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INTRODUCCION 

La industria auiomotriz en México, es una de las actividades que Iza registrado mayor 

desarrollo en las últimas décadas. Por su importancia en la modernización del aparaJo 

industrial del pafs, as( como por su impacto en el comercio exterior y en el resto de la 

economfa mediante la generación de demanda y de bienes de capital, la industria 

automotriz ha recibido panicular atención por pane del Gobierno Federal. Ha 

constituido uno de /os sectores de punta en donde se ha puesto a prueba la polflica de 

fomento industrial. Es en este sector en donde se han implementado intensivamenre los 

esfuen.os gubernamentales para substilllir importaciones, así como las polfticas 

compensatorias de fomento a la exponación. 

LA industria automotriz, por otro lado, proporciona a la economfa el equipo de t~anspo11e, 

indispensable para el movimlento de personas, materias pn'mas y mercancfas que requiere 

la actlvidad económica. 

Por todas estas razones, es de imerés e\•a/uar el comportamie11to que ha tenido este sector, 

ya que su dinámica puede influir de manera importatJte en el desarrollo económico de 

México. 

Los objetivos que se pretenden demostrar en este trabajo son: 

a) Seflalar y establecer la impo11a11cia q11e el desarrollo de la industria automotriz tiene 

en la actividad económica de México. 

b) Analiwr el papel de esta i11d11stria demro del marco del Tratado de Libre Comercio 

y su nivel de competitividad. 
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c) P/a1uear difererues po/lticas que deberá odoptar el Gobierno para odecuar o utilizar 

ese nivel competitivo, como instrumellfo de desarrollo y ayuda para el desarrollo 

eco116mico del pafs. 

d) Se/la/ar el papel que corresponde o puede desempetlar la industria automotriz 

mexicana en el come.xto internacional, ante /os cambios y reesrrncturación que 

experimenta la indu.stria alllomotriz a nivel mundial. 

Para establecer o demostrar los aspectos atUeriores, se analizan algunos indicadores 

econóndcos de la industria automotriz y su participación a nivel nacional. También se 

se/latan los cambios que Ita adoptado este sector, arue la polftica oficial estab/ecida.e11 /os 

difere111es decretos emitidos de 1972 a /afee/za. 

Los indicadores económicos que se analizan son: P/B, balanza comercia/, empleo, 

inj/aci611 y producci611. 

Se analiza la reestrncruración de la industria automotriz a 11i-.1el mundial para determinar 

los cambios que ha experime111odo y establecer la i11j/ue11cia que tendrán en la industria 

nacional.· ~(como los cambios que tendrá que adoprar la industria automotriz mexicana 

para adaptarse a las circunstancias económicas actuales y alcanzar el papel y función que 

le corresponde a nivel internacional. 

Para efectos cronológicos y de amí/isis, este trabajo se divide en cuatro partes que son: 

l.- La eco11omfa mexicana 1980-1991. 



11. - Reestructuración inurnacional de la industria automotri:::. 

111. - La industria automotriz en México. 

- Polfticas Gubernamentales. 

- Entorno económico. 

IV.~ Conclusiones y recomendaciones. 

.3 .. 



LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICO ANTE 

EL TRATADO DE UBRE COMERCIO 

La Ecoaomra Mexicana 1980-1991 

J. Antrcgdentes 

.4 .. 

Desde fines de la década de los cincuentas hasta 1970. Mbico experimenJó un crecimiento 

continuo, baja inflación y una expa11Sión industria/ con étifasis en la sustitución de 

imponaciones. Este periodo coincide con la poUtica de "Desarrollo Establliuulor•. cuyo 

eiifoque principal fue el desarrollo de la inversión privada, mientras que el Estado asumfa 

una posición de rectar al controlar los recursos básicos. constituyendo infraestn1ctura e 

intervíniendo directamente en la economla. Durante este perfodo el Producto /111en10 

Bn.to (PIB) creció a un promedio de 6.8% anual y la inflación a un promedio de 4.2%. 

En 1970, México era - y sigue siendo 22 rulos después -. un pafs con grandes 

desigualdades y con serios barreras estnlctura/es al progreso; por un lado, se puede 

observar que el 40% de fa población (que corresponde a la fuerzo de labor rora/), 

generaba escasame1ae el I 1 % del ingreso nacional, mientras que Wt 10% generó el 41.5% 

del mismo. Estas desigualdades eran muy agudas dentro del mismo sector agrfcola; 

seteltla y ocho por ciento de la propiedad agrfcola era incapaz de alimentar a sus propios 

habitantes, mientras que otro 13% que generaba 314 panes de toda la producción, 

proporcionaba trabajo a sólo 20% de los trabajadores del campo. La planta industrial 

estaba sobreprotegida. era ine}icie11te y generaba ganancias monopólicas, agravando la 

distribución de la riqueza, además, los mercados industriales eran demasiado pequeflos 

para pennitir altos nh•eles de producción. 

«tl·I 
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Estas circunstancias hicieron a México más vulnerable y dependieme a los cambios en los 

mercados intenzacionales, el esra11ca111ienro en el mercado agrlcola condujo a México a 

importar cantidades crecientes de granos en un periodo en que se aumentaron los precios 

internacionales. El fracaso en diversificar me reculos y productos de expon ación, a causa 

de la debilidad en la estructura i1ulustrial ocasionó un bajo nivel de ingreso por 

exponaciones; además México fue afectado por la recesión de los pafses industriales, ya 

que la ruptura del sistema monetario mundial en 1971, el embargo perro/ero de 1973 y la 

recesión de 1975, ocasionaron que el pafs experimentara presiones en su balanza de 

pagos que solamente podían ser co1uro/adas con el incremento de la deuda externa. 

Las medidas que se tomaron para contrarrestar estos desequilibrios, fue bicrement_ar la 

inversión pública en el sector agrico/a de 13.4% en 1970 a 19./% en 1975 al: sin 

embargo, esto no ji1e suficiente para detener fa salida de capitales de ese sector. Cuando 

los problemas continuos de la balanw de pagos req11irieron una devaluación de 80% del 

peso en 1976, la crisis económica se hace más eviderue en México; los depósitos 

bancarios cayeron, ya que los inversionistas cambiaron su dinero a dólares y la tasa de 

crecimiemo de PIB cayó al 2.1%, muy por debajo del 3.5% de incremento en la 

pablació11. 

En 1976 se llevó a cabo la "A/ianw para la Producción", mediante la cual los 

empresarios se comprometfan a invertir y los trabajadores a moderar sus demandas 

salariales, con el objeto de controlar la inflación y reactivar la economía. Al mismo 

tiempo, el descubrimielllo de nue'l!OS yacimientos petroleros trajo confianza a los 

inversionistas mexicanos y extranjeros. 

g/ Fuenle: Banco de !ttéxico.· lnfonne Anual 

to:tl-1. 
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Durante el perfodo 1977 y 1978 se llevó a cabo un programa de ajuste concenado con el 

Fondo Monetario Internacional. 

El Fondo Monetario ltuernacional (FMl), es un organismo i!Uemacional cuya fanción 

principal es asesorar a aquellos pafses miembros que enfrenten un desequilibrio en su 

balama de pagos. Por acuerdo de las naciones que i!Uegran dicho organismo, la ayuda 

que éste provee debe condicionarse a la adopción por pane del pafs con desajustes de 

medidas 1e11die11tes a la eliminación evenrual del desequilibrio externo. De ahf surgen las 

llamadas polfticas de condicionalidad del FMI, que usualme!Ue se traducen en la 

elaboración de un programa de estabilización económica de común acuerdo con las 

autoridades del pafs beneficiario. Los programas de estabilización que normalmente 

propone el FMI para pafses con problemas de balan::.a de pagos, tiene dos objetivos 

cemrales: primero, se trata de reducir el déficit en la cuema corrieme a niveles que 

puedan financiarse con flujos nonnales de crédito externo; segundo, para lograr estos 

objetivos centrales, casi siempre se requiere alcan::.ar otro objetfro: reducir la inflación 

interna para acercarla a la tasa de inflación externa. Las medidas que propone el FM/ 

se orientan hacia la reducción del crecimiemo de la demaru/a interna, esto implica la 

aplicación de polfticas monetarias y fiscales restrictivas y la adopción de medldas que 

estimulen el ahorro y desalienten el gasto. 

Después de 3 afias de recesión, la economfa mexicana empezó a recobrarse en 1978, las 

inversiones en el sector petroquímico mostraron el camino a través del cual la economía 

empezó a crecer; sin embargo. el incremento de precios no se pudo c01urolar y el poder 

adquisitivo de los obreros colllinuó deterioratulose. Los desequilibrios itllemos se 

«tl-J 
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complicaron con la incenidumbre del panorama intenuicional. Emre estos desequilibrios, 

se encuenrra e/fuene incremenro en el gasto p1UJ/ico, el cual aunado a un crecienre déficit 

en la cuenta corrienle de la balanza de pagos, ocasionó wzafuga de capitales que l/e1'Ó 

a una crisis sin precedelJ/e en las cuenras ex1enu1s. El alza en el gasto público y privado 

originó unfuene incremento en las imponacione.s, ya que las fuentes de abastecimiento 

domésticofuero11 incapaces de sostener o apoyar este di11amismo; en el perfodo 1977-1981 

las imponaciones crecieron a un promedio de 43.5%. 

Durante este periodo de rápido crecimiento económico, 1·aria.s po/(ticas se implementaron: 

A. Un vigoroso programa de im•ersión p1íblica, particufannente en petróleo, 

infraestn1crura, salud y educación. 

B. Po/f1ica de reforma jisca/. Su primer objetivo fue fortalecer la capacidad del 

gobierno en materia de compilación de impuestos, ya que el incremen10 de 1 J.8% 

a 15.6% en los impuestos sobre ganancias como porcentaje del PIB, se dehfan en su 

mayorfa a los impuestos de PEMEX. El segundo objetim de esla reforma fae 

modernizar el sistema de impuestos, ademd.s de distribuirlos más equitativamente. 

El Pla11 Nacional de Desarrollo Industrial de México en 1979 proyectaba un rápido 

crecimiento en las exportaciones manufactureras para complementar y balancear las 

exportaciones petroleras, sin embargo, múltiples factores se presentaron para hacer mds 

incieno el panorama a cono plazo.· primero, la economfa imemacional entra en una 

nueva recesión en 1980, lo que disminuyó la demanda de los productos mexicanos en el 

rctl-4 
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extranjero; segundo, un rápido crecimiemo inJemo que absorbió varios productos que de 

otra manera hubieran estado disponibles para su exportación. Ademds, la aparición de 

serios cuellos de botella en varios sectores importantes de la economfa (transporte, 

electricidad, textiles), requirieron de recursos adicionales para su funcionamiento. Lo 

sobrevaluació11 del peso es otro factor importa!Ue; la itiflación en México sobrepasó la 

inflación en Estados Unidos, ocasionando una baja en la competitividad de los productos 

mexicanos. 

México es un pafs cuya economfa se caracteriza por su gran dependencia con los Es1ados 

Unidos, esta dependencia ocasiona que cualquier cambio o e~·ento imponarue en la 

estn,ctura de ese país, tenga w1 efecto directo e impacrarue sobre Ja economía mexicana. 

2. Producto Interno Bruto 

En contraste con el crecimiento positivo que registró el PIB en los anos anteriores a 1980, 

e11 los últimos once anos no ha manifestado un comportamiento constante. Esta 

inconsiste11cia se acemúa e11 los al1os 1982, 1983 y 1986 (l'er apé11dice, cuadro 1). en 

donde el crecimiemo de este indicador disminuyó en comparación con e/ nivel registrado 

el ano anterior. Además el nivel de crecimiento ha disminuido enforma considerable. 

Si se co111para la tasa de crecimiento de la población durame el periodo 1980-1990, con 

la registrada e11 el 111ismo periodo por el P/B; podemos observar que mientras la 

población creció en 2. 2%, la tasa del PIB fue solame!Ue de J. 7%. Esto implica que el 

crecimienlo de la economfa no cubre los requisitos de bienes y servicios que tiene la 

población. 

N't/.j 
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Otro/actor que se puede analizar es la disminución de la panicipación del sector primario 

deruro del P/B, donde podemos obsen•ar que ha cafdo de un 8.4% en 1983 a Z4% en 

1991. Siendo el sector agrfcola la actividad con mayor participación den/ro de este 

sector, su deterioro es mayor. Esto origina que la producción agrlcola no sea sujicienle 

para cubrir la demanda nacional, y obliga a realizar importaciones de granos básicos que 

anteriormenie se producfan en el país. 

ÚJ disminución en la tasa de crecimiento del P/B, se puede explicar por la cafda de los 

niveles de inversión ramo ptíblica como privada. 

3. Demanda Agregada 

Si analizamos el comportamiemo de los componen/es del P/B (ver apéndice, cuadro 8), 

podemos observar la contracción del consumo total y de la inversión brotafl}a en los atlas 

de 1983, 1986 y 1987. 

La cafda en la inversión privada es significativa, pero el mayor deterioro se registró en 

el sector plibfico, en donde se observa un fuerte decrememo en los allos 1983, 1986, 1987, 

1988 y 1991. Esto significa que el sector plibfico no ha desarrollado una ilifraestructura 

que pueda apoyar el desarrollo económico del pafs. 

Referente a la balanza de bienes y servicios, su tasa de crecimiemo también ha declinado; 

esto se debe a que la imponación de bienes y servicios ha crecido a un ritmo mayor que 

Ja exportación. 
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Durante los aflos 60 y hasta 1971, el drculmue (MI) estuvo limitado a un crecimieruo 

medio anual de 10.9% lo cual, aunado a un ritmo sostenido de crecimiento del PIB y a 

los precios estables de los bienes importados, mantuvo la inflación a un nivel anual 

promedio de 2. 7%. Si11 embargo, desde ji11es de 1972, México registró fndices de 

inflación crecientes. 

Esto se ha debido furulamenra/mente a sustanciales incremenros en el circulante, al 

crecimiento rápido y desordenado de los gastos gubernamentales, a la consiguieme 

expansión de la demanda del sector privado, a los cuellos de botella que surgieron en la 

distribución de mercancfas, a los precios más altos de las importaciones y a metas de 

crecimiento a/tas y poco razonables del PIB y del empleo. 

Otros facrores que cofllribuyeron, fueron la eliminación del tipo de cambio fijo del peso 

el 31 de Agosto de 1976, el ajuste de tarifas de transponación y servicios públicos y la 

reducción o desaparición de diversos subsidios. 

Esta situación empeoró en 1982 cumulo una serie de devaluaciones del peso, que elevó el 

costo de /as imponaciones y de los créditos en dólares; provocó 1111 aumemo en los 

precios. De acuerdo al Indice de precios al consumidor, podemos observar que los 

aumenros han sido supen·ores al 50% anual a panir del at1o 1982, alcanzando un pico en 

1987 co11 159.2%, para descender a panir de 1989. 

t'Cl/•7 
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5. fil Petróleo 

Una actividad de suma imponancia dentro del desarrollo económico de México, la 

constituye la industria petrolera. la industria del petróleo y del gas natural, incluyendo 

la exploración. producción. refinación. distribución y vema de primera mano de /os 

petroqufmicos básicos y de ciertos derivados la realiza Petróleos Jrlexicanos. 

La naturaleza no renovable de los recursos petroleros. Ira planteado Ja necesidad de una 

po/ftica nacional para la explotación petrolera, con e/fin de crearwzafue1uepennanente 

de ingresos. La plarafon11a establecida por el gobierno para la producción petrolera es 

un promedio diario de 2. 75 millones de barriles diarios para satisfacer las necesidades del 

mercado imemo y generar ingresos por exportación. A partlr de 1988. las ventas de 

exportación se han reducido en volumen e importe (ver apéndice, cuadro 10). 

El petróleo y el gas natural, abastecen la mayor parte de los requerimientos de energía 

de México, incluyendo los que se necesitan para generar aproximadamente 55% de la 

producción eléctrica de la nación. México es awosuficienre. tanto en petróleo cn«io como 

en gas natural y Peme.x produce actualmente casi lo necesario para hacer frente a los 

requerimientos totales del pafs. en lo que a productos refinados se refiere. 

En los afias previos a 1975, los esji1er::.os de exploración de Pemex estaban concentrados 

en la zona de la planicie costera del Golfo de México, donde prácticamente se hablan 

descubieno todos los campos petroleros y de gas el paf s. Desde 1975, Pemex incrementó 

sus exploraciones en otras regiones. El significativo aumento de las reservas probadas 
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q11e se registro en 1978 y 1979, fae res11/1ado de fas exploraciones y peiforaciones 

realizadas en fas zonas de Refonna y Cactus, en el sur de México, mientras que el 

increme1110 registrado de 1979 a 198/ res11/tó de los esf11enos de exploración en el Golfo 

de Campeche y en las zonas de Tabasco y Chiapas. 

México se convirtió en exportador 11eto de hidrocarburos, a partir de 1975, con el 

desarrollo de los nuel'Ds descubrimientos en fas zonas de Refonna y Cactus, en el sur de 

México. En 1981, México exportó u11 promedio de J. J millones de barriles de petróleo 

con un valor total de $13,300 millones de dólares, 1111 increme1110 de 40.8% sobre el valor 

del at1o anterior y en 1982, dicho valor aumentó aproximadamente a $15,6fX) millones 

(17.4% mds que 198/). En 1986, e11 ple11a crisis petrolera, las exportaciones de crudo 

de Pemex solamente alcanzaron un valor de $5,580 millones, es decir, 58% menos que en 

1985. En 1987, las exportaciones se rec11peraro11 unpoco para ascender a U.S.$7,877 

mil/011es (41.2% más q11e en 1986), todavfa 40.8% me11os q11e en 1985. En 1988 el 

importe de las ventas al exterior sumó U.S.$5,884 millones para i11crementarse en 1989, 

a U.S.$7,292 millones y en 1990 a U.S.$8,921 mil/011es. En 199/, las exportaciones 

cayeron a U.S.$7,265 millones, es decir, 18.6% menos q11e en 1990 (ver apéndice, cuadro 

JO). 

