que deberla ser contenido en dichos automdviles en 1372".(26)

£l grado d= jntegracién e determinari{a segin la disposicidn
legal «cen el critéreo cel coste directo de produccidn, “este
se compone de : materias primas y componentes, combustibles y
materias auxiliares, depreciacidén de }a maguinaria y equipo.
Las importaciones realirzadaz por las empresas se tomardn como
porcentaje del costo directe; calculado 2 los precios
internos para medir globalmente, el grado de integracidn de

la planta”, {27)

Este intento de elevar e} grado de lintegracidén resultéd
inadecuado en su cdlculo pues cobrestimd la integracién real.,
No tomd en cusnta el contenidc irmportado de los insumos
naciocnales utilizados por las plantas terminales; como senala
Lifschitz: "Otra fuente de distorsiones surge de la rediciédn
de la integracidén por plantas. Esto permitid que se
registraran notorias diferencias de jntegracidn entre modelos

y tipos de veniculos, Lre

les de integraciin rds elevados
se alcanzan en la produccitn s camiones [75\); les siquen
lo= autombviles populares  (65\) Y, finaimente, jog
automdviles deportivos y de lujo {3%%v). No obstante la rama
en su cenjunto registira aproximadamente una integracién del

£INT (28)



En 1977 se introducen correcciones a fos criterios
anteriores, fundamentalmente considerando a tractocamiones,
autobuses {ntegrales y tractores, no considerados en el

pasado,

Ademds, se usa un nuevo método de calculo que esta inspirado
en la ley canadiense y el llamado "costo parte”. Por medio de
esta nueva férmula se calcularfan los nuevos grados de
integracién minima gque sustituirtfan a los de 1962, Aderds se
crea el criteric de “integracién recomendada™ con el objetivo
de estimar grados de integracifn, y estimande los montos
posibles a alcanzar, sin afectar la eficiencia de las plantas
{VER CUADRO 6). La férmula para calcular el “costo parte es

la siguiente:

1 - VM
GIN: fmmeromomnme ! x 100
VTP
Donde: GIN= Grado de Integtracién Nacicnal

VMMs Valor del material de importacién
utilizado en la fabricacién de vehlculos

VTP» Valor total de lasg partes que integran
cada modelo,a precios del pals de origen

Otra modificacién se refiere al reemplazo del sistema de
cuotas de produccidn por un nuevo sistema que premaia los
grados de integracidén superiores al minimo con disminuciones
en los requerimientos del gqobierno, como son el de compensar

importaciones con exportaciones,

49



CUADRO 6
INDUSTRIA TERMINAL
Reglamento sobre integracidén nacional minima recomendada

1978 y 1981

TIPO DE VEHICULD MINIMA RECOMENDADA

1978 1981
Autombviles 50% 55% 75%
Camiones 65% 70% 85%%
Tractocamicnes y
autobusea integrales 70\ 75% 308
Tractores 65% 70% 85%

FUENTE: (29)

Se reglamenta también, un nuevo y mas extenso Jljistado de
partes de incorporacién obligatoria, mids amplio que el

anterior,

Estas modificaciones para determinar el grado de integracién
solucionan alqgunos de los problemas de }a {nadecuacién del
sistema anterjor, reemplazando el critério de integracién por
planta con el critério de integracién por modelo y la
medicién del valor de los insumos nacionales al precio

interno que reqgi{a en el pals de la casa matriz.

La exigencia a las terminales de elevar el grado de
racidn recylta cusectincnable, tenjendc en cuenta que la
integracién calculada con esta dltima formula fluctda an el
ano de 1977 en alrededor del 30N para la produccién de,

automéviles y para el ano siguiente exigfa una integracién

del $ON en la industria terminal.
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En cuanto a la industria de autopartes la legislacidn de
1962 establecifa los mismos criterios sobre integracién
nacional que para la industria terminal pero con algunas

condiciones diferentes,

Ante la obligacién de solicitar permisos de importacién para
los insumos extranjeros, estos se autorizaban en ] caso de
que no existirra produccién nacional. En cambio las
terminales gozaban de libertad absocluta para importar
aguellios materiales gque no estuviesen contenidos en las
partes de incorporacién obligatoria. Obteniendo as{ una
gran ventaja al poder reemplazar demanda {nterna por externa

en detrimento de la industrja de autopartes,

Los criterios establecidos para la medicidén del grado de
integracién nacional de las autopartes, tamblén se

modificarén en 1977 de acuerdso a la férmula siquiente:

Donde: GIN® Grazdo e Irtegracidn Nacjonal
CM= Coste total de fabricacién
CH» Costo total de insumos importados
X» Exportaclones directas
Como se puede observar de esta férmula, a diferencia del
criterio anterior aplicado a ia industria de las autopartes,

podfan elevar el grado de integracién mediante exportaciones

directas,
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Esto- se instituyd con el objetivo de elevar el grado de
inteqracibﬁ én dos anos del 60% al B0\ pero este incremento
estuvo supeditado a los objetivos que se plantean para la
industria terminal, pues la mayorf{a de las exportaciones se

realizan por via indirecta a traver de las armadoras.

1.2.- PROMOCION DE INVERSIONEZ.

€n cuanto a Ja polftica fiscal que fue aplicada al sector
automatriz podemos mencionar que en las plantas terminales
consist{a en gravamenes scbre la importacidn del material de

ensamble y ia actividad de ensamble.

Este regimen estuvo en vigor hasta 1965, En ese ano se
concediéd un subsidic del 100% respescto al impuesto de
importacién del material de ensamble y un BON a la actividaad

de ensamble,

Ademds sigquid sin carbio o] subsidjo de 100% del impuesto de
importacidn a la maguinaria y equipo no producido en el pals
y autorizandose la depreciacién acelerada de las inversiones

en estos implementorn,

Esta polltica de promocidn en Ia industria terminal
beneficiaba a las armadoras de autes y camiones; quedando
excluidos de las excenciones los tractocamiones y autobuses
integrales, Esto trajo como consecuencia una discriminacién
en perjuicie del capital nacional, pues las empresas

hegeménicas dentro del qgrupo favorevcido son transnacionales



y el capital nacional predomina en las empresas excluidas de

este tratamiento.

La industria de autopartes no estaba integrada a los
beneficios de esta polfiica impositiva y sélo accedla a
franquicias concedidas para e] conjunto de la industria con
la expedicidén de la Ley de Fomento de Industrias Nuevas vy

Necesarias,

Por otra parte se otorgaron subsidios en forma discrecional
a empresas productoras de equipo original que estaban

constituidas en gran parte de capital transnacional.

Por Ultimo diremos que es cuestionable la racionalidad que
significa proteger a las industrias terminales que desde el
punto de vista econémico y financiero por su constitucién -
mayormente transnacional-, cuentan con recursos muy

superiocres a el sector de autopartes,

1.3.- CONTROL DE LA COMPETENTIA Y PROTECCION AL CONSUMIDCR.
En este rubro mencicnaremos de manera general algunos
aspectos que servirdn para poder dar una visién mids integral

del sector aungque no ocupen el punto central de este estudio.

La perspectiva de [a polltica ectatal en relacién a 1la
pollitica empresarial se puede resumir en Jlos siguientes

términos:



1) Establecimiento de cuotas de produccién
2} Limitacién de modelos y tipos de vehiculo que las

empresas terminales pueden fabricar

1) Del primero de los objetivos diremos que a partir del
decreto de 1962, el establecimiento de cuotas pretendia

evitar presiones exesivas sobre la balanza comercial.

Estas cuotas se pudieron rebasar a peticidén de las mismas
empresas mediante “extracuotas de produccidn’ que se asientan

en el decreto de 1972 en cuatro modalidades

a

por exporta >n
b) por integracién

<

mostrenca para Carroceros

d) fronteriza

2) Los limites de modeles y tipos de vehiculos se
estableciercn para racionalizar la industria en respuesta con
el exesivo nimero de plantas en el mercado {VER CUADRO 3 CAP.
I1}. De esta manera e trata de solventar el problema de
producir autopartes en escala minima internacionalmente
corpetitiva; pues la diversificacién de modelos produce
necesarjamente el efecto ccnirario. La renuencia de  ias

rerminales ante estas acciones s&lo acarrearian un freno al

desarrello de la industria de autopartes,

Otra de las med:idas consistid en la prohibicién a las

terminales de integrarse verticalmente, con la construccién
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por su propia cuenta de autopartes, con el fin de protsger al
sector productor de estas dltimas. Sélo se autorjzaba si
tales autopartes se destinaban al mercado externo y las
divisas se aplicaran a obtener un grado de integracidén maynsr.
Esta situacidén encerraba -como ocurre actuajlmente- que
algunas empresas producfan y vendf{an bienes we puedieran
ser producidos por la industria de autopartes. Aunque, se
contempla la obligacidn de las terminales a ques incorporen en

5us exportaciones, autopartss producidas per el sector,

Por dltimo se preved uyna creciente partizipacidn dm
inversiones nacicnales en las erpresas del sector, mediants

politicas de promocidn al capital nacicnal, Se establez!a un

minimo de %1\ de capital nacior en la "Ley para promover la
inversidn mexicana y regular la inversién extranjera” en 1%73
el porcentaie se [{iiA en un 60%, Estas condiciones no son

cumplidas en algunarc erprecas come lo veremos cuando nos

ocupe este renglén mAds en detalle on el capltulo IV

Para 1977 se incorporan carmbios a estas reglas, La (fijacidén
de cuotas se reemnjazd por un presupuesto de divisas. Se
elevd la proteccidn al sfector de autopartes al requerir a las
terminales gue =] 0% de las divisas proviniesen de

exportaciones oricinadas en !3 priduccidn de sus  provesdores

Je jneumcs para el producto ., esta condicién se conservd

hasta 1982,



1.4.- EQUILIBRIO EXTERNO.

Desde el decreto de integracidn de 1962 la promocién a las
expertaciones fue uno de los principales objetivos de
politica econdmica. Como  veremos posteriormente, las
legislaciones subsecuentes reafirman al menos en el papel

esta {mportante actividad,

En estos preceptos se prevefan aumentos a las cuotas de
produccidén, autorizande {mportaciones adicionales de material
de ensamble en la misma proporcién que se incrementaran el

ingreso de divisas provenientes de las exportaciones.

Para 1969 la compensacién que ze debla cumplir alcanzaba en
algunos casos a la misma cantidad de cuota bésica, se opto
por c¢ondicionar esta cuota mediante e] aumento de las

exportaciones en los siguientes tres anos,.

En 1972, &= amplia #1 perfodo de cumplimiento de las
compensaciones teniendo a esta fecha la perspectiva de lograr
para 197% la compensacién de 60\ de las importaciones, de lo

contrarjo ce recortaria la cuota bAsica de produccién.

ARdiconalrmente, esta legisiacién contempiaba €1 aumento de
cuotas -extra cuotas- de produccidn sdlc cuando el valor de
las importaciones corplementarias fuera iqual al de las
exportaciones realizadas, y qus podlan consistir en vehiculos®

o0 autopartaes de las empresas terminales,
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Las extracuotas se autorizaron principalmente a raiz de
exportaciones. Parecia ser que el objetivo se estaba
cumpliendo a no ser porque las exportaciones efectivas fueron
bastante menores de lo esperado; para 1975 se aportaba
apenas un 50% de las divisas estimadas (VER GRAFICA 2). La
contribucidén de 1las terminales al déficit comercial de 1la

industria automotriz, es evidente,

Los resultados del saldo comercial deficitario en este
periodo revelan que, no sélo no se cumplieron los objetivos
deseados de las cuentas c¢on el exterior, sino que se

agravaron con el tiempo.

