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INTRODUCCION

La industria automotriz en México, es una de las actividades que ha registrado mayor
desarrollo en las dliimas décadas. Por su importancia en la modernizacién del aparato
industrial del pals, ast como por su impacto en el comercio exterior y en el resto de la
economfa mediante la generacién de demanda y de bienes de capital, la industria
automotriz ha recibido particular atencién por parte del Gobierno Federal. Ha

constituido uno de los sectores de punta en donde se ha puesto a prueba la politica de

JSomento industrial. Es en este sector en donde se han impl do intensi los

esfuerzos gubernamentales para substituir importaciones, as{ como las polfticas

[

: ias de ft a la exportacion.

La industria automotriz, por otro lado, proporciona a la economfa el equipo de transporte,

indisp ble para el movimiento de personas, materias primas y mercanclas que requiere

la actividad econémica.

Por todas estas razones, es de interés evaluar el comportamiento que ha tenido este sector,
ya que su dindmica puede influir de manera importante en el desarrollo econdémico de
México.

Los objetivos que se pretenden demostrar en este trabajo son:

a} Sefalary establecer la importancia que el desarrollo de la industria automotriz tiene

en la actividad econémica de México.

b} Analizar el papel de esta industria dentro del marco del Tratado de Libre Comercio

y su nivel de competitividad.
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2.

c) - Plamtear diferentes politicas que deberd adoptar el Gobierno para adecuar o wtilizar

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

econdmico del pals.

d)  Seflalar el papel que corresponde o puede desempenar la industria automotriz

mexicana en el comtexto internacional, ante los cambios y reestructuracién que

‘experimenta la industria triz a nivel dial.

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

econdmicos de la industria automotriz y su participacién a nivel nacional. También se

lan los bios que ha adoptado este sector, ante la polltica oficial establecida en los

diferentes decretos emitidos de 1972 a la fecha.

li: son: PIB, balanza comercial, empleo,

Los indicadores émicos que se

inflacién y produccién.

Se analiza la reestructuracion de la industria iz a nivel dial para determinar

A,

los cambios que ha experi y blecer la influencia que tendrdn en la industria

nacional; ast como los cambios que tendrd que adoptar la industria automotriz mexicana

g, !

para adaptarse a las circi ias ec icas

y alcanzar el papel y funcién que

le corresponde a nivel internacional. R

Para efectos cronolégicos y de andlisis, este trabajo se divide en cuatro partes que son:

l.-  La economla mexicana 1980-1991.
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I1.-  Reestructuracion internacional de la industria automotriz.
.- La industria automotriz en México.
- Pollticas Gubernamentales.

- Entorno econdmico,

V.- C fiesi y rec dacione.




LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN MEXICQ ANTE

T IBR ERCI
E iy 80-1991

Desde fines de la década de los cincuentas hasta 1970, México experimentd un crecimiento
continue, baja inflacién y una expansidn industrial con énfasis en la sustitucién de
importaciones. Este perfodo coincide con la polftica de “Desarrollo Estabilizador”, cuyo
enfoque principal fue el desarrollo de la inversion privada, mientras que el Estado asumfa

una posicion de rector al controlar los recursos bdsicos, constituyendo infraestructura e

do direc en la ec fa. Durante este perfodo el Producto Interno

nter

Bruto (PIB) crecid a un promedio de 6.8% anual y la inflacién a un promedio de 4.2%.

En 1970, México era - y sigue siendo 22 afos después -, un pals con grandes
designaldades y con serias barreras estructurales al progreso; por un lndo, se puede
observar que el 40% de la poblacidn (que corresponde a la fuerza de labor rural),
generaba escasamente el 11% del ingreso nacional, mientras que un 10% generd el #1.5%
del mismo. Estas desigualdades eran muy agudas deniro del mismo sector agricola;
setenta y ocho por ciento de la propiedad agricola era incapaz de alimentar a sus propios
habitantes, mientras que otro 13% que generaba 3/4 partes de toda la produccién,
proporcionaba trabajo a s6lo 20% de los trabajadores del campo. La plama industriol
estaba sobreprotegida, era ingficiente y generaba ganancias monopdlicas, agravando la
distribucidn de la riqueza, ademds, los mercados industriales eran demasiado pequefios
para permitir altos niveles de produccion.
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Estas circunstancias hicicron @ México mds vulnerable y dependiente a los cambios en los

mercados internaci el estancami en el mercado agricola condujo a México a

importar cantidades crecientes de granos en un perfodo en que se aumentaron los precios
internacionales. El fracaso en diversificar mercados y productos de exportacion, a causa
de la debilidad en la estructura industrial ocasioné un bajo nivel de ingreso por
exportaciones; ademds México fue afectado por la recesién de los palses industriales, ya

que la ruptura del sistema monetario mundial en 1971, el embargo petrolero de 1973 y la

recesion de 1975, ocasionaron que el pafs experil a presi en su bal de

pagos que solamente podfan ser controladas con el incremento de la deuda externa.

Las medidas que se tomaron para contrarrestar estos desequilibrios, fue incr tar la
inversién piiblica en ellsecror agricola de 13.4% en 1970 a 19.1% en 1975 g/; sin
embargo, esto no fice suficiente para detener la salida de capitales de ese sector. Cuando
los problemas continuos de la balanza de pagos requirieron una devaluacién de 80% del
peso en 1976, la crisis econdmica se hace mds evidente en México; los depdsitos
bancarios cayeron, ya que los inversionistas cambiaron su dinero a délares y la tasa de
crecimiento de PIB cayé al 2,1%, muy por debajo del 3.5% de incremento en la

poblacién.

En 1976 se llevé a cabo la "Alianza para la Produccién”, mediante la cual los
empresarios se comprometlan a invertir y los trabajadores a moderar sus demandas

salariales, con el objeto de controlar la inflacién y reactivar la economfa. Al mismo

el descubrimiento de nuevos yacimientos petroleros trajo confianza a los

P

inversionistas mexicanos y extranjeros.

a/ Fuente: Banco de México.- Informe Anual
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Durante el perfodo 1977 y 1978 se llevb a cabo un programa de ajuste concertado con el

Fondo Monetario Internacional.

El Fondo Monetario Internacional (FM1), es un organismo internacional cuya fincién
principal es asesorar a aquellos palses miembros que enfrenten un desequilibrio en su
balanza de pagos. Por acuerdo de las naciones que integran dicho organismo, la ayuda

que éste provee debe condicionarse a la adopcién por parte del pals con desajustes de

lidas tendientes a la eliminacién e ! del desequilibrio externo. De ahf surgen las
llamadas polfticas de condicionalidad del FMI, que usualmente se traducen en la
elaboracion de un programa de estabilizacion econémica de comun acuerdo con las
autoridades del pals beneficiario. Los programas de estabilizacidn que normalmente
propone el FMI para pafses con problemas de balanza de pagos, tiene dos objetivos
cemrales: primero, se trata de reducir el déficit en la cuenta corriente a niveles que
puedan financiarse con flujos normales de crédito externo; segundo, para lograr estos
objetivos centrales, casi siempre se requiere alcanzar otro objetivo.: reducir la inflacion
interna para acercarla a la tasa de inflacién externa. Las medidas que propone el FMI

7

se orientan hacia la reduccién del crecimi de la d

interna, esto implica la
aplicacidn de polfticas monetarias y fiscales restrictivas y la adopcion de medidas que

estimulen el ahorro y desalienten el gasto.

Después de 3 aitos de recesién, la economfa mexicana empezd a recobrarse en 1978, las
inversiones en el sector petroquinico mostraron el camino a través del cual la economta
empez6 a crecer; sin embargo, el incremento de precios no se pudo controlar y el poder

adquisitivo de los obreros continud deteriorandose.  Los desequilibrios internos se
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plicaron con la incertidumbre del panorama internacional. Entre estos desequilibrios,

.

se encuentra el fuerte incr en el gasto piiblico, el cual a un creciente déficit
en la cuenta corriente de la balanza de pagos, ocasions una fuga de capitales que llevé

a una crisis sin precedente en las cuentas externas. El alza en el gasto piiblico y privado

originé un fuerte incremento en las importaciones, ya que las fi de ab imient
doméstico fueron incapaces de sostener o apoyar este dinamismo, en el perfodo 1977-1981

las importaciones crecieron a un promedio de 43.5%.

Durante este perfodo de rdpido crecimiento econémico, varias pollticas se impl on.

A. Un vigoroso programa de inversién publica, particularmente en petrdleo,

infraestructura, salud y educacion.

B.  Politica de reforma fiscal. Su primer objetivo fue fortalecer la capacidad del
gobierno en materia de compilacién de impuestos, ya que el incremento de 11.8%
a 15.6% en los impuestos sobre ganancias como porcentaje del PIB, se debfan en su
mayorfa a los impuestos de PEMEX. El segundo objetivo de esta reforma fue

modernizar el sistema de impuestos, ademds de distribuirlos mds equitativamente.

E! Plan Nacional de Desarrollo Industrial de México en 1979 proyectaba un rdpido

crecimiento en las exportaciones factureras para 1pl y bal las
exportaciones petroleras, sin embargo, miltiples factores se presentaron para hacer nids
incierto el panorama a corto plazo; primero, la economia internacional entra en una

nueva recesion en 1980, lo que disminuy6 la demanda de los productos mexicanos en el
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extranjero; do, un rdpido crecimi interno que absorbid varios productos que de

&

otra manera hubieran estado disponibles para su exportacién. Ademds, la aparicidén de

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

1)

electricidad, textiles), requiricron de recursos adici para su funci e La
sobrevaluacién del peso es otro factor imponante; la inflacién en México sobrepasé la
inflacién en Estados Unidos, ocasionando una baja en la competitividad de los productos

mexicanos.

México es un pals cuya economta se caracteriza por su gran dependencia con los Estados

Unidos, esta dependencia ocasiona que cualquier cambio o evento importante en la

estructura de ese pals, tenga un efecto directo e imy sobre la ec mexicana,

2. Producto Interno Brufo

En contraste con el crecimiento positivo que registré el PIB en los aflos anteriores a 1980,

en los ultimos once aflos no ha ifestado un comp i [« Esta
inconsistencia se acentiia en los aftos 1982, 1983 y 1986 (ver apéndice, cuadro 1), en
donde el crecimiento de este indicador disminuyé en comparacion con el nivel registrado

v

el afio anterior.  Ademds el nivel de crecimi ha disminuido en forma considerable.

Si se compara la tasa de crecimiento de la poblacidn durante el perfodo 1980-1990, con
la registrada en el mismo perlodo por el PIB; podemos observar que mientras la

poblacién crecié en 2.2%, la tasa del PIB fue solamente de 1.7%. Esto implica que el

crecini de la ec no cubre los requisitos de bienes y servicios que tiene la

poblacién.

ectl3



Orro factor que se puede analizar es la disminucién de la participacién del sector primario

dentro del PIB, donde podemos observar que ha catdo de un 8.4% en 1983 a 7.4% en
1991.  Siendo el sector agricola la actividad con mayor participacién dentro de este
sector, su deterioro es mayor. Esto origina que la produccién agricola no sea suficiente
para cubrir la demanda nacional, y obliga a realizar importaciones de granos bdsicos que

anteriormente se productan en el pals.

La disminucion en la tasa de crecimiento del PIB, se puede explicar por la cafda de los

niveles de inversion tanto piiblica como privada.

Si li el comp ? de los comp del PIB (ver apéndice, cuadro 8),
podemos observar la contraccion del consumo total y de la inversion bruta fija en los aflos

de 1983, 1986 y 1987.

La calda en la inversién privada es significativa, pero el mayor deterioro se registré en
el sector puiblico, en donde se observa un fuerte decremento en los aflos 1983, 1986, 1987,
1988y 1991. Esto significa que el sector piiblico no ha desarrollado una infraestructura

que pueda apoyar el desarrollo econdmico del pals.

también ha declinado;

Referente a la balanza de bienes y servicios, su tasa de cr
esto se debe a que la importacion de bienes y servicios ha crecido a un ritno mayor que

la exportacion.

evtl-o
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4. Inflacién
Durante los aflos 60y hasta 1971, el circulante (M1) estuvo limitado a un cr
medio anual de 10.9% lo cual, do a un ritmo ido de crecimiento del PIB y a

los precios estables de los bienes importados, mantuvo la inflacién a un nivel anual
promedio de 2.7%.  Sin embargo, desde fines de 1972, México registrd indices de

inflacién crecientes.

Esto se ha debido fund. I a jales incr en el circul al

crecimi rdpido y desordenad, 7

de los gastos guber , a la consig
expansion de la demanda del sector privado, a los cuellos de botella que surgieron en la
distribucién de mercancfas, a los precios mds altos de las importaciones y a metas de

crecimiento altas y poco razonables del PIB y del empleo.

Orros factores que contribuyeron, fueron la eliminacion del tipo de cambio fijo del peso
el 31 de Agosto de 1976, el ajuste de 1arifas de transportacion y servicios piiblicos y la

reduccion o desaparicion de diversos subsidios.

Esta situacién empeord en 1982 cuando una serie de devaluaciones del peso, que elevé el
costo de las importaciones y de los créditos en dblares;  provocd un aumento en los
precios.  De acuerdo al indice de precios al consumidor, podemos observar que los
aumentos han sido superiores al 50% anual a pariir del aito 1982, alcanzando un pico en

1987 con 159.2%, para descender a partir de 1989.
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Una actividad de suma importancia dentro del desarrollo econdmico de México, la
constituye la industria petrolera.  La industria del petréleo y del gas nawural, incluyendo
la exploracién, produccién, refinacidn, distribucién y venta de primera mano de los

petroquimicos bdsicos y de ciertos derivados la realiza Petréleos Mexicanos.

La naturaleza no renovable de los recursos petroleros, ha planteado la necesidad de una
polttica nacional para la explotacién petrolera, con el fin de crear una fuente permanente
de ingresos. La plataforma establecida por el gobierno para la produccion petrolera es
un promedio diario de 2.75 millones de barriles diarios para satisfacer las necesidades del
mercado interno y generar ingresos por exportacion. A partir de 1988, las ventas de

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

El petréleo y el gas natural, abastecen la mayor parte de los requerimientos de energla
de México, incluyendo los que se necesitan para generar aproximadamente 55% de la
produccién eléctrica de la nacion. Mexico es autosuficiente, tanto en petréleo crudo como
en gas natural y Pemex produce actualmente casi lo necesario para hacer frente a los

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

En los afios previos a 1975, los esfuerzos de exploracién de Pemex estaban concentrados
en la zona de la planicie costera del Golfo de México, donde prdcticamente se hablan
descubierto todos los campos petroleros y de gas el pafs. Desde 1975, Pemex incrementd

sus exploraciones en otras regiones.  El significativo aumento de las reservas probadas
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que se registro en 1978 y 1979, fue resultado de las exploraciones y perforaciones
realizadas en las zonas de Reforma y Cactus, en el sur de México, mientras que el
incremento registrado de 1979 a 1981 results de los esfuerzos de exploracion en el Golfo

de Campeche y en las zonas de Tabasco y Chiapas.