Por lo que respecta al precio promedio anual de exportación, éste cayó de 25.33 dólares 

por barril en 1985 a I 1.84 dólares en 1986. E11 1987, aumentó a $16.06 dólares por 

barril para desce11der n11evamente en 1988 a $12.22; aún c11ando en los a/los siguientes 

se registraron precios i11crementales, en 199/ el precio bajó a $14.56 dólares, o sea, 

24.J 3 menos que en 1990 (ver apéndice, cuadro JO,). 
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El volumen anual de exponación registró una tendencia similar, ya que en 1985 se 

exponaron 523.41 MMBD y en 1986 solamente 470.85 MMBD. En 1991. a pesar de que 

la exponación anual registró un incremento de 7.2% en comparación a 1990, la cafda del 

precio promedio anual, ocasionó que se registraran menos ingresos por este concepto. 

En 1989 la industria petrolera, contribuyó con 19.5% a los ingresos totales del Gobierno 

Federal y proporcionó el 34% del valor total de las exponaciones. 

6. lW.ok!J. 

En 1983, el nivel de empleo descendió 2.3% respecto al mlo anterior. Este decremento 

se debió, en gran pane, a la cafda en la producción de sectores que uiilium mucha mano 

de obra. como la agricultura, el comercio y la con.stnlcción. Tales actividades emplean 

aproximadamente 48% de /afuena laboral nacional. Las reducciones en el volumen de 

producción de los sectores industrial y de comunicaciones y transportes, comribuyeron 

adicionalmellle a esa declinación. En el sector de las industrias extractivas y en los de 

electricidad y servicios, el empleo se incrementó pero no fae lo s1ificiente para 

comrarrestar los descensos registrados en otras áreas de la economfa. 

El desempleo abieno con respecto a la población económicamente activa fue de 9.2% en 

1983, de //.7% en 1986 y en 1988. De 1989 a 1991 ha disminuido para llegar a un 

nivel de 8.3% en 1991. El sector infonnal se ha incrementado notoriamente apanir de 

1987 (JJ.8% con respecto a la PEA), para alca11zar 1111 11ivel de 22.2% en 1991 (ver 

apéndice, cuadro 15). 

«tl·IO 



.14 .. 

7. Agricullura 

La combinación de la topografla y las condiciones climatológicas de México, limita la 

tierra disponible para el cultivo a unos 23 millones de hectáreas, o sea 11. 7% de la 

supeljicie total del pa(s. La agricultllra, la silvicultura y la pesca emplean 

aproximadamente una cuana pane de la población económicamente activa. 

En 1987, fas exponaciones agropecuarias representaron 7.5% de las exportaciones totales. 

Ese mismo ano, Aféxicofue un imponanre exponador dejitomate, miel, café y vegetales. 

El principal mercado de e.xponación sigue siendo Estados Unidos y, aunque en épocas 

pasadas /.léxico habfa sido autosuficiellle en buena parte de los productos alimenticios que 

requiere, dura11te toda la década pasada y lo que va de ésta Ira tenido que imponar 

grandes \.'Oltímenes de granos y otros alimentos básicos para satisfacer su demanda 

intenw. 

8. Alam1factura 

El desarrollo industrial de México durante el perfodo 1977-198/, se caracterizó por un 

crecimiento rápido en el sector manufacturero, esto se manifestó en el incremento de la 

producción y la mayor i11tegració11 y diversificación de la misma. El crecimie1110 en las 

manufacwras estuvo estimulado por las polfticas gubernamentales que dieron énfasis al 

desarrollo de Ja infraestructura económica, a la wilízación de ma1en'as pn·mas y recursos 

nacionales, a la sustitución de imponadones y a la exportación de productos 

industrializados. Un ejemplo de esta i11d11strialiwció11 es elfuene apoyo que se ofrece a 
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las maqui/adoras, segiín este programa, los productores procesan artículos semitenninados 

e11viados desde Estados U11idos para /11ego ser reexponados a ese país. 

9. Comerdo Exten'or 

Dura/lle la década de los sete11tas y pane de los ochentas, las exponacio11es de México 

dependían princlpa/meme del sector petróleo, ya que en J 980 el monto por la exportación 

de mercancfasfue de $15.5 millones de dólares, de los cuales casi el 61 % (ver apéndice, 

cuadro 16) correspo1ulió a la exponació11 de petróleo. A panir de 1986, esta 

dependencia dis111i1111yó, al represe/llar solamente el 35% del total de Ja expo11ación de 

mercancías; esta tendencia ha permanecido hasta /a fecha. pues en 1991 la exportación 

de petróleo significó so/ame/lle el 27%. 

Además del importante incrcmemo de las exportaciones no petroleras, otro cambio que se 

Iza registrado en el sector extemo es la creciente participación del sector privado en la 

balanza de pagos, debido pri11cipal111e11te a que el sector p1íb/ico Ita dis111in11ido s11 

intervención directa en las actividades producti\1as. 

El socio 111ás impona111e de México es Estados U11idos, las expo11aciones hacia ese pafs 

a/ca11wn el 65% del total de exponacio11es y recibimos el 62% del total de i111ponaciones. 

El Gobierno ha desempe11ado un papel importante en la promoción de exportaciones, 

particularmente a través de unapolttica de comercio exterior basada en ince11tivosjiscales, 

financieros y promoción directa. 
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E11 el perfodo 1980-1984, las imponacio11es ascendiero11 al 8.8% del PIB, en tanto que las 

e.xponaciones represelllaron el J 1.9%. Durante 1984, las imponaciones de bienes de 

capital, necesarios para el desarrollo económico, aumentaro11 a U.S.$2,573 millones, o 

sea U. S. $376 millones mós que en 1983 (ver apéndice, cuadro 16). 

Las exponaciones por su pan e, consistentes principalme/J/e en petróleo y productos 

manufacturados, se elevaron a U.S.$24,196 millones, lo que representó 11n incremento de 

8.4% respecto a 1983. El superál'it comercia/ e11 1984 fue de U.S.$12,942 millones. 

E11 1985, debido al rep1111te de /as importaciones y al descenso de las exponaciones, el 

saldo de la ba/a11za comercia/ desce11dió a U.S.$8,452 millones, es decir, U.S.$4,490 

millones menos que en 1984. 

Los componentes más imponantes de las mercancías de exportación son los materiales de 

extracció11 mineral, los productos manufacturados y lor productos agrico/as. En 1985 

ascendieron, respectivamente a 64%, 25% y 6.5% de la exponación total. 

En 1986, debido a la cafda de los precios del petróleo, las exponaciones totales siifrieron 

un descenso de U.S.$5,633 millones respecto a 1985, situándose en U.S.$16,031 millones, 

es decir, solo U.S.$900 millones más que en 1980. E11 1987 se logró aumentar el monto 

de las exponaciones a U.S.$20,656 millones y en 1988 casi no hubo variación, ya que las 

ventas al exterior sumaron U.S.$20,565 millones. En 1989 /as exponaciones totalizaron 

U.S.$22,842 millones y en 1991, U.S.$27,120 millones. 
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10. Pa/artm <le Paeov 

De 1956 a 1982, México habfa registrado déficits en la cuenta corriente de su balanza de 

pagos, principalmente por la importadó11 de productos necesarios para promover la 

industrialización de la economfa y también en los ú/1imos aflos como consecuencia de los 

importantes y crecie111es pagos de intereses por concepto de deuda e.xtenia. 

El déficit de cuenta corriente en 1981,fue de U.S.$16,052 millones, lo que representó 11n 

incremelllo de 49.4% sobre el déficit de 1980, que fue de U.S.$10,740 millones. Los 

principales factores que cotJtribuyeron a ese déficit fueron: a) wi deterioro en la balanza 

comercial como consecuencia del acelerado crecimiefllo de la economfa,· b) 1111 

incremento substmicial en los pagos por concepto de tra11saccio11es fronterizas; e) tasas 

de imereses más elevadas sobre los préstamos obtenidos en el extranJero y d) menos 

ingresos por concepto de exportaciones petroleras. En 1982, el déficit de cue111a corriente 

se redujo a U.S.$6,221 millones, como consecuencia de una reducción en las 

importaciones camada por la recesión intema y las alteraciones en el mercado de 

cambios. 

E11 1983, la cuellla corriente registró un superávit de U.S.$5,418 millones, debido 

primordia/melJ/e a la de\.'a/uación del peso que hizo más competitivas las exportaciones 

mexicanas y limitó las importaciones. 

El déficit de la c11e11ta corrieme en 1981y1982,faefinanciado media/lle una combinación 

dej/1y"o de capital a cono y mediano plaw. En 1981, la cuenta de capital a largo plazo 

registró 1m excede/lle de U.S.$18,943 millones, consisteme principalmente, en 

utl·14 
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financiamientos del exten'or obtenidos por el sector público, la inversión extranjera directa 

y el financiamiento privado. Úl cuema de capital a corto plazo mostró un excedente de 

U.S.$7,415 millones. 

En 1982, la cuenta de capital a largo plazo registró un excedente de U.S.$/6,640 

millones, en tanto q11e la de corto plazo tuvo un déficit de U.S.$6,887 millones. En 1989 

la cuenta de capital a largo plazo registró un excedente de U. S.$3,974 millones y la de 

corto plazo tuvo 11n déficit de U. S. $936 mi/Iones. 

11. Mercado Cambiarlo 

De Abril de 1954 al 31 de Agosto de 1976, existió 11n tipo de cambio fy'o de $12.50 por 

dólar. En esta/echa, el Gobierno anunció que el Banco de México dejarla de mantener 

dicho tipo de cambio fijo. Tal medida se tomó en vista del deterioro de fa posición 

externa de México reflejada en el Incremento del déficit de su c11enta corriellle y en la 

declinación de fa competitMdad en precios de las exportaciones mexicanas en los 

mercados Internacionales. Luego siguió un periodo de estabilidad relativa de 1977 a 

principios de 1982, en la cual el peso se depreció gradualmente. En Febrero de 1982, 

el Banco de México decidió retirarse temporalmente del mercado de cambio de divisas. 

Esto fue consecuencia de condiciones externas adversas, tales como el estancamiento 

económico internacional, la reducción de precios de importantes productos de exportación 

y de presiones sobre la balanza de pagos. 

En Agosto de 1982, la Secretarla de Hacienda y Crédito Público anunció la illlroducción 

«11-1$ 
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de un sisrema dual de cambios. Se esrableció una rasa preferencial y una tasa de mercado 

libre. En ese mismo mes, se estableció wi tercer tipo de cambio aplicado a las 

obligaciones de pago de financiamiento contrafdo en divisas exrranjeras que debieran 

liquidarse en México, como cuenta de cheques o depósitos a plazo en moneda extranjera. 

En Septiembre de 1982, se emirió el decreto presidencial que esrableció el colllrol 

generalizado de cambios. Esto significó el colllrol completo del Gobierno sobre la 

compra y venta de divisas extranjeras. A panir de emonces, el peso ha sufrido constames 

devaluaciones que van de un cipo de cambio de $161.35 en Diciembre de 1983 a $3,074 

en Diciembre de 1991 (ver apéndice, cuadro 5). 

Después de que México experimemó fuenes tasas de i1iflación y del servicio de la deuda 

externa, durante el perfodo 1983-1988 se buscó minimizar y abarir estos efecros; el 

resultado de esta po/ftica fue un sexenio sin crecimiento, el empleo se estancó y la 

distn'bución del ingreso se deterioró substa11cialme11te. En contraste con los inicios de las 

adminisrraciones pasadas, la política económica actual se caracteriza por la co111inuidad 

que tiene con la de la administración afJlerlor. La intención central es concluir los 

objetivos de estabilización y lograr un crecimiento sostenido. 
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CAPITULO 11 

ReesJruct11radón lt1temacional de la lmlustria Automotriz. 

La indusrn·a automocn·:: a ni'r•el mundial se ha corivertido en uno de los más fieles 

indicadores de la actividad económica general. tamo por su peso relativo en el sector 

industrial como por sus mtUtiples efectos co11 otros sectores de las econom(as 

i1ufustrializ.adas. 

La indllstria awomotriz etr México debido a su co11figuració11 y estnJCtura. deberá adecuar 

sus planes de desarrollo y funcionamiento a los requerimiemos que sean establecidos por 

la industria automotriz a nivel mwuiia/ y principalmente de Estados Unidos. Por lo tanto 

los cambios y reestn1cturaciones que se den a nivel i11temacional determinarán el papel 

y la importancia que tendrá la industria automotriz mexicana a nivel inlemacional. 

l. El'olucfón General 

D11rante Jos aflos de la Segunda Guerra Mu11dial, la producción de veMcu/os fue 

prácticameme paralizada, orientá1uJose las plantas hacia la producción de material bélico. 

A partir de 1946 la i11d11stria entra en 11na etapa de acelerado crecimiento, paralelo al 

esf11erzo de reco11stn1cció11 de las econom(as occidema/es. De ese a/lo hasta 1950, la 

producción mundial de automóviles y camiones se eleva de 3.9 a 10.6 millones de 
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unidades, lo que representa un incrememo aproximado de 28% anual. llegando a superar 

los niveles de producción an1eriores a la guerra. Entre 1950 y 1959 la producción de 

vehfcu/os se incremento de 10.6 a 16.4 millones de unidades, lo que representa una tasa 

de crecimiento anual más moderada (3. / %). Durante Ja década 1959-1969 se registra 

un periodo de expansión económica sostenida en el mundo itulu.strialiwdo, mismo que se 

refleja en un crecimiento de la producción de automóviles y camiones de un 8.0% anual 

en promedio, /legándose a producir un total de 30 millones de unidades en 1969. 

Paralelamente a estas re11de11cias expansionistas de Ja industria automotriz se fue 

presentando una diversificación en la producción, al adquirir mayor imponancia algunos 

países industrializados y al iniciarse la producción de vehlculos, incluso en algunos pafses 

del tercer mundo como México y Brasil. 

En el mlo de 1950, Estados Unidos y el Reino Unido aportaron el 83% de la producción 

m1mdial de automóviles y camiones. Durante ese atlo la producción de Japón fue de tan 

sólo 32 mil 11nidades, la de México apenas se iniciaba con 22 mil veMculos y e11 Brasil aún 

no habfa producción. 

Para el mlo de 1969, esta sit11ació11 se habfa transfonnado conslderahlernellle. En ese 

a/lo se produjeron 30 millones de unidades, correspoTUiiendo el 34% a Estados Unidos, 

el 16% a Japón, el 12% a Alemania Occide111al, el 8.2% a Francia y el 7.2% al Reino 

Unido. El resto se distribuyó emre w1 gran número de pafses, principalmente del bloque 

occidental como Canadd, Italia, Espm1a, Australia, Brasil y México, que en ese allo 

produjo 165 mil unidades, o sea 0.5% del total. 
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Durante la década de los setentas la industria automotriz experimentó cambios más 

profundos, en gran parte debidos a las crisis petroleras de 1973 y 1979 y por 

transfonnaciones tecnológicas que de ellas se derivaron. Elúre 1969 y 1978 la 

producción mundial de i..·elzfcu/os creció a una tasa promedio de 3. 9% anual, para alcanzar 

un total de 42. 6 millones de unidades. Durall/e los cuatro aflos siguientes la producción 

mundial de vehfculos descendió en ténninos absolutos, debido a la recesión que afecto a 

las economfas occidentales y que provocó en el sector automotriz la crisis más grave y 

prolongada desde la Gran Depresión. En el atlo de 1980 se produjeron 38. 8 millones de 

vehfculos, 9% menos que en 1978. 

A partir de 1985, la producción automotriz creció enfomza constame para alcanzar en el 

afio de 1990 la cantidad de 50.4 millones de unidades, que represell/a la producción 

histórica récord hasta la fecha. 

Entre los principales paf ses productores, la década de los ochentas marca el surgimienro 

y supremacfa de la industria automotrizjaponesa, desplazando a segundo ténnino a los 

Estados Unidos que era el /fder tradicional. En el afio de I 978, /os Estados Unidos 

alcanzaron una producción de 12.8 millones de unidades, la cual disminuyó a 11.4 en 

1979 y a 6.9 en 1982. Esta fue la producción más baja que se registró en ese pa(s desde 

1961. Por otra parte la producción japonesa que alcanzó 9.3 millones de unidades en 

1978, se incremell/ó a 9.6 millones en 1979y a 11.0 millones en 1980, lo que significa que 

su participación a nivel mundial fue de 28%. 

Desde esta fecha, Japón /Ja mamenido el liderazgo en la producción mundial de ve/Jfculos. 

en 1990 su participaciónfué de 26.8% y en 1991 de 27.3%. 

ffll-/9 
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2. La 111d11Wja Automotriz en Eurnna 

Los pafses de Europa Occidental, produjero11 en el afio de 1960 un total de 6. l millones 

de vehfculos entre awomó1•i/es y camiones, lo que represeruó un 37% del total de 

prod11cció11 mundial. De ese arlo hasta 1970 la participación de los pafses europeos en 

la· producción automotriz mundial osciló entre 35% y 383. A panfr de ese aflo, su 

participación ha disminuido progresframente hasta llegar al 30% en los últimos anos. 

Esta pérdida de mercado, se debe al igual que en el caso de Estados Unidos al gran 

di11amlsmo de la Industria automotriz japonesa, que a partir de /os a/los 60 comenzó a 

penetrar con sus exportaciones en casi todos los mercados bnportanles a nivel mundial. 

Sin embargo. al interior de la propia comunidad europea se observan grandes diferencias 

a nivel de paf ses. Inglaterra es lndudablememe la economía que Ira resentido en mayor 

grodo el impacto de la crisis automotriz en Europa. E11 el arlo de 1960 el Rei110 Unido 

produjo en total 1. 8 millones de vehfculos que represe1uaro11 en ese arlo el ll. l % de la 

producción murulia/. En 1970 esa participació11 habla disminuido al 7.1 % para llegar 

a solamente 3.4% en el afio de 1980. En los arios de 1990 y 1991 Sil participación ha 

sido de solamente el 3. 0%. 

Los problemas de la industria automotn"::. en la Gran Bretatla se debieron principalme1ue 

a una pérdida de competitividad en ms productos, que f11ero11 desplazados tanto del 

mercado inter110. como de los de exponadón. Es especialmente significativo el hecho de 

que en 1960 las imponaciones represemaron menos del 10% del mercado automotn'z, 

mientras que en 1979, represemaron casi el 60%. La mayor pane de esas imponaciones 

provinieron de otros paf ses de Ja propia comunidad, lo cual se explica por el hecho de que 
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el Reino Unido se imegró, en el a/lo de 1973 al mercado común europeo, lo cual implicó 

Ja liberalización progresiva del comercio al Interior de la comunidad y el establecimiemo 

de una polftlca arancelaria común hacia el resto del mundo. 