La paradéjica situacién del aumento en las exportaciones vy
el déficlit resultante se explica de alguna manera por la
sobrevaluacién de los precios en las exportaciones de las
terminales con el objeto de elevar el monto de éstas, ya que
la mayori{a eran autopartes destinadas a la casa matriz, ast
mediante este manipuleo transnacional, se elevarfan las
importaciones desde la casa matriz hacia las subsidiaria sin

afectar los niveles finales de integracidén nacional.

Esta situacidn gue repercutla en la balanza comercidl,
desembocd en que para el decreto de 1977 se dedlicara mids en

detalle a estos mecanismos que regulan las exportaciones,



.

Para lo cual se establece que las empresas deberian
ajustarse a un ‘“presupuesto de divisas" de acuerdo a 1la

siguiente férmula:

PO = C+EXP - (VMI<CIA) (1+IR-IRE} + PN.t + IREF
[ = A(4-M) + (1 - 1R), VIP. NA ¢
M

Donde:

[ « Factor que incrementa a la cifra real
de exportaciones.

PD = Presupuesto de Divisas,

A = Cantidad a determinar por la Secretaria.

™ = 1,2,3 y 4 de acuerdo al ano.

iR = Porcentaje de integracién recomendado.

VTP =+ Valor total de las Partes,

NA * Numero de Unidades,

4 « Factor de razon al porcentaje de mexicanizaclién
de la empresa,

EXP = Exportaciones.

VMI =+« Valor Material importado.

Cia « Contenido importado de autopartes,

IR * Integracién Recomendada,

IRE =+ Integrazion Real.

Pn.t = Precio neto de venta de la unidad bisica por un

factor determinado.
IREF « Valor del material importado por repuesto,

Bajo esta norma ias arrmadoras deberian presentar un
equilibrio en su balance de divisas, blen fuera a través de

elevar sus exportaciones o reduciendo importaciones,

Los mecanismos para equilibrar el balance de divisas a
través de una maysr inteqgracion nacional oo conatituyen pues,
de dos criterios, primero la incorporacién de partes de
fabricacién nacional y segundo, contabilizando el resultado
neto de las exportaciones (deduciendo previamente los insumos

importados integrad~s en los productos exportados),



Por dUltimo debe resaltarse el papel de los dos elementos que
entran en juego para la fabricacién de automéviles que se
condicionan y complementan en sus funciocnes. Por una parte
las terminales representantes del capital transnacional vy

medio de comercializacidén de la alta tecnologia desde las

matrices -",,.,a medida que se produce el desarrollo de los
procesos productivos hacia ectadios superjores, las
actividades existentes se tornan mas complejas Y

especializadas, en tanto surgen otras muchas que constituyen
prolongaciones de actividades existentes. De tal manera que
estas Ultimas quedan sometidas al mismo proceso de
especializacidn de las primeras.”(31)- y por otro, lag
empresas de autopartes que existen en relacién de lacs
primeras, -mucho mAs privilegladas en cuanto a los estimules
gubernamentales- y de capital nacional, sin embargo, el
capital transnacicnal no solo se limita a tener ingerencia
sobre las armadeoraz sino en las mismas productoras dJde
refacciones para  equipe eoriginal ceon lo que e acequra  ou
abastecimiento y origina una red hegemdnica mis amplia. Estos

proceses son la resultante de las condiciones que impona 1a
competencia entre las empresas, las cuales, a través de
permanentes innovaciones tecnolégicas, crean nuevas esparcios

de acumulacidn. (3]

2.- DECRETO DE RACIONALIZACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
19813,
En seguida, analizaremos aqul someramente el decretn e

racionalizacidn de 1A industria automotriz promulgado en 1983



y sus reglas de aplicacién aparecidas en 1984, Para empezar a
senalar algunas particularidades en su contenido y analizar

aspectos especi{ficos de la actividad exportadora,

Para este ano el decreto contenia dentro de sus objetivos
principales adecuar la produccién a las necesidades del pals

Y lograr una balanza de pagos equilibrada.

Este decreto =csienta las bases de la orientacién de 1la
produccién automotriz para tos mercados exteriores
implementandoe medidas tanto a nivel integracidn nacional

inversidn y sector externo.

Dentro de ecta dltima A4rea hay medidas adicionales
implementadas por ¢l Estado que se expresaron en el disenc de
Programas de Fomento a la exportacidén en el sector industrial
en general y a los que podlan acceder la industria terminal y
de autopartes en particular; de log cuales hablaremos en el

siguiente apartado,

Volviendo al decreto que nos ocupa, ademds de f{ijar un grado
minimo de integracién nacional se autorizé la produccidén de
1ineas adicionales con gradoes de integracién infericres,
cuando estos auteméviles se destinaran a ia exportacisdn,{33)

INTEGRACION NACIONAL MINIMA POR TI1PO DE VEHICULO

VEHICULOS 1984 1785 1986 1987 EN ADELANTE
Automébviles 50% 50% 55% 60N
Camiones ligeros 65% 79% 70% 70N
Camiones pesados A5% 70% 75% aon
Tractocamiones 70% ns 90N 30N
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LINEAS ADICTONALES: DE PRODUCCION PARA EXPORTACION (34)

% DE INTEGRACION NAL : \ VENTAS DE EXPORTACION
0 - 29 : 100 4 .
30 - 32 - FOSERER-T I
13 - 35 e 76
36 - 38 : S ]
39 - 41 : 68
42 - 44 64
45 = 47 60
48 - 50 : 56
51 -°53 i 52
54 - 56 48
57 - 59 ‘ I
60 - O MAS FIJADO POR SECOFI

Asi mismo sl grado de integracion nacional se calcularfa por

modelo y con base en la férmula costo - parte del ano 1977,
Para la industria de autopartes se fijaron también
porcentajes mlnfmos de integracidén nacional a partir del ano

da 1384,

GRADO DE INTEGRACION INDUSTRIA DE AUTOPARTES

ANXO N GIN
1984 50%
1985 S0%
1286 50%
1987 S0%

ror olta parte, s5e asentd que la  industria  terminal no
podria fabricar componentes que produjera la industria de
autopartes, salvo que esta dltima no pudiera cumplir con los
requerimientos de demanda y que esta produccién se destinara

en su mayorfa a la expertacidn,

AdemAs ce requirirtfa como minimo que las lineas adicionales
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debleran contener 50\ del valor total en componentes de la
industria de autopartes, Cuando el porcentaje de material de
la industria de autopartes fuere superior ai 50N\ se
autorizar!a a la industria terminal un porcentaje menor de

unidades establecido para exportacién. (35)

Aungue ante la limitacién en el nimero de 1lneas y modelos
se estiman lineas adicionales, que estari{an supeditadas a ser
autosuficientes en divisas para ser autorizadas ademis, se
condiciond el destinar el 50N de la produccién de estos

automéviles, o sus partes para ensamble, a la exportacidn.

Como se mostrd antericrmente en  las tablas de llneas
adiclonales de exportracién, a menor grado de integracién,

mayor porcentaje destinado a la exportaciédn,

En cuanto al presupuesto de divisas para la industria
terminal  se westipuld un cAlculo mds minucioso que el de
1977.Las terminales deberlan generar como minimo el 50% de
las divisas netas necesarias para cubrir su presupuesto de
divisas con la exportacién de componentes automotrices
fabricados exclusivamente por empresas de la industria de

autopartes, y »1 rasto con exportacienes propias. {36)

Para el computo de la salida de divisas se considerarla el
total de importaciecnes y pagos al exterior que realice la
industria terminal, as! como el monto de importaciones de 1la

industria de autopartes requeridas para la produccidn de las



partes destinadas al ensamblie de los vehlculos de acuerdo a

la sigufente férmula:

SPD = (VNX+CEsFEM+FEE+SED+IEXT) - (VMA+MEEF+MME<PEXT)
SPD ¢ Saldo de presupuesto de divisas

INGRESOS:

VHX = Exportacicnes realizadas

CE = <Capital proveniente del exterior

FEM = financlamiento coxterior maquinaria y equipo
FEE « Financiamiento exterior material y refacciones
SED = <Superdvit de anos anterinres
IEXT = Otros concCeptos

EGRESOS:

VMM = Material importado i{ndu-tria terminal

VMA =+ Material importade industria de autopartes
MREF + Matarijal importado para repuestos

MME = Valer de maquinaria importada y equipo
PEXT = Tages pot atros conceptos

Per 1o que se refiers a la industria de autoparates como ya
se dijo serfa proveedora exclusiva de las terminales en tanto
cumpiiera con loz requerimientoz. Ademds al lqual que en 1377
podrlian eleavar zsu grado de inteqracidn mediante exportaciones
directas, y al meneors representar 1 50% de las partes en las

iineas adiciecnales autoriradas a lar terminales.

AdemAs <ce mantuvo vigente la  lista de componentes de
fabricacién nacional e incorperacién obligatoria. Teniendo
come  objetivo aprovechar las escalas de produccién y hacer
mAs eficientes a las emprecas de autopartes para asi curplir
con normaz de calidad establecidas por la SECOFI y las
nspecificaciones internacionaless, tener precios cormpetitivos

y poder considerar a sstus producios también de incorporacisn

obligatoria,(37)



Por ultimo el decreto senalaba al igual que todos los
anteriores que las divisas generadas por exportaciones
realizadas por la industria de autopartes y que hayan sido
promovidas por las empresas de la industria terminal,
deberfan ser acreditadas en su totalidad a las empresas

terminales.

Es importante senalar gque ante el panorama as!{ expuesto se
delineaban las directrices para encauzar mediante el
condicionamiento del grado de inteqracién una mayor cantidad
de vehiculos destinados al exterior, aunque con menor grado

de integracidén pero utilizades para la captacién de divisas.

Para Jograr la eficiencia en o] desarrollo de la actividad
exportadora se dleron algunas acciones adicionales por parte
del Gobierno Federeal que serdn el objeto del siguiente

apartado.

3.- ORIENTACION EXPORTADORA DEL COMPLEJO AUTOMOTOR MEXICANO
Hablando de la politica de comercio exterior en México se
pueden distinguir a grandes rasqos dos etapas, La primera de

1540 a 722 en la aque L3 cardcter eminentemente

re

proteccicnicea ¢y les esfuerzos por sustituir importaciones
desembocaron en situaciones que forzaron a México a abrirse

al exterjor de 19A3 en adelante,

En la primera etapa de] procesn con una industria protegida

de 1a competencia exterior ce comenzd por sustituir

e



importaciones de productos de consumo, con esto se trataba de
desarrollar a la industria ligera, principalmente a los
productores de artlculos alimenticios elaborados, textiles y
otros., Y en una segunda fase se abordd a los bienes
intermedios dentro de los cuales se encuentran el ensamble de
partes, materias primas auxiliares, semimanufacturas para
articules de consumo final, en los que en particular se

contemplaban autopartes y accesorios para ]los automéviles,

Con estas medidas se pretendta abastecer al mercado interno
con productos mayormente de origen nacional y sélo adquirir
del exterior productos de mayor tecnologifa que la industria
nacional no estaba preparada para producir con eficiencia y a

precios competitivos internacionaimente,

Cemo  generalmente se ha aceptadce, podemos decir que México
se consnlidd en esta fase y que la  industria nacional ze
encuentra en los umbrales de una tercera fase que consiste en
fabricar maguinaria y equipo de alta tecnologla, y a la que
no ha accedido completamrnte hasta el momento por no tener la
especializacién y 1a tecnoloqla de los palses desarrollados

que  abscrven esta parte de]l mercadna y que no tienen

spetencia entre la planta nacional.