México se convirtié en exportador neto de hidrocarburos, a partir de 1975, con el
desarrollo de los nuevos descubrimientos en las zonas de Reforma y Cactus, en el sur de
México. En 1981, México exporté un promedio de 1.1 millones de barriles de petréleo
con un valor total de $13,300 millones de dolares, un incremento de 40.8% sobre el valor

del anio anterior y en 1982, dicho valor 6 aproximad a 315,600 millones

(17.4% mds que 1981). En 1986, en plena crisis petrolera, las exportaciones de crudo
de Pemex solamente alcanzaron un valor de 35,580 millones, es decir, 58% menos que en
1985. En 1987, las exportaciones se recuperaron un poco para ascender a U.S.$7,877

millones (41.2% mds que en 1986), todavia 40.8% menos que en 1985, En 1988 el

i

importe de las ventas al exterior sumo U.S.$5,884 para incr se en 1989,
a U.8.87,292 millones y en 1990 a U.$.58,921 millones. En 1991, las exportaciones
cayeron a U.5.87,265 millones, es decir, 18.6% menos que en 1990 (ver apéndice, cuadro

10).

Por lo que respecta al precio promedio anual de exportacion, éste cayo de 25.33 dolares
por barril en 1985 a 11.84 délares en 1986, En 1987, aumenté a 316.06 délares por
barril para descender nuevamente en 1988 a $12.22; aun cuando en los aflos siguientes
se registraron precios incrementales, en 1991 el precio bajé a $14.56 dolares, o sea,

24.1% menos que en 1990 (ver apéndice, cuadro 10,).
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El volumen anual de exportacidn registrd una tendencia similar, ya que en 1985 se
exportaron 523.41 MMBD y en 1986 solamente 470.85 MMBD. En 1991, a pesar de que
la exporiacién anual registré un incremento de 7.2% en comparacion a 1990, la catda del

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

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

Federal y proporcioné el 34% del valor total de las exportaciones.

6. Empleo

En 1983, el nivel de empleo descendié 2.3% respecto al alto anterior.  Este decremento
se debi6, en gran parte, a la calda en la produccién de sectores que wilizan mucha mano
de obra, como la agricultura, el comercio y la construccion. Tales actividades emplean
aproximadamente 48% de la fuerza laboral nacional.  Las reducciones en el volumen de
produccién de los sectores industrial y de comunicaciones y transportes, comribuyeron
adicionalmente a esa declinacién. En el sector de las industrias extractivas y en los de
electricidad 'y servicios, el empleo se incrementé pero no fue lo suficiente para

contrarrestar los descensos registrados en otras dreas de la economfa.

El desempleo abierto con respecio a la poblacion econdmic activa fue de 9.2% en

1983, de 11.7% en 1986 y en 1988. De 1989 a 1991 ha disminuido para llegar a un

nivel de 8.3% en 1991. El sector informal se ha incr do notori a partir de
1987 (11.8% con respecto a la PEA), para alcanzar un nivel de 22.2% en 1991 (ver
apéndice, cuadro 15).

ect!-10
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7. Agrcultura

La combinacidén de la topografia y las condiciones climatoldgicas de México, limita la
tierra disponible para el cultivo a unos 23 millones de hectdreas, o sea 11.7% de la
superficie toral del pals. La agricultura, la silvicultura y la pesca emplean

aproximadamente una cuarta parte de la poblacion econdmicamente activa.

En 1987, las expontaciones agropecuarias representaron 7.5% de las exportaciones totales.
Ese mismo afio, México fue un imponante exportador de jitomate, miel, café y vegetales.
El principal mercado de exportacién sigue siendo Estados Unidos y, aunque en épocas
pasadas México habla sido autosuficiente en buena parte de los productos alimenticios que
requiere, durante toda la década pasada y lo que va de ésta ha tenido que importar
grandes voltimenes de granos y otros alimentos bdsicos para satisfacer su demanda

interna,

8.  Manufactura

El desarrollo industrial de México durante el perfodo 1977-1981, se caracterizé por un

crecimiento rdpido en el sector manufacturero, esto se ifesté en el incr de la

produccion y la mayor integracion y diversificacién de la misma. El crecimiento en las

£

wras estuvo estimulado por las pollticas gubernamentales que dieron énfasis al
desarrollo de la infraestructura econdmica, a la wiilizacién de materias primas y recursos

nacionales, a la sustitucién de imporiaciones y a la exportacion de productos

industrializad. Un ejemplo de esta industrializacion es ¢l fierte apoyo que se ofrece a

ectl-1l
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las maquiladoras, segiin este programa, los productores procesan artfculos semiterminados

enviados desde Estados Unidos para luego ser reexportados a ese pals.

9. reie Exterior

Durante la década de los setentas y parte de los ochentas, las exportaciones de México
dependtan principalmente del sector petréleo, ya que en 1980 el monto por la exportacion
de mercanclas fue de $15.5 millones de délares, de los cuales casi el 61% (ver apéndice,
cuadro 16) correspondié a la exportacién de petréleo. A partir de 1986, esta
dependencia disminuyd, al representar solamente el 35% del total de la exportacion de
mercancfas; esta tendencia ha permanecido hasta la fecha, pues en 1991 la exporracion

de petréleo significé solamente el 27%.

Ademds del importante incremento de las exportaciones no petroleras, otro cambio que se
ha registrado en el sector externo es la creciente participacion del sector privado en la
balanza de pagos, debido principalmente a que el sector piblico ha disminuido su

intervencién directa en las actividades productivas.

El socio mds importante de México es Estados Unidos, las exportaciones hacia ese pals
alcanzan el 65% del total de exportaciones y recibimos el 62% del 1otal de importaciones.
El Gobierno ha desempenado un papel importante en la promocién de exportaciones,
particularmente a través de una polftica de comercio exterior basada en incentivos fiscales,

Jfinancieros y promocién directa.

ect] 12
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En el perfodo 1980-1984, las importaciones ascendieron al 8.8% del PIB, en tanto que las
exportaciones representaron el 11.9%. Durante 1984, las importaciones de bienes de
capital, necesarios para el desarrollo econdmico, aumentaron a U.S.$2,573 millones, o

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

Las exportaciones por su parte, consi. s principal en petréleo y productos

manufacturados, se elevaron a U.S.$24,196 millones, lo que representé un incremento de

8.4% respecto a 1983.  El superdvit comercial en 1984 fue de U.S.$12,942 millones.

En 1985, debido al repunte de las importaciones y al descenso de las exportaciones, el
saldo de la balanza comercial descendié a U.S.$8,452 millones, es decir, U.S.$4,490

millones menos que en 1984.

Los componentes mds importantes de las mercancias de exportacién son los materiales de

extraccién mineral, los productos manufacturados y los productos agricolas. En 1985

ascendieron, respecti a 64%,25% y 6.5% de la exportacion total.

En 1986, debido a la calda de los precios del petréleo, las exportaciones totales sufrieron
un descenso de U.S.$5,633 millones respecto a 1985, situdndose en U.S.$16,031 millones,
es decir, solo U.S.$900 millones mds que en 1980. En 1987 se logré aumentar el monto
de las exportaciones a U.S. 320,656 millones y en 1988 casi no hubo variacion, ya que las
ventas al exterior sumaron U.S.$20,565 millones. En 1989 las exportaciones totalizaron

U.S.$22,842 millones y en 1991, U.S.$27,120 millones.
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10. de_Pagos

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

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

industrializacién de la y también en los ulti aflos como con. ia de los

{mportantes y crecientes pagos de intereses por concepto de deuda externa.

El déficit de cuenta corriente en 1981, fue de U.S.$16,052 millones, lo que representd un
incremento de 49.4% sobre el déficit de 1980, que fite de U.S.$10,740 millones. Los
principales factores que contribuyeron a ese déficit fieron: aj un deterioro en la balanza
comercial como consecuencia del acelerado crecimiento de la economfa;  b) un
incremento substancial en los pagos por concepto de transacciones fronterizas; c) tasas
de intereses mds elevadas sobre los préstamos obtenidos en el extranjero 'y d) menos
ingresos por concepto de exportaciones petroleras. En 1982, el déficit de cuenta corriente
se redujo a U.S5.$6,221 millones, como consecuencia de una reduccion en las
importaciones causada por la recesién interna y las alieraciones en el mercado de

cambios.

En 1983, la cuenta corriente registré un superdvit de U.S.35,418 millones, debido
primordialmente a la devaluacién del peso que hizo mds competitivas las exportaciones

mexicanas y limité las impontaciones.
El déficit de la cuenta corriente en 1981 y 1982, fue financiado mediante una combinacién
de flujo de capital a corto y mediano plazo. En 1981, la cuenta de capital a largo plazo

regisiré un excedente de U.S.$18,943 millones, consistente principalmente, en
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Sfinanciamientos del exterior obtenidos por el sector ptiblico, la inversién extranjera directa
y el financtamiento privado. La cuenta de capital a corto plazo mostré un excedente de
U.5.37,415 millones.

En 1982, la cuenta de capital a largo plazo registré un excedente de U.S.$16,640
millones, en tanto que la de corto plazo tuvo un déficit de U.S.$6,887 millones. En 1989
la cuenta de capital a largo plazo registré un excedente de U.S.$3,974 millones y la de

corto plazo tuvo un déficit de U.S.$936 millones.

11, Mercadp Cambiario

De Abril de 1954 al 31 de Agosto de 1976, existié un tipo de cambio fijo de $12.50 por
délar. En esta fecha, el Gobierno anuncié que el Banco de México dejarfa de mantener
dicho tipo de cambio fijo. Tal medida se tomé en vista del deterioro de la posicién
externa de México reflejada en el incremento del déficit de su cuenta corriente y en la
declinacién de la competitividad en precios de las exportaciones mexicanas en los
mercados internacionales.  Luego siguié un perfodo de estabilidad relalivﬁ de 1977 a
principios de 1982, en la cual el peso se deprecié gradualmente. En Febrero de 1982,
el Banco de México decidié retirarse temporalmente del mercado de cambio de divisas.

Esto fue consecuencia de condiciones externas adversas, tales como el estancamiento
econdmico internacional, la reduccion de precios de importantes productos de exportacién

y de presiones sobre la balanza de pagos.

En Agosto de 1982, la Secretarfa de Hacienda y Crédito Piblico anuncié la introduccion
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de un si; dual de cambios. Se blecié una tasa preferencial y una tasa de mercado

libre.  En ese mismo mes, se establecié un tercer tipo de cambio aplicado a las
obligaciones de pago de financiamiento contrafdo en divisas extranjeras que debieran

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

En Septiembre de 1982, se emiti6 el decreto presidencial que establecié el control
generalizado de cambios.  Esto significé el control completo del Gobierno sobre la
compray venta de divisas extranjeras. A partir de entonces, el peso ha sufrido constantes
devaluaciones que van de un tipo de cambio de $161.35 en Diciembre de 1983 a $3,074
en Diciembre de 1991 (ver apéndice, cuadro 5).

Después de que México experimenté fuertes tasas de inflacién y del servicio de la deuda
externa, durante el perfodo 1983-1988 se buscé minimizar y abatir estos efectos; el
resultado de esta polftica fue un sexenio sin crecimiento, el empleo se estancé y la
distribucion del ingreso se deterioré substancialmente. En comraste con los inicios de las
administraciones pasadas, la politica econémica actual se caracteriza por la continuidad
que tiene con la de la administracién anterlor.  La intencién central es concluir los

objetivos de estabilizacién y lograr un crecimiento sostenido.
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CAPITULO I

Iy In i Indu (il

La industria automotriz a nivel mundial se ha convertido en uno de los mds fieles
indicadores de la actividad econdmica general, tanto por su peso relativo en el sector
industrial como por sus multiples efectos con otros sectores de las economfas

industrializadas.

La industria automotriz en México debido a su configuracion y estructura, deberd adecuar
sus planes de desarrollo y funcionamiento a los requerimientos que sean establecidos por

la industria riz a nivel d

ial y principal de Estados Unidos. Por lo tanto
los cambios y reestructuraciones que se den a nivel internacional determinardn el papel

y la importancia que tendrd la industria automotriz mexicana a nivel internacional.

1. Evolu neral

Durante los aflos de la Segunda Guerra Mundial, la produccién de vehfculos fue
prdcticamente paralizada, orientdndose las plantas hacia la produccion de material bélico.
A partir de 1946 la industria entra en una etapa de acelerado crecimiento, paralelo al
esfuerzo de reconstruccion de las economias occidentales. De ese afto hasta 1950, la

produccion mundial de automoviles y camiones se eleva de 3.9 a 10.6 millones de
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unidades, lo que representa un incremento aproximado de 28% anual, llegando a superar
los niveles de produccién anteriores a la guerra.  Entre 1950 y 1959 la produccién de
vehiculos se incremento de 10.6 a 16.4 millones de unidades, lo que representa una tasa

de crecimiento anual mds moderada (3.1%). Durante la década 1959-1969 se registra

73

un perfodo de exp econdmi ida en el mundo industrializado, mismo que se
refleja en un crecimiento de la produccién de automéviles y camiones de un 8.0% anual

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

Paralelamente a estas tendencias expansionistas de la industria awtomotriz se fue
presentando una diversificacion en la produccion, al adquirir mayor importancia algunos
pafses industrializados y al iniciarse la produccion de vehfculos, incluso en algunos palses

del tercer mundo como Meéxico y Brasil.

En el aio de 1950, Estados Unidos y el Reino Unido aportaron el 83% de la produccion

dial de iles 'y cami Durante ese aflo la produccion de Japon fue de tan
sélo 32 mil unidades, la de México apenas se iniciaba con 22 mil vehiculos y en Brasil atin

no habta produccion.

Para el ailo de 1969, esia situacion se habfa transformado considerablemente. En ese

aflo se produjeron 30 millones de unidades, correspondiendo el 34% a Estados Unidos,
el 16% a Japon, el 12% a Alemania Occidental, el 8.2% a Francia 'y el 7.2% al Reino
Unido. El resto se distribuy6 entre un gran ntimero de pafses, principalmente del bloque
occidental como Canadd, Italia, Espaiia, Australia, Brasil y México, que en ese ailo

produjo 165 mil unidades, o sea 0.5% del total.
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Durante la década de los setentas la industria iz experi 6 cambios mds
profundos, en gran parte debidos a las crisis petroleras de 1973 y 1979 y por
transformaciones tecnoldgicas que de ellas se derivaron. Entre 1969 y 1978 la
produccion mundial de veh{culos crecié a una tasa promedio de 3.9% anual, para alcanzar
un total de 42.6 millones de unidades. Durante los cuatro aflos siguientes la produccién
mundial de vehfculos descendié en términos absolutos, debido a la recesién que afecto a
las economfas occidentales y que provocé en el sector automotriz la crisis mds grave y
prolongada desde la Gran Depresién. En el ao de 1980 se produjeron 38.8 millones de

vehlculos, 9% menos que en 1978,

A partir de 1985, la produccion automorriz crecié en forma constante para alcanzar en el
aflo de 1990 la cantidad de 50.4 millones de unidades, que representa la produccion

histdrica récord hasta la fecha.

Entre los principales pafses productores, la década de los ochentas marca el surgimiento
y supremacia de la industria automotriz japonesa, desplazando a segundo término a los
Estados Unidos que era el lider tradicional. En el afo de 1978, los Estados Unidos
alcanzaron una produccién de 12.8 millones de unidades, la cual disminuyé a 11.4 en
1979y a 6.9 en 1982, Esta fue la produccién mds baja que se registré en ese pals desde
1561,  Por otra parte la produccion japonesa que alcanzé 9.3 millones de unidades en
1978, se incrementd a 9.6 millones en 1979y a 11.0 millones en 1980, lo que significa que

su participacion a nivel mundial fue de 28%.