Un ejemplo claro de lo que sucede en Inglaterra, es el de la empresa Ford U.K., 

subsidiaria Inglesa de la empresa norteamericana, misma que /Ja venido ampliando su 

panicipación en el mercado britdnico. Además, el resto de sus ventas consiste de autos 

importados de otras subsidiarias ele la propia empresa en Alemania, Bélgica y Espalla. 

Lafabn'cación de automotores por parte de la indu.srriafrancesa e italiana cuenta con una 

amplia experiencia, producto de su larga histon"a como dlsenadores y constructores de 

automóviles y camiones, sin embargo, al ;gua/ que la industria automotriz británica, su 

participación a nivel mundial se ha visto sen'amente afectada por la creciente competencia 

que significa la indusrn·a automotriz japonesa. 

La producción de auromóviles en Francia apenas logró un crecimiento promedio anual de 

2.13 entre 1970 y 1980, miemras que en la década de los cincuenta la tasafue de 16.93 

y en la década de los sesenta de 7.2%. 

Por su parte la industria automotriz iralialllJ que entre 1960 y 1970 manJuvo tasas de 

creclmiemo del J J 3 (muy por encima del promedio de la Industria Europea y mundial), 

vio disminuir su producción de /.8 millones de alllomóviles en 1970 a 1.6 millones en 

1980. A partir de 1987, la producción de automóviles se incrementó para alcanzar en 

el a/lo de 1989 la camidad de 2.2 millones de vellfculos y descender a 1.9 en 1991 (ver 

apéndice, cuadro 18). 
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En l 980 la producción de aUiomóvi/es por parte de la industria francesa se ubicó en 

segundo lugar dentro del Continente Europeo, detrás de R.F.A., en tanto que en el 

mercado mundial su participación en la producción descendió a 8. 7%, cuando a principios 

de 1970 su participaciónfué de 9.3%. En los aflos de 1990 y 1991 la participación de 

la industria francesa se ma111uvo en 7.5% (ver apéndice, cuadro 19). 

A nivel de empresas, las firmas Renault y Peugeot, ambas francesas, produjeron en 1980 

mas de tres millones de automóviles, lo que les significó ocupar el 6o. y 7o. lugar dentro 

de las empresas mas grmules del mundo. En cuanto a las empresas italianas, el gn,po Fiat 

con 1.2 millones de automotores se ubicó en el Bo. lugar. 

LA industria automotriz alemana, ha tenido uri crecimiento muy imponame y contrastante 

con las otras industrias europeas. En el a110 de 1950, la R.F.A. produjo solamente 306 

mil unidades que represe/liaron menos del 3. 0% de la producción mundial de ese alfo. 

Sin embargo, n panir de entonces la industria alemana ha mostrado una de las 

expansiones más aceleradas. Entre 1950 y 1970 la producción de unidades se incrementó 

a una tasa anual promedio de l 3.5% para ubicarse a nivel mundial en tercer lugar en 

importancia, solamente superada por Japón y Estados Unidos. 

En l 980, en el ambiellle de la recesión imemacional y de la crisis de la industria 

automotriz en particular, la industria alemana se vio afectada, reduciendo sus niveles de 

producción. Sin embargo, en el colltexto europeo la industria alemana continúa siendo 

la más fuerte, no solo porque supera al resto de los países en nrímero de unidades, sino 

porque se ha consolidado en un segmemo del mercado de auras relativamente caros y con 

altos niveles de calidad. 
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La producción automotriz en Espana, comenzó a desarrollarse en la década de los sesenra, 

llegando a producir 536 mil unidades en 1970. 

Entre 1970 y 1980, la itulusrn·a auromotriz. hispana mantuvo un ritmo de crecimienlo en 

su producción de 8.2% en promedio. Sin embargo, el crecimiento de la base industria/ 

productiva se encuenJra constituida principalmenle por empresas extranjeras, que como 

Ford, Citroen y Renault. han instalado piamos productivas en ese pafs, produciendo 

básicamellle para el mercado doméstico. 

3. La Industria Automotriz en E5faclos Unitlot 

La industria automotriz norteamericana fue durante muchos a/los el ltder mundial, tamo 

·por lo que se refiere a sus ~·ollímenes de producción. como por las innovaciones y 

desarrollo tecnológico. En 1950 los Estados Unidos produjeron aproximadameme 8 

millones de unidades, lo que representó tres cuartas partes de la producción total a nivel 

mundial. A partir de entonces, a medida que la producción y ensamble de automóviles 

se desarrollaron en otros pafses, la importancia relativa de los Estados Unidos tendió a 

disminuir, reduciéndose al 48% en 1960 y a solo 21%en1980. No obsta/lle lo amerior, 

la producción de vehfcu/os en tém1inos absolutos había presentado una tendencia 

ascendente, misma que alcanzó su punto máximo en el ano de 1978 con una producción 

total de 12.9 millones de unidades. 

Sin embargo, a partir de 1980 la producción de vehículos en los Estados Unidos ha 

decrecido substancialmeme. A esta situación han contribuido dos factores: la contracción 

t<ll·2J 
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tanto del mercad& doméstico como de exportación, resultante de la recesión que afecta 

a fas economías occidentales desde 1979, y además a la pérdida re/aJiva de 

competitividad de los productos norteamericanos en relación a otros productores, 

principalmente los japoneses. 

La penetración de la importació11 de auJomóvi/es en el mercado doméstico se Iza 

incremenrado de ape11as /% en 1955 a 15% en 1970 y 31 % e11 1987, para desce11der en 

1991 al 26%. Denrro de este mercado, /os ar1tosjapo11eses, represemaro11 más del 70% 

de la imponación total de unidades (ver Apéndice, cuwlro 21). 

Como resultado de Jo anrerior, la industria aUJomotriz norteamericana se encue1ura 

actualmente en una grave crisis que ha afectado a los principales productores de la 

industria: General Afotors ha recortado sustancialmente sus proyectos de inversión. 

Ford Motor Compa11y tuvo por su pane pérdidas por más de mil 111il/011es de dólares e11 

el a/lo de 1981. Los problemas de Chrys/er obligaron al Gobierno estadounidense a 

otorgarle un préstamo para evitar la quiebra. 

Todo esto indica un marcado coniraste con los a11os de prosperidad que la industria 

disfrutó durante la post-guerra. Durante más de tres décadas el dominio de las empresas 

norteamericanas en el mercado automotriz doméstico fue absoluto y jamás se vio 

amenazado, principalmente porque el consumidor norteamericano siempre se inclinó por 

1111 tipo de vehículo que ningún otro país producía. 

Sin embargo, la crisis petrolera de los sesenta y las consiguientes alzas de la gasolina 

cambiaron las reglas de/juego, principalmente en el ramo de los automóviles, los awos 
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compactos y semicompactos crecieron en popularidad y las empresas japonesas estaban 

listas para vender, mietUras que las empresas noneamericanas rendrla11 que pasar por un 

largo perfodo de ajuste. 

En el a/lo de 1980, la industria aU/onwtriz noneamericana en su conjunto tuvo pérdidas 

por $4,200 millones de dólares y por $1,300 mi/Iones en 1981: inclusfre los sindicaJos 

de la indusrria auromotn'z que dura/Ue décadas fueron a la vanguardia de las conquistas 

salaria/es y de prestaciones, tuvieron que sacrijlcar muchas de esas ventajas a fin de 

reducir fa pérdida de empleos que entre 1978 y 1981 ascendió a 304. 6 mil despidos; 

mientras que en 1978 el mímero de trabajadores ocupados fue de 1.2 mUlones de personas, 

en 198/, la cifra de empleos solo jiw de 901.8 miles. 

Durante el periodo mencionado, los mayores ajustes de personal se han llevado a cabo en 

fa industria tennina/, de la cual han sido cesados el 55% de los despidos totales. Por lo 

que fa panicipación del empleo de este segmento dentro de la estroc/llra total de la 

industria automotriz ha disminuido de 43% a 38%. Las razones que explican este 

fenómeno son, además de la conrracción mencionada, el proceso de mecanización y 

auromatiwción que se ha estado lle~·mulo a cabo en el proceso de producción de 

automóviles. 

En la actualidad, a pesar de las inversiones que se hall destinado para adaptar la industria 

a la producción de unidades mds peque11as y ejiciellles en combustible, las empresas 

norteamericanas continúan en desventaja con respecto a los competidores extranjeros, 

pri11cipalme11te los japoneses. 



.29 .. 

Estimaciones reali:adas Indican que las ventajas de costo que tiene Japón sobre los 

productores de Estados Unidos, varlan entre $/ ,500 y $2,000 dólares por vehlculo, 

debido principalmente a tasas de salario más reducidas y a mayor productividad. Esta 

desventaja en competitividad y la consiguiente pérdida de mercado no afecta solameme a 

la industria automotriz, sino también a otras industrias como la siderilrgica,ferrocarriles, 

empresas transportistas y miles de proveedores grandes y peque/los que dependen de esta 

i11dustrla para seguir produciendo. 

4. IA Industria Automotriz ru lanó11 

La industria au10111otriz. japonesa cons1ituye el más interesante fenómeno de expansión 

i11dustrial registrado desde la Segunda Guerra Mu11dial. En el afio de 1950, Japón 

produjo ape11as poco más de 31 mil unidades, que significaron el 0.3% de la producción 

numdial total. Durante los veinte anos siguientes la industn'a auromorn·z Japonesa creció 

en promedio a una tasa de 29% anual para llegar a producir, en el a/lo de 1970 un total 

de 5,289,000 unidades que para ese afio representaro11 casi el 18% del total producido en 

el mundo. De esta manera, Japón ya se colocaba como el segundo productor automotriz 

en importancia, después de los Estados Unidos. Entre 1970 y 1980 la producción de 

vehículos se incremento de 5.3 a J /.O mi//011es de unidades, lo que represenló un 

incremerllo ar1111JI promedio del 7.5%, en este ti/timo afio Japón se habfa colocado ya en 

primer lugar murniial en cua1110 a wiidades producidas, con casi 30% del total, muy por 

encima de Estados Unidos, que en ese arlo aportó el 21% de la producción mundial. 

La industria awomotriz es co11 mucho la más importalllc del Japón; y es considerada 
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como la pieza central del desarrollo industrial q14e ha caracterizado a ese pafs durante las 

últimas décadas. 

A diferencia de otros pa(ses, en los que la producción de "eltfculos se mue,.e, con cieno 

rezago, en la misma dirección que el ciclo económico, la industria automotrizjaponesa ha 

aumentado consistenlemente sus volúmenes de producción. Aún en los allos 1974 y 1975 

en los que se registró una recesión de la industria automotriz a nivel mundial, el número 

de unidades producidas en Japón se incremeflló en 6%. Esto se debe sin duda a que la 

itulustriajaponesa ha venido exportando una proporción creciente de su producción, hasta 

com.'enirse en el principal e.xponador de vehfcu/os a nivel mundial. 

En el a/lo de 1975 las exponaciones ascendieron a poco mds de 2 millones de unidades, 

enrre automóviles y vehículos comerciales, para 1980 la cifra se habla incrememado a 5.2 

millones de unidades. La participación de estas e.xponaciones con respecto a la 

producción total de Japón fue de 53%. Ello significa una creciente dependencia de la 

industria Japonesa con respecto a lo que sucede en el mercado mundial. El desrino de 

las exponacionesjapo11esasf11e, en el mlo de 1981de44% a los Estados Unidos, 21% a 

Europa Occidental; 10% al Sureste Asiático, 9% a Asia, etc. 

La gran eficiencia de los productos japoneses y su creciente penetración en los mercados 

mundiales ha venido encontrando cada vez mds obstdculos por pane de los pafses 

imponadores, cuyas industrias atrai..•iesan por una situación difícil. Durame los últimos 

a/los casi todos los pafses de Europa Occidental, as( como los Estados Unidos han 

implementado restricciones y barreras a la expon ación de automól'iles japoneses. En los 

Estados Unidos e:ciste en la actualidad un acuerdo voluntario para restringir las ventas de 

«tl·Z7 
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automóviles japoneses en el mercado noneamericano. Acuerdos similares se han 

establecido e11 Alema11ia Occidemal. Bélgica, el Reino Unido y Francia. En este 1íltimo 

pafs se ha obligado a los japoneses a mantener una penetración de mercado menor al 3% 

del total. 

Esta situación hafon.ado a las empresas japonesas a un cambio de estrategia que implica, 

principalmente, 11n mayor étifasis e11 la e.xportación de partes de ensamble (CKD) por 11n 

lado, y una actitud más agresiva hacia inversiones y establecimienro de p/a!Jlas en otros 

paf ses. A nivel de las principales empresas japonesas la situación es la siguiente: 

Toyota, el mayor productor automotriz de Japón, ha concentrado hasta 

/a fecha el e11samble de vehlc11/os en Japó11 y solo ha establecido pla111as 

en el exterior cuando se ha visto fon.mio a ello. 

Nissan, el segundo productor japonés, ha sido bastante más agresivo en 

su polftica de inversiones en el extranjero. Como ejemplo está la planta 

que e;ciste e11 México, también ha establecido p/amas de e11samb/e en 

Estados Unidos, Australia, Espa1Ja, Australia y Gran Bretafla. 

Esto explica la relación cada vez mds estrecha que existe entre la industria japonesa y la 

norteamericana. Tres de los pri11cipa/es prod11ctoresjapo11eses han establecido sociedades 

con los fabricantes americanos. General Motors tiene panicipación en la empresa lsuzu,· 
<> 

Ford posee acciones de la empresa Toyo Kogyo, fabricante de carros Maula y Chrys/er 

a pesar de sus dificultades ji11a11cieras tie11e accio11es de Mits11bishi l\forors. Estas 

coi11versiones han sido partic11/arme11te benéficas para los japoneses ya que les ha 
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proporcio11ado una amplia red de distribución en Estados Unidos para sus unidades 

ensambladas. asf como un mercado para componemes. tales como motores de tracción 

delantera y cajas de velocidades emre otros. 

En suma, Ja industria japonesa se ha enfremado a problemas derivados de Ja eficiencia 

de su industria automotriz y del éxito en Ja penetración en los mercados internacionales. 

En el fllluro, fa indusrn·a japonesa deberá continuar su expansión aunque sea a tasas 

inferiores a las registradas hasta la fecha; asegurándole un lugar preponderan/e en Ja 

industria alllomotri;. a nivel mundial. 

5. La Induflria Automotriz en Brasil 

La indus1n·a automotriz en Brasil es el ejemplo mds exitoso de esta actividad en los pafses 

en vías de desarrollo, observando uno de los crecimiemos más dinámicos a nivel mundial. 

A panir de finales de la década de los ci11cue111a, perfodo e11 el cual se empiezan a 

producir autos en ese país hasta 1980, su plataforma de producción se incrememó en 9 

veces. Durante la década de los setenta, la industria Brasile11a manwvo una rasa 

promedio de crecimiento de 1 J % anual. 

lA producción de automóviles y camiones en Brasil incrementó su panicipación a nivel 

mundial de 0.8% en 1960 a 3.0% en /980. Este rápido desarrollo se debe en gran 

medida a que la legislación en este país otorga amplias facilidades e incenti,1os para la 

instalación de pla11tas de ensamble. También ha influido su amplio mercado interno y su 

base industrial relativamente desarrollada. 
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El auge registrado por la industria awomotriz. en este país, as( como sus bajos costos ha 

pennitido la exportación de unidades y componerues a niveles significativos. 

A nfre/ mundial las expectativas para la industria automotriz durante los próximos a11os 

indican un crecimiento moderado. A mediano plazo las empresas esperan una 

recuperación económica del mundo bulustrializado. ya que esto significará un incremento 

en la demanda de vehfculos. Sin embargo, es dificil que el nivel de ve11tas registrado en 

el pasado, pueda alcanzarse. 

Actualmente fas empresas japonesas han estado operando bajo restricciones volunJarias 

en el nivel de exponaciones que realizan al mercado norteamen'cano, esto ha sido 

consecuencia de las presiones que han ejercido tanto los sifulicacos como los principales 

productores de automóviles en Estados Unidos. Estas presiones de tipo po/ftico, han 

beneficiado más a los japoneses que a los consumidores norteamericanos, ya que el bajo 

volumen de unidades ha pen11itido un precio de vema mayor y si bien es cierto que la 

producción interna se ha incrementado, ha sido con altos niveles de i11eficie11cia. 

Se puede afimiar que si no existieran las restricciones a la importación en el mercado 

norteamericano, la penetración de vehículos japoneses se incrementarla en fom1a 

sustancial, debido principalmente a una mayor calidad, precios más bajos e ingenierla más 

avan:.ada. Los problemas con que se enfrentan la industn"a automotriz norteamen"cana 

y europea, so11 la calidad y los costos de prod11cció11. Entre los factores que explica11 las 

vemajas de la industria automotrizjaponesa, podemos mencionar los siguiemes: 

- La industria japonesa norma/meme concemra todo el proceso de 

atl·Ja 



fabricación de vehfculos en complejos centralizados, a diferencia de los 

norteamericanos que tienen plomas en distintos estados de la Unión. 

- Los componemes japoneses solo tienen que moverse distancias cortas 

para alcanzar la /fnea de ensamble, lo cual permite mantener niveles 

mfnimos de inventarios. Esto significa grandes ahorros en costos 

financieros, especialmeme en épocas de e/e\,.adas tasas de interés. 

En lugar de tener un cuerpo directivo para cada ploma, la industria 

japonesa se caracteri:.a por una sola dirección responsable por todo el 

complejo. 

En las lfneas de ensamble de las empresas japonesas, Ja responsabilidad 

del control de calidad se delega en los propios trabajadores, de manera 

que cada uno de ellos debe supervisar la calidad de las panes recibidas 

en la etapa que le precede. Ello pennite un mejor control de calidad. 

- Las empresas japonesas han sido capaces de conseguir colaboración y 

pa11icipación por pa11e de los trabajadores, los cuales intervienen en el 

diseno e implememación de mejoras en todo el proceso. 

- LA experiencia en la producción de a111os compactos )' subcompactos con 

alta efidencia en combustible. 
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En resumen, se espera una cada ve=: mayor competencia, en el terreno de la calidad y 

precios, lo que necesariameme traerá una mayor innovación en el diseflo y una reducción 

de costos. 