Para la sequnda etapa, a partir de 1983, Mdxico implementa
medidas que le lleven a la eficiencia productiva y superen e}

fotancamiento en el que e sumid durante la primera etapa.



Por . 1o que 3o proclama la apertura al exterjor mediante 1la
medfficacidn ectructural «de la prlltica comercial de Méxine,
La polftica comercial externa comprendende un «enjunta . -la
mesdidan «da Indale fiscal y adminisirative, para controlar
regular y veriflicar la entirarda y salida e mercanclas vy

servicios.

Como respuesta al problema de la sconomia mexicana hubo
cambios a politica comercial e industrijal baje la aplicacién
de planes y programas como e} “Programa Nacional de Fomento
Industrial y Comercio Exterior” (PRONAFICE) en 1984, y en

1285 el "“Programa de Fomento Integral a las Exportaciones

Mexicanas™ (PROFIEX) y en particular con este Gltimo
programa se pretendid organizar la oferta exportable
diversificar mercados, brindar apoyos, institucicnales y
financierns para fomentar la produccidn, dar  informacidn g

asesorfa al exportador usual y al potencial,

En este punto hablaremos en detalle sobre los programas de
fomento a la exportacidn de ja industria en general para
identificar vy evaluar en particular al complejo automotor vy

Su acceso a taies pregramas,

Si bien el PROFIEX mostré resultados se hicieron necesarias

algunas acciones ardicionales para premover las exposrtacones

en #] maren del citarin pregrama.

L



Dentro de estas accliones adicionales nos concentraremos en
dos programas que a ccntjnuacién se enuncian y nuestran sus

particularidades.

PROGRAMA DE IMPORTACION TEMPORAL PARA PRODUCIR ARTICULOS DE
EXPORTACION (PITEX) (38)

Bajo este programa las empresas que accedan a este marco
deberdn cumplir con ciertos requisites y cumplir los

requerimientos que se senalen,

Podran obtener autorizacién de un programa de importacién
temporal a las personas fisicas o morales que realicen

directa o indirectamente exportaciones de mercancias,

Estos programas dardn derecho a sus titulares a importar
temporalmente bajo ciertas condiciones Yy plazos de
permanencia, mediante garantia del interes fiscal {afianzando

los impuestos).

Para poder tener acceso al programa, las empresas deberf{an
cumplir con ventas al exterjor minimas por valor superior a
un millén de dolares o producir articulos de exportacidn por
~4z de un 10V de sus ventas totales, en un primer nivel y en
un  cejurdo nivel las que cumplan con ventas al exterjor por

valor superior al 30\ de sus ventas totales.

Por otra parte en 1986 se {nstituye un segundo programa

donde se establecidéd un trato preferencial a las "Empresas
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Altamente Exportadoras" (ALTEX).(39)

En ese entonces se identificaron 100 empresas altamente
exportadeoras que gozarlan de beneficios tales como derecho de
mayor cobertura de finaciamietos; facilidades administrativas
en el despacho aduanal, la posibilidad de nombrar apoderados
en sustitucién de agentes aduanales, accesoc a permisos de
importacidén en condiciones preferenciales, asi como otros

beneficios fiscales,

Para hacer extensivo este tratamiento preferencial a
empresas que no formaban parte de {a lista Inleial comao
altamente exportadoras, la Secretaria de Comercio, emitirfa
constancias como altamente exportadoras a los productores de
bienes manufacturados de exportacién que cumplieran con los
siguientes requisistos:

1} Empresas que durante ol (ltimo ano calendario o ejercicio

fiscal hubieran obtenido los siguientes resultados

A. Saldo favorable =n s5u balanza ceorercial

B. Exportaciones directas per valor minimo anual de tres

millones de délares, o por un millén de dbélares, cuando
esta cantidad represente ccmo minimo egivalente al 50V

de sus ventas totajes

2

Empresas que se coerprometan a alcanzar en el plazo de un

ane las condiciones senaladas en el punto anterior.

Dentro de estas cien empresas figuran en los tres primerios
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sitios General Motors, Volkswagen de México y Chrysler de
México, mds adelante en los registros dieciseis y diecisiete
se encuentran Nissan Mexicana y Dina Komatsu Nacional y en el
lugar ndmero cuarenta y tres se encontraba Ford Motor Company

de México, todas estars, empresas terminales del complejo.

Por otra parte, dentro de este grupo de privilegiados se
pueden identificar algunas empresas de autopartes, pero que
eminentements tienen mayor injerencia del capital extranjero,
por ejemplo Carplastic, Trancmiciones y Equipos MAcanicos
{TREMEC] vy algunas otras nacionales como Hules Mexicanos,

Cristales Inastillables de MAxico y Vidriera Monterrey,

Para 1987, el nimero de empresas en este programa ze elevd
a 260 registros {40) sumandose a la lista, Renault Industrias
Mexicanas y Kenworth como altameante exportadoras, Ya en 1988
el numero de registros llega a 359 estando presentes todas

las empresas antes mencionadas.(41)

Respecto del primer programa para produclr artlculos de
exportacidén (PITEX) acccden o« éste algunos otras compahias de
autopartes medianas y de capital nacional que tienen
presencia aunque marginal en la exportaclién de partes que en
su mayorf{a salen por via indirecta mediante las Industrias
terminales a las que son computadas la totalidad de las
divisas adquiridas de las exportaciones somo ya se puntualizé
al hacer el andlisis del decreto de racionalizacién de 1la

industria automotriz de 1383.
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Las exportaciones directas aungue asas contribuyen a
mantener las concesiones que ofrece el programa como
son importar maquinaria y equipo y materia prima para la
fabricacién de autopartes sin el pago de los impuestos

correspondientes a tales importaciones.

En ese mismo ano de 1988, el primero de julio, la nota
nacional del capitulo 72 de la tarifa del impuesto general de
importacién a la letra decia:

"Los productos siderurgicos comprendidos en el presente
capitulo, cuando la importacién se ralice por plantas
industriales autorizadas por la Comisidén Intersecretarial de
la Industria Automotriz, para ser utilizados en la
fabricacién de autcpartes y de los vehiculos automdéviles que
se clasifican por 1las subpartidas 87.01 a 87,08 quedardn

exentas del pago del impuesto ad-valorem.”(42)

Estas disposiciones tenlan como objetivo estimular la
actividad exportadora de la industria automotriz, en especial
la nota nacional del capitulo 72 ayudaria a garantizar el
abasto de materias primas siderdrgicas a el sector de
autopartes sain el pago de 1los impuestos de importacién
correspndientes para obtener los materiales de la calidad
adecuada y precios competitivos de las autopartes gue se
destinaran a la exportacién directa o indirecta Jdsé lac
mercancias como tractores, vehiculos automéviles para el
transporte colectivo de personas, coches de turismo, para

usos especiales, chasises para estos vehlculos, carrocerias y
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las partes y accesorios de los mismos.

Como mencionamos en el andlisis del decreto de 1983 la
orientacidn exportadora se basaba en compensar grado de
integracién mencr con ia condicién de expertar. Aunqgue 1a
nota del capitulo 72 no distingue plantas industriales
exportaderas y dedicadas ai abasto del mercado doméstico
para acceder al beneficio de !a exencidén de impuestos de
importacién y al parecer esta liberacién comercial apuntaria
hacia una disminucién obvia al grado de integracién, el 29 de
marzo de 1988 }a Comisién Intersecretarial de ia Industria
Autcmotriz emite la siguiente resolucién:

“,..en relacién con el Grado de Integracién Nacional de los
componentes autemotrices, para el ano modelo 1988 Y

subsecuentes.

1. Los componentes automotrices en los que al menos la mitad
de su produccién se destine a la exportacidn directa o
indirectamente, podrén tener grado minimo nacional de 30%

2. Para los componentes automotrices cuya produccidén se

destine ptincipalmente al mercads demdsticn, fabricados
por erpresas ya establecidas  que cuenten con registro
vigente ante esta Secretaria, se adoptaran las

siguientes consideraciones:

A, Para efectos de cdlculo drl grado de integracién, se
renocerdn como nacionales todas las materias primas,

independientemente de su origen.
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b, Solamente serd exigible el grado minimo de integracién de
60% por linea de productos y no el global por empresa del

80%." (43)

Las - disposiciones antes mencionadas conformaban el marco
operativo del complejo automotor mexicano que mediante ectas
bases Intenta acceder a la modernizacién y eficiencia de 1la
produccidn de auteméviles y sus partes para ser competitivos

en los mercados externos.

A partir del ano de promulagacién de este decreto y hasta
1988 la actividad exportaora en e] complejo automotor tuvo un
impulso considerable, las cifras y nombres se abordaran con

mis detalle rn e] siguiente capjtulo,

4.~ DECRETO FARA EL FOMENTO Y MODERNIZACION DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ,

MAs recientemente, en diciembre de 1989 el Gobjerno Federal

considerando nque para consolidar los logros alcanzados y en

base a los objetivos de politica industrial y comercio

exterior era necesaria ia modernizacién del sector
automotriz, y bajo Ja conveniencia de que eeste cellor
Siguiera insertandsts activa y qradualmente en los morcados

internacicnales, promulga un nuevo decreto.,

El "Decreto para e) fomento y modernizacién de ja Industria
Automotriz” marcé la pauta para la consecucién de polfticas

de desregulacién econdmica para promover la competitividad vy



eficiencia del sector. As!{ como también reconocla la
necesidad de gque Jos vehlculos y sus componentes se
fabricaran a escalas eficientes y en condiciones de calidad y
precios internacionalmente competitives, para que fuesen

suceptibles de exportarse,

El objetivo central de este decreto era “fomentar el
desarrollo de la industria automotriz para consolidar los
avances logrados, ampliando su participacién en la economia

internacional”, (44)

Con este decreto cambjan las condiciones en las que se
desarrollaba la actividad del! sector. En ecuanto 4 la
industria terminal, éstas seleccionarfan los tipos y modelos
de vehlculos (ue producirian =n el pals considerando las
caracteristicas y ventajas de sus plantas y procurande el uso
eficiente de la capacidad instalada de sus recursos

digponibles.

Por otra parte, se autorizaba a la industria terminal a
complementar su oferta de vehiculos en el mercado nacicnal
mediante 1a importacidn de vehiculos nuevos mediante e] uso
de sus saldos pesitivos en balanza comercial y conforme a

ciertas reglas para la adquiciciédn de dichos automéviles.

La utiljzacién de los saldos positivos para la adquixicién
de unidades importadas quedd sujeta a las siguientes reglas:

"1.- For cacda peco o unidad monetaria de importacién  de
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veh{culos nuevos, las empresas deberdn de restar a su -saldo,
las siguientes cantidades:

a} Durante el ano-modelo 1391, 2.5 pesos o - unidades
monetarias.

b) Durante los anos-modelo 1992 y 1993, 2.0 pesos o unidades
monetarias, y

c}.~ A partir del ano-modelo 1994, 1.75 pesos o unidades
monetartias, y

11.~ El ntmero de vehi{culos a importarse por cada empresa
durante los anos modelo 1931 y 1992 no podrd exceder del 15%
del nimero total de vehicules vendidon en México por dicha
empresa durante cada ano-modelo. Este porcentaje serd del 20%

para el ano-modelo 1923

Las empresas gque no agoten Jos saldos positives por la
importacién de vehlculos nuevos durante cada ane modelo,
podrdn transferirtos al ejercicio siguiente o ecnajenar sus
derechos sobre utilizacidn de saldos a otras empresas de la

Industria terminal”. {45}

Coms 5o puede observar, a diferencia del decreto de 1983 no
hay l!irnitaciones en las linsas de vehiculos a producit, lo
que deja al libre juego de la oferta y la demanda Jos tipos

de veniculos a fabricar por la industria terminal.