Desde esta fecha, Japon ha mantenido el liderazgo en la produccién mundial de vehtculos,

en 1990 su participacién fué de 26.8% y en 1991 de 27.3%.
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2 Industri onotr; Eyro,

Los patses de Europa Occidental, produjeron en el aflo de 1960 un total de 6.1 millones

de vehfculos entre automdviles y camiones, lo que representé un 37% del total de

produccion mundial. De ese aflo hasta 1970 la participacién de los palses europeos en

la’ produccién riz dial oscilé entre 35% y 38%. A partir de ese afo, su
participacidn ha disminuido progresivamente hasta llegar al 30% en los iiltimos aflos.

Esta pérdida de mercado, se debe al igual que en el caso de Estados Unidos al gran
dinamismo de la industria automotriz japonesa, que a partir de los aflos 60 comenzé a

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

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

a nivel de pafses. Inglaterra es indudabl la ec que ha r ide

en mayor
grado el impacto de la crisis automotriz en Europa. En el aito de 1960 el Reino Unido
- produjo en total 1.8 millones de vehiculos que representaron en ese afo el 11.1% de la
produccién mundial.  En 1970 esa participacién habta disminuido al 7.1% para llegar
a solamente 3.4% en el afio de 1980.  En los ailos de 1990 y 1991 su participacién ha

sido de solamente el 3.0%.

Los problemas de la industria automotriz en la Gran Bretaila se debieron principalmente
a una pérdida de competitividad en sus productos, que fueron desplazados tanto del
mercado interno, como de los de exportacién. Es especialmente significativo el hecho de
que en 1960 las importaciones representaron menos del 10% del mercado automotriz,
mientras que en 1979, representaron casi el 60%. La mayor parte de esas importaciones

provinieron de otros palses de la propia comunidad, lo cual se explica por el hecho de que
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el Reino Unido se integrd, en el ao de 1973 al mercado comin europeo, lo cual implicé

la liberalizacion progresiva del comercio al interior de la c idad y el bl

de una polftica arancelaria conuin hacia el resto del mundo.

Un ejemplo claro de lo que sucede en Inglaterra, es el de la empresa Ford U.K.,
substdiaria inglesa de la empresa norteamericana, misma que ha venido ampliando su
participacion en el mercado britdnico. Ademds, el resto de sus ventas consiste de autos

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

La fabricacién de automotores por parte de la industria francesa e italiana cuenta con una
amplia experiencia, producto de su larga historia como disefadores y constructores de
automéviles y camiones, sin embargo, al igual que la industria automotriz briténica, su
participacién a nivel mundial se ha visto seriamente afectada por la creciente competencia

que significa la industria automotriz japonesa.

La produccion de automoviles en Francia apenas logré un crecimiento promedio anual de
2.1% entre 1970y 1980, mientras que en la década de los cincuenta la tasa fue de 16.9%
y en la década de los sesenta de 7.2%.

Por su parte la industria automotriz italiana que entre 1960 y 1970 mantuvo tasas de
crecimiento del 11% (muy por encima del promedio de la Industria Europea y mundial),

vio disminuir su produccién de 1.8 millones de automéviles en 1970 a 1.6 millones en

1980. A partir de 1987, la produccion de oviles se incr ¢ para alcanzar en
el aflo de 1989 la cantidad de 2.2 millones de vehlculos y descender a 1.9 en 1991 (ver
apéndice, cuadro 18).

ecil 21



.25..

En 1980 la produccién de automoviles por parte de la industria francesa se ubicé en
segundo lugar dentro del Continente Europeo, detrds de R.F.A., en tanto que en el
mercado mundial su participacién en la produccién descendis a 8.7%, cuando a principios
de 1970 su paricipacion fué de 9.3%. En los aftos de 1990 y 1991 la participacién de

la industria francesa se mantuvo 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 automdviles, lo que les significé ocupar el 60. y 7o0. lugar dentro
de las empresas mas grandes del mundo. En cuanto a las empresas italianas, el grupo Fiat

con 1.2 millones de automotores se ubicé en el 8o. lugar.

La industria automorriz alemana, ha tenido un crecimiento muy importante y contrastante
con las otras industrias europeas. En el ano de 1950, la R.F.A. produjo solamente 306
mil unidades que representaron menos del 3.0% de la produccién mundial de ese aflo.

Sin embargo, a partir de entonces la industria alemana ha mostrado una de las
expansiones mds aceleradas. Entre 1950 y 1970 la produccién de unidades se incrementé
a una tasa anual promedio de 13.5% para ubicarse a nivel mundial en rercer lugar en

importancia, solamente superada por Japén y Estados Unidos.

En 1980, en el ambiente de la recesion internacional y de la crisis de la industria
automotriz en particular, la industria alemana se vio afectada, reduciendo sus niveles de
produccion.  Sin embargo, en el contexto europeo la industria alemana continiia siendo

la mds fuerte, no solo porque supera al resto de los palses en niimero de unidades, sino

orque se ha lidado en un del mercado de autos relativamente caros y con
porg

altos niveles de calidad.
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La produccién automotriz en Espana, comenzé a desarrollarse en la década de los sesenta,

llegando a producir 536 mil unidades en 1970.

Entre 1970 y 1980, la industria automorriz hispana mantuvo un ritmo de crecimiento en
su produccién de 8.2% en promedio. Sin embargo, el crecimiento de la base industrial

productiva se encuentra constituida principalmente por empresas extranjeras, que como

Ford, Citroen y R It, han instalado pl productivas en ese pals, produciendo

bdsicamente para el mercado doméstico.

3. La Industrig Automotriz_en Estadps Unidos

La industria automotriz norteamericana fue durante muchos afios el lider mundial, tanto
‘por lo que se refiere a sus volimenes de produccién, como por las innovaciones y
desarrollo tecnolégico.  En 1950 los Estados Unidos produjeron aproximadamente 8
millones de unidades, lo que representé tres cuartas partes de la produccién total a nivel
mundial. A partir de entonces, a medida que la produccion y ensamble de auroméviles
se desarrollaron en otros palses, la importancia relativa de los Estados Unidos tendié a

disminuir, reduciéndose al 48% en 1960 y a solo 21% en 1980. No obstante lo anterior,

la produccién de vehiculos en términos absol habta pr do una denci
ascendente, misma que alcanzé su punto mdximo en el aflo de 1978 con una produccién

total de 12.9 millones de unidades.

Sin embargo, a partir de 1980 la produccion de vehfculos en los Estados Unidos ha

decrecido substancialmente. A esta situacion han contribuido dos factores: la contraccién
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tanto del mercade doméstico como de exportacion, resultante de la recesion que afecta
a las economfas occidentales desde 1979, 'y ademds a la pérdida relativa de
competitividad de los productos norteamericanos en relacion a otros productores,

principalmente los japoneses.

La penetracion de la importacién de automdviles en el mercado domésitico se ha
incrementado de apenas 1% en 1955 a 15% en 1970y 31% en 1987, para descender en
1991 al 26%. Dentro de este mercado, los autos japoneses, representaron mds del 70%

de la importacién total de unidades (ver Apéndice, cuadro 21).

Como resultado de lo anterior, la industria awtomotriz norteamericana se encuentra
actualmente en una grave crisis que ha afectado a los principales productores de la
industria:  General Motors ha recortado sustancialmente sus proyectos de inversién.

Ford Motor Company tuvo por su parte pérdidas por mds de mil millones de dolares en
el afto de 1981. Los problemas de Chrysler obligaron al Gobierno estadounidense a

otorgarle un préstamo para evitar la quiebra.

Todo esto indica un marcado contraste con los aflos de prosperidad que la industria

disfrut6 durante la post-guerra. Durante mds de tres décadas el dominio de las empresas

norteamericanas en el mercado riz doméstico fue absoluto y jamds se vio

ado, principal porque el consumidor norteamericano siempre se incliné por

un tipo de vehfculo que ningtin otro pafs producta.

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

cambiaron las reglas del juego, principalmente en el ramo de los automdviles, los autos
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compactos y semicompactos crecieron en popularidad y las empresas japonesas estaban
listas para vender, mientras que las empresas norteamericanas tendrfan que pasar por un

largo perfodo de ajuste.

En el afio de 1980, la industria automotriz norteamericana en su conjunto tuvo pérdidas

por 84,200 millones de délares y por $1,300 millones en 1981, inclusive los sindicatos

de la industria automotriz que durante décadas fueron a la vanguardia de las q
salariales y de prestaciones, tuvieron que sacrificar muchas de esas ventajas a fin de

reducir la pérdida de empleos que entre 1978 y 1981 ascendic a 304.6 mil despidos;

mientras que en 1978 el ntiniero de trabajadores ocupados fue de 1.2 mill de personas,

en 1981, la cifra de empleos solo fue de 901.8 miles.

Durante el perfodo mencionado, los mayores ajustes de personal se han llevado a cabo en
la industria terminal, de la cual han sido cesados el 55% de los despidos totales. Por lo

que la participacién del empleo de este segmento dentro de la estructura total de la

industria iz ha disminuido de 43% a 38%. Las razones que explican este
Sendmeno son, ademds de la conmtraccion mencionada, el proceso de mecanizacion y
automatizacién que se ha estado llevando a cabo en el proceso de produccién de

automdviles.

En la actualidad, a pesar de las inversiones que se han destinado para adaprar la industria
a la produccion de unidades mds pequerias y eficientes en combustible, las empresas
norteamericanas contintian en desventaja con respecto a los competidores extranjeros,

principall los jap
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Estimaciones realizadas indican que las ventajas de costo que tiene Japén sobre los
productores de Estados Unidos, varfan entre $1,500 y $2,000 délares por vehfculo,
debido principalmente a tasas de salario mds reducidas y a mayor productividad. Esta
desventaja en competitividad y la consiguiente pérdida de mercado no afecta solamente a
la industria automotriz, sino también a otras industrias como la siderirgica, ferrocarriles,
empresas transportistas y miles de proveedores grandes y pequefios que dependen de esta

industria para seguir produciendo.

4. i omo(riz_ct I!

La industria auwtomotriz japonesa constituye el mds interesante fendmeno de expansion
industrial registrado desde la Segunda Guerra Mundial. En el aflo de 1950, Japén
produjo apenas poco mds de 31 mil unidades, que significaron el 0.3% de la produccion
mundial total. Durante los veinte aflos siguientes la indusiria automotriz Japonesa crecié
en promedio a una tasa de 29% anual para llegar a producir, en el aflo de 1970 un total
de 5,289,000 unidades que para ese aflo representaron casi el 18% del total producido en
el mundo. De esta manera, Japén ya se colocaba como el segundo productor automotriz
en importancia, después de los Estados Unidos. Entre 1970y 1980 la produccién de

vehfculos se incremento de 5.3 a 11.0 millones de unidades, lo que representé un

incr anual promedio del 7.5%, en este tiltimo aflo Japén se habfa colocado ya en
primer lugar mundial en cuanto a unidades producidas, con casi 30% del total, muy por

encima de Estados Unidos, que en ese aflo aporté el 21% de la produccién mundial.

La industria automotriz es con mucho la mds importante del Japén; 'y es considerada
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como la pieza central del desarrollo industrial que ha caracterizado a ese pafs durante las

tltimas décadas.

A diferencia de otros pafses, en los que la produccion de vehfculos se mueve, con cierto

rezago, en la misma direccion que el ciclo econémico, la industria automotriz japonesa ha

do consi sus voli de produccion. Aiin en los aflos 1974 y 1975

en los que se registro una recesioén de la industria iz a nivel dial, el nimero

de unidades producidas en Japdn se incrementd en 6%, Esto se debe sin duda a que la
industria japonesa ha venido exportando una proporcion creciente de su produccicn, hasta

convertirse en el principal exportador de vehfculos a nivel mundial.

En el ano de 1975 las exportaciones ascendieron a poco mds de 2 millones de unidades,
entre automdviles y vehfculos comerciales, para 1980 la cifra se habfa incrementado a 5.2
millones de unidades.  La participacién de estas exportaciones con respecto a la
produccion total de Japon fue de 53%.  Ello significa una creciente dependencia de la
industria Japonesa con respecto a lo que sucede en el mercado mundial.  El destino de
las exportaciones japonesas fue, ¢n ¢l ano de 1981 de 44% a los Estados Unidos, 21% a

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

La gran eficiencia de los productos japoneses y su creciente penetracién en los mercados
mundiales ha venido encontrando cada ve: mds obstdculos por parte de los palses
importadores, cuyas industrias atraviesan por una situacién dificil. Durante los iltimos
aflos casi todos los pafses de Europa Occidental, as{ como los Estados Unidos han
implementado restricciones y barreras a la exportacién de automoviles japoneses. En los

Estados Unidos existe en la actualidad un acuerdo voluntario para restringir las ventas de
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automdviles japoneses en el mercado norteamericano.  Acuerdos similares se han

I

ido en Al ia Occidental, Bélgica, el Reino Unido y Francia. En este tiltimo
pals se ha obligado a los japoneses a mantener una penetracién de mercado menor al 3%

del total,

Esta situacion ha forzado a las empresas japonesas a un cambio de estrategia que implica,
principalmente, un mayor énfasis en la exportacién de partes de ensamble (CKD} por un
lado, y una actitud mds agresiva hacia inversiones y establecimiento de plantas en otros

paises. A nivel de las principales empresas japonesas la situacién es la siguiente:

- Toyota, el mayor productor automotriz de Japén, ha concentrado hasta
la fecha el ensamble de vehiculos en Japén y solo ha establecido plantas

en el exterior cuando se ha visto forzado a ello.

- Nissan, el segundo productor japonés, ha sido bastante mds agresivo en

su polltica de inversiones en el extranjero.  Como ejemplo estd la planta

bi. hi, B,

que existe en México, ha ido plantas de en

Estados Unidos, Australia, Espana, Australia y Gran Bretana.

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

norteamericana. Tres de los principales productores jap han blecido sociedad

con los fabricantes americanos. General Motors tiene participacién en la empresa Isuzu;
&

Ford posee acciones de la empresa Toyo Kogyo, fabricante de carros Mazda y Chrysler

a pesar de sus dificultades financieras tiene acciones de Mitsubishi Motors,  Estas

coinversiones han sido particularmente benéficas para los japoneses ya que les ha
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proporcionado una amplia red de distribucién en Estados Unidos para sus unidades
ensambladas, ast como un mercado para componenies, tales como motores de traccién

delantera y cajas de velocidades entre otros.

En suma, la industria japonesa se ha enfrentado a problemas derivados de la eficiencia

de su industria automotriz y del éxito en la penetracion en los mercados internacionales.

En el futuro, la industria j deberd conti su expansio sea a tasas

JUp |

inferiores a las registradas hasta la fecha; asegurdndole un lugar preponderante en la

industria iz a nivel dial.

5. I ia_Automotriz_en Brasil

La industria automotriz en Brasil es el ejemplo mds exitoso de esta actividad en los pafses

en vias de desarrollo, observando uno de los crecimi mds di icos a nivel di
A partir de finales de la década de los cincuenta, perfodo en el cual se empiezan a
producir autos en ese pals hasta 1980, su plataforma de produccién se incrementé en 9
veces. Durante la década de los setenta, la industria Brasileila mantuvo una tasa

promedio de crecimiento de 11% anual.

La produccién de automdviles y camiones en Brasil incrementd su participacion a nivel
mundial de 0.8% en 1960 a 3.0% en 1980. Este rdpido desarrollo se debe en gran

medida a que la legislacion en este pafs otorga amplias facilidades e incentivos para la

instalacién de plantas 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 automotriz en este pals, ast como sus bajos costos ha

permitido la exportacion de unidades y componentes a niveles significativos.