«ll·JI 
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CAPITULO Ill 

IA lndufilria Automotriz e11 Mhjco 

Durame las dos liltimas décadas, la industria altlomotrit. ha sido una de las actividades 

económicas que ha registrado mayor crecimiemo en México, a la vez que ha constituido 

11110 de los sectores de punra e11 donde se ha puesto a prueba la po/ftica de fomemo 

industrial. LA influencia de la industria automotriz en la actividad económica de A-léxico 

está comprobada por su imponancia en la modernización del aparato bulustn'a/ del pafs; 

así como en su impacto en el comercio exterior y en el crecimiemo en el resto de la 

economfa media/lle la generación de demandas a la industria de autopartes y conexas y 

de bienes de capital. 

Entre los productos y actividades que la industria auiomozriz. ha e11trela::.ado a través de 

su consumo. podemos mencionar el acero, hule, petróleo, vidrio, hierro, aluminio, plomo, 

cobre, plástico, textiles, etc. Además su inj/11e11cia también se ha reflejado en la 

co11strucció11 de carreteras, creación de servicios de mantenimiemo y reparación de 

vehículos entre otros. 

Debido a su capacidad para generar empleos y a su uso imensivo de capital, esta actividad 

ha recibido especial atención por pane del Gobienio mexicano. El desarrollo y 

crecimiento de esta actividad ha sido regulado por una serie de pollticas o Decretos 

encaminadas a fomentar y adecuar la influencia económica de este sector al desarrollo 

económico de A1éxico. 

La industria awomotriz (en su totalidad), se encuentra conformada por tres sectores que 

son: atttoparres, 1ermi11al y de distribución. 
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El Decreto para el fomento de la industria automotriz de 1977, define como industria 

automotriz ten11i11al a /osfabricames nacionales de automóviles, camiones, tractocamiones, 

amobuses integrales o tractores que realizan el ensamble final de estos vehfculos, 

utili::.ando componentes de producción nacional, tamo propios como de la industria de 

autopanes, complememados con componentes de importación. 

La industria automotriz de awopartes es la encargada de fabricar las partes fntegran1es 

de un ~·elifculo. La industria auromotriz terminal, adicionalmenle a las actividades 

irulustria/es que le so11 propias, da origen a WJ conjunto de operaciones comerciales y de 

servicios, entre /as cuales destaca la red de distribuidores. 

Con el objeto de ofrecer una mejor perspecti\1a de la importancia que tiene esta actividad, 

el capiwlo se dfride en tres partes; en la primera se expondrán /as po/íticas de desarrollo 

gubemamenta/ que han sido implementadas para reglamemar y hacer más eficiente la 

actividad awomotriz. 

En la segunda parte se analizarán los prindpales indicadores económicos de esta actividad 

y su peso o impacto en la actividad económica del pats. 

En Ja tercera parre se expo11drá11 alguna proyecciones y expectativas que podrá enfrentar 

Ja industria automotriz. bajo el esquema del Tratado de Libre Comercio. 
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J. - fnllücqs de De~arrol/o Guher11a111e11taf 

El primer anrecedetJte de inteniención gubernamemal destinado a/fomento de la industria 

ensambladora de vehfculos awomotores es el Decrew del 14 de octubre de 1925, mismo 

que fue emitida can el fin de dar un tratamiento fiscal especial a la empresa Ford Motar 

Company, pn·mera firma automotriz establecida en el pafs en ese ano. JUedialJ/e este 

Decreto se reducfa el 50% de los impuestos de imponación de las componentes para 

ensamble de vehículos. 

DuralJ/e la Segunda Guerra Mundial Ja indu.stria automotri:. estadounidense s1ifrió una 

reestn1cwración parcial de su producción de civil a militar, lo que motivó que se 

intermmpiera el suministro de componemes imponados para el ensamble de vehículos en 

México. Esta escose::. tm•o como consecuencia directa la necesidad de fabricar 

internamente algunos componentes, sentándose las bases para el posterior desarrollo de 

la industria auromotriz atuiliar. 

Hasta 1948 se pen11itió la i111ponació11 de vehfculas, gozando estos de mayor prefere11cia 

en el mercada que las e11sa111blados nacionalmente. En este a/la el Estado sujetó al 

régimen de permiso previo de imponación a los automóviles y. al mismo tiempo, imrodujo 

el control de unidades ensambladas e importadas a través del mecanismo de cuotas. 

Afines de la década de Jos cincuema. el pafs tenla una amplia gama de vehlculos armados 

internamente. cuyos beneficios económicos eran reducidos. ya que este sector o/recia una 

escasa contribución en lo que respecta a la generación de empleos, incorporación de 

panes nacionales, uso de materiales auxiliares y avances tecnológicos en el proceso de 
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elaboración. Por otra pane, el ahorro de divisas se limitó a la diferencia entre el valor 

de la imponació11 de vehrcu/os am1ados y e11 el de la adquisición del material de ensamble 

en el exterior. 

U11a nueva po/(tica de cuotas de ensamble, establecida e11 1960, tuvo el efecto favorable 

de que varias de las empresas se retiraron del mercado, reduciéndose as( el mímero de 

marcas existentes. 

LA itulustria automotriz. que se conoce actua/mellle, tuvo sus orfgenesfundamenra/es en el 

Decreto presidencia/ publicado e11 agosto de 1962, que te11(a como objetivos pri11cipales: 

a) Elei•ar el contenido nacional en autopanes de los vehfculos fabricados. 

b) Estimular el establecimiemo de una nueva industria de atllopartes. 

e) Aprovechar al máximo las instalaciones existenres en el pafs, en el campo de 

las industrias mecánica, eléctrica, de fundición y otras auxiliares. 

d) Crear empleos. 

e) Reducir el déficit comercia/ externo. 

j) Estimular, vra efecto multiplicador, el crecimiemo económico del pals. 

Iniciada la fabricación de vehfcu/os en los términos del Decrelo, ocurrió un sustancial 

crecimiemo de la producción de amomóviles y de autopanes, rmjilerte ahorro de divisas 

y una acelerada generación de empleos. 

En el afio de 1969, se estableció u11a modalidad respecto al otorgamiento de la cuota 

básica de producción, en este acuerdo se condicionaban las imponaciones de partes 
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automotrices de dicha cuota. a ser compensadas con exportaciones de partes automotrices 

fabricadas e11 el pals. Es decir, se complementaba el esquema básico de sustitución de 

importacio11es con la obligación de realizar exportaclones. 

A partir de esa fecha, las pollticas de desarrollo automotriz se pueden dividir por periodos 

que van de acuerdo a los decretos automotrices que se han emitido durante los sexenios 

gubernamemales y que son los siguientes: 

Periodo 1972-1977 

El 24 de octllbre de 1972, se publicó un Decreto que fifaba las bases para el desarrollo 

automotriz. 

E11 este periodo se gesta un cambio importa/lle e11 la concepción de la polltica de la 

industria automotriz, consistente en combinar la preocupación por sustituir importaciones 

con e/fomento a la exportación de componentes, sobre todo a mediano plaw. 

Las reglas y disposiciones más imponantes que comenta este Decreto son las siguientes: 

J.- Se exigla como grado mlnimo de integración nacional el 60% respecto al costo 

directo de producción y se limitaba la integración vertical de las empresas. 

2.- Las empresas deberfan compensar con divisas netas, generadas por exportaciones de 

productos automotrices, el valor de las importaciones de su cuota básica. 
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3.- Se restringió el número de tipos y modelos que podrlan ensamblarse, para evitar su 

proliferación y lograr de esta manera una producció11 más eficiente. 

4. - La Secretarla de Hac/e11da y Crédito P1lblico quedó facultada para conceder a la 

industria auJomotriz terminal los siguientes estfmulos fiscales: 

a) Reducción hasta del 100% del Impuesto general de importació11 del material de 

ensamble complementario para la fabricación de vehlculos. 

b) Reducción hasta del /()()% de la panicipació11 neta federal del impuesto federal 

de ensamble. 

e) Reducció11 del impuesto general de imponación sobre maquinaria y equipo no 

producidos en el pafs. 

d) Autorización para depreciar e11 fom1a acelerada las /11verslones de maquinaria y 

equipo para efectos del impuesto sobre la rema. 

Pedodo 1977-1983 

En junio de 1977 emra en vigor un Decreto para el Fomento de la Industria Automotriz. 

Entre los aspectos más importames de éste podemos mencionar las medidas tendientes a 

fomentar la exportación. ya que las empresas automotrices no compensaban el monto de 

sus importaciones, y ésto daba como resultado que la industria automotnºz mostrara una 

balanza comercial deficitaria. También se puede mencionar el interés gubernamental en 

apoyar una industria nacional de awopartes, ya que se reafirmaba la prohibición a la 

industria terminal de fonnar una integración venical. 
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Se ponla un mayor éefasis en la reducción de [(neas y modelos automotrices, buscando con 

ello 11na mayor prod11ctividtUi y 11uuimiwción de la capacidtUi instalada existetue. 

Otro aspecto importante es la clasificación de los componemes automotrices, ya que se 

estableció claramente que panes nacionales deberfan de ser de incorporación ob/igaJoria, 

lo cual significaba que su imponación estaba sujeta a riguroso control. Erure las 

principales disposiciones de este Decrero tenemos: 

/.- A panir del at1o modelo 1978 la Secretaría de Patrimonio y Fomento Industrial 

asignó un presupuesto de divisas para cada empresa renninal.· para efectos de este 

presupuesto se consideraron como exponaciones los siguientes conceptos: las 

exponaciones de vehfcufos, panes y compone/l/es, as( como las vemas de autos 

nuevos en las franjas fronterizas y zonas libres del none del paf s. 

Por arra parte, se consideró como salida de divisas fa importación de panes para 

ensamble y repuesto de vehículos n11ei•os, as{ como el pago de regaifas y otros gastos en 

el exterior necesarios para la operación de la empresa. 

2.- Las empresas de la industria tenninal deberían generar el 100% de las divisas 

necesarias para su presupuesto. El 50% por exponación de auropanes de empresas 

registradas en la Secretarla de Patrimonio y Fomemo Industrial, y el 50% resta/lle 

por la exponación de vehículos termi11tUios y/o componentes fabricados por la propia 

empresa tem1inal o por empresas no registradas. 

Nola: El año modelo en la ind1lSlria automotriz. comprende el periodo Septiembre-Agosto. 

rnl-'1 
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3.- Se fijó un grado de Integración nacional mfnimo para los ve/rfculos, basado en la 

fórmula costo-partes: 

Automóviles 50% 
Camiones 65% 
Tracrocamiones 70% 
Awobuses integrales 70% 

4.- También se estableció un grado de integración recomendado que aumentana 

progresivamente hasta el ano modelo 1981: 

J.211J. 1272 J.2fiQ 12fil 

Automóviles 55% 65% 70% 75% 
Camiones 70% 75% 80% 85% 
Tractocamiones 75% 80% 85% 90% 
Autobuses imegrales 75% 80% 85% 90% 

5.- Los componentes automotrices se clasificaron en tres categorlas: 

a) Nacionales de Incorporación obligatoria 

b) De fabricación nacional 

e) Complementarios de Importación 

6.- Las empresas que quisieran producir más de un tipo de motor deberfan exportar al 

menos el 60% del volumen de producción nacional. 

7.- Se liberaron los precios al distribuidor y al público de los automóviles. 

8.- Se estableció que llnicameme las empresas con mayoría de capital nacional podnan 

incorporar motores a diese/ en camiones, tractocamio11es y autobuses integrales. 
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Otras disposiciones tendientes a complementar el Decreto de 1977,fueron las siguientes: 

a) Resolución sobre Planeación Concertada de la Industria Automotriz. Esta resolución 

planteaba los compromisos del Gobierno Federal, la Industria terminal y la industria 

de autopartes a corto, mediano y largo p/a::.o. 

b) Decreto que establece los rendimientos mlnimos de combustible para automóviles. 

Con el fin de racionalizar el consumo de combustible y reducir la comaminación 

ambiental, se emitió un Decreto publicado el 21 de diciembre de 1981, que 

estipulaba los promedios de rendimiento mfnimo de combustible por empresa, a pan ir 

de 1982. Estos valores se incrememarfa11 cada atlo modelo desde 7.5 km., por litro 

en 1982 hasta JI km en 1990. 

A partir del atlo de 1985 se producirian solamente automóviles con motores de 6 y 

4 cilindros. 

c) Resolución para Racionalizar el Déficit de la Balanza Comercia/ de la Industria 

Automotriz en el atlo modelo 1982. Elllre los principales puntos de esta resolución 

publicada enjulio de 1981, figuran los siguientes: 

Se fijó un tope para el volumen de producción de automóviles para el mercado 

interno en el afio modelo 1982, igual a la del afio modelo 1981, con excepción 

de las empresas cuyos presupuestos fueron positivos durante ese afio. 

El valor de las Importaciones de componentes en el afio modelo 1982, no sería 

superior al del ano modelo 1981. 

- En el afio modelo 1982 110 se producirían vehlculos que no alcanzaran el grado 

mínimo de integración. 

Se prohibió la importación de componellles de lujo. 
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- Se prohibió la imponació11 de vehfcu/os equiva/e111es a los producidos e11 el pafs. 

d) En el a/lo de 1981 se publicó la resolución para racionalizar el déficit de la balanza 

de cuenta corrieme del sector auiomozriz en el 0110 modelo 1983. 

Emre los pumos sobresaliemes de esta reso/uclón podemos mencionar los siguien1es. 

- Para 1983 se autorizó a las empresas de la industria tenninal sólo el volumen de 

producción que les permitiera obtener un saldo de divisas equilibrado o positivo. 

Para efectos del presupuesto de divisas, las empresas de la industria tenninal 

podrían considerar como generación de divisas únicamente los siguientes 

conceptos: 

El valor neto de las exportaciones realizadas. 

Las ventas de autos nuevos en lafranjafronteriza y zonas libres del none del 

paf s. 

Las exponaciones de materias primas para uso automotriz al 20% de su valor 

total. 

Las exportaciones de materias primas para uso no amomotriz, al 10% de su 

valor. 

Se establecieron restricciones para la incorporación de transmisiones y transejes 

automálicos en automóviles y camiones. 

e) Se estableció la incorporació11 obligatoria de dispositivos de seguridad para vehfcu/os 

de autotranspone. 

fJ Se estableció el control de l'elocidad para vehfculos propulsados por motor a diese/, 

destinados al servicio de autotranspone de personas y bienes. 
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Periodo 1983-1989 

E11 septiembre de 1983, se publicó el Decreto para la Racionalización de la /11dustria 

Automotriz, el cual buscaba consolidar Jos logros alcanzados con las po/fticas anteriores. 

Entre los objetivos principales de este Decreto tenemos: 

l.- Establecer un esquema de pla11eación e11 la industria automotriz. 

Este punto al igual que en el Decreto anterior, planteaba la paniclpación de la 

industria automotriz. en un sistema de planeación concertatla, con objeto de evitar las 

imponaciones innecesarias y los paros en las /(neas de producción por falta de 

abastecimiento. 

También con objeto de satisfacer adecuadamellle la demanda 11acio11al de vehlculos y 

racionalizar el uso de divisas, se fijó e11funció11 de la demanda 11acional y el presupuesto 

de divisas de cada empresa, un mfnimo de producción de camiones, tractocamiones y 

autobuses integrales. 

2.- Lograr una autosuficiencia de divisas en la industria automotriz.. 

Para este efecto, se establecfa que las empresas tennitra/esfabn'cantes de auiomóviles 

y camiones a gasolina, deberfan de mantener un presupuesto de divisas superavitario; 

también se estableció que las empresasfabricames de camiones con motor a diese/, 

tractocamiones y autobuses integrales, compensartan sus imponaciones y pagos al 

exterior en la proporción que estableciera la Comisión QI. 

g/ Comisión lnJtrstcrttarial de la industria automotriz. 
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Con estas medidas, se buscaba que la itulustria auiomotriz tuviera u11a balanza de pagos 

equilibrada. 

3.- Racionalizar la producción de vehfculos y sus componentes, mejorando la eficiencia 

y competitividad de la rama. 

Entre las medidas tendiellles a lograr este objetivo, podemos mencionar la que limita para 

el alfo modelo 1984 lafabricació11 de solamente tres /f11eas de awomóvi/es y hasta siete 

modelos para cada empresa ten11inal; también se setlalaba que para los atlas modelos 

1985 y 1986, la producción serfa de dos lfneas de automóviles y cinco modelos, 

En el atlo de 1987 se pennitirla solamente la producción de una lfnea y tres modelos a 

cada empresa terminal; la autorización de mayor número de lfneas y modelos estarla en 

función del presupuesto de divisas, voltímenes mínimos de exportación, precios y avances 

tecnológicos. 

Los resultados esperados con estos lineamienJos era la estandarización de partes y 

componentes, as{ como la reducción de costos de producción de los veltfcu/os y sus 

componentes, con el fin de lograr w1 nivel de competitividad illternacional y reducir 

importaciones. 

4. - Racionalizar el consumo de combustible en los veltfculos de producción nacional. 

Además de establecer que se aplicar( a estrictamente el Decreto referente a los rendimientos 

mfnimos de combustible para automó,1iles, se prohibió a panir del J 0 de noviembre de 



.47 .. 

1984, Ja incorporación de motores de gasolina de 8 cilindros en alllomóvi/es y del J •de 

diciembre de 1985 en los camiones comerciales /¡./, destinados al mercado nacional. A 

través de estos reglamentos, se b11scabafomen1ar /a fabricación de motores, componentes 

y velrfculos más eficientes que pennitieran incrementar el rendimiento de combustible. 

5. - Reducir el sacrificio fiscal de la federación. 

Para lograr este objetivo, se eliminó el subsidio al impuesto general de importación a la 

industria tenninal y de auropanes y se establecieron sanciones a las empresas de la 

Industria amomotri:.. Con este reglamento, también se buscaba estimular el consumo 

nacional de partes y componentes awomotrices, asf como maquinaria y equipo de 

fabricación nacional. 

6.- Racionalizar la importació11 de componentes automotrices. 