La balanza comarcial de cada empre=a de la industria
terminal para cada ano-modelo ce calcularla a partir de esta

resolucidn restando el valor de las divisas obtenidas por la
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exportacién de sus productos automotrices y por las
exportaciones de partes y componentes promovidas por dicha
empresa ( exportaciones indirectas de la industria de
autopartes), el valor total de divisas de las importaciones
de materias primas, partes y componentes que realiza esta
empresa, as{ como el contenids importade de las partes vy
componentes que la terminal adquiriera de la de autopartes vy
de otros proveedores, bienes destinados a su ensamble como
equipo original de sus vehiculos y para la fabricacidén de
partes y componentes y el contenido {mportado de las

exportaciones promevidas por dicha empresa.

Por 1o que a la industria de autopartes se reflere, a
diferencia del decreto anterior no se condiclona a la
industria terminal a que en las lineas adicionales debieran
contener el 50\ del valor total de los componentes de la
industria de autopartes,

El nuevo criterio para fomentar la utilizacidén de partes vy
componentes producidos por proveedores nacionales y por la

industria de autopartes se gquiarfa en tante que el valor

agregado nacional de ias partes y tax producidos
por éstas y gGue jas ermpresac Ze  la  industria terminal
incorporen en la fabricacién en el pais de partes Yy
componentes y de vehiculos, no podra ser inferjor al 35% del
valor agregade nacional de sus productos. Este dltimo se

determina como el monto gque resulte de sumar al valor total

de sus ventas anuales en el mercado doméstico, el valor total
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de sus saldos en balanza comercial calculado en los términos

mencionados en parrafos anteriores.

El valor agregado nacional de las partes y componentes es la
diferencia entre la facturacién total de estos bienes, menos
las importaciones incorporadas a los productos objeto de
estas ventas. Asimismo, se sumardn las exportaciones de
productos automotrices de 1la industria de autopartes
promovidas por las empresas terminales se rTestara el

contenido importado de dichas exportaciones.

Bajo estos supuestos 1a industria de autopartes esta
obiigada a ser cada vez miAs competitiva para fungir como
proveedor de la industria terminal y por ese conducto acceder
a los mercados er'srnos, Incluso el mismo decrete presupone
la fabricacién de partes y componentes de exportacién por
parte de las armaderac lo que hace mds estreche el canal de

salida de sus manufacturas.

Tal e35 la desregulacién en materjia automotriz que al mismo
tiempo, ademds de abrogarss ) decreto de 198) se derogan
Programas de tfomento para !a industria automotriz, el
acuerde por e}l que se senalan los componentes opcionales
as! como lJos de lujo cuya importacién no podrd ser objeto de
subsidio; el acuerdo que establece la lista de componentes
que deben de ser considerados como de incorporacién
obligatoria y de fabricacién nacional por la Iindustria

automotriz terminal - que ya no lo serdn mds en adelante -,
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acuerdo que beneficiaba a buen numero de empresas dedicadas a
la fabricacién de autopartes, y por dltimo el que prohibe la
importacién de los vehiculos automotores considerados como de
lujo, los deportivos y los denominados Van, que sean
distintos de los de la produccidn nacional; para dar opcién a
su importacién mediante los mecanimos expuestos cuando se

hizo referancia al sector terminal.
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CAPITULO v
ACTIVIDAD EXPORTADORA DEL COMPLEJO AUTOMOTOR
MEXICANO 1983-1989,

1.,- EL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO 1983 - 1989,

En 1982 la situacién econdmica nacional se caracterizaba por
la calda de la produccidn, un déficit comercial, altas tasas
de !a inflacién, fuerte endeudamiento externo as! como un

gran défjicit de las finanzas publicas.

En esta etapa, el gobiernoc mexicano se enfrenté al reto de
contener el deterioro mcondmico y sentar las bases para que
la economi{a se hiciese competitiva a nivel internacional, En
este esfuerzo uno de los principales objetivos
qubernamentales fue el de establecer un marco econdmico tal
que permitiera a las empresas mexicanas ampliar Y
diversificar sus cperaciones de exportacidén, al tiempo que
les facilitara la adquisicién de materias primas, bienec
intermedios Yy bienes de capital del mercado internacional,
que fuesen mAds baratos y que coincidieran con las
especificaciones adecuadas para apoyar sus esfuerzos

eaxportadores.

De esta forma el secter externo jugarfa un papel
determinante en los principales objetivos de politica
econdmica, ya que se convertirfa en motor del crecimiento

econdmico y la principal fuente generadora de divisas

En estos anos el qobierno federal reallzéd esfuerzos de



p:aneaqldn‘ para inducir a 1as  empresas a mantener la
competftividad. A partir del! Plan Nacional de Desarrniloe
1983 -1988 que proponfa 1la recuperacién econdmica y el
crecimiente sostenido, se implantaron diversos programas
sectoriales en los que se priorizaron sectores industriales e
inclusive empresas en particular a las que se debiera
brindarse atencién especializada en materia de fomento a las

exportaciones.

Entre estos programas se destacan el Programa Nacional de
Fomento Idustrial y Comercio Exterior ({PRONAFICE}, El
Programa de Fomento Integral a las Exportaciones (PROFIEX) vy
las acciones adicionales en el marco de este programa que
intentaron dar mayor operatividad a las acciones de soporte,
Casi al finalizar el sexenfio anterior se acelerd la apertura
comercial y congelo el tipo de cambio utilizdndolos como

instrumentos antinflacionaries,.

La politica de comercio exterior a partir del esfuerzo de
planeacidn, corrid por tres vertientes:

1) La politica de fcmento y promocién de las exportaciones.
2) La polftica del tipo de cambio vy,

3) La politica de racionalizacién de la proteccidn,

En materia de fomento a las exportaciones podemos mencionar
los financiamientos por parte del Banco Nacional de Comerclo
Exterior, as! como programas cde fomento como el que se otorga

a las Empresas Altamente Exportadoras (ALTEX) o el de
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Empresas que importan temporalmente para producir art(culés

de exportacién (PITEX).

En materia de tipo de cambio, conforme al PRONAFICE, 1la
subvaluacién de nuestra moneda frente al délar, quedd como
dnico instrumento que facilitarla qgue las empresas
exportadoras obtuvieran un impulso, en especial a las
exportaciones no petroleras que apuntan a ser el principal
rubro de nuestras ventas al exterior. Con esto se logrd una

mejor{a en el saldo comercial de nuestro pals.

Por lo que respecta a la politica de recionalizacidén de la
proteccidn en esta etapa se aplicéd de tres formas: en primer
lugar, eliminar el requisito de permiso previo; en segundo,
eliminar 1los precios oficiales de importacién, sustituyendo
ambos por aranceles como mecanismos bdsices de regulacidn del
ingreso de mercanclas extranjeras y, en tercer lugar reducir

las tasas impositivas aplicables,

Por el lado de las importaciones los niveles registrados a
lo largo del sexenio son consecuencla de la politica del tipo
de cambio y Ia determinacifn a la baia ds los aranceles, Este
rubro denota un ceonctante Adinamismo; las compras externas han
venido aumentando a pasos considerables debido a que la

demanda interna dio signos de recuperacién,

Otra de }Jas causas es que las importaciones temporales en

este  sexenio han mostrado un crecimiento considerable., Este
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tipo de importaciones ocupan paulatinamente un lugar
privilegiado en la dindmica exportadora de manufacturas a las

que se integran.

Dentro de las importaciones temporales por tipo de bien,
podemos mencionar a los de uso intermedio como los que mas
participacién tienen dentro del total importado, seguido por

los de bjenes y de consumo,

Por lo que respecta a las importaciones por actividad
econémica, la industria manufacturera es la que mds ha
contribuido, ya que representa el 95% del total importado,
siendo en este sector los bienes de uso intermedio los que

mds han Intervenido, sequidos de los bienes de capital,

Dentro de 1os productos que mids se importan por este régimen
encontramos a los de material de ensamble para automéviles,
maquinas para el proceso de informacién y sus partes, pasta
para celulosa y refacciones para automéviles y camiones,
estos cuatro rubros representan la tercera parte de las

importaciones temporales.

Para interiorizar un poco mds en la actividad del =sector

externo comenzaremos por exponer algunos cuadros y cifras gue

son representativas de tal proceso.
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CUADRO 7

BALANZA EN CUENTA CORRIENTE
MILLONES DE DOLARES

ANO INGRESOS EGRESOS SALDO
1980 22405.90 33145.%0 -10793.60
1981 28014,20 44066.10 -16051.90
1982 28002.70 34223.70 - 6221.00
1983 28944.50 23626.20 - 5418.00
1984 32902.00 28663.90 4238.10
1985 30774.40 29537.70 1236.70
1986 24170.10 25A42.90 - 1672.80
1987 30568.60 26602.20 3966.40
1988 32589.90 35032.60 - 2442.70
1989 36585.60 42034.60 - 5448.40

FUENTE: (46)

La cuenta corriente de la Balanza de pagos es la suma de las
Balanzas comercial y de servicios; en ella se registra el
valor de todos los pagos que hace el pails al exterior por
compraventa de mercanclas y servicios. La partida de Ingresos
de esta balanza mide la cuantia de las disponibilidades del

pals para pagar las importaciones de mercancias y servicios,

Por tanto el saldo ‘de esta cuenta, si es positivo,
representard los recursos disponibles para invertir, aumentar
reservas o reducir su deuda, en caso contrario significa que
el palc para equilibrar sus cuentas con el exterior tendrd
que pedir prestado, recibir inversiones directas o disminuir

54U reserva.

En el caso de México en los anos en cuestién se notas un
claro desequilibrio en sus cuentas con el exterior, tan sélo

en 1988 se experimento un déficit de dos mil cuatrocientos
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millones de délares, cifra que se duplica para 1989 (VER
CUADRO 7}, no obstante que en 1987 se experimento un déficit

de casi cuatro mil millones,

Después de haber descrito un marco dgeneral pasaremos a la
balanza comercial, cuenta que enumera y cuantifica el wvalor
monetario de la totalidad de las compras y las ventas
unicamente por las mercanclas que el pals intercambio con el

exterior.