A nivel mundial las expectativas para la industria awtomotriz durante los préximos aflos
indican un crecimiento moderado. A mediano plazo las empresas esperan una
recuperacidn econémica del mundo industrializado, ya que esto significard un incremento
en la demanda de vehfculos. Sin embargo, es dificil que el nivel de ventas registrado en

el pasado, pueda alcanzarse.

Actualmente las empresas japonesas han estado operando bajo restricciones voluntarias
en el nivel de exporiaciones que realizan al mercado norteamericano, esto ha sido
consecuencia de las presiones que han efercido tanto los sindicatos como los principales
productores de automdviles en Estados Unidos.  Estas presiones de tipo polftico, han
beneficiado mds a los japoneses que a los consumidores norteamericanos, ya que el bajo
volumen de unidades ha permitido un precio de venta mayor y si bien es cierto que la

produccion interna se ha incrementado, ha sido con altos niveles de ineficiencia.

Se puede afirmar que si no existieran las restricciones a la importacion en el mercado

norteamericano, la penetracién de vehiculos jay se incr fa en forma

ial, debido principal a una mayor calidad, precios mds bajos e ingenierta mds
avanzada. Los problemas con que se enfrentan la industria automotriz norteamericana
y europea, son la calidad y los costos de produccion. Entre los factores que explican las

ventajas de la industria riz jap , pode mencionar los siguientes:

- La industria japonesa normalmente concentra todo el proceso de
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Sfabricacién de vehlculos en complejos centralizados, a diferencia de los

norteamericanos que tienen plantas en distintos estados de la Unién.

’

Los componentes japoneses solo tienen que moverse distancias cortas

para alcanzar la linea de ensamble, lo cual permite mantener niveles

minimos de inventarios.  Esto significa grandes ahorros en costos
financieros, especialmente en épocas de elevadas tasas de interés.

- En lugar de tener un cuerpo directivo para cada plama, la industria
Japonesa se caracteriza por una sola direccién responsable por todo el
complejo.

- Enlas lineas de ensamble de las empresas japonesas, la responsabilidad
del control de calidad se delega en los propios trabajadores, de manera
que cada uno de ellos debe supervisar la calidad de las partes recibidas
en la etapa que le precede.  Ello permite un mejor control de calidad.

- Las empresas japonesas han sido capaces de conseguir colaboracién y

participacion por parte de los trabajadores, los cuales intervienen en el

diseflo e implementacion de mejoras en todo el proceso.

La experiencia en la produccidn de autos compactos y subcompactos con

alta eficiencia en combustible.
En resumen, se espera una cada vez mayor competencia, en el terreno de la calidad y

precios, lo que necesariamente traerd una mayor innovacion en el diseflo y una reduccién

de costos.
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CAPITULO IlII

La _Industria Auton

Durante las dos tltimas décadas, la industria automotriz ha sido una de las actividades
econdmicas que ha registrado mayor crecimiento en México, a la vez que ha constituido
uno de los sectores de punta en donde se ha puesto a prueba la politica de fomento
industrial. La influencia de la industria automotriz en la actividad econdmica de México
estd comprobada por su importancia en la modernizacion del aparato industrial del pats;
asl como en su impacto en el comercio exterior y en el crecimiento en el resto de la
economia mediante la generacién de demandas a la industria de autopartes y conexas y

de bienes de capital.

Entre los productos y actividades que la industria awtomotriz ha entrelazado a través de
su consumo, podemos mencionar el acero, hule, petréleo, vidrio, hierro, aluminio, plomo,

cobre, pldstico, textiles, etc. Ademds su influencia bién se ha reflejado en la

construccion de carreteras, creacion de servicios de mantenimiento y reparacion de

vehfeulos entre otros.

Debido a su capacidad para generar empleos y a sit uso intensivo de capital, esta actividad
ha recibido especial atencién por parte del Gobierno mexicano.  El desarrollo y
crecimiento de esta actividad ha sido regulado por una serie de pollticas o Decretos
encaminadas a fomemar y adecuar la influencia econdmica de este sector al desarrollo

econémico de México.

tid,

La industria riz {en su 1), se encuentra conformada por tres sectores que
son: awtopartes, rerminal y de distribucion.
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El Decreto para el fomento de la industria automotriz de 1977, define como industria

automotriz terminal a los fabricantes nacionales de éviles, i , tracloc
autobuses integrales o tractores que realizan el ensamble final de estos vehfculos,

utilizando componentes de produccién nacional, tanto propios como de la industria de

! g
/4

partes, c con conmp de importacion.

La industria awtomotriz de awtopartes es la encargada de fabricar las partes integrantes
de un vehfculo.  La industria awtomotriz terminal, adicionalmente a las actividades
industriales que le son propias, da origen a un conjunto de operaciones comerciales y de

servicios, entre las cuales destaca la red de distribuidores.

Con el objeto de ofrecer una mejor perspectiva de la importancia que tiene esta actividad,

el capitulo se divide en tres partes; en la primera se expondrdn las politicas de desarrollo

gubernamental que han sido impl das para regl, y hacer mds eficiente la

actividad automotriz.

En la segunda parte se analizardn los principales indicadores econémicos de esta actividad

¥ su peso o impacto en la actividad econdmica del pats.

En la tercera parte se expondrén alguna proyecciones y expectativas que podrd enfrentar

la industria riz, bajo el del Tratado de Libre Comercio.

{]

22



I- i Desarr: namen

El primer antecedente de intervencion guber | destinado al fe de la industria

ensambladora de vehiculos automotores es el Decreto del 14 de octubre de 1925, mismo
que fue emitido con el fin de dar un tratamiento fiscal especial a la empresa Ford Motor
Company, primera firma automotriz establecida en el pals en ese afto.  Mediante este
Decreto se reducla el 50% de los impuestos de importacién de los componentes para

ensamble de vehiculos.

Durante la Segunda Guerra Mundial la industria riz lounidense sufrié una
reestructuracion parcial de su produccién de civil a militar, lo que motivé que se
interrumpiera el suministro de componentes importados para el ensamble de vehiculos en
Meéxico. Esta escasez tuvo como consecuencia directa la necesidad de fabricar

’

inter algunos comp , las bases para el posterior desarrollo de

la industria automotriz auxiliar,

Hasta 1948 se permitié la imponacién de vehiculos, gozando estos de mayor preferencia

en el mercado que los ensamblados nacional En este afo el Estado sujeté al

régimen de permiso previo de importacién a los gviles y, al mismo tiempo, introdujo

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

A fines de la década de los cincuenta, el pals tenfa una amplia gama de vehfculos armados

v . 4

inter , cuyos benef e icos eran reducidos, ya que este sector ofrecla una

escasa contribucién en lo que respecta a la generacién de empleos, incorporacion de

partes nacionales, uso de materiales auxiliares y avances tecnolégicos en el proceso de
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elaboracién.  Por otra parte, el ahorro de divisas se limit a la diferencia entre el valor
de la importacion de vehiculos armados y en el de la adquisicién del material de ensamble

en el exterior.

Una nueva polftica de cuotas de ensamble, establecida en 1960, wuvo el efecto favorable
de que varias de las empresas se retiraron del mercado, reduciéndose ast el niimero de

marcas existentes.

La industria automotriz que se conoce actualmente, tuvo sus or{genes fundamentales en el

Decreto presidencial publicado en agosto de 1962, que tenfa como objetivos principales:

a) Elevar el contenido nacional en autcpartes de los vehiculos fabricados.

b)  Estimular el blecimi de una nueva industria de autopartes.

¢)  Aprovechar al mdximo las instalaciones existentes en el pals, en el campo de
las industrias mecdnica, eléctrica, de fundicién y otras auxiliares.

d) - Crear empleos.

e} Reducir el déficit comercial externo.

) Estimular, vla efecto multip

5

icador, el cr ico del pals.

Iniciada la fabricacion de vehfculos en los términos del Decreto, ocurrié un sustancial

crecimiento de la produccion de gviles y de tes, un fuerte ahorro de divisas
P

y una acelerada generacicén de empleos.

En el anto de 1969, se establecié una modalidad respecto al otorgamiento de la cuota

bdsica de produccion, en este acuerdo se condicionaban las importaciones de partes
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automotrices de dicha cuota, a ser compensadas con exportaciones de partes automotrices

fabricadas en el pafs. Es decir, se ' ba el bdsico de itucién de

'Y 4

importaciones con la obligacién de realizar exportaciones.
A partir de esa fecha, las poltiicas de desarrollo automotriz se pueden dividir por perfodos

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

gubernamentales y que son los siguientes:

El 24 de octubre de 1972, se publicé un Decreto que fijaba las bases para el desarrollo

automotriz.

En este perfodo se gesta un cambio importante en la concepcién de la polftica de la
industria automotriz, consistente en combinar la preocupacién por sustituir importaciones
con el fomento a la exportacion de componentes, sobre todo a mediano plazo.

Las reglas y disposiciones mds importantes que contenfa este Decreto son las siguientes:

1.- Se exigfa como grado mfnimo de integracién nacional el 60% respecto al costo

directo de produccidn y se limitaba la integracién 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 bdsica.
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3.~ Se restringid el niimero de tipos y modelos que podrian ensamblarse, para evitar su

proliferacion y lograr de esta manera una produccién mds eficiente.

4.- La Secretarfa de Hacienda y Crédito Puiblico queds facultada para conceder a la

industria automotriz terminal los siguientes estimulos fiscales:

a) Reduccién hasta del 100% del impuesto general de importacion del material de
ensamble complementario para la fabricacién de vehfculos.

b) Reduccién hasta del 100% de la participacion neta federal del impuesto federal
de ensamble.

¢) Reduccion del impuesto general de importacion sobre maquinaria y equipo no
producidos en el pals.

d} Auwtorizacién para depreciar en forma acelerada las inversiones de maquinaria y

equipo para efectos del impuesto sobre la renta.

Perfodo 1977-1983

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

Entre los aspectos mds importantes de éste podenios mencionar las medidas tendientes a

Sfomentar la exportacidn, ya que las empresas ices no comp ban el monto de
sus importaciones, y ésto daba como resultado que la industria automotriz mostrara una
balanza comercial deficitaria.  También se puede mencionar el interés gubernamental en
apoyar una industria nacional de autopartes, ya que se reafirmaba la prohibicién a la

industria terminal de formar una integracién vertical.

ect2-6



Al

Se ponla un mayor énfasis en la reduccion de lineas y modelos automotrices, buscando con

ello una mayor productividad y maximizacién de la capacidad instalada existente.

Otro aspecto importante es la clasificacion de los componentes automotrices, ya que se
establecié claramente que partes nacionales deberfan de ser de incorporacién obligatoria,
lo cual significaba que su importacién estaba sujeta a riguroso control.  Entre las

principales disposiciones de este Decreto tenemos:

1.- A partir del ano modelo 1978 la Secretarfa de Patrimonio y Fomento Industrial
asigné un presupuesto de divisas para cada empresa terminal; para efectos de este
presupuesto se consideraron como exportaciones los siguientes conceptos: las
exportaciones de vehfculos, paries y componentes, asf como las ventas de autos

nuevos en las franjas fronterizas y zonas libres del norte del pals.

Por otra parte, se consideré como salida de divisas la importacién de partes para

1, 1,

ble y rep de v nuevos, ast como el pago de regalfas y otros gastos en

el exterior necesarios para la operacién de la empresa.

2.- Las empresas de la industria terminal deberfan generar el 100% de las divisas
necesarias para su presupuesto. El 50% por exportacidn de autopartes de enpresas
registradas en la Secretarla de Patrimonio y Fomento Industrial, y el 50% restante
por la exportacién de vehfculos terminados y/o componentes fabricados por la propia

empresa terminal o por empresas no registradas.

Nota: El aiio modelo en la indusiria automotriz comprende el periodo Septiembre-Agosto,
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3.~ Se fij6 un grado de integracién nacional minimo para los vehfculos, basado en la

Jférmula costo-partes:

4.- También se estableci6 un grado de integracién rec

Automdviles 50%
Camiones 65%
Tractocamiones 70%
Autobuses integrales 70%

dado que ria

progresivamente hasta el afio modelo 1981:

1978 1979 1980 1981

Automdviles 55% 65% 70% 75%
Camiones 0% 75% 80% 85%
Tractocamiones 5% 80% 85% 90%

Autobuses integrales 75% 80% 8% 9%

Los 1p ices se clasificaron en tres categorfas:

a) Nacionales de incorporacién obligatoria

b) De fabricacidn nacional

. ¢) _Complementarios de Importacién

Las empresas que quisieran producir mds de un tipo de motor deberfan exportar al

menos el 60% del volumen de produccién nacional.
Se liberaron los precios al distribuidor y al publico de los automdéviles.

Se establecié que dnicamente las empresas con mayoria de capital nacional podrian
b integrales.

incorporar motores a diesel en i tractocanmi y
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Otras disposiciones tendientes a conpl el Decreto de 1977, fueron las siguientes:

a)

b)

<)

w2y

Resolucion sobre Planeacién Concertada de la Industria A iz. Esta resolucién

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

de autopartes a corto, mediano y largo plazo.

Decreto que blece los rendimi {ni

de combustible para automéviles.
Con el fin de racionalizar el consumo de combustible y reducir la contaminacién
ambiental, se emiti6 un Decreto publicado el 21 de diciembre de 1981, que

2

ipulaba los promedios de rendimi {nimo de combustible por empresa, a partir

de 1982, Estos valores se incrementarfan cada aflo modelo desde 7.5 km., por litro

en 1982 hasta 11 km en 1990,

A partir del alo de 1985 se producirfan solamente automéviles con motores de 6 y
4 cilindros.

Resolucién para Racionalizar el Déficit de la Balanza Comercial de la Industria

Aol

A riz en el aito 1982.  Entre los principales puntos de esta resolucién

publicada en julio de 1981, figuran los siguientes:

- Se fij6 un tope para el volumen de produccién de automéviles para el mercado
interno en el afio modelo 1982, igual a la del aflo modelo 1981, con excepcién
de las empresas cuyos presupuestos fueron positivos durante ese aflo.

- El valor de las importaciones de componentes en el afio modelo 1982, no serfa
superior al del afio modelo 1981.

- En el aflo modelo 1982 no se producirfan vehiculos que no alcanzaran el grado

minimo de integracion.

- Se prohibié la importacién de componentes de lujo.



d)

e)

210
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- Se prohibié la importacion de vehiculos equivalentes a los producidos en el pals.

En el aflo de 1981 se publicd la resolucidn para racionalizar el déficit de la balanza

de cuenta corriente del sector auwtomotriz en el alo modelo 1983.

Entre los punttos sobresalientes de esta resolucién podemos mencionar los siguientes.

- Para 1983 se autorizé a las empresas de la industria terminal s6lo el volumen de
produccion que les permitiera obtener un saldo de divisas equilibrado o positivo.
- Para efectos del presupuesto de divisas, las empresas de la industria terminal
podrian considerar como generacién de divisas tnicamente los siguientes
conceptos:
. Elvalor neto de las exportaciones realizadas.

Las ventas de autos nuevos en la franja fronteriza y zonas libres del norte del

pals.

. Las exportaciones de materias primas para uso automotriz al 20% de su valor
total.
Las exportaciones de materias primas para uso no automotriz, al 10% de su
valor.

- Se establecieron restricciones para la incorporacién de transmisiones y transejes

) 5

s en iles y ¢

Se establecié la incorporacion obligatoria de dispositivos de seguridad para veh(culos

de autotransporte,

Se estableci6 el control de velocidad para vehiculos propulsados por motor a diesel,

destinados al servicio de autotransporte de personas y bienes.
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Perfodo 1983-1989

En septiembre de 1983, se publicé el Decreto para la Racionalizacion de la Industria

Automotriz, el cual buscaba consolidar los logros alcanzados con las polfticas anteriores.