Para alcanzar estos objetivos se establecieron siguienJes grados mfnimos de 

integración: 

Automóviles 
Camiones comerciales 
Camiones ligeros 
Camiones medianos 

60% 
70% 
70% 
80% 

bl El Dtcrtlo dt 19831 drfint como auJomóvil, ti vehículo aulomo/or paro ti lransportt hasta de JO 
personas; cami6n comercial, d Vtl1lcu/o aulomotor con o sin chasis parad transporte dt tftdos o dt 
má.r th 10 ptrsonas, con peso bruJo ~·tliicular dt hasta 3,000 kilogramos; caml6n liguo, ti vd1fcu/o 
auJomotor con cluuis para el transporte dt t/tctos o dt más dt JO ptrsonas, con ptso bruJo J'thlcu/ar 
dt J,001 a S,000 kilogramos; camión mediano, ti •·thfcu/o auJomotor con chasis para ti transporte dt 
efectos o de más de JO personas, con peso broJo vehicu/arde 5,001a9,000kilogramos,· camión pesado, 
d ~·ehfcu/o aUlomotor con chasis para ti lransportt de efectos o dt más de JO personas con peso btUlo 
vehicular de más de 9,001 kilogramos,· trac/ocam/6n, ti vtl1fculo aulomotor de 2 ó J tjts, destinados 
al lransporu dt efulos, ya sta mtdianlt ti arrastre de rtmo/ques, stmirtmolquts o con equipo 
inJegrado; autobús inltgral, d ~·thfrn/o automotor sin chasis y con carroctrla inltgrrula destinado al 
transpone dt más dt JO personas. 



Camiones pesados 
Tractocamtones 
Autobuses inlegrales 

80% 
90% 
90% 
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Se autoriwrfa excepcionalmenJe a las empresas terminales programas de fabricación con 

grados de inlegración diferentes a los seflalados, c11ando cumplan con los requisitos 

establecidos por la comisión en lo referente a presupuesto de divisas, volúmenes mínimos 

de producción, exportación, precios y amnces tecnológicos. 

Por lo que respecta a las empresas de autopartes, deberán alcanzar una integración 

nacional mínima promedio del 80%, seglln /aformula costo-directo en la que se incluiría 

el monto de sus exportaciones directas, las cuales no podrfan ser registradas en el 

presupuesto de divisas de la Industria terminal. Se exigía para cada /(nea de prod11cto 

una inlegración mínima del 60%, los efectos que se buscaba obtener con estas 

disposiciones era la disminución en la importación de componentes y estimular las compras 

nacionales. 

7.- Fomentar la descenlraliwción industrial hacia nuevas zonas de desarrollo. 

8.- Coordinar a las dependencias del Gobierno Federal en todo lo concerniente a la 

industria y comercio de vehículos. 

Para este efecto, se creó la Comisión lntersecretaria/ de la Industria Automotriz con 

representantes en cada una de las siguienles secretarfas: Hacienda y Crédito 

Público; E11ergía, Minas e Industria Paraestatal y Comercio y Fomento Industria/. 



.49 .. 

Con esta medida se buscó contar con un organismo de cardcter técnico y consultivo del 

Ejeclllivo Federal para todo lo relacionado al sector alllomotrlz. 

Periodo 1989-1993 

En diciembre de 1989, se publican dos Decretos que reglamentan por separado a la 

industria automotriz y a la industria del alllotransporte. 

Demro del primero, quedan comprendidos los automóviles y los camiones comercia/es, 

ligeros y medianos. En el del autotransporte, los aUJobuses illlegrales, los camiones 

pesados y los tractocamiones. 

El Decreto para el Fomento y Modernización de la Industria Automotriz entró en vigor en 

noviembre de 1990, a excepción de algunas disposiciones que se derogaron 

inmediatamente, entre las cuales están: 

a) Acuerdo por el que se da a conocer la lista de partes y componentes que deben ser 

considerados como equipos opcionales para la industria alllomotrlz. 

b) Acuerdo que establece la lista de componentes que deben ser considerados como de 

incorporación obligatoria y de fabricación nacional por la industria automotriz 

terminal. 

c) Acuerdo que prohibe la importación de ve/Jfculos automotores considerados como de 

lujo y los deportivos. 
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Este Decreto contempla la globaliwción de la industria y la inserción de este sector en los 

mercados intemaciona/es, mediante políticas de desregulación económica que garanticen 

su competitividad y eficiencia. 

Otro punto que sobresale es fa necesidad de producir a escalas eficientes para que los 

vehfculos y componentes de fabricación nacional, sean competitivos tanto en calidad como 

en precio y susceptibles de e:rponación. 

Elllre las disposiciones más imponames, se encuemran: 

tttZ·l6 

La aworización a las empresas de la industria terminal a complementar su oferta de 

vehfculos en el mercado nacional con la imponación de vehfculos nuevos, siempre 

y cuando dispongan de saldos positivos en .m balanza comercial. 

Las empresas de la intlustria tenninal que promuevan exportaciones de maqui/adoras, 

o sean accionistas mayoritarios de éstas, podrán comabilizar en su balanza comercia/ 

hasta el 20% del valor necesario para compensar importaciones para el mercado 

nacional con la diferencia emre las exportaciones de productos automotrices 

realizados por dichas maqui/adoras y el valor del comenido importado de esas 

exportaciones. 

Las empresas de la industria automotrizpodrátJ enajenar saldos en balanza comercial 

e/Jire si. 
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lAs empresas de la industria terminal co11 saldos positivos en bala11za comercia/, 

podrá11 utilizar dichos saldos hasta que se agoten, para importar vehfculos nuevos 

de acuerdo a las siguientes reglas: 

1.- Por cada peso o unidad monetaria de importación de veilfculos nuevos, las 

empresas deberán de restar de su saldo las siguiemes camidades: 

a) Durante el a/lo modelo 1991, 2.5 pesos o u11idades monetarias; 

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

c) A partir del atlo 1994, l. 75 pesos o unidades mo11etarias. 

2.- El número de veMculos a imponarse por cada empresa durallle los afias 

modelos 1991y1992 no podrá exceder del 15% del nlÍmero total de vehlc11/os 

vendidos en México por dicha empresa durante cada a/lo modelo. Este 

porcentaje será de 20% a partir del a/lo modelo 1993. 

Previa.autorización de la Secretaría de Comercio, hasta el 30% de las inversiones 

que se realicen en la adquisición de activos fijos de origen nacional y que se destinen 

en forma perma11ente a la producción en el pals, podrán registrarse en el saldo de 

la balanza comercial. 

Con el propósito de fomentar la utilización de partes y componentes producidos por 

proveedores nacionales y por la industn"a de autopartes, el valor agregado nacional 

de las partes y componentes producidos por éstas, que las empresas de la industria 

terminal incorporen en la fabricación en el pafs de partes y componentes y de 

vehlculos, no podrá ser itiferior al 36% del valor agregado nacional de sus 

productos. 
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Cuando Jos precios al público fijados por alg11na empresa de Ja Industria tenninal, 

antes de impuestos internos, rebasen los correspondientes precios internaclonales al 

público para vellfculos equi..alentes, la Secretarla de Comercio podrd auton'zar la 

importación de éstos. 

La incorporación de motores de gasolina en camiones medianos destinados al 

mercado nacional a partir del 31 de diciembre de 199/. 

El Decreto para el Fomenro y Modemizació11 de la Industria Mamifacturera de Vehfculos 

de A11totransporte entró en vigor el 1° de enero de 1990. 

Este Decreto, al igual que el de la industria automotriz b11sca elevar la competitividad y 

eficiencia de la industria; aq11l se define como industria termina/, al conjunto de las 

empresas registradas ante la Secretarla de Comercio q11e operan en el pals a Ja fecha de 

publicación de esie Decreto y q11e incorporen en sus ventas al menos el 40% del valor 

agregado nacional. 

El valor agregado nacional es aquel que resulta de restar a las venias totales de cada 

empresa de la i11dustria termi11al, las importaciones q11e realicen las propias empresas, as{ 

como el valor del contenido importado de los componentes que adquieran de sus 

proveedores. 

Entre los puntos más importantes de este Decreto te11emos: 

A partir del 1° de enero de 1992, se autoriza la lncorporació11 de 

motores que wi/icetJ gasolina en camiones pesados destinados al mercado 

nacional. 



Las empresas de la industria terminal podrán realizar importaciones de 

vehfculos de autotransporte de la clase de los que se produzcan siempre 

y cuando el valor de sus importaciones anuales de vehfculos no exceda 

el valor agregado nacional de los vehfculos de autotransporte producidos 

por cada empresa en el mismo aflo. 
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Estos Decretos serán derogados por el Tratado de Libre Comercio entre México, Estados 

Unidos y Canadá; cuya/echa de implementación se estima en Enero de 1994. 

Tratado de Ubre Comercio 

El Tratado m·lateral de Ubre Comercio será efectivo a partir de 1994, tomando en 

consideración la diferencia existente entre las partes involucradas en cuamo a desarrollo 

tecnológico y económico, se tendrá un periodo de transición de JO a/los en ciertos rubros 

en el caso del Decreto automotriz y de 5 a/los para el Decreto del autotransporte. antes 

de la aplicación total del Tratado. 

Entre los pumos pri11cipales de este acuerdo, y que afectan al Decreto de la industria 

aUlomorriz tenemos: 

tt:IZ·19 

México podrá ma11tener hasta el I º de e11ero de 2004 las disposiciones del Decreto 

Automom·z de 1989, as( como de sus Reglas de Aplicación, que sean i11compatlbles 

con el tratado. A más tardar el I 0 de enero de 2004, México hará consistente co11 

las disposiciones cualquier disposición del Decreto Automotriz. y de sus Reglas de 

Aplicación, que sea11 i11compatibles con el Tratado. 
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Por lo que respecta a la industria de autopartes, se establece que con efectividad 

Inmediata, México 110 exigirá que una empresa obte11ga un nivel de valor agregado 

nacional superior a 20% de sus ventas totales, como condicionante para obtener el 

registro de proveedor nacional.· tal y como ocurre actualmente. 

En el Decreto actual, las maqui/adoras que no tienen una participación mayoritaria 

o pertenecen a empresas de la industria tenninal, no pueden ser consideradas para 

el cálculo de valor agregado o compensación de divisas y las maqui/adoras que si 

tienen participación de la ind1mria terminal, solo pueden co11tribuir con el 20% de 

su valor agregada. Con el Tratado de Libre Comercio, México considerará como 

proveedor nacional a las maqlliladoras iudeperuliemes que lo soliciten y cumplan con 

un mfnimo de 20% de valor agregado nacional, además se podrá considerar en el 

cálculo de divisas y de valor agregado el 100% de valor nacional generado, siempre 

y cuando sean exportaciones promovidas por la industria tenninal. Las 

Maqui/adoras con participación, colllinuarán comribuyendo al valor agregado de la 

industria terminal solamente con el 20%. 

El valor agregado nacional de proveedores de 36% mfnimo que se exige en la 

actualidad a las empresas de la industria tenninal, se reducirá durante el periodo de 

transición, para llegar a 29% en el ano 2003 y desaparecerá después de éste 

periodo. 

El requerimiellto de una balanza comercial positiva o igual a cero será eliminado 

después del periodo de transición, y durante éste, los requerimlelltos de 

compensación de divisas se reducirán gradualmente, partiendo del 80% en 1994 a 
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55% en el atlo 2003. Actualmente, el Decreto automotriz se/la/a la obligación de 

compensar en uno a uno el valor de la importación del material de ensamble y dos 

a uno el de los vehtcu/os temiinados. 

Otra restricción que se eUmina inmediaJamente, es el nllmero de vehfcu/os 

automotrices que una empresa de la industria terminal puede importar a México en 

relación con el número total de vehfcufos automotores que dicha empresa vende en 

México y que bajo el actual Decreto es del 20%. 

Para determinar el contenido regional (reglas de origen) y poder obtener los 

beneficios que otorga este Tratado (excensiólJ de impuestos, etc.), se acordó utilizar 

la fórmula de costo neto (costo total del producto menos: gastos de promoción, 

intereses, pago de concesión de marca y gastos de mercadeo). 

El contenido regional mlnimo que se debe alcanzar, para recibir los beneficios del 

Tratado son los siguientes: 50% para los primeros cuatro allos (1994-1997), 56% 

para los siguientes cuatro anos (1998-2001) y 62.5% a panir del noveno afio (2002). 

Todas las tarifas arancelarias automotrices desaparecerán al tém1ino del periodo de 

transición, actualmente éstas son del 20% para vehlculos terminados; bajo el 

Tratado de Libre Comercio las tarifas se reducirán a 10% en el afio 1994 y 

desaparecerán gradualmente hasta quedar eliminadas en el décimo aflo. 

úis Tarifas arancelarias para el material de ensamble, se reducirán a 9.5% en el 

a/lo 1994 y desaparecerán grad11alme/l/e deiuro del periodo de transición. 

Actualme111e la tarifa es de 12%. 
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En referencia al Decreto del autotransporte, los principales cambios son: 

El Decreto para el autotransporte será eliminado inmediatamente y se tendrá un 

acuerdo por un periodo de transición de cinco anos y se restringirá la importación 

de camiones pesados. 

Los fabricantes de camiones pesados que alcancen un mínimo de valor agregado 

nacional del 40%, podrán importar una camidad de ve/rlculos de autotransporte 

originarios no menor a 503 del número de veMculos de autotransporte de cada tipo 

fabricado en México en el mismo ano por el fabrica/lle. 

Las personas y empresas que no fabriquen velifculos de autotran.rporte, podrán 

importar velrlculos originarios de cada tipo, de acuerdo a las siguientes cuotas: 

Una cantidad no menor a 15% del número total de velrlculos de 

auJotransporte de cada tipo producidos en México, en el periodo 1994-

1995. 

En 1996, una cantidad no menor a 20% del número total de velrlculos 

producidos en México. 

Una cantidad no menor a 30% del total de los vehfculos producidos en 

los anos 1997-1998. 

A partir de 1999 no existirán restn"cc/ones a la importación. 

La compensación de divisas no se requiere en el presente Decreto y se continúa con 

ese lineamiento. 

El requen'miento de alca'l::.ar w1 \.'a(oragregado mínimo del 40%, continuará durawe 

el perfodo de transición. 
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Las tarifas arancelarias para camiones pesados se eliminarán gradualmente en un 

perfodo de transición de /O a1Jos. 

Bajo estas nuevas reglas, se espera que la industria terminal tenga mayores facilidades 

para cumplir con los requerimielllos del Decreto durante el perfodo de transición y pueda 

optimizar la base de proveedores nacionales para sus programas de. e.:.cponación. 

//.- Enlomo Econdmjco 

La industria automotriz es una de las actividades más dinámicas del país, tanto por el 

crecimiento de la inversión, como por los awnentos en el valor de su producción y por el 

total de personal que ocupa. 

La importancia de las funciones económicas que cumple la i1ufustria estriba en que, por 

un lado, su estrecho contacto con la demanda final la hace extremadamente sensible a las 

variaciones que registra en cualquiera de sus componentes: inversión, consumo y en 

menor grado las e.xponaciones. Por otro lado, su fuerte dependencia respecto a la 

producción intennedia de airas ramas le confiere un papel promotor directo e indirecto de 

cieno bloque de actividades cuando la demanda final se expande; o bien, cuando esta se 

contrae, la rama opera como transmisora del mismo efecto sobre sus abastecedoras 

directas e indirectas. 

En sentido inverso, el grado de eficiencia con que operan las ramas abastecedoras 

detennina, vfa precios, buena pan e del nivel de costos de la industria automotriz tennina/, 

el cual, obviamellte, repercute sobre el precio final. 
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Elllre sus principales Indicadores económicos de esta industria tenemos: 

Producto Interno Rrn(O 

Durante el periodo 1980..1990, Ja tasa de crecimiento medio anual del PJB de la industria 

automotriz fue 6.5%, el cual es elevado al compararse con el crecimielllo del P/B 

manufacturero y del Sector Securulario, los cuales registraron durante el mismo periodo 

un crecimiento de 2.1% y J.8% respectivamente. 

Por su parte, la industria automotriz tenninal mostró un crecimiento de 8.3% en ese 

periodo y la i11dustria de autopartes u11 3.9%. Debido a ese dinamismo, la participacló11 

del P/B de la industria automotriz en el co1yu11to de mamifacturas pasó de 6.4% en 1980 

a 8. 7% en 1990. A su vez su participación en el PIB global se elevó de 1.4% en el 

primer ano a 2% en el segundo (ver apéridice, cuadro 27). 

Cabe sena/ar que dura/lle la década de los ochenta, el ritmo de crecimiento de la industria 

fue más inteaso que durante el periodo 1980../990. Por otra parte el diaamismo del 

segmento terminal fue superior al de autopartes. Además, el menor dinamismo de la 

industria de awopartes Ita ocasionado escasez de componentes y la necesidad de efectuar 

imponaciones para abastecer el mercado intemo. 

Lo anterior dio como resultado que la contribución de la i11dustria de autopartes al PIB 

total de la rama awomotriz desce11diera de 42% e11 1980 a 35% en 1990. Por Sil parte, 

la industria terminal aumentó su participación de 58% a 65%. 
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Tamblé11, debe mencionarse que la Industria automotriz tiene un componen/e 

sustancialmente más elevado de consumo intermedio que la industria manufacturera en su 

conjunto. En el periodo 1980-1990, la distribución de producción bruta en consumo 

intennedio y P/B osciló entre 60% y 30% respectivamente (ver apéndice, cuadro 24). 

En el a110 de 1991, el PIB de la i11dustria awomotn'z tuvo un crecimiento de 21.6% co11 

respecto al a/lo anterior, mientras que el Sector Secundario y el de manufacturas 

mostraron un crecimien10 de solamente 3.13 y 3. 7% respectivameme. Este crecimiento 

acastonó que la panicipación de PIB automotriz en el PIB nacional se incrementara a 

2.3% y a 7.1 % respecto al Sector Secundario (ver apéndice, cuadro 27). 

Dentro del incremento del PIB awomotrfr .. la industria de autopartesfite la que mostró una 

mayor recuperació,1, ya que su crecimiento fue de 16.5% en comparación con 1990. Por 

lo que respecta a la industria tenninal, aunque tuvo un creclmie1110 de 24.4%, éste fue 

itiferior al registrado en 1990. 

Entre 1980 y 1990 el personal ocupado por el sector automotriz, considerando los 

segmentos temilnal y de autopartes se incrementó de 121 mil a 148 mil plaztzS. De ello 

resulta un Incremento medio anual de 2.2%, tasa superior al incremento de la ocupación 

a nivel nacional y en otras actividades industriales. 

Siendo la industria de autopanes una actividad relativamente más intensiva en mano de 
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obra que la industria tenninal, la participación de aquella en la generación de empleos 

ha sido mayoritan·a. Asf, en 1980 la industria de autopartes aportó el 61 % de los empleos 

totales del sector aUlomotriz. participación que se ha mantenido hasta 1990 (ver apéndice, 

cuadro 22). 