CUADRO 8

EVOLUCION DEL COMERCIO EXTERIOR DE MEXICO 1983-1989
MILES DE MILLONES DE DOLARES

1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989

Export. 22.3 24.2 21,9 16.0 20.6 20.6 22.7
Petroleras 16.0 16.6 14.8 6.3 8.6 6.7 7.8
No Petrol. 6.3 7.6 7.1 9.7 12.0 13.9 17.8
Manufact, 4.% 5.6 5.3 7.1 9.9 11.6 12.6
Import. 8.5 11.2 13.5 11.4 12.2 18.9 23.4
B.de Consumo 0.6 0.8 1.1 0.8 0.8 1.9 3.5
B.Intermedios 5.7 7.8 9.2 7.6 8.8 12.9 15,2
B.Capital 2.2 2.6 3.2 2.9 2.6 4.1 4.7

SALDO 13.8 12.9 8.4 4.6 8.4 1.7 -0.7

FUENTE (47}

El desequilibrio del! comercic exterior mexicano es en
general consecuencia de la apertura comercial, el descenso de
las exportaciones petroleras y de la pérdida de dinamismo de
la exportacién no petrolera. Los mil setecientos millones de
superdvit de la balanza en 1988 representan el menor monto
positivo y para 1989 se experimenté un déficit de casi

setecientos millones (VER CUADRO 8},
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En contraparte a las exportaciones, las importaciones
presentan una clara expansién, tendencia que desemboca en los

resultados deficitarios del dltimo ano.

CUADRO 9

EVOLUCION DE LA BALANZA COMERCIAL DE MEXICO 19B3-1989
MILES DE MILLONES DE DOLARES

1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989

Export. X 22.31 24,17 21,66 16.03 20.65 20.65 22.76
Import. M 8,55 11.2%5 13.2% 11.43 12.22 18.90 21.40
Saldo 13.76 12.94 B.45 4,59 B.43 1.7% .64
Exp/imp 2.6 2.3 1.6 1.4 1.7 1.0 -0.9
Aumento X s.1 8.4 {c.5 -26.0 28,29 0.0 10.2
Aumento M -40.8 31.6 17,4 -13.9% 6.9 54.7 23.8

FUENTE: (48)

Las exportaciones de 1988 fueron practicamente iguales a las
del ano precedente evidenciando el estancamiento de 1la
actividad expertadora, un pequeno impulso fué logrado en 1989
pero adn asi no se ha podido alcanzar el nivel de 1984 que el
el mas alto de! periodo analizado. En cambio, las

importaciones en 1948 crecieron 54.7% y en 1989 23.8%\,

La exportacidn petrnlara cada vez representa una menotr
proporciln del total, mientras que la no petrolera gana cada
vez mds terreno ya que aportd en 1988 el 67.5% de las divisas
por ventas al exterior, €] doble de las petroleras, para 1989
representan el 65.4% y las no petroleras registran un leve

irpulso para representar el 34.6%,

5in embargo, mientras que las exportaciones agropecuarias y
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mineras estdn practicamente estancadas, las manufacturas
siguen creciendo hasta alcanzar mds de doce mi) millones de
dbélares que representan el S4.6% del total en 1989; este
comportamiento se puede atribuir a la diversificacién de la
exportacrién en las manufacturas aungue la perdida del
dinamismo en este segmento es también paipable, pues en 1988

representaban el $6.2% (VER CUADRO 10).

Respecto de la expansién de importaciones senalaremos que
tos bienes de uso intermedio son {os de mayor demanda,

representande en 1988 el 68% y en 1389 65%\,

Las importaciones de bienes de capita) en los dos dltimos
anos se conserva alrededor del 20%, pero los bienes de
consumo experimentaron un aumento de 10.2% en 1988 a un  15%

en 1989,

CUADRO 10

ESTRUCTURA PORCENTUAL DE LAS EXPORTACIONES E IMPORTACIONES
MEXICO 1983-1983

1983 1984 138% 1986 1987 1988 1389

Export. 160.0 100.0 100,0 100.0 100.,0 100.0 100.0
Petrol. ?1.8 €8.6 68.1 39.3 41.8 32.5 34,6
Ko Petrol. 28.2 31.4 1.9 60.6 58,2 67.5 65.4
Aqropec. 5.3 6.0 6.5 13.0 7.5 B.1 8.0
Extrace. .4 2.2 .3 R 2.8 3.2 2.8
Manufact. 8.5 23.1 23.0 4.4 8.0 56.2 4.6
Import. 160.0 100.0 100.0 100.¢ 100.0 T2.0 100.0
B.de Consumo 7.2 7.5 8.1 T.4 5.3 10,2 15.0
B.Intermedios 67.1 €36 67.8 &6.7 72.2 68,0 65,0
B.de Capital 2%.7 22.9 23.9 5.8 21.5% 21.8 20.0

FUENTE : {49)

ne



La balanza comercial en este perfodo se ha caracterizado por
su tendencia a la baja, tan sblo de 1987 a 1988 el deterioro
fue del 79.2% y para 1989 el saldo fue negativo por casi seis

cientos ciencuenta millones de délares,

2.- COMPLEJO AUTOMOTOR MEXICANO. INDUSTRIA TERMINAL.
Partiendo de la definicién de Edgardo Lifschlitz ya senalada
Yy ampliamente expuesta del "complejo automotor” (50), este
apartado tratard del analisis del “ndicleo del complejo”
representado por la industria terminal, primera de las
unidades de andlisis para posteriormente en el siguiente
apartado terminar con e} andlisis de las actividades
productivas directamete relacionadas con el nicleo™,

representadas por las empresas productoras de autopartes cuya

produccidn esta dirigida a las terminales.

Las empresas de la industria terminal por su posicién como
"ndicleo del complejo” como lo senala Lifschitz se
caracterizan porque sus actividades ejercen un mayor

condicionamiento sobre las otras actividades del complejo.

Este condicicnamiento se da a travéz del eslabonamiento de
las relaciones productivas, es decir, en tanto las empresas
terminales requieran de satisfacer la demanda de articulos
que seradn integrados a los vehiculos automotores fabricados,
las actividades directas, indirectas vy complementarias
producirdn en funcién de 1la pauta determinada por las

primeras, sujetandose a los estandares de calidad requeridos.
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Las empresas terminales son las tecnoldgicamente mas
avanzadas en sus procesos productivos y en su mayorfa son
representadas por marcas extranjeras y su capital es

mayoritariamente inversién extranjera (VER CUADRO 11).

CUADRO 11

ORIGEN DE LA INVERSION EN LA INDUSTRIA TERMINAL 1982-1989
PARTICIPACION PORCENTUAL

EMPRESA FUNDADA 1982 19829

ANO CAPIT CAPIT CAPIT CAPIT

ESTAT EXTRN ESTAT EXTRN

CHRYSLER 1938 1 99 100
FORD 1925 100 100
GENERAL MOTORS 193% 100 100
NISSAN 1966 100 100
RENALULT 1979 50 40 100
VAM 1946 95 4 - -
VOLKSWAGEN 1954 100 100
DINA 1951 X 95 5
FAMSA 1974 ND ND x 49
KENWORTH 1952 x ND ND
TRAILERS MONTERREY 1346 ND ND ND ND
TRAKSOMEX ND x 40 - -
VICTOR PATRON 1948 ND ND ND ND
MASA 1959 x x

x* No daterminado; ND¢ No disponible
FUENTE: (51)

Dentro del complejo automotor mexlcano y especificamente en
las empresas terminales se encuentran en los vehicules
automotores la siquiente divisién:

-Automéviles
~Camiones
-Tractocamiones y

-Autobuses integrales

Para efectos de este estudio nos avocaremos a la categoria

an



de automéviles, aunque se mencionardn las restantes para

tener una visidn mds clara de la industria terminal.

Del cuadro anterior cabe hacer mencidén que las empresas de
automéviles gque fueron las primeras en fundarse tienen una

participacidén de capital extranjero muy elevada,

Sdlo VAM y RENAULT muestran participaclén estatal a
principios del perfodo, aunque para 1985, VAM deja de
producir y pasa a ser parte de RENAULT qulen deja de producir
en 1987 unidades completas, ya que desde 1982 se dedicaba a
producir motores para su exportaciédn, aunque tiene una
participacién marginal en esta actividad s{ se compara con

las restantes empresas.

Al final del perfodo sdlo cinco de las siete armadoras
producen para e} mercado interno y de exportacién, si{ nos
remontamos a 1998 cuando se contaba con dieciocho empresas
nos podremos dar una idea de lo concentrado que es el mercado
actualmente. En agquel entonces habla participacién mexicana
que producia corn licencia extranjeras, para el ensamblade de

automéviles.

Ei gran voldmen de capital necesario para la produccién de
la etapa terminal y el monopédlio de determinadas tecnologfas
desplazdéd a las empresas mexicanas del mercado terminal (52).

Las empresas terminales fabricantes de camiones,
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tractocamiones Y autobuses integrales presentan menor
participacién de capital extranjero, su participacién en la
actividad exportadora es prdcticamente nula, perc su

dependencia tecnolégica del exterior es evidente.

Aunque el presente estudio trata del andlisis de la
actividad exportadora la semblanza de la produccién vy
ventas del mercado doméstico nos revelard el comienzo de la

orientacién exportadora del complejo automotor mexicano.

CUADRC 12

PRODUCCION Y VENTA DE AUTOMOVILES 1979-1989

AND PRODUCCION VENTAS VAR. ANO ANTERIOR
1979 280049 266906 ——
1980 303056 286041 7.17
1981 359497 340363 18,99
1982 300579 26761 -15.7%
1983 2071137 132052 -33.03
1984 244704 217650 13,33
1985 297064 242187 11,27
1986 208469 160670 -33.66
1987 277408 154152 - 4,06
1988 353500 210056 36,27
1989 438632 274505 30,60

FUENTE: (53)

Como ya lo hemos mencionado, México a partir de 1982 se
encuentra ante una diflcil situacidén y entre uno de sus
problemas se encuentra la contraccién de los mercados. En los
anos 1982 y 1983 en las ventas de automéviles se dejan ver

claramente los resultados de esta crisis {VER CUADRO 12).

Dentro de esta situacién el gobierno federal {mplementa



medidas para la modernizacién de la planta industrial como
parte de una nueva estratégia de desarrollo y se plantea que
el motor del crecimiento residir{a principalemente en las
exportaciones manufactureras y en la sustitucidn eficiente y

selectiva de {mportaciones,

La reconversidn industrial tiene su sustento tedrico en el
Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988 y en el cual se
plantea:

a) eliminar protecclonismo y desarrollar las exportaciones
industriales para solucionar el endeudamiento externo,
b) elevar la productividad para ser competitivos a escala

mundial,

Ademis de estos planteamientos se implementaron medidas
espec{ficas b4 adicionales para el fomento a las
exportaciones, mediante programas e incentivos que ya hemos
expuesto en el capltulo 1l de este Lrabajc (54).

CUADRO 13
UNIDADES EXPORTADAS POR EMPRESA 1983-1989

1963 1984 1985 1986 1987 1988- 1989

CHRYSLER 2384 6755 18456 43689 62811 50392 67840
DINA 3 100 17 351 25 544 4
FAM3A n [} c 0 o 0 0
FORD MOTOR b o o 0 $1773 66361 33580
GEN. MOTORS 4 TBI9T 29466 1BET2 32272 36506 43376
MASA o 1 o [} [ o 2
NISSAN 1107 2560 6012 9124 16107 18871 2513)
RENAULT o 716 871 182 0 [ L]
VOLKSWAGEN 18690 15171 3249 64 85 473 2306S
VaM 100 0 ) o [} [} o
KENMEX 238 435 353 327 [} 0 1
V. PATRON c o 0 Q 0 0
TOTAL: e 22456% 32635 #58423+¢72429 #16307301731472135999

FUENTE: (55%)
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Como se puede observar, la actividad exportadora ha ido en
aumento aungue con mayor intensidad a partir de los anos
1982-19R83, en los cuales ante la contraccién del mercado
interno se busca aliviar la crisis al concurrir a 1los

mercados externos,

Un dinamicmo casi sin precedentes se experimenta en los anos
siguientes, aungue para finales del periodo analizado se
pierde este dindmismo de la primera etapa y la
desaceleracién de las exportaciones desemboca en el

estancamiento de las mismas,

Cemo ya hemosz anoctado las principales empresas que concurren
a los mercados externos son las fabricantes de automéviles
fillales de firmas extranjeras, norteamer{canas en su mayoria
con excepcién de Nissan -japonesa- y Volkswagen -alemana-,
los fabricantes de tractores y tractocamiones tienen una casi
nyla actividad exportadora y scn de capital nacional vy

sstatal (VER CUADRG 13}

Para 1988 practicaments se reduce a cuatro el nimero de
empresas que llevan a cabo el 99% de las exportaciones del

sector terminal.