Entre los objetivos principales de este Decreto tenemos:

1,-  Establ un esq de pl ion en la industria automotriz.
Este punto al igual que en el Decreto anterior, planteaba la participacién de la
industria automotriz en un sistema de planeacion concertada, con objeto de evitar las
importaciones innecesarias y los paros en las lineas de produccion por falta de

abastecimiento.

También con objeto de satisfacer adecuad la d da nacional de vehiculos y

racionalizar el uso de divisas, se fijé en funcién de la demanda nacional y el presupuesto
de divisas de cada empresa, un minimo de produccién de camiones, tractocamiones y

autobuses integrales.

2.-  Lograr una autosuficiencia de divisas en la industria automotriz.
Para este efecto, se establectla que las empresas terminales fabricantes de automéviles
y camiones a gasolina, deberfan de mantener un presupuesto de divisas superavitario;

también se establecid que las empresas fabricantes de camiones con motor a diesel,

tractocami y buses integrales, compensarfan sus importaciones y pagos al

exterior en la proporcién que estableciera la Comisién a/.

a/ Comisién i ial de la ind
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Con estas medidas, se buscaba que la industria iz tuviera una bal de pagos

equilibrada.

3.-  Racionalizar la produccion de vehiculos y sus componentes, mejorando la eficiencia

y competitividad de la rama.

Entre las medidas tendientes a lograr este objetivo, podemos mencionar la que limita para
el aflo modelo 1984 la fabricacion de solamemte tres lineas de automéviles y hasta siete
modelos para cada empresa terminal; también se sefalaba que para los aflos modelos

1985 y 1986, la produccién serfa de dos lineas de automéviles y cinco modelos,

En el afio de 1987 se permitirta solamente la produccién de una lfnea y tres modelos a

cada empresa terminal; la autorizacién de mayor niimero de lfneas y modelos estarta en

JSuncidn del presupuesto de divisas, volii minimos de exportacién, precios y avances
tecnolégicos.
Los resultados esperados con estos il fentos era la darizacion de partes y

componentes, as{ como la reduccién de costos de produccién de los velfculos y sus
componentes, con el fin de lograr un nivel de competitividad internacional y reducir
importaciones.

4.-  Racionalizar el consumo de combustible en los vehiculos de produccién nacional.

Ademds de establecer que se aplicarta estrictamente el Decreto referente a los rendimientos

de combustible para oviles, se prohibié a partir del 1° de noviembre de
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1984, la incorporacién de motores de gasolina de 8 cilindros en automéviles y del 1° de
diciembre de 1985 en los camiones comerciales b/, destinados al mercado nacional. A
través de estos reglamentos, se buscaba fomentar la fabricacién de motores, componentes

y vehfculos mds eficientes que permitieran incr el rendi de combustibl

5.- Reducir el sacrificio fiscal de la federacion.

Para lograr este objetivo, se eliminé el subsidio al impuesto general de importacién a la

industria terminal y de partes y se blecieron sanciones a las empresas de la
industria awtomotriz.  Con este reglamento, también se buscaba estimular el consumo
nacional de partes y componentes automotrices, asf{ como maquinaria y equipo de

fabricacién nacional.

6.- Racionalizar la importacion de componentes automotrices.

Para alcanzar estos objelivos se blecieron sigui grados mini de
integracion:
Automdviles 60%
Camiones comerciales 70%
Camiones ligeros 70%
Camiones medianos 80%
b El Decreto de 1983, define como il, el vehiculo para el hasta de 10

personas; camién comercial, el vehiculo automotar con o sin chasis para el transporte de efectos o de
mds de 10 personas, con peso bruto vehicular de hasta 3,000 kilogramos; camién ligero, el vehiculo
automotor con chasis para el transporte de efectos o de mé: de 10 personas, con peso bruto vehicular
de 3,001 a 5,000 kilog camitn 1ic el vel con chasis para el transporte de
efectos 0 de mds de 10 personas, con peso bruto vehicular de 5,001 a 9,000 kilogramos; camién pesado,
el vehiculo automotor con cha.m para el transporte de efectos o de mds de 10 personas con peso bruto
vehicular de mds de 9,00, i6n, el vehfculo de 2 6 3 efes, destinados
al transporte de ejzua:, ya :ta mzduzn!t el arrastre de remolques, semiremolques o con equipo
integrado; autobis integral, el vehiculo auntomotor sin chasis y con carroceria integrada destinado al
transporte de mds de 10 personas.
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Camiones pesados 80%
Tractocamiones 0%
Autobuses integrales 0%

Se autorizaria excepcionalmente a las empresas terminales programas de fabricacién con

grados de integracién diferentes a los seftalados, do cumplan con los requisitos

establecidos por la comision en lo referente a presupuesto de divisas, volimenes mfnimos

de produccidn, exportacion, precios y avances tecnoldgicos.

Por lo que respecta a las empresas de autopartes, deberdn alcanzar una integracion

1ol ming

pr dio del 80%, segiin la formula costo-directo en la que se incluirfa
el monto de sus exportaciones directas, las cuales no podrian ser registradas en el
presupuesto de divisas de la industria terminal.  Se exigfa para cada lfnea de producto

una integracién minima del 60%, los efectos que se buscaba obtener con estas

"

sposiciones era la disminucién en la importacion de componentes y estimular las compras

nacionales.
7.- Fomentar la descentralizacién industrial hacia nuevas zonas de desarrollo.

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

industria y comercio de vehiculos.
Para este efecto, se creé la Comision Intersecretarial de la Industria Automotriz con

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

Publico; Energfa, Minas e Industria Paraestatal y Comercio y Fomento Industrial.
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Con esta medida se buscé contar con un organismo de cardcter técnico 'y consultivo de!

Ejecutivo Federal para todo lo relacionado al sector riz.

P 1989-

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

industria automotriz y a la industria del autotransporte.

Dentro del primero, quedan comprendidos los

)

¥ los cami comerciales,

ligeros y medianos.  En el del autotransporte, los autobuses integrales, los camiones

p dos y los tractoc

El Decreto para el Fomento y Modernizacion de la Industria Automotriz entré en vigor en
noviembre de 1990, a excepcién de algunas disposiciones que se derogaron

inmediatamente, entre las cuales estdn:

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

) : : )

ados como equipos opc para la industria automotriz.

b)  Acuerdo que establece la lista de componentes que deben ser considerados como de
incorporacién obligatoria y de fabricacién nacional por la industria automotriz

terminal.

¢) Acuerdo que prohtbe la importacidn de vehiculos automotores considerados como de

lyjo y los deportivos.
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1
Y

Inhali
1

Este Decreto ¢ la ion de la industria y la insercidn de este sector en los

3 4

mercados internacionales, mediante polfiicas de desregulacion ec ica que garanticen

su competitividad y eficiencia.

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

vehlculos y componentes de fabricacién nacional, sean competitivos tanto en calidad como

en precio y susceptibles de exportacion.

Entre las disposiciones mds importantes, se encuentran:

- La awrorizacién a las empresas de la industria terminal a complementar su oferta de
vehfculos en el mercado nacional con la importacion de vehfculos nuevos, siempre

y cuando dispongan de saldos positivos en su balanza comercial.

- Lasempresas de la industria terminal que promuevan exportaciones de maquiladoras,
0 sean accionistas mayoritarios de éstas, podrdn comabilizar en su balanza comercial
hasta el 20% del valor necesario para compensar importaciones para el mercado
nacional con la diferencia entre las exporiaciones de productos automotrices
realizados por dichas maquiladoras y el valor del contenido importado de esas
exportaciones.

- Las empresas de la industria iz podrdn enaj. saldos en bal

comercial

entre si.
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7

Las empresas de la industria terminal con saldos positivos en balanza comercial,
podrdn utilizar dichos saldos hasta que se agoten, para importar vehiculos nuevos
de acuerdo a las siguientes reglas:
l.-  Por cada peso o unidad monetaria de importacién de vehfculos nuevos, las
empresas deberdn de resiar de su saldo las siguientes cantidades:
a) Durante el ao modelo 1991, 2.5 pesos o unidades monetarias;
b) Durante los afios modelos 1992 'y 1993, 2.0 pesos o unidades monetarias y,
c) A partir del ano 1994, 1.75 pesos o unidades monetarias.
2.-  El mimero de vehfculos a importarse por cada empresa durante los afos
modelos 1991 y 1992 no podrd exceder del 15% del nitmero total de vehfculos
vendidos en México por dicha empresa durante cada anoe modelo. Este

porcentaje serd de 20% a partir del aflo modelo 1993.

Previa autorizacién de la Secretarfa de Comercio, hasta el 30% de las inversiones
que se realicen en la adquisicidn de activos fijos de origen nacional y que se destinen
en forma permanente a la produccidn en el pafs, podrdn registrarse en el saldo de

la balanza comercial.

Con el propdsito de fomentar la utilizacion de partes y componentes producidos por
proveedores nacionales y por la industria de autopartes, el valor agregado nacional
de las partes y componentes producidos por éstas, que las empresas de la industria
terminal incorporen en la fabricacién en el pals de partes y componentes y de
vehiculos, no podrd ser inferior al 36% del valor agregado nacional de sus

productos.
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- Cuando los precios al piblico fijados por alguna empresa de la industria terminal,

antes de imp internos, reb los correspondi, precios internacionales al

piiblico para vehfculos equivalentes, la Secretarfa de Comercio podrd autorizar la

importacién de éstos.

- La incorporacién de motores de gasolina en cami di destinados al

mercado nacional a partir del 31 de diciembre de 1991.

El Decreto para el Fomento y Modernizacion de la Industria Manufacturera de Vehiculos

de Autotransporte entré en vigor el 1° de enero de 1990.

Este Decreto, al igual que el de la industria antomotriz busca elevar la competitividad y
eficiencia de la industria; aquf se define como industria terminal, al conjunto de las
empresas registradas ante la Secretarfa de Comercio que operan en el pals a la fecha de
publicacién de esie Decreto y que incorporen en sus ventas al menos el 40% del valor

agregado nacional.

El valor agregado nacional es aquel que resulta de restar a las ventas totales de cada
empresa de la industria terminal, las importaciones que realicen las propias empresas, ast

como el valor del contenido importado de los

p que adquieran de sus
proveedores.

Entre los puntos mds importantes de este Decreto tenemos:
- A panir del 1° de enero de 1992, se autoriza la incorporacién de
motores que utilicen gasolina en camiones pesados destinados al mercado

nacional.
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- Las empresas de la industria terminal podrdn realizar importaciones de
vehiculos 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.

Estos Decretos serdn derogados por el Tratado de Libre Comercio entre México, Estados

Unidos y Canadd; cuya fecha de implementacién se estima en Enero de 1994.

I ibr nierci

El Tratado trilateral de Libre Comercio serd efectivo a partir de 1994, tomando en
consideracion la diferencia existente entre las partes involucradas en cuanto a desarrollo
tecnoldgico y econdmico, se tendrd un perfodo de transicién de 10 aflos en ciertos rubros
en el caso del Decreto automotriz y de 5 aftos para el Decreto del autotransporte, antes

de la aplicacién total del Tratado.

Entre los puntos principales de este acuerdo, y que afectan al Decreto de la industria

automotriz tenemos.

. México podrd mantener hasta el 1° de enero de 2004 las disposiciones del Decreto
Automotriz de 1989, asf como de sus Reglas de Aplicacidn, que sean incompatibles
con el tratado. A mds tardar el 1° de enero de 2004, México hard consistente con
las disposiciones cualgquier disposicién del Decreto Automotriz 'y de sus Reglas de
Aplicacién, que sean incompatibles con el Tratado.

ec12:19 4
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Por lo que respecta a la industria de autopartes, se establece que con efectividad
inmediata, México no exigird que una empresa obtenga 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 maquiladoras que no tienen una participacién mayoritaria
o pertenecen a empresas de la industria terminal, no pueden ser consideradas para
el célculo de valor agregado o compensacién de divisas y las maquiladoras que si
tienen participacién de la industria terminal, solo pueden comribuir con el 20% de

su valor agregado.  Con el Tratado de Libre Comercio, México considerard como

proveedor fonal a las maquiladoras independientes que lo soliciten y cumplan con
un minimo de 20% de valor agregado nacional, ademds se podrd considerar en el
cdlculo de divisas y de valor agregado el 100% de valor nacional generado, siempre
y cuando sean exportaciones promovidas por la industria terminal. Las

Magquiladoras con participacion, tinuardn contribuyendo al valor agregado de la

industria terminal solamente con el 20%.

El valor agregado nacional de proveedores de 36% minimo que se exige en la
actualidad a las empresas de la industria terminal, se reducird durante el perfodo de
transicién, para llegar a 29% en el afo 2003 y desaparecerd después de éste
perfodo.

El requerimiento de una balanza comercial positiva o igual a cero serd eliminado
después del perfodo de transicion, y duramte éste, los requerimientos de

compensacion de divisas se reducirdn gradualmente, partiendo del 80% en 1994 a
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55 % en el aflo 2003, Actualmente, el Decreto awtomotriz sefala la obligacidn de
compensar en uno a uno el valor de la importacion del material de ensamble y dos
a uno el de los vehtculos terminados.

Otra. restriccién que se elimina inmediatamente, es el ntimero de vehfculos
automotrices que una empresa de la industria terminal puede importar a México en
relacién con el nimero total de vehfculos 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 (excension de impuestos, etc. ), se acordé utilizar
la férmula de costo neto (costo total del producto menos:  gastos de promocién,
intereses, pago de concesion de marca y gastos de mercadeo).

El ¢ ido regional minimo que se debe alcanzar, para recibir los beneficios del

8

Tratado son los siguientes: 50% para los primeros cuatro aflos (1994-1997), 56%
para los siguientes cuatro aflos (1998-2001) y 62.5% a partir del noveno aflo (2002).

Todas las tarifas arancelarias automotrices desaparecerdn al término del perfodo de
transicién, actualmente éstas son del 20% para vehiculos terminados; bajo el
Tratado de Libre Comercio las tarifas se reducirdn a 10% en el aflo 1994 y

desaparecerdn gradualmente hasta quedar eliminadas en el décimo aflo.

Las Tarifas arancelarias para el material de ensamble, se reducirdn a 9.5% en el
aflo 1994 y desaparecerdn gradualmente demiro del perfodo de transicién.

Actualmente la tarifa es de 12%.
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En referencia al Decreto del autotransporte, los principales cambios son:

El Decreto para el awotransporte serd eliminado inmedi te 'y se tendrd un

acuerdo por un perfodo de transicién de cinco aflos y se restringird la importacién

de camiones pesados.

Los fabricantes de camiones pesados que alcancen un minimo de valor agregado
nacional del 40%, podrdn importar una cantidad de vehiculos de autotransporte
originarios no menor a 50% del niimero de vehiculos de autotransporte de cada tipo

Sfabricado en México en el mismo aflo por el fabricante.

Las personas y empresas que no fabriquen vehiculos de autotransporte, podrdn
importar vehculos originarios de cada tipo, de acuerdo a las siguientes cuotas:
- Una cantidad no menor a 15% del mimero total de vehfculos de
autotransporte de cada tipo producidos en México, en el perfodo 1994-
1995,
- En 1996, una cantidod no menor a 20% del nimero total de vehfculos
producidos en México.
- Una cantidad no menor a 30% del 1o1al de los vehfculos producidos en
los aflos 1997-1998.