Para el a/lo de 1991, la industn'a alllomotn'z tuvo un crecimietllo de 9.8% con respecto 

al a/lo anterior, para llegar a 162 mil plazas. 

La partr'ci'pación del sector automotriz con respecto al total de personal ocupado en México 

se increme111ó de 0.6% e11 1980 a O. 7% en 1990 y en 1991 (ver apéndice, cuadro 27). 

Por lo que respecta al salario medio automotriz, éste se ha incrementado en los últimos 

cinco a/los. si11 embargo no ha podido recuperar los niveles alcanzados etl 1980 (ver 

apéndice, cuadro 22). 

Producción 

Durante el perfodo 1980-1991, la producción auromotriz casi se duplicó, ya que la 

producción total en 1991 ascendió a 971 mil unidades, en comparación con 490 mil en 

1980. 

A principios de la década de los sesenta, el mercado de a11tomotores se encontraba en 

plena expansión, pmeba de lo cual es el ya para entonces considerable crecimiento del 

parque alllomotriz nacio11al. En efecto, de 1950 a 1960 el mímero de ve/Jfculos en 
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circulac/ó11 habfa aumentado de 300 mil a 800 mil unidades, lo que sig11ifica 1111 

crecimiento medio anual de 10%. Emre 1961 y 1965 aumentó a una rasa ligeramente 

inferior, aunque muy e/e,•ada (8.2% a/canl.llndo 1.2 millones de unidades en el 1íllimo m1o 

mencionado). Unn alta proporción de estos vehfcu/os en circulación habían sido 

Importados. Sin embargo, el dinamismo de la demanda awomotnºz se acenrúo en los a/los 

posteriores, /o cual, armado a la prohibición de importaciones pennilió un rápido aumento 

en la prod11cció11 de "ehfc11/os. 

No obstante, la tendencia a largo plaza en la producción de automotores no Ira sido 

unifomie e11 los distimos perfodos. En el dece11io 1966-1975, la prod11cció11 de "ehfculos 

pasó de 103 mil unidades a 359 mil, para registrar una tasa media anual de 13.3%. 

Posrerionneme, en los m1os 1976 y 1977 ocurrieron disminuciones de 9.5% y 13.6% 

respectivameme, mismas que se debieron principalmente a la comracción generalizada en 

la demanda de consumo e inversión, as! como a los fuenes incrementos de precios que 

sucedieron a la dei•aluación del peso. No obstante, en los siguientes cuaJro a/los. la 

industria tenninal repuntó con un crecimiento de 20. 7% anual en promedio. 

En este cuatrienio se registró un crecimiento sin precedentes, ya que en 1981 se produjo 

más del doble del 11úmero de unidades que en 1977 (281mily596 mil respecri..amente). 

El auge respo11dió al acelerado crecimiento de la demanda agregada imema ocurrido a 

partir de 1978: en el caso de los awomóviles influyó muy especialmente el consumo de los 

sectores de medianos}' altos ingresos. 

En 1982 y 1983 la producción automotriz se "io afectada por la recesión económica en que 

se encontraba el pafs. por lo que en éste último atlo, su producción descendió en más del 
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50% (a 285 mil unidades). En 1984 y 1985, la producción se i11creme111ó nuevamente, 

para volver a registrar ""ª contracción en 1986: a partir de 1987, la producción 

au¡omotriz. /Ja registrado incremetllos constantes y e11 1991 se produjerotJ las 971 mil 

u11idades menclo1uuias anteriormente (ver apéndice, cuadro 26). 

El aumento de la producció11 nacional se explica principalmente por el incremento que 

registró la producció11 de vehículos de exportación, la cual pasó de 18 mil unidades en 

1980 a 359 mil unidades en 1991. Dentro de estas exportaciones, los automóviles 

participaron co11 el 93% e11 el ano de 1991. 

Entre 1970 y 1980, el (11dice de precios impllciro del PIB se incrementó en un 17.6% anual 

en promedio, mientras que el correspondietlte a la rama de vehlculos awomóviles creció 

al 16.4% a11ua/ durante el mismo perfodo. Sin embargo, se aprecian cambios 

signijicativos dura me el perfodo 1970..1977, cuando los precios estuvieron sujetos a control 

oficial, por w1 lado, y el perfodo 1977-1980, cuando hubo liberación de Jos mismos. As( 

durante el primer perfodo el f11dice del PIB creció al 13. 7% anual, y el correspondiente 

a la rama automotriz lo hizo al /.5%, situació11 que se explica en alguna medida, por el 

hecho de que durame los anos 1970-1976 se mantuvo una polltica de paridad fija contra 

el dólar, con lo que los costos de material importado de los ve/Jfcu/os no se i11crementaron 

sustancialmente. E11 contraste, durante 1977-1981, las tasasfueron del 21.8% anua/para 

el PIB y del 34.5% anual para fa rama automotriz. 
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En 1983 se vuelve al comrol de precios y se obsen•a que en el perfodo 1980-1991, el 

fndice nacional de precios al consumidor se incrementó a 184. 7, mientras que el fndice de 

precios al consumidor de automóviles llegó a 198. 4. y el fndice de precios de camiones 

llegó a 170.3 (ver apéndice, cuadro 26). Este comportamie1110 se explica porque a111es 

de 1989, el Gobierno otorgaba aumemos para compensar la /1iflación nacional y la 

devaluación de la moneda, a partir del Decreto de 1989, se tomó como base el incrememo 

de los precios imernacionales. por lo que durante los iUtimos afias los incrementos de 

precios tamo en camiones como en alltomóviles han sido inferiores al fndice nacional de 

precios al consumidor. 

Balanza Comerdal 

La problemdt/ca del comercio exterior del sector ar11omotriz, en particular por el lado de 

las Importaciones, ha sido siempre una de las preocupacionesfwulamentales que subyacen 

a las medidas de regulación y fomento que ha adoptado el Gobierno Federal. 

A ra(z del Decreto de 1977 se observó w1 repull/e significativo en las exportaciones de la 

industria automotriz, que se elevaron de 415 millones de dólares en 1980a 5,642 millones 

en 1991. Dentro de las exportaciones, los conceptos mds significativos fueron la 

exportación de automóviles y la de motores. Las primeras se incrementaron de 129 

millones de dólares en 1980 a 3, 778 millones en 1991, lo que significa una canJ/dad 

veintinueve veces superior en wi lapso de sólo J 1 anos. 

Por su parte la exportación de motores aumentó en 36 veces su nivel de exportación, ya 
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que pasó de 33 millones de dólares en 1980 a 1,196 millones e11 1991. Los dos rubros 

mencionados participaron en conjwuo co11 aproximadamente el 80% de las exportaciones 

totales. A1111q11e la panicipaclón de motores fue mayoritaria hasta el ano de 1986, a 

panir del ano de 1987, la exponación de vehículos se incremento para panicipar 

aproximadamente con el 40% del total de exponaciones. Si bien, en 1991 la exponación 

de motores se redujo significaiivamente, se debe principalmeme a que varias empresas han 

cerrado sus plantas para adecuarlas a los nuevos diseflos (ver apéndice, cuadro 23). 

Por lo que se refiere a las importaciones, también han crecido sustancialmente, ya que 

pasaron de J ,902 millones de dólares en 1980 a 6,568 millones e11 1991. Al interior de 

éstas, los conceptos más importantes son el de material de ensamble y el de partes y 

refacciones, que representaron hasta 1986, el 50% del total de las imponaciones 

registradas; esta panicipación se elevó hasta el 84% en el allo de 1991. 

El saldo deficitario de la balanza comercial del sector all/omotriz, se incrementó de 526 

mi//011es de dólares en 1976 a casi /,500millones en 1980. Asimismo, sttpanicipaci611 

en el déficit comercial total del país se e/e1•ó de 20% en 1976 a 44% e11 1980. Si bien, 

el déficit automotriz e11 1980 representó casi la mirad del déficit comercial del país, en 

1991 solamente representó el 8%. 

El déficit tan elevado que se alcanzó en el ano de 1980 se explica principalmente porque 

las empresas de Ja industria tem1inal tuvieron un retraso considerable en el inicio de sus 

proyectos on"entados a la exportación, además en los allos inmediatamente posteriores a 

la aparición del Decreto de 1977, se produjo en el pafs una expansión sin precedente de 

la demanda de vehículos que absorbió prácticame111e la capacidad instalada, tamo de la 

t'd2·JO 
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industria tenninal como de la de autopattes; ello no sólo imposibilitó la generación de 

e.xcedentes exponab/es, sino que hizo necesario recurrir a importaciones adicionales de 

emergencia, dada la incapacidad de la industria nacional para abastecer al mercado. 

La explicación del déficit que se ha registrado en la ba/a11::.a comercial automotriz desde 

1989, se explica también por el fi1el1e incremento que han registrado las ventas en estos 

atlos, ya que la venta de vehfculos nacio11ales casi se duplico al venderse un total de 634 

mil unidades en 1991, mie111ras que en 1988 se vendieron 342 mil. Ademds, debe 

considerarse el cierre de algunas pla111as que dedican la mayor patte de su producción al 

mercado de exportación. 

Se espera que cuando estas plantas estén listas para ofrecer los nuevos disellos, el déficit 

comercial se reduzca. 

fil.· Proyecciones y ExnectqJÍl't1!i 

El crecimiento económico ha sido factor clave en el desarrollo de la industria automotriz 

durall/e el afio de 1992. A pesar de que la tasa de crecimiell/o del P/B redujo su 

crecimiell/o afina/es de 199/, esto no impidió que la industria automotriz mostrarafuettes 

ventas y elevadas tasas de crecimiento en este perfodo. 

Otros elemetuos impottantes en este desarrollo son la amplia disponibilidad de planes de 

a111ofi11anciamie1110, facilidad para la obtención de créditos y las rasas de interés 

relativamente bajas. 

«t:1·JI 
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Las ventas totales de vehfcu/os mostraron un nivel de ventas mensual cercano a las (j() mil 

unidades durante los primeros meses del a/lo, debido a ésta dinámica, el volumen 

acumulado en el perfodo enero-noviembre fue de 641,409 unidades a/. Por lo que 

respecta a las ventas totales (inc/uye1ulo exportación), éstas rebasaron el millón de 

unidades al finalizar el mes de noviembre (l ,003,453). La producción, también superó 

ese nivel, al producirse al mes de noviembre la cantidad de 1,003, 189 unidades, el 

mercado interno participó con el 63% y el de exportación con el 37%. 

La panicipación por segmemos de las vemos se presentó de la siguiente manera: 

automóviles 63.6%, camiones 35.9%, tractocamiones 1.0% y autobuses integrales el 

0.5%. 

A pesar de que las expo11aciones totales han aumentado con respecto al afio amerior en 

aproximadamente 16%, este crecfmiemo no ha sido suficiellle para cubrir el creciente 

monto de las importaciones, que han sostenido una tasa de crecimiento aproximado de 

29%. Debido a la diferencia en el ritmo de crecimiento de las importaciones, el déficit 

de la balanza comercial debe aumentar y se estima que el déficit llegue a $/ ,600 millones 

de dólares. 

Para el perfodo 1993-1994, el comportamiento de la industria alllomotriz será determinado 

por el entorno económico que afronta el pafs y se prevee que su crecimiento, aunque es 

significativo 1e1ulrá llll ritmo mlly por abajo de los niveles mostrados a panir de 1989. La 

desaceleración en el crecimie1110 de la actividad económica, la po/ftica de disciplina de 

gasto público y el objetirn de abatir la inflación a 11n dfgito, serán factores que deprimirán 

la tasa de crecimiento de la industria automotriz. 

g/ Boltlfn Jnfom1atfro de AMIA. 
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Otros factores que detenninarán el desarrollo de la industria automotriz son: la política 

de atraer inversiones mediame altas tasas de imerés, la cual tendrá un efecto desfavorable 

en la disponibilidad de fi11anciamietJ1os, y el menor crecimiemo del ingreso personal 

disponible, ya que hlstórlcameme la demanda de a11tomóvlles Ira respondido al incremento 

de éste, el cual sigue a su ve:: al incremento en el producto interno bnllo. 

Por lo que respecta a las exponaciones, su tasa de crecimienJo descenderá debido 

principalmellle a la lenta recuperación del mercado estadounidense y a los problemas 

sindicales que han tenido algunas plantas, en los Estados Unidos. 

Además de los elementos mencionados, existen otros elememos propios de la industria que 

influirán en el desarrollo de producción y ventas del sector automotriz. Entre estos 

tenemos: 

tTt~-JJ 

Capacidad de producción limitada. Desde 1991, la utili;:ación de Ja 

capacidad instalada de algunas de las empresas terminales alcanzó 

niveles cercanos al 100%, ocasionando restricciones a la oferta y 

provocando largas listas de espera para la adquisición de unidades. 

Esta limitanre serd menor a panir de 1993 como resultado de las 

inversiones realizada por Volkswagen y Nissan para incremelllar su 

capacidad productil'a. Estos planes están programados para el perfodo 

1993-1994, aunque la mayor pane de esta capacidad será destinada a 

los mercados de exportación. 

LA autorización para importar automóviles de menor cilindrada a 1. 8 

cent(metros cúbicos, lo cual podrá i11creme111ar la oferta de automói•iles,

la única restn"cción será la escase~ de dfrisas que siempre Iza mostrado 

la industria terminal. 
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Para el periodo 1995-1997, ya con el Tratado de Libre Comercio en vigor, se esperan que 

las variables mencionadas ameriormenie mejoren y muestren mayores tasas de crecimiento, 

ayudando a que la industria automotriz. aumente su dinamismo. 

Las proyecciones de producción y venta de vehículos (miles de unidades) para el periodo 

1993-1997 son: 

Venta 

Producción 

Exponación 

740.0 

1.228.0 

487.0 

825.0 900.0 1,003.0 

1,406.0 1,545.0 1,701.0 

581.0 648.0 705.0 

Nola: Las l'tnlas fnc/11ytn ••thfcrdos impottados. 

1,115.0 

1,870.0 

765.0 

Por lo que respecta a los precios, estos estarán determinados por los incrementos que 

registren los mercados internacionales, principalmente el mercado aulomotriz 

noneamericano. 

rctZ-JI 
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CAPITULO IV 

CONCl.USTONES Y RECOMENDACIONES 

J.- Desde mitad de Jos atlos 20 hasta principios de los 60, la industria amomotriz 

mexicana estm·o constituida exclusivamente por operaciones de ensamble de vehfcu/os 

a partir de sus componemes, mismos que eran imponados de los Estados Unidos y 

de Europa. A rafz de la publicación del pn'mer Decreto automotriz en el afio de 

1962, la industria automotriz mexicana experimellló grandes cambios, caracterizados 

en términos generales por un acelerado desarrollo. 

2.· Si bien existen modificaciones imponantes en las dh•ersas medidas adoptadas por el 

Gobierno Federal en relación a la industn"a atllomotriz, puede afirmarse que los 

objetivos básicos de su intervención Izan permanecido prácticameme inalterados. 

Entre estos objetivos destacan: 

- El fomento de la industria automotriz nacional. 

- La reducción en el déficit comercial resultante de altos niveles de importaciones. 

Generación de empleos. 

J.- De estos tres objetivos, el q11e ha adquirido mayor peso relativo es el que se refiere 

a Ja reducción del déficit comercial. Por lo que el Gobierno Mexicano ha adoptado 

dos tipos de medidas cuya importancia relativa ha variado en el transcurso del 

tiempo. En una primera etapa el énfasis se concretó en la posibilidad de substituir 

importaciones, a partir del arlo de 1972, se preten<le convenir a la industria 

automotriz en wia industria exportadora. 

«tJ·J 
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4.- Una evaluación a largo plazo de los avances obtenidos por la poUtica de la industria 

automotriz arroja resultados controvertidos. Sin embargo, no cabe duda en el 

sentido de que este sector estraJégico, ha sido muy imponante y que los resultados 

a/canzculos son de consideración. 

5.- La generación de empleos en el sector awomotriz se incrementó de 121 mil empleos 

en 1980 a 162 mil plazas en el atlo de 1991, considerando tanto a la industria 

tenninal como a la de autopanes. A ello lzabrfa que afladir la ocupación generada 

en toda una serie de actfridades qm.! dt!pe11de11 para su desarrollo de la indllstria 

automotriz tanto por el lado de los insumos, como por el de servicios y 

mantenimiento. Si bien es cierto que este incremento fue inferior a las tasas de 

crecimiento mostradas en la década muerior, la generación de empleos fue supen'or 

al incremento registrado a nivel nacional y al de otras actividades industria/es. 

6.- Si bien es cierto que el grado de illlegración nacional de 36% ha sido a/can:ado por 

la industria terminal, ese porcemaje diflcilmetUe podrá mejorarse de manera 

significativa sin incurn'r en costos inaceptab/emellte elevados, de acuerdo a la 

estructura actual del mercado. 

7. - No obstante lo anterior, el desarrollo de esta industria ha implicado algunos costos 

para el pals. El más importante es sin duda el déficit comercia/ que ha registrado 

la industria, a pesar de los esfuenos realizados en este sentido por el Gobierno. 

8. - El desarrollo de la industria automotriz nacional se ha logrado con relativamente 

bajos niveles de producción y, en consecuencia altos costos. Los precios de los 

l'd]-2 
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vehfcu/os producidos en el pafs, son superiores a los del mercado internacional sin 

considerar impuestos. 

9.- La estrategia de desarrollo de la i11d11stria a11tomotriz deberá enfocarse a su 

globaliwción, es decir, 111i/iwr ww sola f11ente de abastecimiento para toda la 

producción a nivel mundial. Esta po/ftica se está llevando a cabo actualmente con 

alg1111os proveedores de Estados U11idos y Europa. La industria automotriz terminal 

debe presionar y negociar con su casa matriz para que los proveedores nacionales 

que han alcanzado un nivel de calidad intemaciona/ competitivo, sean considerados 

demro de esos planes. 

JO.· Lo anterior pemiitirá desarrollar una industria de awopanes nacional y no 

convenirse en una actividad maqui/adora. 

(CIJ·J 

Esto implica que u11a gran pane de empresas de autopanes deberán desaparecer, 

pero es un ajuste que tendrd que darse si se quiere competir inJemaciona/mente. 