La primera etapa de auge se puede atribuir a las facilidades
fiscales y administrativas proporcionadas por el gobierno
federal; cabe hacer mencién agul que las cinco empresas

fabricantes Je automéviles estan consideradas y prefernciadas
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dentro del programa de las “Empresas altamente exportadoras”

(ALTEX) .

La sequnda etapa, la de la pérdida de dinamismo, no es mds
que el reflejo de la crisis de la economia en su conjunto que

no ha podido ser superada (56}).

Los esfuerzos han sido grandes pero insuficientes,
recordemos que en el decreto de integracién de 1a Industria
automotriz de 1983 se plantea un menor grado de integracién a
cambio del aumento en las unidades exportadas comc eje de
accién para o] repunte de las exportaciones y una mayor
captacién de divisas que servirifan para equilibrar la balanza

comercial mexicana.

Como ya se apuntd en el caplitulo I de este estudio el
complejo automotor dentro de la clasificacién industrial esta
representado por la rama 5 y 57 que corresponderfan la
primera a la industria terminal y la segqunda a la de

autopartes respectivamente,

E1 cuadro catorce nos  rmostrard  los productos y montos
axportados séle hasta el anho 1987 de la rama 56, pues al
momento de realizar este andlisis no se contaba adn con les
datos para el ano 1988 por parte de las dependencias

gubernamentales y organismos de la industria automotriz,

£s evidente a simple vista que los automdviles son los de



mayores montos sobre los demds vehlculos; ya para 19867
representan alrededor del 97\ del total de las exportaciones

de la rama.

En los comentarios finales de este estudio se comparardn los
montos exportados por las ramas 56 y 57 con los de las
exportaciones totales para conocer su presencia en ia

balanza comercial y cuenta corriente,

Por otra parte el apéndice "A" al final de este trabajo dard
un mayor acercamiento en lo que respecta a los tipos de

productos exportados.

Por udltimo el cuadro quince nos permitird conocer los
mercados a 10s que concurren las exportaciones de automotores
mexicanos. La muestra corresponde a los anos 1987-1989 de
donde se desprende que nuestro mayor mercado es el de los
Estados Unidos, en donde se concentran en promedio el 83% de

los vehlculos exportados,

El resto de lozs vehlculos son destinados en su mayoria a
América Central, del Sur y marginaimente a los demds A4reas
de! mundo. Esta concentracidn se debe a la cercanfa de las

casas matrices norteamericanas y sus fillales en México,

Finatmente es muy importante senalar que 1los automéviles
exportades por la industria terminal aunque estan integrados

por algunas piezas del sector de autopartes, las divisas
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CUADRO 15
EXPORTACION DE UNIDADES POR DESTINO 1987 - 1989

1987 1988 1989
AMERICA 162,326 172,740 193,050
NORTE 145,658 153,040 168,909
+«ESTADOS UNIDOS 140,641 148,017 162,987
*CANADA 5,017 5,023 7,283
CENTRAL 12,621 11,187 9,698
SUR 4,047 8,513 14,443
AFRICA 0 92 125
ASIA . 377 4 64
EUROPA 370 31 7448
TOTAL 163,073 173,047 193,983

FUENTE: (58}

generadas se contabilizan al exportador directo o sea a la

armadora.

El sector de autopartes exporta mediante la industria

terminal lo que limita su capacidad exportadora,

Generalmente la armadora compra en moneda nacional a las
empresas de autopartes y las comerclaliza en moneda

extranjera.

Este condicionamiento por parte del ndclec del complejo
produce grandes ganancias a las empresas terminales. Aunado a
este mercado oligopdlico, la brecha tecnolédgica convierte a

la industria terminal en el principal conducto de salida de

R



las - exportaciones mexicanas hacia los . mercados externos,

principalmente al de Norteamerica.

3.- COMPLEJO AUTOMOTOR MEXICANC, INDUSTRIA DE AUTOPARTES.

En el presente apartade se analizard 1a actividad
exportadora de las “actividades productivas directamente
relacionadas con el nicleo” representadas por la industria de
autopartes; cuya caracteristica principal es que sus
manufacturas son dirigidas principalmente a la industria

terminal o ndcleo del complejo,

Las empresas productoras de autopartes, mucho mds numerosas
que las terminales estan integradas por unidades econdémicas
de mediano y pequeno tamano. Para 1988 se registraron 205
empresas que de alguna forma concurren al mercado externo vya
sea directa o indirectamente, El apendice "B" al (final de
este trabajo contiene la lista de las empresas exportadoras

de autopartes.

Este conglomerado de empresas estd {ntegrado tanto de
empresas con capital nacional como de aquellas en que el

capital extranjero tiene una presencia importante.

La produccién de autopartes va desde motores, transmisiones,
embragues, cajas de velocidad, hasta engranes, defensas vy
amortiguadores, La mediana y baja tecnologla se conjugan para
suministrar los repuestos oriqinales con los que que integran

las unidades completas de la industria terminal.
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Aunque la actividad principal de las empresas terminales es
la produccidén y ensamble de unidades completas, identificada
esta actividad en la rama 56 de la clasificacién industriatl,
aqui{ cabrla la observacién de que en la prdctica van mds alla
de esta definicidén, "El decreto automotriz de 1962 aumentd
significativamente ol contenido local al 60y y 1limité 1la
integracién vertical de componentes adicionales a los no
producidos por la industria de autopartes y al ensamblado de

vehlculos y motores solamente(59).

Esta medida gqubernamental fue aplicada al nidcleo en la
produccisn de las terminales a la fabricacidén de motores, que

son propliamente una autoparte de la rama 57,

Lo anterior responde a que en MAxico no se cuenta con
tecnologfa propia para fabricar este tipo de productos. EIl
cuadro diesiseis muestra a las empresas exportadoras de

motores que dominan este rubro hasta 1987,

CUADRD 16
VOLUMEN DE EXPORTACION DE MOTORES POR EMPRESA 1982-1987
UNIDADES
EMPRESA 1982 1983 1984 1985 1986 1987
CHRYSLER 132620 264810 357310 309496 2723163 234358
DIESEL NAL. -~ - 25 448 261 40
FORD MOTOR 1000 21000 133000 172000 296000 275000
GEN, MOTORS 137947 34B669 475247 520976 479431 463456
NISSAN -- 165 27023 54498 3josso 72033
PENAULT - - - $0178 3sost 79556
VOLKSWAGEN 45734 73730 164946 209807 2072377 242331
TOTAL s 320301« 708234+115755121317403+1325163+1367380

FUENTE: (60)



He aguf donde se pone de manifiesto el condicionamiento del
nticleo con respecto a las demds actividades del complejo, en

este caso el condicionamiento tecnolédgico es evidente.

Hecha esta observacién sdélo quedarf{a apuntar que dentro de
estas empresas DINA, de capital nacional aparece dentro de
este cuadro, perc sus voluimenes de exportacién son

marginales.

En cuanto al resto de las autopartes no pocas manufacturas
tienen presencia de capital y tecnologia extranjera, por
ejemplo transmisiones, aparates electromecdnicos, embragues y
que decir de los neumdticos, empresas que en algunos casos
como Good Year Oxo ostentan un 100% de capital extranjero

{61).

Finalmente la produccién de manufacturas de baja tecnologia
tales como acumuladores, estampados, partes de (fundicién vy
sistemas mecdnicos no muy complejos son (fabricados por

empresas de capltal nacional.

Como se puede observar =n un primer acercamiento general no
se puede concebir al sector autopartes sin verlo a travé: de
la industria terminal o ndicleo, yue marca l!a pauta en el

nivel tecnolédgico y productivo,

A continuacién se hardn algunas consideraciones técnicas de

la {industria de autopartes para ampliar lo anteriormente
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expuesto y posteriormente retomar la actividad exportadora.

Una primera consideracién hecha en torno a la competitividad
del sector de autopartes seglin estudios al respecto revelan
“...que aproximadamente la mitad de las partes que se
abastecen del mercado domestico tienen un costo igual o menor
que en los Estados Unidos. La otra mitad de las partes
mexjcanas, las cuales deben ser adquiridas en México
{contenido local o lista de partes obligatorias) no son

competitivas y tlpicamente cuestan un 20N mds (62).

La gricica tres nos muestra los [actores econédmicos de
producir el mismo vehiculo en México contra su produccidén en
Estados Unidos. Para efectos prdcticos, 1os costos son
identicos ya que la efectividad de costos de ensamble ({inal
{menor costo de mano de obra) es mucho mds favorable en
México, Esto compensa a1 mayor costo total (falta de

competitividad) de las partes producidas en México.

Ahora blen si nos remitimos al decreto de 1983 se encontrard
que las 1llneas adicionales de exportacién en su escala de
integracién naciznal pueden tener un minimo de 30%, si  se
exporta el B0% del tetal de la linea, lo que permitiria a las
terminales seleccionar solamente partes mexicanas
competitivas y ganar adin mds ventaja en la efectividad de los

costos de la mano de obra del ensamblaje final mexicano.

La informacién y anAlisis de datos de 1las empresas
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productoras  de autopartes revela una pequena industria
altamente concentrada; cuarenta companias principales de un
total de trescientas generan dos terceras partes de . las

ventas totales.

La industria de autopartes esta altamente concentrada
dentro de cada grupo de partes; es frecuente que la
participacidén de mercado de la mayor empresa fabricante de un

producto sea superfor a 50% (VER CUADRO 18},

CUADRO 17
CONCENTRACION DE ALGUNAS PARTES CLAVE
PARTE NUMERO DE EMPRESAS PARTICIPACION % DE LA EMPRESA
MAS GRANDE
Embragues 3 40 N
Pistones 2 90 N
Antllos 3 80 A
£jes 2 90 %
Amortiquador L] 40 5

FUENTE: {[64)

Adn fa concentracidn se presenta entre las cuarenta
corpanias mas grandes pues de este grupo sélo diez empresas
tienen un indice de exportaciones respecto del total de
ventas de un 66N, Las  exportaciones estan altamente

coficentradas en un namero pequeno de empresas. (65)

Como se menciond a) principio de este apartado los productos
de las actividades directamente relacionadas con el nicleo
del complejo e€stdn contenidas en la rama S7 de la

clasificacién industrial que en el cuadro 14 de este estudie
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contienen las exportaciones realizadas, como en el caso de la
rama 56 la informacién de que se obtuve reglstro es hasta el

ano de 1987.

Como se puede observar los productos de mayor tecnologla
guardan una posicién preponderante en la exportacidn; motores
y cajas de velocidad que como ya hemos apuntado son las
empresas terminales quienes producen y comercializan con sus

casas matrices la totalidad de sus manufacturas.