- A partir de 1999 no existirdn restricciones a la importacién.

La compensacién de divisas no se requiere en el presente Decreto y se continia con

ese lineamiento.

El requerimiento de alcanzar un valor agregado minimo del 40%, continuard durante

el pertodo de transicién.
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+ " Las warifas arancelarias para i P se eliminardn gradual, en un

perfodo de transicion de 10 afos.

Bajo estas nuevas reglas, se espera que la industria terminal tenga mayores facilidades
para cumplir con los requerimientos del Decreto durante el perfodo de transicidn y pueda

optimizar la base de proveedores nacionales para sus programas de exportacién.

.- Eco fi

La industria autometriz es una de las actividades mds dindmicas del pafs, tanto por el
crecimiento de la inversién, como por los aumentos en el valor de su produccién y por el

total de personal que ocupa.

La impontancia de las funciones econdmicas que cumple la industria estriba en que, por

un lado, su estrecho contacto con la demanda final la hace extremadamente sensible a las

1

variaciones que registra en ¢ a de sus comp s inversién, consumo y en

menor grado las exportaciones.  Por otro lado, su fuerte dependencia respecto a la
produccion intermedia de otras ramas le confiere un papel promotor directo e indirecto de
cierto bloque de actividades cuando la demanda final se expande; o bien, cuando ¢sta 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
determina, vla precios, buena parte del nivel de costos de la industria automotriz terminal,
el cual, obviamente, repercute sobre el precio final, -

1223
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Entre sus principales indicadores econémicos de esta industria tenemos:

Producto Interno Bruto

Durante el perfodo 1980-1990, la tasa de crecimiento medio anual del PIB de la industria
automotriz fue 6.5%, el cual es elevado al compararse con el crecimiento del PIB
manufacturero y del Sector Secundario, los cuales registraron durante el mismo perfodo

un crecimiento de 2.1% y 1.8% respectivamente.

Por su parte, la industria automotriz terminal mostré un crecimiento de 8.3% en ese
perfodo y la industria de autopartes un 3.9%. Debido a ese dinamismo, la participacion

del PIB de la industria riz en el conj de fe as pasé de 6.4% en 1980

a 8.7% en 1990. A su vez su participacién en el PIB global se elevé de 1.4% en el

primer aflo a 2% en el segundo (ver apéndice, cuadro 27).

Cabe sefalar que durante la década de los ochenta, el ritmo de crecimiento de la industria
JSue mds intenso que durante el perfodo 1980-1990.  Por otra parte el dinamismo del
segmento terminal fue superior al de autopartes. Ademds, el menor dinamismo de la

industria de partes ha ocasionado escasez de comp yla idad de efectuar

importaciones para abastecer el mercado interno.

Lo anterior dio como resultado que la contribucion de la industria de autopartes al PIB
total de la rama awtomotriz descendiera de 42% en 1980 a 35% en 1990. Por su parte,

la industria terminal aumenté su participacion de 58% a 65%.
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También, debe ionarse que la Industria automotriz tiene un componente

sustancialmente mds elevado de consumo intermedio que la industria manufacturera en su

conjunto.  En el perfodo 1980-1990, la distribucién de produccion bruta en consumo

intermedio y PIB oscil6 entre 60% y 30% respecti (ver apéndice, cuadro 24).

En el aito de 1991, el PIB de la industria automotriz tuvo un crecimiento de 21.6% con
respecto al ano anterior, mientras que el Sector Secundario y el de manufacturas
mostraron un crecimiento de solamente 3.1% y 3.7% respectivamente. Este crecimiento
acasiond que la participacién 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 incr del PIB riz, la industria de autopartes fue la que mostré una
mayor recuperacion, ya que su crecimiento fue de 16.5% en comparacisn con 1990, Por
lo que respecta a la industria terminal, aunque tuvo un crecimiento de 24.4%, éste fue

inferior al registrado en 1990,

Empleo

Entre 1980 y 1990 el personal ocupado por el sector auwtomotriz, considerando los
segmentos terminal y de autopartes se incrementé de 121 mil a 148 mil plazas. De ello
resulta un incremento medio anual de 2.2%, 1asa superior al incremento de la ocupacion

a nivel nacional y en otras actividades industriales.

Siendo la industria de autopartes una actividad relativamente mds intensiva en mano de

3
3
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obra que la industria terminal, la participacién de aquella en la generacién de empleos
ha sido mayoritaria. Ast, en 1980 la industria de autopartes aport6 el 61% de los empleos
totales del sector awtomotriz, participacién que se ha mantenido hasta 1990 (ver apéndice,

cuadro 22).

Para el aflo de 1991, la industria automotriz tuvo un crecimiento de 9.8% con respecto

al aflo anterior, para llegar a 162 mil plazas.

La participacién del sector iz con respecto al total de personal ocupado en México

se incrementd de 0.6% en 1980 a 0.7% en 1990y en 1991 (ver apéndice, cuadro 27).

Por lo que respecta al salario medio automotriz, éste se ha incrementado en los tltimos
cinco aflos, sin embargo no ha podido recuperar los niveles alcanzados en 1980 (ver

apéndice, cuadro 22).

oduccit
Durante el perfodo 1980-1991, la produccién awtomotriz casi se duplicé, ya que la
produccién total en 1991 ascendié a 971 mil unidades, en comparacién con 490 mil en
1980.
A principios de la década de los sesenta, el mercado de automotores se encontraba en
plena expansion, prueba de lo cual es el ya para entonces considerable crecimiento del

parque automotriz nacional. En efecto, de 1950 a 1960 el niimero de vehiculos en

€c12.26
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circulacién habfa aumentado de 300 mil a 800 mil unidades, lo que significa un
crecimiento medio anual de 10%. Entre 1961 y 1965 aumenté a una tasa ligeramente
inferior, aunque nuy elevada (8.2% alcanzando 1.2 millones de unidades en el tiltimo ano
mencionado).  Una alta proporcién de estos vehfculos en circulacion hablan sido

d iz se io en los afos

importados. Sin embargo, el dinamismo de la d.

posteriores, lo cual, do a la prohibicién de importaci permitié un rdpido aumento

en la produccion de velfculos.

No obstante, la tendencia a largo plazo en la produccién de automotores no ha sido
uniforme en los distintos perfodos. En el decenio 1966-1975, la produccion de vehlculos
pas6 de 103 mil unidades a 359 mil, para registrar una tasa media anual de 13.3%.

Posteriormente, en los alos 1976 y 1977 ocurrieron disminuciones de 9.5% y 13.6%
respectivamente, mismas que se debieron principalmente a la contraccién generalizada en
la demanda de consunio e inversion, ast como a los fuertes incrementos de precios que

sucedieron a la devaluacién del peso. No ob , en los sigui cuatro afos, la

industria terminal repunié con un crecimiento de 20.7% anual en promedio.

En este cuatrienio se registré un crecimi sin preced. ya que en 1981 se produjo

mds del doble del mimero de unidades que en 1977 (281 mil y 596 mil respectivamente).

El auge respondis al acelerado crecimi, de la de da agregada interna ocurrido a
partir de 1978; en el caso de los automéviles influyé muy especialmente el consumo de los

sectores de medianos y altos ingresos.

En 1982 y 1983 la produccion automotriz se vio afectada por la recesién econdmica en que

se encontraba el pafs, por lo que en éste ultimo anlo, su produccién descendié en mds del

227
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50% (a 285 mil unidades). En 1984 y 1985, la produccién se incr 16 nuev

para volver a registrar una contraccién en 1986; a partir de 1987, la produccién
automotriz ha registrado incrementos constantes y en 1991 se produjeron las 971 mil

unidades mencionadas anteriormente (ver apéndice, cuadro 26).

El de la produccion nacional se explica principalmente por el incr que

registré la produccién de vehfculos de exportacidn, la cual pasé de 18 mil unidades en
1980 a 359 mil unidades en 1991. Dentro de estas exportaciones, los automéviles

participaron con el 93% en el afio de 199].

Precios

Entre 1970y 1980, el indice de precios implicito del PIB se incr 6 enun 17.6% anual
en promedio, mientras que el correspondiente a la rama de vehfculos automéviles crecié
al 16.4% anual durante el mismo perfodo. Sin embargo, se aprecian cambios
significativos durante el perfodo 1970-1977, cuando los precios estuvieron sujetos a control
oficial, por un lado, y el perfodo 1977-1980, cuando hubo liberacién de los mismos. Ast
durante el primer perfodo el (ndice del PIB creci6 al 13.7% anual, y el correspondiente
a la rama automotriz lo hizo al 1.5%, situacion que se explica en alguna medida, por el
hecho de que durante los afos 1970-1976 se mantuvo una polftica de paridad fija contra
el délar, con lo que los costos de material importado de los veh{culos no se incrementaron
sustancialmente. En contraste, durante 1977-1981, las tasas fueron del 21,8% anual para

el PIB y del 34.5% anual para la rama automotriz.
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En 1983 se vuelve al comrol de precios y se observa que en el perfodo 1980-1991, el
{ndice nacional de precios al consumidor se incrementd a 184.7, mientras que el (ndice de

precios al idor de iles llegd a 198.4. y el indice de precios de camiones

llegé a 170.3 (ver apéndice, cuadro 26). Esite comportamiento se explica porque antes

Ancid

de 1989, el Gobierno otorgaba para comp la inf ional y la

devaluacion de la moneda, a partir del Decreto de 1989, se tomé como base el incremento

de los precios internacionales, por lo que durante los dltimos aflos los incrementos de

precios tanto en cami como en gviles han sido inferiores al Indice nacional de

precios al consumidor.

Balanza Comercial

La problemdtica del comercio exterior del sector automotriz, en panticular por el lado de
las importaciones, ha sido siempre una de las preocupaciones fundamentales que subyacen

a las medidas de regulacién y fomento que ha adoptado el Gobierno Federal.

A ralz del Decreto de 1977 se observé un repunte significativo en las exportaciones de la
industria automotriz, que se elevaron de 415 millones de délares en 1980 a 5,642 millones
en 1991.  Dentro de las exportaciones, los conceptos mds significativos fueron la
exportacién de automdviles 'y la de motores.  Las primeras se incrementaron de 129
millones de délares en 1980 a 3,778 millones en 1991, lo que significa una cantidad

veintinueve veces superior en un lapso de sélo 11 anos.

Por su parte la exportacién de motores aumentd en 36 veces su nivel de exportacién, ya
P Y
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que pasé de 33 millones de délares en 1980 a 1,196 millones en 1991,  Los dos rubros
mencionados participaron en conjunto con aproximadamente el 80% de las exportaciones
totales.  Aunque la participacién de molores fue mayoritaria hasta el aflo de 1986, a
partir del ano de 1987, la exportacion de vehfculos se incremento para participar
aproximadamente con el 40% del total de exportaciones.  Si bien, en 1991 la exportacién
de motores se redujo significativamente, se debe principalmente 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 sustancialinente, ya que
pasaron de 1,902 millones de délares en 1980 a 6,568 millones en 1991. Al imerior de
éstas, los conceptos mds importantes son el de material de ensamble y el de partes y
refacciones, que representaron hasta 1986, el 50% del total de las importaciones

registradas; esia participacion se elevé hasta el 84% en el aio de 1991.

El saldo deficitario de la balanza comercial del sector automotriz, se increment de 526
millones de délares en 1976 a casi 1,500 millones en 1980. Asimismo, su participacién
en el déficit comercial total del pals se elevé de 20% en 1976 a 44% en 1980. Si bien,
el déficit automotriz en 1980 representé casi la mitad del déficit comercial del pals, en

1991 solamente representé el 8%.

E! déficit tan elevado que se alcanzd en el ano de 1980 se explica principalmente porque
las empresas de la industria terminal tuwvieron un retraso considerable en el inicio de sus
proyectos orientados a la exportacion, ademds en los aflos inmediatamente posteriores a
la aparicion del Decreto de 1977, se produjo en el pafs una expansién sin precedente de

la demanda de vehiculos que absorbid préctic la capacidad instalada, tanto de la
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industria terminal como de la de autopartes; ello no sélo imposibilité la generacion de
excedentes exportables, sino que hizo necesario recurrir a importaciones adicionales de

emergencia, dada la incapacidad de la industria nacional para abastecer al mercado.

La explicacién del déficit que se ha registrado en la balanza comercial automotriz desde
1989, se explica también por el fuerte incremento que han registrado las ventas en estos
aflos, ya que la venta de vehiculos nacionales casi se duplico al venderse un total de 634
mil unidades en 1991, mientras que en 1988 se vendieron 342 mil. Ademds, debe
considerarse el cierre de algunas plantas que dedican la mayor parte de su produccién al

mercado de exportacién.

Se espera que cuando estas planias estén listas para ofrecer los nuevos diseflos, el déficit

comercial se reduzca.

I11,- Proyeccione. ivas

o

El crecimiento econémico ha sido factor clave en el desarrollo de la industria automotriz
durante el aflo de 1992. A pesar de que la tasa de crecimiento del PIB redujo su
crecimiento a finales de 1991, esto no impidi6 que la industria automotriz mostrara fuertes

ventas y elevadas tasas de crecimiento en este perfodo.
Otros elementos importantes en este desarrollo son la amplia disponibilidad de planes de
autofinanciamiento, facilidad para la obtencién de créditos y las tasas de interés

relativamente bajas.
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Las ventas totales de vehlculos mostraron un nivel de ventas mensual cercano a las 60 mil

Fivesh

unidades durante los primeros meses del afo, debido a ésta dindmica, el vol

acumulado en el perfodo enero-noviembre fie de 641,409 unidades g/.  Por lo que
respecta a las ventas totales (incluyendo exportacién), éstas rebasaron el millon de
unidades al finalizar el mes de noviembre (1,003,453).  La produccidn, también superé
ese nivel, al producirse al mes de noviembre la cantidad de 1,003,189 unidades, el

mercado interno participé con el 63% y el de exportacion con el 37%.

La participacién por segmentos de las ventas se presenté de la siguiente manera:

dviles 63.6%, cani 35.9%, tractocami 1.0% y autobuses integrales el
0.5%.

A pesar de que las exportaciones totales han aumentado con respecto al aflo anterior en
aproximadamente 16%, este crecimiento no ha sido suficiente 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 $1,600 millones

de dolares.

Para el perfodo 1993-1994, el comportamiento de la industria iz serd determinad,
por el entorno econdémico que afronta el pafs y se prevee que su crecimiento, aunque es

significativo tendrd un ritmo muy por abajo de los niveles mostrados a partir de 1989. La

) 7

acién en el crecimienio de la actividad econdmica, la polltica de disciplina de
gasto piiblico y el objetivo de abatir la inflacidn a un digito, serdn factores que deprimirdn
la tasa de crecimiento de la industria automotriz.

g/ Boletin Informative de AMIA.
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Otros factores que determinardn el desarrollo de la industria iz son: la poltti

de atraer inversiones mediante altas tasas de interés, la cual tendrd un efecto desfavorable

en la disponibilidad de financiami , y el menor crecimiento del ingreso personal

7

sponible, ya que historic la d la de Sviles ha respondido al incr !

de éste, el cual sigue a su vez al incremento en el producto interno bruto.

Por lo que respecta a las exportaciones, su tasa de crecimi descenderd debid

principalmente a la lenta recuperacién del mercado estadounidense y a los problemas

sindicales que han tenido algunas plantas, en los Estados Unidos.