Por otro lado, se debe b11scar la eficiencia y producir a econom(as de escala, lo cual 

1w sucede en /as condiciones acwa/es. 

Como parte de esa eficiencia, la industria automotriz en conjullto (1em1inal y 

autopanes) deberá planear sobre bases de especializació11, es decir, etifocar la 

producción para la exponación e11 11na sola clase de vehfculos; lo mejor para la 

industria alllomotriz sería enfocar sus planes de desarrollo a la producción y 

exportación de material de ensamble para camiones. 
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Esto pennitirá a la industria de autopanes tener un perfodo de producción más 

amplio, ya que los cambios de diseno y tecnolog(a no son tan frecuentes como en el 

caso de los automóviles. A esto, habrá que atladir que los vol1ímenes de prod11cción 

en México son significativos. 

J J.- Otra alternativa que debe considerar la industria automotriz nacional, es enfocar sus 

planes de exponación a Estados Unidos hacia los segmentos del mercado en los que 

no existe una participación imponante de las pn'ncipales armadoras en ese país. 

La falta de paniclpación se debe principalmeme a que la demanda de vehfculos no 

es de gratules volúmenes, es decir, la demanda anual es menor a las 100,000 

unidades, por lo que invertir en una plan1a de esas dimensiones no es atractivo para 

las armadoras americanas. 

Es en estos segmentos donde la industria automotriz mexicana, debe enfocar sus 

planes de desarrollo e implementar acciones que le permitan tener nuevas plantas y 

dedicar su capacidad de producción a satisfacer primordialmente esos mercados y 

a la vez atender el mercado nacional. 

12.· Uno de los problemas que tendrá que enfre/l/ar la industria automotriz al 

implementar los planes de exponación antes mencionados, es la falta de capacidad 

que se tiene actua/mellle. Por lo tanto deberá considerar la expansión de sus 

instalaciones. o bien, la construcción de nuevas áreas. Otro punto a considerar es 

reducir la producción de modelos, esto le pen11itirá enfocarse a los mercados de 

mayor demanda y solucionar en parte las restricciones de oferta acwales. 



.73 .. 

Los segmentos en que no se tuviera producción podrían complementarse con la 

importación de unidades, lo cual no representará ninguna dificultad a partir de 1994, 

bajo las reglas del Tratado de Libre Comercio. Ademds la importación de unidades 

generará empleos en Estados Unidos, lo cual podrá llliliwrse como argumento ante 

los sindicatos de ese pafs. 



@!fufoi:U .74 .• 
PRODUCTO INTERNO BRUTO 

MilfldeM1llo""depflo1de1980 

1983 1985 1987 1988 1989 1990 1991 

PIBA .. 1 4470.1 4628,94 4798.05 4920.43 4735.72 •817.73 4875.99 5034.65 5255.78 5445.50 
TaH(%) B.3 (4.2) 38 .. 13.BJ 1.7 1.2 3.3 4.4 ... 

SoctotPtlmario 368.05 390.61 •01.12 •t6.16 407.76 412.25 394.91 379.68 402.96 405.01 
TH•l"I 7.1 20 2.7 >7 (2.0J 1.1 (4.2) (3.9) 6.1 ..• 

Sector Soeund1rlo 1464.4 1423.03 1490.16 1562.19 1474.17 1522.80 1559.34 1644.04 t734.73 1789.01 
TaH(%) 92 (6.9) 4.7 .. (5.6) 3.3 24 •.. . .. 3.1 

Soeto1Torel•1lo 2637.65 2815.30 2904.75 2942.08 2853.80 2882.68 2921.74 3010.93 3118.09 32Sl.54 
Ta•ot%) e.o {2.5} 3.2 1.3 {3.0) 1.0 1.4 3.1 3.6 4.3 

Fuonto: Elobor•do on buo a Jnlormocl6n del IHEOI 

@adroLJ 
COMPOSICION PORCENTUAL CEL PIB 

1980-19!)1 

Seetor Seetor Soetor ... PIB Prlmano S.cund1rlo Terciario 

100 8.2 59.0 

1983 100 •4 30.7 80.6 

1985 100 ..• 31.7 59.8 

1987 100 u 31.8 !llUI 

1989 100 7.5 327 !19.8 

1991 100 7.4 329 '" 
fu11nto: EJaborodo en ba .. a Jnforrnac\6n dol INEOI 

!cuadro 3 1 
OFEñTA MONETARIA 

Mile1doM1llone1depuo1 

1980 1983 1984 1985 1988 1987 1989 1990 1991 

OlertoMonotaria 
M1 "' ""' 2321 3570 8145 14116 22312 31392 510<'8 111588 

To111(%I 33.4 41.4 62.3 53,6 721 129.7 40.7 62.6 11118 

M4 "" .. ,, 10390 15789 32638 84529 134317 202539 296419 384735 
THo(%} 67.0 70.5 52.0 106.7 159.0 58.9 50.8 46.4 29.8 

Fuonta: El•borado on bHo a lnlorm1el6n dol INEOI 
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INDICES DE PRECIOS 

(19BO • 1) · 

1980 ·1983 ·.- 1984 ;.1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 

Dellaclor del PIB 1.0 3.9 6.1 9.6 -'16.B 40.0 79.8 100.0-- 129.2 156.6 
! Tasa(%) 28.7 90,5_,- 59.1 56,7 .c._ 74,4 138.3 99,5 25,3 29.1 21.2 

i1PC 1.0 4.t· ... 10.1.) 20.0 
.. 

-46.3- 99,1 118.9 150.6 184.7 
jP1omedlo Tase(%} 26.3 101.9 65.5'- 57.7 86.4 131.8 114.2 20.0 28.7 22.7 
Fin da 

!Periodo Tesa(%) 29.8 80.8 59:2 ": 63.7 105.7 159.2 5t.7 19.7 29.9 18.8 

Fuente: Elaborado on basa a Información dol INEGI 

~~ros! 
MERCADO CAMBIARIO 

1980 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 

Tlpolltlla: 
Valor P1omedlo Anual 22.95 150.29 185.19 310.28 637.88 1405.81 2289.58 2483,38 2838.36 3016.16 

Tasa(%) 0.6 162.9 23.2 67.5 105.6 120.4 62.9 6.5 14.3 6.3 

Valor Fin da Pe1lodo 23.26 161.35 209.97 447.SO 915.00 2227.50 2297.50 2680.75 2943.15 3074.95 
Tasa(%) 2.0 101.9 30 1 1131 104.5 143.4 3.1 16.7 9.6 ... 

Fuon10: Elaborado en base a lnlormaclOn dol INEGI 

~~ 
SECTOR EXTERNO 

MJ\es de Millones da 001a1es 

1980 1983 1984 1985 1386 1987 1988 1989 1990 1991 

Balanza de Cuoma 
Coriiente (10.740) 5.418 4.239 1237 (1.673) 3967 (2.443) (6.051) (7.114) {13.283), 

Deuda Externa Tolal 54.426 93.799 96.651 96.567 100.991 107.470 100.384 95.266 96.924 10326~ Deuda PUbllca 37.526 66.559 69.378 72.081 75 351 81.407 81.003 76.059 77.770 79.988 
LudaPrivada _ 16.900 27.240 27273 24.486 25 640 26.063 19.381 19.207 19.154 23293 

-·----------------~·--

Fuon10: Elaborado en basa o Información del INEGI 
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SECTOR PUBLICO 

Milll d• Millon .. d• PHOI d• t 980 

"'ª .. ., 1984 1985 1 ... 1987 1988 11189 1990 1991 

O••loPúblco 1125.13 1121.60 868.20 878.01 1131.116 798.69 785,75 792.06 835.23 832.81 
T•Hl"J 13.1 (111.0) 5.7 ... (4.2) (4.BJ (UI) ... ... (0.3 

Como "d•I PIB 
Dtftclt Anancl•ro 7.5 8.8 9.8 15.9 16.1 12.5 5.8 4.0 (1.11 
Blltnct Económico 
Prlmllflo (3.3) 3.2 1.5 ... 5.9 7.8 u 

Fu•nl•: El•bor.do •n b11e • lnrormmcldn del INEOI 

lcutdro 8 1 
DEMANDA AGREGADA 

Miln d11 MillonOI de peso• d• 1960 

1980 1983 1964 1988 1987 1990 

Productolnte1n0Brulo 4470.08 4628.93 4796.04 4920.43 473572 4817.72 4875.98 503400 5255.n 5445.57 
T•n("l 8.3 (4.2} 36 2.6 (38) 1.7 12 3.3 4.4 3.6 

Con.umoTol•I 3357.50 3401.38 352943 364044 3.561.34 354345 3602.!7 3792.98 3991.111 '4179.38 
T•nl"I (4.2J " (2.2) (O 5) 1.7 5.3 5.2 4.7 

Priv•dO 2908.76 2882.75 297664 3082.64 299528 2984.22 3045.76 3238.50 3'424.60 3598.74 
T•n{%) 7.5 55 33 3.6 (2.8) (04} 2.1 6.3 5.7 ... 

Püb~co 448.74 51863 552.79 557.80 56606 55923 556.'41 554.48 587.21 582.&4 
THa{") 9.5 2.7 ... ... 1.5 {1,2) (0.5) (0.3) 2.3 2.7 

rnv.nidnBrutaTotlll 1213.99 769.96 81693 901 41 710.71 742.90 69665 999.40 1068.88 
Tau(%) 21.3 {27.0) 10.3 (212) .. , 5.B 11.2 7.0 

tnv11rtldnBrutaFiJa 1108.78 767.67 81701 881.16 1n20 ne24 821.11 87309 988.57 1072.46 
Tata(") 1'4.7 (28.3) 7.9 1118) (01) 5.8 " 132 8.5 

Priv.d1Total 630.J7 464.70 501.60 562.95 504.30 536.79 635.51 720.55 822.'49 
Tau{%) 13.2 (22.1) 79 12.2 (104) 7.4 13.• 14.1 

PUbMcaFlja 478.39 302.97 31541 31821 272.90 239.45 229.34 237.58 268.02 249.97 
Tanj%) 18.7 1360) ... {14.2) (12.3) ('4.2} 3.B 12.8 (8.7 

VII. dt Exl•tanc.IH 107.23 2.29 (008) 2025 (CiG.49) (33.34) 28.55 25.58 10.83 {3.60 

Balanza da Blenny 
Servicio• (101.41) 45759 44968 378.58 463.67 531.37 424.15 343.03 264.58 197.33 

Tau("I (1,001.3) 102.5 ¡1.n ¡15.8) zz• (20.2) (Hl.1) (2Z.S) {25.• 

E:.port1clónS.11ne1y 
Servicio• 478.55 738.50 780.63 745.88 78540 869.3\ 912.10 i34.70 967.51 1017.22 

THa(%) 6.1 13.6 57 (4.5) 5.3 107 ... ... 5.1 

lmport11cl6nBlen111y 
Servicio• 579.96 280.91 330.95 367.30 321.73 337.94 487.95 591.(17 702.95 819.89 

TaHI%) (33.8) 17.8 11.0 (124) 50 44.4 21.3 18.8 16.6 

Fu.nle: Elabor•do en bHe •Información del INEOI 



léi~~!i!:J .77 .. 
DEMANDA AGREGADA 

!EalNeturaP01eenlual) 

1980 11183 1004 1985 1906 1087 1989 1091 

ProdiJi:to lnlemo BNto 100.00 100.00 100.00 10000 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

Consumo Total 75.1 735 73,B 7'0 752 73.6 75.3 76.0 76.7 

ConaumoPrtvedo 65.1 112.3 112.1 620 032 61.9 62.5 04.3 65.2 "·º Consumo PUblico "º 11.2 11.!5 11> 12.0 11.6 11.4 11.D 10.8 10.7 

lnvualónBn..taTotal 272 16.8 17.0 15.D U5.4 17.4 17.8 19.0 19.8 

lnve11i6nPrtv•da 14.1 10.D 10.!5 11.4 10.6 11.1 1>1 1>0 13.7 15.1 
1nY1111iónPúbliea 10.7 "' 00 ..• .. 5.0 •.7 <.7 0.1 '·º Vat.dl Ex!at11ncla1 u 00 (O.O) .. (1.4) (0.7) o.• 0.5 02 (0.1 

BalanudoBienHy 12-31 ... ... 7.7 ti.O 0.7 ... o.o 3.0 
Sentlcio1 

Eliporl•elore1 10.7 Hl.0 18.3 '15.2 16.8 "º 111.7 111.6 18.4 18.7 
lmportadori•• 100 8.1 •• 7.0 o.o 7.0 10.0 11.8 13.4 15.1 

fuonl•: Elaborado on baH a lnformacl6n di1 INEOI 

!Cuadro 10 l 
SECTOR PETFOLEAO 

(l/olUmen,PrteloyValor) 

1900 1083 1004 1060 1907 1060 1900 1090 1091 

Volumen 

Petróleo Crudo {MMBD) 

Prod.totardarla 1.936 2."6 2.799 2.703 2.500 2.s16 2.'83 2.513 ..... 2.678 
lHa(%) "' 1221 134) {7.5) 'º (1.3} (2.7) ... o.o 

Consumolnlemo 1.108 1.151 1270 1.269 1210 1.271 1.278 1.238 1.271 1.307 
THa(%) 18.1 30 10.3 {01) (4.61 '·º º·' (3.1) 2.0 2.0 

EliportaeldnOiaria 011211 1.537 1.529 1.434 1.29 1.345 1.307 1.277 1277 1.369 
TH•l"'l 55.3 30 \0.5) (62) (10.0) <.3 {2.BJ (2.31 (O.O) 72 

&:portael6nAnual 302.9' 561.01 55961 523.41 470.85 490.93 478.36 '66.30 466.21 499.68 

P1eQodoE>:portación 
(061erupo1baml) 

PromodioAnulll 31.21 2039 26.89 2'33 11.84 1006 12.22 15.81 19.19 14.58 
Ta1&(%) 612 (80) 1.6 {~ 8) {533) 356 {23.91 27.7 22.6 (24.1 

Volo• 

EJrport.dePe\tóleo 
Crudo 

M!IHdeMlllonHÓll 9.449 14.793 14.967 13309 .... 7.877 .... 7.292 8.921 7265 
Dólarn 

TaH('loio} (53) 1.2 ¡11.11 ¡58.1) 412 125•1 230 22.3 (18.6 

Fuont•: Elaborado en baH a Información dol INEGI 



~ .78 .. 
GOBIERNO fEOERAl 

l•UHd•Milon .. d•pHO•d•1980 

11187 1889 '"' 
lng111osTolal•1 12.J.tl "'' 829.8 75U ... 120.11 901.7 1111.2 1134.2 

laH('JI,) .. (t.7) ..• (9.1) ... (0.4) .. '·' 24.5 

lng1H..,.pOl'P•m•r.. 1113.7 ""·' 211.11 iSUI nu 2$4.0 1ea.s 11111 202.0 IHO 
TH•('llo) tllO.I "' (U) •.. (31.7) 43.2 (33.7) '·' 12.3 " lng1na1Trlbulallos 4lli:l.I 473.1 .n!:! 50~:: 531.3 -1111.0 592.11 ..... 1112.t HUI 
laHl'llo) ..• 10.S) ... (2.5) 14.4 .., ... .. 

tng.roa-tr.,!Uflo• .... 47.4 ::11.1 '2.1 45.7 52.Q sru 11:u .. .. H4.I 
TIM(,.) 34,t (10.21 (20.7) ... ... ... 14.4 ... (10) ,IM.O 

OutosToialn 817.tl 1201,2 t1H.2 1201.s uro.2 tlU0.3 1294.5 1157.11 1081,7 947.7 
Tua¡'ll.) "' (U) ···:1:1.7) ... ·- ,_u.o __ 10.2 (14.:1) CIUJ CU) (10. 

115.1 1024.11 ~1001.s 1on:• 1202.1 t3SS.4 1200.2 10~.2 1120.3 12:u 
TaU('JI,) 24.8 ,,¡l.S)' (2.3)' ... -tl.4 '12.7 (U.S} (11.8) (13,0) (10. 

0.Capll&I 202.4 1711.3 - 154.7' ·.~'. tlMl.t tlUI 1114.11 94.3 98.3 141 ... 124.3 
Tu•('ll.I 111.11 12UI) - (12.~) .... ~U) 11.11) (31».ll ... •2.• (12.1 

~ 

04ollcld•C•)ll 133.7 31~.8. 348.8-; ::31!.lil .-739 2sS.8 (IH. 

F11•nl•I Elabor•do •n bH• • 1Nofmad6n d•I iHEQI 

\C11•dro 12 ) 
_, .·,_~~'.\':'. 

,':; -~~-: :: : 
SECTOR PU BUCO 

·_:, ''.: ·~.-;~-dl· .. ~M·~-~'~ pHOI d• 1910 

11&4 .... 
lng1"o•Td&ln 

Gectllll'Pí.blto 

''"'*'º"',.¡ 1139.2 HM.$ 1501.1 Ht3.7 uuo H21.1 H21.t t407,3 102.0 1521.4 
bH(Yo) 15.5 .. M ••• t7.:t) '·' t0.4) {l.D) ... 11.4 

Sector Púb~co 
Pr1tupua1\al 13811.9 1108.2 1108.3 1142.11 ~1::: 2110.2 11171.8 111t.3 HiB0.9 UU.2 

TH&{%1 15.7 (10.5) 0.1 ..• . .. 111.3) (10.1) (U) (1.7 

Sup••lllll(Der:c~J 

{3359) 13992) ('076) {4708} (755.3) {17U) (810.5) (284.S) (201.4) lilll.1 
Tua('!i.) jll.I) SI.O (2.1) {15.S) (&04) 12.8) 21.2 53.4 '" 147.4 

lntwm•d .. clon 
':~.~ I~~ (84.!ill {154¡ (S2.4) ('IS) (78,4) (31.G) (592) (BU 

F!Mni:L•,. (192.3) llfl.21 .. , ... {81.6) "' 1858) cu 
Ta1•1,,..1 

Econ6mlco (292.6) 13~~-: t3':·~ (395.4¡ (7029) {72611 (532.1) (252.8) (1492) 1110.8 
TH&('!i.) (11151 (15.•) 171.llJ ''" 28.7 52.S 40.11 207.8 

S..c11111"lue1•d• (4U) t~~·!l (3~-~ 148.:t) (81.4) 10.D) (8t.4) 11.4 (21.3) {15.8j 
Pr•1upunto (31.2) {30•) 1456) 38.2 (811.3} 114.0 (2881) ... 