En particular la exportacién de motores, en 1978
representaban el 39% de las exportaciones totales, en los
tres anos sigquientes experimentan una baja, pero a partir de
1982~-1983 con la orientacién exportadora del sector
automotriz repunta a niveles de hasta el 82% en 1985, para
jos anos 1986 y 1987 se mantiene a niveles de 71% y 76%

respectivamente (VER CUADRO 14}.

Dentro de las demds autopartes ya de baja tecnologia podemos
encontrar a los Arboles de transmisién, ejes o flechas,
fundicién en general, asi como engranes y algunas otras
partes y piszas de sistemas mecdnicos y cuya participacidn va
del 1N al 3% en su conjunto y que se fabrican en empresas

generalmente de capital nacional.

Hasta este punto es pertinente recordar que las
exportaciones de autopartes del cuadro 14 Son directas y

contabilizadas como divisas generadas por las autoparteras,
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pues cuando las exportaciones de autopartes salen al
extranjero por conducto de las terminales integradas a las
unidades completas, las divisas son acreditadas en su
totalidad a éstas dltimas, lo que de alguna manera limita su
capacidad exportadora al no acceder a las divisas ‘generadas

por sus manufacturas.

Dentro de los datos a los gue se tuvo acceso se pudo obtener
por parte de la Industria Nacional de Autopartes (INA)
informacién correspondiente a sus exportaciones directas
tipos de productos, as! como la participacién de los
productos exportados por estas empresas en la industria
automotriz terminal 1lo que dard una ldea mds exacta de las
proporciones en cada una de las Areas de estudio, el nicleo
del complejo y las actividades directamente relacionadas con

éd3te.

La grafica cuatro nos presenta un sector donde el ndmero de
empresas que acceden a los mercados externos varia ano con
ano, aunque el diferencial no es muy pronunciado y se
experimenta en general una tendencia al aumento de empresas

en la actividad exportadora.

La grafica cinco representa la dindmica de la actividad
exportadora de estas empresas que con algunos altibajos en el
perlodo 1983-1988 mantienen su presencia en los mercados

externos,
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El cuadro 21 con un marco mids detallado de las autopartes
que se utilizan en los procesos productivos refleja mis
claramente el porcentaje del valor de estas manufacturas, en
el ndcleo y en las actividades directamente relacionadas con

éste; industria terminal y de autopartes respectivamente,

Como se podrd apreciar una vez mdas, los componentes de
tecnologla avanzada representan mayor porcentaje del valor en
ia industria terminal; ejemplos de esto son los motores con
85%,37% y siendo sélo 6 empresas l1as que exportan esta
autoparte, 1los ejes con diferencial con un 70% en la
industria terminal y 10 empresas exportadoras, as{ como
algunas otras partes que en el sector terminal alcanzan casi

un 50% del valor., La concentracidén del mercado es evidente.

Respecto de las demds autopartes, dentro del sector al que
pertenecen se puede apreciar una concentracién bastante
alta en la exportacidén de necumdticos donde el 98.8% del valor
es exportado por 7 empresas frenos y sus partes con un 99.85%
por sélo 2 empresas, partes para acumuladores con 99.8% y 3
empresas exportadoras, dispositivos de arrangue con un 99,43%\
con 11 empresas vy rodamientos de bolas con porcentajes

similares por citar algunos ejemplos,

Dentro de las autopartes de baja tecnologla se pueden
encontrar las partes y accesorios de las carrocerias con un
64,79% y 82 empresas exportadoras, partes para frenos con un

82.05% y €0 empresas, volantes columnas y cajas de direccidn
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con "un 77% vy representado por 77 empresas, entre otros

muchos productos,

El final del cuadro concluye mostrando que casi las dos
terceras partes del valor de las autopartes son exportadas
por la industria terminal y sélo un 37.84% del valor es

exportado directamente por la industria de autopartes.
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COMENTARIOS FINALES

Primeramente y en referencia a la rama 56 que corresponde
exclusjvamente a vehiculoes automdviles, o sea a la industria
terminal se puede apreciar claramente que la dindmica de 1la
actividad exportadora va en aumento; aunque los datos a que
se2 tuvo acceso por {raccién sdlo comprenden hasta en ane de
1987, para 1988 el monto por exportaciones de esta rama segin
estimaclones fue de 2962 millones de délares (6%}, lo que
significaria un aumento de 242% respecto del ano anterfor,
{70) aumentos nunca experimentados sino hasta mediados de los
anos ochentas como resultado de la orientacidn exportadora
del complejo automotor., Ya para 1389 las exportaciones llegan

a Jos 3147 millones de délares.

Por lo que respecta a la rama 57, la dindmjca exportadora ha
sido  también muy marcada, esto es normal si recordamos la
premisa de que la empresa de autopartes, existe y produce eon

funcidn de la demanda del sector terminal,

Es {mportante resaltar que en esta rama los motores tienen
una presencia muy elevada en el total de las exportaciones,
Como ya se apuntd leos principales tapricanies son empresas de
la industria terminal, fundamentaimente Chrysler, Ford,

Genera] Motors, Nissan Renault y Volkswagen.
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Si excluimos los montos por motores para automéviles de los
anos 1982 a 1987 que es el dltimo ano del que se tienen
datos por fraccién y clase de producto, la presencia de 1la
industria de autopartes por porcentajes representarfa 38%,
28%, 39%, 18%, 28% y 23% del total de las exportaciones de la
rama 57 en los anos respectivos, Los porcentajes anterjores
nos revelan una vez mds el condicionamiento del nucleo del
complejo respecto de las actividades directamente

relacionadas con éste (71),

Segin datos de la Industria Nacional de Autopartes para el
ano 198R se exportaron 822 millones de délares por concepto
de autopartes, en referencia al ano anterior y excluyendo las
expertaciones de motores la cantidad total de autopartes fue
del orden de los 675 millones, 1o que significarfa un
aumento para 1988 de 17.8% (72); para el ano de 1989 se
aljcanza el nivel de jos 1500 millones de ddlares en

autopartes exportadas, (73}

Al igual que la rama 56 este aumento en la dindmica
exportadora se empieza a dar en los anos 1984-1985, también
como resultado de la misma orientacién exportadora del

complejo automotor.

Con base en los datos del cuadro catorce se puede confirmar
que casi las dos terceras partes del total de las
exportaciones entre las dos ramas son realizadas por la

industria terminal (automéviles y motores) y sélo un terclo
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de " estas son realizadas directamente por la industria de

autopartes.

Las fuentes de donde se tomaron las cifras referente a las
exportaciones de las empresas de autopartes para los anos
1988 y 1989, no especifican los montos por tipe de producto,
por lo que no se podria estimar el monto de la fabricacién de
motores que en su mayori{a son manufacturados per la industria
terminal y por lo tanto el valor que corresponderfa a las
partes automotrices elaboradas por la industria de

autopartes.

Por otra parte es importante conocer la participacién del
complejo autoemotor en Jlo que se reflere a la balanza
comercial, as{ como a la cuenta corriente, lo cual nos dard
una idea mAs clara de la magnitud de 1la capacidad

exportadora del complejn,

Los cuadros diecinueve y veinte muestran la participacién
del complejo en estas dos cuentas, Respecto de la balanza
comercial es claro el aumento de la paticipacién en el total
de las exportaciones de mercancias hasta llegar en 1989 a
representar ¢l 20.4% Aunque hay que tomar en cuenta que
durante los dos dltimos anos se experimenta un estancamiento
en 1as exportaciones tetales, esto as debido a la baja de las

ventas del petrdleo,



CUADRO 19

PARTICIPACION DEL COMPLEJO AUTOMOTOR CON EXPORTACIONES
EN LA BALANZA COMERCIAL
MILLONES DE DOLARES

EXPORTACION EXPORTACION %
RAMA

MERCANCIAS 56 Y 57 DEL TOTAL
1982 231229.6 436.8 2.0
1983 22312.0 664.3 3.0
1984 24196.1 913.7 3.7
1985 21663.7 1129.2 5.2
1986 16030.9 1120.8 6.9
1987 20656.2 2763.1 13.3
1988 20657.6 3784.0 18.23
1989 22760.0 4647.0 20.4

FUENTE: (74)

En tanto que de la participacién en la cuenta corriente,
ingresos de divisas por mercanclas y servicios, el complejo
presenta también un aumento y mayor participacién respecto
de]l total; para 1989 el complejo automotor representa el
12.0% del total de las divisas generadas en el pals, cifra
bastante significativa, cabe hacer mencién que el complejo
automotor pertenece al sector manufacturero, que es el mis
dindmico de la economifa, y que este tipo de actividades se
perfilan a ser una importante fuente en la captacién de

divisas de la economia mexicana,



CUADRO . 20

PARTICIPACION DEL COMPLEJO AUTMOTOR CON EXPORTACIONES
EN LA CUENTA CORRIENTE
MILLONES DE DOLARES

INGRESOS EXPORTACION “
RAMA
56 Y 57 DEL TOTAL
1982 28002.7 436.8 1.5
1983 28944 .4 664 .3 2.2
1984 32992.2 913.7 2.7
1985 30774, % 11292 l.6
1986 24170.1 1120.¢8 4.5
1997 30568.6 2763.1 9.0
1988 32589.1 3784.0 11.6
1989 36585.6 4647.0 12.0

FUENTE: (75)

Como hemos podido observar este aumento en la dindmica
exportadora del complejo esta sustentada por la orientacién
exportadora que se ha instrumentado en la economfa mexicana
por parte del sector gubernamental mediante programas de
fomento a la industria y el comercio exterior en general y el
sector automoitriz en particular mediante los decretos de
racionalizacién en 1983 y el de fomento y modernizacién

recientemente decretado en diciembre de 1989,

Dichas dicposiciones orientadas hacia la optimizacién de
Tecursos y una mayor eficiencia del complejo para mediante la
eficiencia y productividad ser mds competitivos en los
mercados exteriores y captar mayores montos de divisas por

exportaciones,



Coma  hemos podido costatar dentro del complejo automotor,
ei ndcleo esta representado por empresas transnacionales,
subsidiarias de matrices fundamentalemente estadounidenses y
que no sdlo limitan su dmbito de accidn a la etapa terminal
sinc que tienen una presencia preponderante en el sector de
autopartes con la (fabricacién de motores, ya Ssea para
integrarios a unidades completas o ser exportadeos como

autopartes,



CONCLUSIONES

El Ambito’econbmlco del complejo automotor mexicano se puede
identificar claramente dentro de las empresas productoras de
vehiculos automotores y de las empresas que en sus relaciones
econémicas estan principalmente ligadas a las primeras que se
conocen como empresas termjnales, y a las sequndas rcomo

empresas de autopartes.

Esta vinculacién mediante las relaciones productivas de 1la
industria terminal o nicleo del complejo con la industria de

autopartes cuyas actividades estan directamente relacionadas

con el ndcleo, ligan y condicionan a éstas dltimas al ser las
empresas terminalez el principal conducto de salida a los

productos fabricados por las empresas de autopartes,

Este condicionamiento se ¢da en 1a medida en que las empresas
terminales productoras de los vehi{culos automotores de
exportacién, marcan las pautas en la preduccién Yy
caracteristicas de las partes que habrdn de inteqrar el
vehiculo terminado. Las exportaciones de unidades completas
=a realizan principalmente a los Estados Unidos. Las partes
de mayer tecnologla, come motores para leos vehlcules, no s5on
fabricados por la industria de autopartes, sino por plantas

que para ese fin son creadas per la industria terminal.