{demds de los el mencionados, existen otros elementos propios de la industria que

influirdn en el desarrollo de produccién y ventas del sector awtomotriz.  Entre estos
tenemos:

+ Capacidad de produccion limitad, Desde 1991, la wtilizacién de la

capacidad instalada de algunas de las empresas terminales alcanzé
niveles cercanos al 100%, ocasionando restricciones a la oferta y
provocando largas listas de espera para la adquisicion de unidades.

Esta limitante serd menor a partir de 1993 como resultado de las
inversiones realizada por Volkswagen y Nissan para incrementar su
capacidad productiva. Estos planes estdn programados para el perfodo
1993-1994, aunque la mayor parte de esta capacidad serd destinada a

los mercados de exportacion.

La autorizacion para importar automéviles de menor cilindrada a 1.8
centfmetros cubicos, lo cual podrd incrementar la oferta de auroniéviles;
la unica restriccion serd la escasez de divisas que siempre ha mostrado
la industria terminal.
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Para el perfodo 1995-1997, ya con el Tratado de Libre Comercio en vigor, se esperan que
las variables mencionadas anteriormente mejoren y muestren mayores tasas de crecimiento,

ayndando a que la industria auromotriz aumente su dinamismo.

Las proyecciones de produccién y venta de vehiculos (miles de unidades) para el pertodo
1993-1997 son:

1993 1994 1995 _1996 _1997

Venta 740.0 825.0 900.0 1,003.0 1,115.0
Produccion 1,228.0 1,406.0 1,545.0 1,701.0 1,870.0
Exportacion 487.0 581.0 648.0 705.0 765.0

Nota: Las ventas incluyen vehfculos importados.

Por lo que respecta a los precios, estos estardn determinados por los incr

que

registren los mercados internacional principall el mercado automotriz

norteamericano.
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CAPITULO IV

L

Y RECOMENDACIQNE.

Desde mitad de los aflos 20 hasta principios de los 60, la industria automotriz
mexicana estuvo constituida exclusivamente por operaciones de ensamble de vehfculos
a partir de sus componentes, mismos que eran importados de los Estados Unidos y
de Europa. A ralz de la publicacién del primer Decreto automotriz en el afo de
1962, la industria automotriz mexicana experimenté grandes cambios, caracterizados

en términos generales por un acelerado desarrollo.

Si bien existen modificaciones importantes en las diversas medidas adoptadas por el
Gobierno Federal en relacion a la industria auwtomorriz, puede afirmarse que los
objetivos bdsicos de su intervencion han permanecido prdcticamente inalterados.

Entre estos objetivos destacan:

- El fomento de la industria automotriz nacional.
- Lareduccion en el déficit comercial resultante de altos niveles de importaciones.

- Generacidn de empleos.

De estos tres objetivos, el que ha adquirido mayor peso relativo es el que se refiere
a la reduccidn del déficit comercial. Por lo que el Gobierno Mexicano ha adoprado
dos tipos de medidas cuya importancia relativa ha variado en el transcurso del
tiempo. En una primera etapa el énfasis se concreté en la posibilidad de substituir
importaciones, a partir del alo de 1972, se pretende convertir a la industria

awtomotriz en una industria exportadora.
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Una evaluacién a largo plazo de los avances obtenidos por la polftica de la industria

1

riz arroja resull controvertidos.  Sin embargo, no cabe duda en el
sentido de que este sector estratégico, ha sido muy importante y que los resultados

alcanzados son de consideracion.

La generacién de empleos en el sector automotriz se increment6 de 121 mil empleos
en 1980 a 162 mil plazas en el aio de 1991, considerando tanto a la industria
terminal como a la de autopartes. A ello habrfa que afadir la ocupacion generada
en toda una serie de actividades que dependen para su desarrollo de la industria
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 anterior, la generacion de empleos fue superior

al incremento registrado a nivel nacional y al de otras actividades industriales.

Si bien es clerto que el grado de integracién nacional de 36% ha sido alcanzado por
la industria terminal, ese porcentaje dificilmente podrd mejorarse de manera
significativa sin incurrir en costos inaceptablemente elevados, de acuerdo a la

estructura actual del mercado.

No obstante lo anterior, el desarrollo de esta industria ha implicado algunos costos
para el pafs. El mas importante es sin duda el déficit comercial que ha registrado

la industria, a pesar de los esfuerzos realizados en este sentido por el Gobierno.

El desarrollo de la industria automotriz nacional se ha logrado con relativamente

bajos niveles de produccién y, en consecuencia altos costos.  Los precios de los
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/M

vehfculos producidos en el pals, son superiores a los del mercado internacional sin

considerar impuestos.

La estrategia de desarrollo de la industria automotriz deberd enfocarse a su
globalizacién, es decir, wilizar una sola fuente de abastecimiento para toda la
produccién a nivel mundial.  Esta polftica se estd llevando a cabo actualmente con
algunos proveedores de Estados Unidos 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 internacional competitivo, sean considerados

dentro de esos planes.

Lo anterior permitird desarrollar una industria de awtopartes nacional y no
convertirse en una actividad magquiladora.

A,

Esto implica que una gran parte de empresas de partes deberdn

iparecer,

pero es un ajuste que tendrd que darse si se quiere ¢ /i

ipetir inter
Por otro lado, se debe buscar la eficiencia y producir a economlas de escala, lo cual

no sucede en las condiciones actuales.

Como parte de esa eficiencia, la industria automotriz en conjunto (terminal y
autopartes) deberd planear sobre bases de especializacién, es decir, enfocar la
produccién para la exportacion en una sola clase de vehiculos; lo mefor para la
industria awtomotriz serfa enfocar sus planes de desarrollo a la produccién y

exportacién de material de ensamble para camiones.
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Esto permitird a la industria de autopartes tener un perfodo de produccién mds
amplio, ya que los cambios de diseflo y tecnologla no son tan frecuentes como en el
caso de los automdviles. A esto, habrd que anadir que los voliimenes de produccién

en México son significativos.

Otra alternativa que debe considerar la industria automotriz nacional, es enfocar sus
planes de exportacién a Estados Unidos hacia los segnientos del mercado en los que

no existe una participacién imponante de las principales armadoras en ese pafs.

La falta de participacion se debe principal, a que la demanda de vehiculos no
es de grandes voliimenes, es decir, la demanda anual es menor a las 100,000
unidades, por lo que invertir en una planta 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 produccién a satisfacer primordialmente esos mercados y

a la vez atender el mercado nacional.

Uno de los problemas que tendrd que enfrentar la industria automotriz al
implementar los planes de exportacién antes mencionados, es la falta de capacidad
que se tiene actualmente.  Por lo tanto deberd considerar la expansién de sus
instalaciones, o bien, la construccion de nuevas dreas.  Otro punto a considerar es
reducir la produccién de modelos, esto le permitird enfocarse a los mercados de

mayor demanda y solucionar en parte las restricciones de oferta actuales.
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Los segmentos en que no se tuviera produccién podrfan complementarse con la
importacién de unidades, lo cual no representard ninguna dificultad a partir de 1994,
bajo las reglas del Tratado de Libre Comercio. Ademds la importacién de unidades
generard empleos en Estados Unidos, lo cual podré utilizarse como argumento ante

los sindicatos de ese pafs.



PRODUCTO INTERNO BRUTO

Miles de Millones de pasas de 1980

74,

1980 1983 1084 1965 1988 1987 1088 1989 1990 1991
PiB Real 4470.1 420,04 4706.05 492043 473572 4817.73 4875.99 5034.65 5255.78 544558
n (%) 8.3 w2 EXS 26 .8 .7 12 33 as a8
Soclof Primada 36805 39081 40112 416156 407.76 41225 30491  3I79.68 40296 40501
Tasa (%) 7.4 20 27 a7 20 1.1 “.2) 3.9 [:X 0.8
Sector Secundario 14644 1422.00 1490.18 156210 1474.17 1522.80 1550.34 1644.04 173473 1785.01
Tasa (%) 92 ©.9) a7 a8 5.6 a3 2.4 54 55 X
Soctot Terciario 2637.65 281530 2004.75 204208 2653.80 2882.68 2921.74 3010.93 3118.09 325154/
Tasa (%) 8.0 {295 22 1.3 [8X0) 1.0 1.4 31 38 4.3
Fuente: Elaborado en ba Informacién dal INEGI
COMPOSICION PORCENTUAL DEL PIB
19801891
Sector Sector Soctor
Aho (2] Ptimasia Secundario Terclato
1980 10 a2 328 59.0
1983 “100 a4 . 307 60.6) -
1085 100 35 any 59.8
1987 100 8.6 36 9.8
1989 100 7.8 ax7 £9.8
1991 100 74 328 59.7]
Fuento: Elsborado an base 8 infarmacién dol INEG]
OFERTA MONETARIA
Miles do Millones de posos
1980 ) 1983 1984 1985 1988 1967 1988 1989 1990 1091
Gferta Monataria
M1 492 1430 2321 as70 8145 14116 22312 31392 51048 111583
Tasa (%) 334 414 62.3 538 721 1287 58.1 40.7 62.6 110.8
M4 NiA 6035 10290 15789 32638 B4529 134317 202539 296419 384735
Tasa (%} €7.0 705 52.0 1087 159.0 58.9 50.8 48.4 298

Fuente: Elaborado on bass a informscién dol INEG
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- " INDICES DE PRECIOS

(1980 = 1)7

5.

1#!1 . 71988 - 1989 1990 1991
Deflactor dat PiB 240 400 7987 1‘00.0 -7 128.2 156.6,
! Tasa (%) 28,7 130.3 7 995 - 253 29.1 21.2
PG 1.0 6.3% 7788, 717 118,91. 150.6 L 1847
Promedio Tasa (%) 26.3 1318 271142 200 87 227
Fin de Reo%s: L
Pariodo  Tasa (%) 29.8 159.2 51.7 18.7 9.8 188
Fuento: on beso a dolINEGH =
{Guadra 5!
MERCADO CAMBIARIO
1880 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 19891
Tipa Libre:
Valor Promedia Anuat 2295 15029 18519 310.28 637.88 1405.81 2289.58 2483,38 283836 3016.16
Tasa (%) 06 162.9 232 67.5 105.6 1204 629 . 143 63
Valor Fin de Parlodo 23.26 161.35 20997 447.50 91500 222750 2297.50 2680.75 2943.15 307495
Tesa (%) 20 101.9 301 1131 1045 143.4 31 16.7 9.8 45
Fuente: Elaborado en base a intormacion dol INEG!
{Culdro‘s
SECTOREXTERNO

Mies de Millonas de Délares

198D 1983 1984 1985 1388 1987 1988 1989 19930 1991
Balanza de Cusma
Corriente (10.740) 5418 4,229 1.237 {1.673) 3967 (2443}  (6.051) (7.114) {13.283)
Dauda Externa Total 54,426 93.799 96.651 96.567 100.8%1 107.470 100.384 95.266 96.924 103.28%
Deuda Publica 37.526 66559 69378 72081 75351 81407 81.003 76059 77.770 79.988
Deuda Privada 16.900 27.240 27273 24.486 25640 26.063 19.384 19.207  19.154 23293

Fuenie: Efaborada en base ainformacion del INEG!



SECTOR PUBLICO

* Miles du Millanas de pssos ds 1980
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1980 11983. . 1984 0 1885 1986 - 1867 . 1988 . 1989 - 1880 199t
Gasto Piblico 92513 62160 - 868.20 67601 83400 79860 . 78575 79208 83523 63260
Tasa (%) 131 (160 57 0.8 “a “.8) 1.9) 0.8 [T (0.3
Como % dol PIB B
Daficit Financleco 75 88 85 9.8 159 16, 125 58 a0 (r.e
Balance Econémico -
Primasio (2.3 as 48 2z 1.5 40 EX 7.8 67 a5
Fuante: Elsborado en bass a Informacidn dal INEGE
DEMANDA AGREGADA
Miles do Millanas de pesos de 1980
1980 1983 1984 1985 1§86 1gA7 1988 1089 1990 199t
447008 4620.93 479604 492043 A7IST2 4817.72 4675.98 503466 525577 5445.57
8.3 “2 36 2.6 (2.6) 7 12 a3 ad EXd
{Cansumo Total 3357.50 3401.38 352043 364044 3561.34 354345 360247 379296 3991.81 4179.38
T 4.2 EX] at 22 ©5) 1.7 53 47|
Privado 2008.76 2082.75 297664 3082.64 299528 290422 Q04576 023650 1424.60 3596.74
Tasa (%) 75 55 a3 36 28 ©4 21 6.3 57 50
Piblico 44874 51863 55279 557.80 56606 55923 55641 55448  567.21 582.64
Tasa (%) 95 27 06 0.9 15 [F:) ©5 {03 23 27
Inversisn Bruta Total 121399 769.96 81893 00141 71071 74290 649.66 89805 ©999.40 1068.86
Tasa (%) 23 (270 6.1 103 (@212 a5 144 58 1.2 7.0
Inversién Bruta Fila 110676  767.67 81701 6a1.6 77720 77624 6821.11 67309 9857 1072.46
Tasa (%) 147 (2.3 64 78 (18 ©.n 58 63 132 8.5]
Privads Totat 6307 46470 50160 562.95 50430 3679 59177 63551 72055 622.49
Tasa (%) 132 (2 79 122 (104 6.4 102 74 13.4 141
Pablics Fijn 47639 30297 31541 31821 27290 23945 220.34 20758 26802 249.97
Tass (%) 167 (36.0) 41 08 (43 (129 4.2 ae 128 61
Var. do Exlstencias 107.23 228 (008 2025 (66.49) (3334 20,55 2556 1083 (3.60
Balanzade Blenes y
Servicios (101,41} 457.59 44960 376,58 46367 53137 424,15 34303 26456 197.33
Tasa (%) 1,001.3) 1025 wn (158 225 146 (2020 (19.9) (228  (25.4
Exportacidn Bienes y
Senvicios 47855 73850 78061 74588 78540 869.01 01210 970  967.51 1017.22
Tasa (%} 61 136 57 4.5 53 10.7 48 25 a LX)
Impartacién Blenos y
Servicios §79.96 280.91 33085 367.30 32173 337.94 487.95 59167 70295 819.69
Tasa (%) s () 7.8 "o (24 50 444 213 18.8 166

Fuente: Elabarado an base a informacién del INEGI



DEMANDA AGREGADA

{Estructura Porcentual)
1580 19}3 1584 1388 1988 1087 1888 1989 1890 1991
Producto Inlemo Bnao 10000 100.00 1oooo‘ 10000 10000 10000 10000 10000 10000 100.00|
Consumo Totat 7540 7387 738 T40 752 a6 .79 753 760 7187
Consums Privado 651 - 6237 .621-° 628 632 . 619 625 . 643 €52 660
Consuma Publico 00 M2 NS 1A 120 186 . 10 108 107
tnvatsién Bnes Total 272.-.168.... 170 150 .54 174 178 180 194
inversidn Privada 14.1 100 105 108 1.9 1221 126 137 151
Iversidn Pibiica 107 85 e6: 38 50 47 47 5.1 46
Var. da Exstoncias 24 00 'po 04 @n o8 05 ez (1
Balanza do Bienes y @399 94 7 887110 a7 [ s0 a6
Senvcios . .
Exportacionas 107 186.7° I8 16677180 187~ - 188 184 187]
Importaciones 130 8.1 89 6.8 70 100 1m.8 134 151
Fuente: Elaborado on base a infarmacian del INEGI
SECTOR PETROLERO
(Vokumen, Precio y Valor)
19607 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991
Volumen
Potréleo Crucks (MMBD)
Prod. total diaria 1936 2688 2799 2703 24500 2616 258 2813 2548 - 2678
Tasa (%) s 22 at @4 .5 48 () @7 1.4 5.0
Consuma Intemo 1908 151 1270 1269 1210 1271 1276 1238 1278 1.307
Tasa (%} 1’1 a0 103 [LA} 46) 50 o4 Q. 28 2.8,
Exporiacién Diaria 0828 1597 1529 1434 125 1335 107 1277 1277 1.%9)
Tara (%) 553 30 ©.5) ©2) 110.0) 43 28 23 (0.0} 72|
Exporiacién Anual 30284  581.01 55961 2041 47083 49093 47836 46838 466821 499.69
Pracio do Exportacidn
{Délares por baril)
Promedio Anual anz 26.39 26.89 253 11.84 16.06 1222 1581 19.19 14,561
Tasa (%) 612 @0 1.9 (5.8) 1523 358 {239) 7 29 {241
Valor
Export. do Pelrtieo
Cruda
Miles do Mifones de 9449 14790 14967 12309 S35 7877 S58B4 - 7292 692N 7.265)
04l
Tasa (%) 1509 (53 12 MM (s8y) 412 @530 239 1 223 (185