T•H('llo) 

S..cl01PrHl19UHl•I (250.1) "!:·~ (30~:~ (3411.1) (6l55J (1583.1) (•S0.7) {264.D) 1127.lil) 111!1.2 
Tu•(%) 111515} (136) (82.D) ,,. 3•.o ''-' 51.8 237.I 

f11•nl•: Elabot•do •n bu•• lnfo1macl6n d•l INEOI 



0•11d&E.,•rn•Tol•I 54.426 03.7111 
t. .. ('!11.I ... " 

D•IS•dOff'Üb~GO :11.528 66.550 
r .. a(%J .. , 11.4 

331113 5911MI 
ta .. (%) "' '" 

d•la6"'nc.Cometdal 3.713 """ 1 .... ,.,.,l 117.l (1110) 

"'" 1204 
Ta1&(%J (1000) 401.7 

Dt1Stro1arPllvado ... 211.ote 
TIH•( ... ) ... 111111 

runl•: Cl&bo1•doenba .. •lnlor•.cl6ndellNEOI 

@"ef•:!D"D 

[mpleo 

PobLa...OnTot .. 1111.30 70.1111 
Ta .. ('!11.) " .. 

Poblac16n 
Economkamenl•Adrn 2207 24.5 

fHa{ .. ) >.1 ,, 
f'eroona!Or;upadaen 
1IS1..io1Fo•rnal 20.28 21.00 

1 ... , ... 1 " .,, 
Pt1.ona•c:on1mpleo 
1ntlS1cto1ln!a1mel 02' ,,, 

faM(%} 11.7 "" 
l'ilblllc.16ntn 

¡Dtooc11pa,16nAb;.r1a ... ,,, 
ta .. ('4) .,. ,,, 

Fuente: [JabDr&do 1n baM a ln!otmad6n dtl INEOI 

[cfüadmtO 

l\•rlP•dDtlaPEA 

S•..io1fo1mal 

Stdo1lnlo1mal 

o .. empltoAbllrto 

Fu•n111: f:laboredo 1n b• .. t lnformac:l6n dtl INEOI 

OEUDAEXTERHA 

lrilol .. deMollonud9Dólar•1 

M651 96581 100991 107470 100384 

'·' ('0.1) .. .. (661 

H.376 120111 15.3:~ 11 407 """ ., '·' .. ~" 
63038 61257 1101100 75.570 13sn ,, 

" " " 12.7) 

8.340 •82• 5551 "" 7.481 

"21 (2HI "' '2 ,., 
203 '"' 4.021 5.tHI 4.7MI 
102.1 21.0 ,., 27-1 (8.5} 

241140 21.543 21812 2004, 14.595 
(45) {13.3) " p.IJ P0.3) 

EMPLEO 

lr.l.lllanftd9"1rr110M1 

72.311 n,~~ H23 78Jl7 711.13 

" ... . . .. 
"' 

,.,, 21.28 2ua ,,,, 
>.1 " •.. '·' " 

21.411 21.95 "" 21.81 22.05 
22 ,, IU) ... .. 

1.115 '" 2.45 ,,, ,., 
'" .... ,,, ,,. 

"·' 
"' 

,,. 3.19 ,,,. 3.44 .. ,. '" p.4) H,7 

EMPLEO 

!EllrudurePor~nlu•IJ 

,., 

ESTA 
SAUR 

TESIS 
DE LA 

.79 .. 

115266 !Mlll24 llJ.3211 
l'-11 .., .. 

780511 77.170 711.9116 
(11.1} " " .,. .. 7011116 71.302 

"" " " .... 8884 11688 ... (232) ,., 
52711 11.135 5915 ,., ,., 

"' 
131129 130111 17.378 

{48) (85) ,,. 

.... 
7982 ª'·'' 112.811 ,, .. ... 
,. .. :n.49 32.6' 

'·' '·' ,, 
,,,, .... 22.70 ,, ... .. 

5.02 .,, ,,, 
3UI ,,, ... 
l.03 ,., 2.72 

(11.9) (IU) " 

NI &tll 
l!BUOTRA 



@!tJldro 161 .80 .. 
COMERCIO EXTERIOR 

Miles de Millones de Dólares 

1980 1993 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 

Expon. do Mercancr~ 
y Servicios 

Mercanclas (FOB) 15.511 22.312 24.195 21.664 16.031 20.656 20.566 22.842 26.839 27.120 
Tasa(%) 75.9 5.1 8.4 (10,5) (26.0) 28.9 (0.4) 11.1 17.5 1.0 

Patróleo Crudo 9.449 14.793 14.967 13.309 5.58 7.877 5,884 7.292 8.921 7.265 
Tasa(%) 150.9 (5,3) 1.2 (11, 1) (58.1) 41.2 (25.3) 23.9 22.3 (18.6 

Otras Mercanclas 6.062 7.519 9.228 8.355 10.451 12.779 14.682 15.55 17.918 19.055 
Tasa(%) 373.5 34.1 22.7 (9.5) 25.1 22.3 14.9 5.9 15.2 10.8 

Serv. no factoriales 5.332 4.851 5.937 5.945 5.844 6.958 0.489 10.054 11.513 12.888 
Tasa(%) (11.2) (1.4) 22.4 0.1 (1.7) 19.1 22.0 18.4 14,5 11.9 

Serv. lactorlales 1.244 1.448 2.335 2.136 1.815 2.288 2.953 3.104 3.237 3.529 
Tasa(%) 79.0 (5.2) 61.3 (8,5) (15,0) 26.1 29.1 5.1 4.3 9.0 

lmpor1. de Mercancla~ 
y Servicios 

Mercancfas (FOB) 18.898 8,551 11.254 13.213 11.432 12.224 18.899 25.439 31.272 38.184 
Tasa(%) 57.7 (40.8) 31.6 17.4 (13,5) 6.9 54.6 "4.6 22.9 22.1 

Bienes de Consumo 2.449 0.614 0,848 1.082 0.046 0.768 1.922 3.499 5.098 5.639 
Tasa(%) 144.4 (59.5) 38.1 27.6 (21.8) (9.2) 150.3 82.0 45.7 10.6 

Materias Primas 11.275 5.74 7.833 8.966 7.632 8.825 12.95 17.171 19.384 24.074 
Tasa(%) 52.3 (31.8) 36.5 14.5 (14.9) 15.6 46.7 32.6 12.9 24.2 

Bienes de Capital 5.174 2.197 2.573 3.165 2.954 2.631 4.027 4.769 6.79 8.471 
Tasa(%) 44.8 (51.2) 17.1 23.0 (6.7) (10.9) 53.1 18.4 42.4 24.8 

Serv. no factoriales 6.292 4.230 4.987 5.263 4,880 5.011 6.050 7.783 9.942 10.482 
Tasa(%) 28.3 (26.7) 17.9 5.5 (7.3) 2.7 20.7 28.6 27.7 5.4 

Serv. factoriales 7.913 10.714 12.399 11.034 9.516 9.350 10.070 10.905 10.953 10.395 
Tasa(%) 94.6 (23.4) 15,7 (11.0) (13 8) (1.7) 7.7 8.3 0,4 (5.1 

Fuente: Elaborado en baso a Información del INEGI 



.81 .. 

@:.!iadro 17 1 
CUENTA CORRIENTE 

Miles de Millones de Dólares 

i 1980 1963 1964 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 

fe::. do Cuonla (10.741) 5.418 4.238 1.237 (1.673) 3.966 (2.440) (6.052) (7.113) (13.282 

1Conion1e 

Balanza de Mercanclai (3.307) 13.761 12.941 8.451 4.599 B.432 1.667 (2.597) (4.433) (11.064 

Balanza Serv. no Fact. (0.960) 0.621 0.950 0.682 0.964 1.947 2.439 2.271 1.571 2.406 

1 Balanza Soov. FaC1. 1 
(6,669) (9.266) (10,064) (8.898) (7.701) (7.062) (7.117) (7.001) (7.716) 

(661 

1 

Balanza Transferencia, 0.275 0.302 0.411 1.002 0.466 0.649 0.568 2.075 3.465 2.242 

1 Exponaciones 
1 Bienes,Serv, y Fact. 22.406 28.044 32.901 30.775 24.170 30.569 32.591 38.091 45.068 45.798 
1 Tasa(%) 37.8 3.4 13.7 (6.5) (21.5) 213.5 6.6 16.9 18.3 1.6 

Mercanclas (FOB) 15.511 22.312 24.195 21.664 16.031 20.656 20.566 22.842 26.839 27.120 
Tasa(%) 75.9 5.1 6.4 (10.5) (26.0) 28.9 (0.4) 11.1 17.5 1.0 

Serv. no Factonales 5.332 4.651 5.937 5.945 5.644 6.958 B.489 10.054 11.513 12.888 
Tasa(%) (11.2) (1.4) 22.4 0.1 (1.7) 19.1 22.0 18.4 14.5 11.9 

Serv. Factoriales 1.244 1.448 2.335 2.136 1.815 2.288 2.953 3.104 3.237 3.529 
Tasa(%) 79.0 (5.2) 61.3 (B.5) (15.0) 26.1 29.1 5.1 4.3 9.0 

Transferencias 0.319 0.333 0.434 1,030 0.480 0.667 0.5B3 2.091 3.479 2.261 
Tasa(%) 24.3 2.3 30.3 137.3 (53.4) 39.0 (12.6) 258.7 66,4 (35.0 

lmportaciorns 
Bienes,Serv. y Fact. 33.147 23.526 28.663 29.538 25.843 26.603 35.034 44.143 52.181 59,080 

Tasa(%) 56.8 (31,3) 21.8 3.1 (12.5) 2.9 31.7 26.0 1B.2 13.2 

Mercanclas (FOB) 18,898 8.551 11.254 13.213 11.432 12.224 18,899 25.439 31.272 38.164 
Tasa(%) 57.7 (40.8) 31.6 17.4 (13.5) 6.9 54.6 34.6 22.9 22.1 

Serv. no Factoriales 6.292 4.230 4.987 5.263 4.880 5.011 6.050 7.783 9.942 10.482 
Tasa(%) 28.3 (26.7) 17.9 5.5 (7,3) 2.7 20.7 28,6 27.7 5.4 

1 Sorv. Factoriales 7.913 10.714 12.399 11.034 9.516 9.350 10.070 10.905 10.953 10.395 
Tasa(%) 94.6 (23.4) 15.7 (11.0) (13.6) (1.7) 7.7 6.3 0.4 (5.1 

0.044 0.031 0.023 0.028 0.015 0.018 0.015 0.018 0.014 0.019 
35,7 8.3 (26.3) 22.5 (46.2) 23.4 (17.9) 6.1 (11.5) 34.6 

fuente: Elaborado en baso o Información del INEGI 



.82 .. 

!cuadro 18 I 
P1oducción Mundial d• Aulom6"'1" Y CamlonH 

¡M.lt1d•Unld1dul 

11150-1080 

.... 1955 .... 11170 11175 111111 

129.7 218.0 407.6 4511.2 364.1 411.3 383.I ,.,, 
Brull 133.1 <4160 929.8 IHIS.2 ..... 914.8 eeo.1 

Canad6 452.1 3117.7 852.3 11575 1°'46.3 1373.1 1'138.5 1904.7 11ill.4 

' 357..S 725.1 136!U 1641.7 275Cll 3018.1 315108 r1•ncl1 
Hala 2688 644.6 1175.5 1854.3 14588 1611.9 1572.11 2120.8 11177.3 

i.J.p.Sn 528)2 12271.1 13488.8 
1 
Mhlco "' "' 
E1pall1 '" 1417.8 2053.4 2081.7 

S<iacla 17.6 1285 205.7 3109 2984 481.1 344.7 

R11'noUnldo 1237.1 18107 2177 3 20!>85 16484 1311.3 1566.0 

E1tado1Unldo1 82~6.7 8991-1 80104 11671.5 9888.0 8883.7 

URSS 3630 5236 2020.0 18450 

R.F.A. 2976.5 311422 311182 31178.6 4445.9 41176.5 5()1!5.0 

503.0 1Ci038 1897.2 2530.7 60Cll.3 5938.I 

Total 105792 16311°2!1 29707~7--3ij22.4 44690.1 5037~1 

Fu•nl•: El•bor•do •n bH• • lnlorm•~ldn d• I• Rnl•1• Automotl'I• N••o 



.83.. 

@u•dro111! 
D11tributi6nd•l•Pr11duccl6nMundial 

d1.Aut()rn6lfllHyCamlon1111150- 11180 

"" 
Pal• .. "'º '9!5 "" .... 11170 1975 .... ,,., 
...... t1alilo ~· 

.., ... ... º·' 
eral~ ,. º·' .. ... 22 ... ., 
Canadl .., '·' •.. .. .. . .. 
F11.ncla .. '·' .. ... '·' .. , ,. 

'·' 
llala ,, ~ ,, u •2 .. ., 

" ,,,.. º·' ~· 11.a 28.4 21.s 28.8 ,,. 
M•lllcO 02 º·' o.• '·' ... º·' ... '·º 
E1pall1 .. . .. 32 .. 
Su1d1. 02 .. '·º o.e º·' 
R11n0Unldo , .. ... 11.1 '·' . .. . .. 3.0 

Er.i.do1Unldo1. 75.7 67.8 45,3 "·' 27.0 '" 28.t 18.3 

URSS ... '·' ... . .. . .. 
A.F.A. ., 1U 12.1 ... " 10.0 ... ... 10.4 

°''º' '·' '·' •.. ,., 
Total 100.0 100.0 "ºº 

fu•nl•: E.._borado •n bH• • lnlorrnacl6n dt. I• Rnlat. Autornotlva N••• 



!cuadro 20 

Producción de Automóviles y Camiones en Europa Occidental 

Ano 

1960 

1965 

1970 

1976 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

1981 

1982 

1983 

1984 

1985 

1986 

1987 

1988 

1989 

1990 

1991 

(Miles da Unidades) 

1960 - 1991 

Producción 

6066.3 

8405,6 

11392.0 

10335.5 

11807.0 

12325,8 

12407.2 

12451.7 

11661.9 

10835.5 

11239,6 

12057.8 

11583.2 

12224.9 

12682.0 

13635.0 

14311.6 

15129.4 

14896.0 

14383.5 

Participación en el 
total mundial (%) 

37.03 

34.21 

38.35 

31.02 

30.57 

29.89 

29.12 

29.66 

30.03 

28.99 

30.85 

30.13 

27.47 

27.35 

28.08 

29.40 

30.02 

35.45 

29.57 

29.69 

Fuente: Elaborado en base a información do la Revista Auto motive News 

.84 •• 



1985 .... 

!cu•d1021A 1 

L-.ca.i.a 

ChfyMotrcorp. 

FordWotorCo. 

Honct. 

M<1subl&hl 

NilMR 

Suba1t1 

Toyola 

Volk1w.g1n/Suzuki 

Total 

~· 
JaponH.n 

Europee1 

Total 

Tol•lwntat 

Dillrlbuclón del Mere.do de AutomóltÍIH en No"Hm'rlr.a 
(M1la•deUnid•dH) 

V•ntadt!Aufo• 

23211.4 

222 .. 

117115.3 23115.7 

121U 

7081.3 

6072.3 

2Ut.7 

2757.1 

2453,0 

103113.2 

1'4&3.3 

10225.4 

Partldpack'lrldelMerc.mdodllAueornoltÍlel•nNorteem6rica 
(M1le1deUn!d•de1} 

1987 

962.1 

2019.11 2041.11 

4532.8 3555~ 32711.11 

375.6 

1.7 

52.11 

72.5 

73.11 

7014,11 

2112.11 

3144.1 

~~!~1~..l~l!-2UJ.2 

795.1 

1845.9 

3141.2 

464.1 

15.11 

348.5 

6842.7 

1720.7 

503.3 

24530 

25.7 ... 
;10.7 

1527.2 

2783.7 

4112.1 

77.4 

11072.3 

405.5 

.85 .. 



l
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¡cuadro Z1 ,91 •. 
IMPORTANCIA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

(Razones Relevantes) 

1980 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 

Razones do Producción 

PIS Aulomotrll/ Nacional 0.014 0.009 0.011 0.014 0.011 0.012 0.015 0.017 0.020 0.023 

PIS Automoltll/ Secund. 0.043 0.030 0036 0.043 0.034 0.038 0.048 0.053 0.060 0.071 

PIB Automolrll/ Manur. 0.064 0.045 0.055 0.064 0.051 0.057 0.070 o.on 0.087 0.102 

Razones de Empleo 

Automolrlz et Nacional 0.006 0.004 0.005 0.006 0.005 0.005 0.006 0.006 0.007 0.007 

Aulomolrlz a fa PEA 0.005 0.004 0.004 0.005 0.004 0.004 0.004 0.005 0.005 0.005 

Razonas lmpues1os lnditec. 

Automolrlz al Naclonal 0.01!) 0.009 0.012 0.016 0.013 0.010 0.015 0.015 0.014 0.011 

Razones do exportaciones 

Au1omotr1e:es a Mercanclas 0.027 0.049 0.064 0072 0.142 0.160 0.171 0.157 0.174 0.208 

Veh/Culos 0.008 0.006 0.006 0.007 0.034 0.064 0.073 0.073 0.100 0.139 

Autopartes O.D18 0.043 o.osa 0.065 0.107 0.095 0.098 0.084 0.074 0.069 

Razones do Importaciones 

Automotrle:es a Morcanclas 0.101 o.oso 0.064 0.073 0.069 0.105 0.111 0.155 0.158 0.172 

Vehículos 0.068 0.027 0.032 0035 0.033 0.072 0.064 0.123 0.135 0.144 

Aulopartes 0.032 0.023 0032 0.038 0.036 0.034 0.047 0.032 0.022 0.028 

La lnd. Aulomolrlz en la 
Balanza Comercial Nac. 
(M.Mill. Dólares) 

Balanza de Mercanclas 

Exct. Aulomotrl.z (1.90) 13.11 12.10 7.86 3.12 6.42 0.25 (2.23) (4.17) (10.14 

Balanza Automotriz (1.49) 0.66 0.84 059 1.48 2.01 1.42 (0.37) (0.27) (0.93 

Balanza de MorcancCas (3.39) 13.76 12.94 8.45 4.60 8.43 1.67 (2.60) (4.43) (11.06 

Fuonto: Elaborado en baso a Información dol INEGI 
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