Estas empresas se caracterizan por ser en su maynria

subsidiarias de empresas transnacionales, cuyas matrices son

11



fundamentalmente estadounidenses.

Las empresas de autopartes se dedican principalmente a 1ia
produccidn de autopiezas de bajo contenido tecnolbgiéo que
serdn integradas a los vehiculos que finalmente exportard la
industria terminal, y las divisas generadas por estas
transacciones serdn acreditadas a las empresas terminales; lo
que se conoce cemo exportaciones indirectas de la industria

de autopartes.

Las exportaciones directas de la industria de autopartes son
en su mayoria de repuestos y concurren légicamente al mercado
estadounidense que ez a donde se venden las unidadas

completas con fu equipo original.

Medidas instrumentadas por el sector gubrernamental han
permitido que se trabaje bajo este marco, algunas de las
disposiciones se encuentran plasmadas en los programas de
fomento para la industria en general o en los decretos que se

han emitido para el sector automotriz en particular.

Esta situacién condiciona la capacidad exportadora de las
empresas de autopartes al ser el nicleo del complejo el

principal conducto de salida a la produccidn de autopartes.

El ndclec Adal complejo o industria terminal esta compuesta
por un pequeno grupo de empresas que concentra la produccién

y comercializacion de los automotores por lo que obtiene
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ganancias extraordinarias al adjudicarseles las divisas por
productos- fabricados por las empresas de autopartes gque

comercializan con sus casas matrices en el exterior.

E!l complejo automotor visto en su conjunto al concurrir con
sus productos al exterior a partir de la orientaciédn
exportadora de la economia mexicana en 19683 mediante medidas
de apoyo a la industria y el comercio exterior ha

experimentado un aumento en la dindmica exportadora.

Las ramas 56 vy 57, fabricacién y ensamble de vehiculos
automotrices y fabricacjén de carrocerlas, motorec, partes
y accesorios automotrices respectivamente han experimentado
a partir de 1984-1985 un repunts en la actividad exportadora,
1legando a representar casi una quinta parte de las

exportaciones de la balanza comercial para 1988,

En un marco mids general estas exportaciones comparadas con
el total de Ingresos en la cuenta corriente de la balanza de
pagos llega a representar para el mismo ano el 11.6%, e}
aumento es significativo si tomamos en cuenta que para 1982
representaba  apenac el 1.%% del total de  las divisas

generadas por e} pafe,

La tendencia del complejo automotor en el sector externo de
la economia se vislumbra a la alza pues forma parte del
sector manufacturero que el el perlodo analizado 1983-1987 se

ha revelado como o] mAs dindmico en el sector externo de la

1121



economfa,

Por dltimo, en cuanto al papel del sector autopartes dentro
del mismo complejo como se ha expuesto se puede concluir que
debide al concicionamiento desde el punto de vista de las
relaciones productivas as! como del tecnolégico vy las
limitaciones de orden administrativoe a su capacidad
exportadora no podrd tener una perspectiva mis amplia en el
sector externo mientras no se libere de tales

condicionamientos,

Los dos primeros obstaculos no parecen poder ser resueltos
en 21 corto plazo pero el tercero de los aspectos podria ser
abordado mediante el cambio del marco normativo en favor de

la industria de autopartes,

Se busca una industria de autnpartes productiva y eficiente
para competir a nivel internacional en los mercados externos,
pero debido a la polltica de globalizacién de la industria
terminal internacional, que consiste en optimizar la
operacién de abastecimiento, produccién almacenamiento,
distribucidn, comercializacién, desarrollo tecnolégico,
eatcatara, de las matrices terminales, lleva a las
subsidiarias en nuestro pals a marcar 1as pautas en cuanto a
montos y caracteristicaz de las autopartes que se habrdn de
producir  para 4sztas que finalmente exportardn las unidades

completas,



Teniendo como centro de optimizacién de recursos en pafs de
origen del capital de la subsidiaria y en el mismo, el miximo

beneficio de sus duenos y accionistas,
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APENDICE “B”
EMPRESAS EXPORTADORAS DE AUTOPARTES

A.B. CHANCE DE MEXICO
A.P. DE MEXICO

ABEX INDUSTRIAL

ACABADOS AUTOMOTRICES
ACABADOS FINOS INDUSTRIALES
ACCESORIOS AUTOMOTRICES ATLAS
ACEROS AUTOMOTRICES
ACEROS TROQUELADOS
ACOJINAMIENTO SELTHER
ACUMULADORES MEXICANOS
AEROFIRX

AEROQUIP MEXICANA
AISLANTES LEON

ALTA MECANICA AUTOMOTRIZ
AMP DE MEXICO

APPLIED POWER DE MEXICO
ARALMEX

ARBOMEX

ARCOMEX

ARELEX

ABOCHI LOCKET
ARQUIMETALICA

ASIENTOS AUTOBUSES AMAYA
ATSUGI MEXICANA
AUTOFORJAS

AUTOMAGNET
AUTOMANUFACTURAS
AUTOMETALES

AUTOPARTES MEXICANAS
AUTOPLAS

AUTOPRICIZA

AUTOSEAT

BALATAS INDUSTRIALES AUTO-
MOTRICES

BENDIX MEXICANA

BENDIX PEMSA CINTURONES DE
SEGURIDAD

BOCAR

BORG AND BECK DE MEXICO
BUJIAS CHAMPION

BUJIAS MEXICANAS

C.R, MEXICANA

1388

CABLES AUTOMOTRICES

CARBU PARTS

CARBURADORES DE MEXICO

CARDANES

CARPLASTIC

CARROCERIAS Y ENSAMBLES AUTOMO-

TRICES

CAV INYEC DIESEL

CENTRAL DE INDUSTRIAL

CTHAMPION HOBART

CIA. AMERICANA MEXICANA MEXICANA
INDUSTRIAL

CIA. HULERA EUZKADI

CIA., HULERA GOODYEAR 0OXO

CIA. MEXICANA DE FABRICACIONES

ELECTROMECANICAS

CIFUNSA

CILINDROS AUTOMOTRICES

CITLA

CLEVITE DE MEXICO

CCMOPANIA HULERA TORNEL

CCMPONENTES DE PRECISION

CONCEPTOS Y TECNOLOGIA AUTOMO-

TRIZ

CRISTALES INASTILLABLES

CUMINS

DIENER DE MEXICO

DINA MOTORES

DINA ROCKWELL NACIONAL

DINAMICA AUTOMOTRIZ DE MEXICO
ISTRIBUIDORA DE AUTOINDUSTRIAS

DUPONT

DURAMAX

EATON

ECHLIN MEXICANA

EJES TRACTIVOS

ELASTOMEROS Y POLIMEROS SIN-

TETICOS

ELECTRO OPTICA

ELECTRONICA CLARION

ELYA

EMPAQUETADURAS ATLAS



ENGRANES CONICOS

ENSAMBLES ELECTRICOS AUTO-
MOTRICES DEL NORTE

EQUIPO AUTOMOTRIZ HEMEX
EQUIPOS AUTOMOTRICES NACIO-
NALES

ESSEX ELECTRICA INDUSTRIAL
FABRICA DE ATOPARTES
FABRICACION DE PARTES Y
BIENES DE EXPORTACION
FILTROS ATSA

FLEXIBLES AUTOMOTRICES
FORJAMEX

FORMAMEX

FRENOS HIDRAULICOS AUTO-
MOTRICES

FRENOS LUSAC

FRIGOTHERM MT QUAY

GABRIEL DE MEXICH

GATES RUBBER DE MEXICO
GENERAL POFO

GOHNER DE MEXICO

GONHERMEX

GREER MEXICO

GRUPO INDUSTRIAL JAEGER
GRUPO INDUSTRIAL NKS
HENDRICKSON MEXICANA
HEXAQUIMIA

HIDROMEX

IMPLEMENTOS UNIVERSALES

INA RODAMIENTOS

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
INDUSTRIA DE BALERCS INTER-
CONTINERTAL

INDUSTRIA DT RETUESTOS
INDUSTRIA ELECTRICA AUT
INOUSTRIA ELECTRICA
INDUSTRIAL AUTOPARTES DE
CELAYA
INDUSTRIAL
INDUSTRIAS
INDUSTRIAS
INDUSTRIAS
INDUSTRIAS

IMOTRIZ

DIESEL

ATSA

AUTOMOTRICES R,C,
AUTOMOTRICES RELCI
ITO SAN

METALICAS MONTERREY
N “”STRAAo VORTEC

KEu<rY MAYES 2E THIHNUAHUA
KELSEY HAYES DE MEXICO
DENDAL DE MEXICO

KENFABRICA

KEVER

KOSTAL MEXICANA

LA CUNA ENCANTADA

LEGAR

LERC

LUSAC COMPHIA

MAC ELECTRONICA

MACIMEX ACE COMEDOR

MACOPEL

MANUFACTURAS METALICAS LINAN
MANUFACTURERA MEXICANA DE PARTES
PARA AUTOMOVILES

MAQUINARIA Y EQUIPO GLEASON
MAR ~ HINO

METALSA

MICRO - PORE DE MEXICO

MICRO - PRECISION

MIN - CER

MOBIL OIL

MORESA INDUSTRIAL

MOTO DIESEL MEIXICANA

MOTORES PERKINS

MUELLES IMEX

MULTILEC

NACIONAL DE AUTOPARTES
NACIONAL DE CONDUCTORES
ELECTRICOS

NEMAK

NTN DE MEXICO

PLASTICOS AUTOMOTRICES DINA
PLATAFORMAS Y CARROCERIAS
PRECISION MECANICA NACIONAL
PREMECNA DEL CENTRO
PRODUCCIONES AUTOMOTRICES
PRODUCTOS ESPECIALES METALICOS
PRODUCTOS ESTAMPADOS MEXICANOS
PRODUCTOS PARTES AUTOMOTRICES
RADIADORES DEL NORTE
RADIADORES ESPINOTA
RADIADORES MEXICANOS

RAIMSA

RASSINI

REGENERACION DE ACEITES
RENAULT INDUSTRIAS MEXICANAS
RESORTES MECANICOS

RESCRTES Y PRODUCTOS METALICOS
POBERTO DIENER Y CIA.

ROROT

SAuDEV MVXICA\A
SCOVILL MEXICO
EALED POWER DE MEXICO
SEGHER DE MEXICO
SERVICIO COMPONENTES AUTOMO-
TRICES
SINTERMEX
SUPER DIESEL
SUSPENSIONES AUTOMOTRICES




T.F, VICTOR

TALLERES MECANICOS MONTSEBRAT
TEBO

TORNILLOS RASSINI

TORNILLOS SPASSER

TRANSEJE

TRANSMICIONES PARA SERVICIO
PESADC

TRANSMICIONES Y EQUIPOS
MECANICOS

TRIANGEL DE MEXICO

TRO ~ GRIM

TROQUEL - MEX

TROQUELES Y MATRICES

ULTRA LENS

UMBRAKO MEXICANA
UNIRROYAL

VEHICULOS Y COMPONENTES
VELCON

VESTIDURAS Y ACOJINAMIENTOS
VIDRIO PLANO DE MEXICO
VIDRIO PLANO

VIDRIO PLANO

VITRO FLEX

VOLANTES EXPECIALES
WELLES DE MEXICO

TOTAL 201 EMPRESAS

FUENTE: ELABORADO POR INA, A.C. CON DATOS PROPIOS
JULIO 19, 1989.
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