Fuonte: Elaboredo en base & informacién dol INEGH
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. GOBIEANO FEDERAL
L Wies de Mikones de pescs de 1980
1880 1983 1884 1985 1688 1987 1980 1900 1994
ingrevos Toules @ < s008 238 698 - e2me- TS 224 w06 ety ez Mz
e Tase (M) == (1] wn . 28 1 02 0.9 Y b 25
Ingresoa por Pemes 63T 003 amme lgzsasc’ A 2ol Gie8s 1es 2020 18
S Tass (%) 1808 M2 e 240 M a2 -lopam .7 123 (2]
Ingresos Tribuadas -0 | 502277 s31a ¢ U BiB0 T swza 8124 ests
Ta [£5) 8 58 U (2.8) 144 os 84
ing. po-tribitarios s “s20 0.5 04,8
: Tasa (%) s "a (e 1840
Gaston Totales 1102 C18103. 2048 nis7s 10817 earz
Taea (%) . 10200 (143 (108 n (0
Corrlentes :1355.4 1200.2 10582 9203 8234
Tase (%) g 1127 - (1.9 Qe [REX: ) {10.
De Capl C 15 943 20.3 1414 1243
Tora (%) () wn - ey 53 24 g2y
Défici de Caja ﬂlli -688.3 AT3.9 2550 1508 {186.5)
Fusnie: Elaborado en b
o
CTOR PUBLICO
de MiGonas de pesod de 1980
2 10007 1983 1 vgm 1983 ies - teer 1088 1w 190 1em
ingresos Totaies
Sactor Pibico
Prespuestal M302. MBS 15011 W07 IO M2N( 14204 1073 14020 16284
85 .93, 24 ©n oy Y] 0.4 o e 14
Gustos Tota
Sector Piblica
Prasupuestal 13809 1808.2 1808.3 18428 2018.5 21102 1m71.8 18743 1580.9 1452.2
Tasa (%} 157 {10.5) o1 9 8 45 [L3E) {100 “un 8.7%
Supwevi D)
| Financiero (388 13992 WorH)  (I0E (383 (Ts) (8105 (845 (200
Tasa (%) OLE s10 L@ (88 (sod) @8 21z 334 267
IMatmadiacion (AR (229 849 {134 (52.4) {48.5) (78.4) (1K) {59.2)
Financlers 9.1 850 (192.3) ne 05 T4 {61.6) 393 (8s.6)
[}
Econémico 292.6) (arr.o 2.0 {295.4) {1029y (LR {532.9 {2528) (1492 160.8
Tasa (%) {85 4986 81 (15.4) {r.s) [E%) 287 528 40.9 207.6
Sector fuera de W pry @sn ey r4 (0 8Ly ue @1y gse
Presupugsto 2. 404 48 (20.4) 145.6) 382 [LUR 140 {280.8) 268
Tasa (%}
Sector Prasupusstal {z50.m} 339.0 (307.2y {348.1) {835.5) (683.1) {450 (284.0) (1279 170.2
Tasa (%) 11e.6) 499 8.8 {130 (82.0) 5 30 414 s1e 2378

Elabocado en baze & informacian del INEGE
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DEUDA EXTERNA
Mikes de Midonas de Dolares
1950 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991
Deuda Externs Tolsl 54.428 e1778 96651 96 587 100,991 107 470 100.384 93268 96020 102281
Tasa (%} 288 AL a .4 40 LX] 66} [} " 6.8,
Del Sector Piblico 37528 68.550 89378 7200 75351 B81.407 21.001 78.059 7770 79.006
Tasa (%) 123 14 42 29 a5 80 {0.5) (8.9} 22 29
Directo 383 52650 83.038 67257 80 BOG 75.570 13822 67.099 70886 71302
Tara (%) 138 165 51 [} 38 a3 en @n 56 06
da la Barica Comercial ans 2.9509 8340 4824 8551 5837 741 B8.960 8884 8888
Tasa (%) ars {19.0) 8 @n 181 52 .2 ALL) @32 202
ConetFMI 0. 1204 2433 2043 4028 8110 4788 5278 8.135 5818
Taua (%) {100.0) 01y 102 210 380 ki) [LE)] 103 ALF3 Qe
Del Sectar Pivada 169 28018 24840 21543 812 20844 14595 13029 t301p 17370
Tasa (%) 810 (198) ws) iR 03 @0 (30.3) (L] ) 335
laborado en base u Informacién del INEG!
EMPLED
Mdlones de Personss
1980 1083 081 1008 1986 1907 1988 1008 1990 1991
Emplon R
Poblacian Totad 89.39 7098 1219 1360 %2 T8 . 7B.A3 7062 82.69'
Tasa (4 28 20 20 12 X 19 15 X7 12
Poblackn
Economicamente Acine 2207 28 254 z832 27280 2828 2831 . 3038 4w 2264
Tasa (%) ar a7 ar 38 .8 ar e ar r ar
Persanal Ocupada en -
@l Sector Formal 2028 21.00 2148 2188 2164 2187 2205 n3 2258 2270,
Tasa (%) 83 @ 23 22 (1.4 13 os 13 1.1 os
nas con amplec
n o} Sactor informal 020 125 188 202 248 333 a8y 502 629 723
Tasa (%) nr m3a 320 24 na as9 144 ae 253 us
Poblacién an
Desocupacidn Abierta 150 228 220 234 349 a08 44 303 282 272
Tasa (%) @4 192 [ s 383 Y] W me) 3s) 38
Fuenie: Elaborado an base a informaclén del IRES)
EMPLEO
{Etructute Porcentust)
1900 1003 1084 1983 1988 1987 1982 1509 1990 1991
Nospecto a la PEA
Sactor Formal 818 857 Bag 834 7023 ma %52 738 nr 895
Sectot Intormat 13 59 83 123 »0 18 1o 105 200 222
Desamplea Abierto LX) 22 09 L1 nr 109 nz w00 a3 LE)

Fuenio: Etaborado an base a Informacion del INEGT

ESTA TESIS N BERE
SAUR DE LA BIBLIOTEGA



Cuadro 16

COMERCIO EXTERIOR

Miles de Millones de Délares

1980 1883 1984 1985 1986 1987 1088 1989 1990 1991
Export. da Mercanciag
y Servicios
Mercancias (FOB) 15.511 22312 24.195 21.664 16.031 20656 20,566 22,842 26.839 27.120
Tasa (%) 75.9 5.1 8.4 (10.5) (26.0) 289 ©.4) 114 17.5 1.0
Potréleo Crudo 9.449 14,793 14,967 13.30% 5568 7.877 5884 7.292 8.921 7.265
Tasa (%) 150.9 (5.9) 1.2 (t1.1)  (88.1) 41.2 {25.3) 239 223 (18.6]
Otras Mercancias 6.062 7519 9228 8355 10451 12779 14682 1555 17.918 19855
Tasa (%) 3735 349 227 (9.5) 25.1 223 14.9 5.9 158.2 10.8
Serv. no factoriales 5332 4851 5937 5945 5844 6.958 8489 10.054 11.513 12.888
Tasa (%) (11.2) (1.4) 224 o1 {1.7) 19.1 22.0 18.4 145 11.9
Serv. factodales 1.244 1448 2335 2136 1815 2288 2953 3.104 3.237 J.529|
Tasa (%) 79.0 (8.2) 61.3 (8.:5) (15.0) 2641 201 5.1 4.3 9.0
Impon. de Marcanclag
y Serviclos
Mercancias (FOB) 18.898 8,551 11.254 13.213 11.432 12224 18.809 25439 31.272 38.184
Tasa (%) 57.7 (40.8) e 17.4 (13.5) 6.9 54.6 34.6 229 221
Bienes de Consumo 2449 0614 0848 1,082 0.846 0768 1922 3499 5098 5639
Tasa (%) 144.4 {59.5) 38.1 276 {21.8) 8.2y 1503 82.0 457 10.6
Materias Primas 11.275 574 7.830 9966 7.632 A.B25 1295 17.171 19.384 24.073
Tasa(%)| 523 (31.8) 365 145 (149 156 467 326 129  24.2
Bienes da Capital 5.174 2197 2573 3.165 2954 2.631 4.027 4.769 679 8.47
Tasa(%)| 448 (51.2) 17.1 230 6.7) (109) 531 184 424 248
Serv. no factoriales 6.292 4230 4987 65263 4880 §.011 6.050 7.783 09.942 10.482|
Tasa (%) 28.3 {26.7) 17.9 55 73 27 20.7 28.6 27.7 54
Serv. factoriales 7.913 10714 12399 11.03¢ 9.516 98.350 10,070 10.805 10.953 10.395|
Tasa (%) 94.6 (22.4) 157 (11.0) (138 (1.7) 7.7 8.3 04 (51
Fuente: en base a del INEGI
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Cuadro 17

CUENTA CORRIENTE

Miles de Millones de Délares

1980 1983 1984 1985 1986 1987 1988 19589 1990 1991

Balanza de Cuenta (10741) 5.418 4238 1.237 (1.673) 2966 (2.443) (6.052) (7.113) (13.282)
Coniente

Balanza de Mercanciag  (3.387) 13.761 12941 8.451 4.599 8.432 1.667  (2.597) (4.433) (11.064
Balanza Serv. no Fact.| (0.960) 0.621 0.950 0.682 0.964 1.847 2.439 221 1.571 2.406
Balanza Serv. Fact. (6.669) (9.266) (10.064) (8.898) (7.701) (7.062) (7.117) (7.801) (7.716) (6.866)
Balanza Transferenciag =~ 0.275 0.302 0411 1.002 0.466 0.64% 0.568 2075 3.465 2242

Expontaciones
Bienes,Serv, y Fact. 22406 28.944 32901 J0.77s 24170 J0.569 32591 38001 45.068 45798

Tasa (%) 7.8 3.4 13.7 (6.5) (21.5) 26.5 6.6 16.9 18.3 1.6
Mercancias (FOB) 15511 22312 24195 21664 16.031 20656 20566 22.842 26.83% 27,120
Tasa (%) 75.9 5.1 8.4 {105  (26.0) 28.9 (0.4) 1.9 17.5 1.0
Serv. no Factoriales 5332 4.851 5.937 5945 5.844 6.958 8.489 10054 11.513 12888
Tasa (%) (11.2) (1.4) 224 0.1 a.n 19.1 22,0 18.4 145 11.9
Serv. Factoriales 1.244 1.448 2.335 2136 1.815 2.288 2.953 3.104 2.237 3.5289;
Tasa (%) 79.0 (52 613 8.5  (15.0) 26.1 29.1 51 4.3 8.0
Transferencias 0.319 0.333 0.434 1.030 0.480 0.667 0.583 2031 3.479 2.261
Tasa (%) 243 23 303 1373 (53.4) 39.0 {126) 2587 664 (350
Importaciorns.
Bienes,Serv. y Fact. 33.147 23.526 2B.663 29.538 25.843 26.603 35.034 44.143 52,181 59,080
Tasa (%) 568  (31.3) 21.8 ai {12.5) 29 a7 26.0 18.2 132
Mercancias {(FOB) 18.898 8.551 11254 13213 11.432 12224 18,899 25439 31.272 38,184
Tasa (%) 577 (40.8) s i7.4 (13.5) 6.3 546 346 229 221
Serv. no Factariales 6.292 4.230 4.987 5.263 4.880 5.011 6.050 7.783 9.942 10482
Tasa (%) 283 (267 178 5.5 7.3) 27 20.7 28,8 277 54
Seiv. Factoriales 7913 10714 12399  11.034 a.516 9350 10.070 10505 10.953 10.395
Tasa (%) 94.6 (23.4) 15,7 (11.0) (13.8) (.7) 7.7 83 0.4 (5.1
Transterenclas 0.044 0.031 0.023 0.028 0.4a1s 0.018 0.015 0,016 0.014 0.019;
Tasa (%) 357 83 (263) 225 (482) 234  (17.9) 6.1 (1.8 348

Fuente: Elaborado en base a informacién del INEGI
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Produccién Mundial de Aulomdwiles Y Camionas

. (Miten de Unidadas)
s g 19501060
Pai 1950 1088 1960 1965 1970 1975 1980 1085 1990 1991
Auttratia 1287 2180 3263 4076 4733 4562 3641 ana 3834 2033
Brasil 123 1852 4160 9298 11852 pese S48 960.1
Canadi 267.7 4520 a77  es23 1575 14463 19731 19365 19047 19114
Francla 378 7250 13692 18417 27509 28613 33784 30163 37690 38108
1278 %08 €446 11755 18543 14588 16119 15729 21208 18773,
316 €89 4818 16756 52622 63416 110420 122711 134868 132454
Mixico 216 323 90 967 1928 3607 4300 2882 8206 9694
Espata 03 40 582 2269 5380 8142 11817 14176 20534 20817
Suscla 178 503 1205 2087 3108 88 2084 811 4103 3
FAeino Unido 7837 12371 18107 21773 20585 1648.4 13129 13112 1566.0 1454.0;
Estados Unidos 80059 92040 79015 111960 82667 89911 60104 116715 98880 86337
URSS 363.0 453 5236 6343 9161 18640 21992 22000 20200 18450
AFA. 3060 9087 20553 20765 38422 3182 38788 44450 49785  SO180
Ctros 498 5030 5926 1603 8 1097.2 25307 26100 6061.3 $938.1
Tatat TOST8Z 136146 161629 245679  2a7017 333224 368375 446901 503751 ABAATT
Fuente: LYT de Ia Revista Hows
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teeae] Distribucién de Ia Producelén Mundia)
de Autaméuies y Camiones 1950 — 1880
)

e Dol 190 1ees 1960 1965 1870 1975 1980 1985 1930 1991
awstrata T T 20 1 18 14 o8 os o8 o8
Bl N T Y Y on os 14 28 30 22 18 20
Car R a7, a3 24 as a9 a2 as 42 28 a9
Franela R T WIS ¥ | 84 87 93 8e Lk 67 75 75

" it T ‘i 2e k1) an 62 44 a2 as a2 39
Japsn o 03" os 29 78 178 208 264 215 208 213
México 0z 02 03 04 08 19 13 [X] 18 20
Espaha 00 00 04 o9 .8 24 30 EY X} 43
Suscia 02 o4 o8 (1] 10 1 op 10 o8 07
Ruino Unido 74 84 1.9 89 74 49 34 29 a1 EX Y
Extados Unidos %7 o8 402 453 218 210 206 26.4 198 183,
URSS 34 33 a2 26 3 (1] 57 49 40 EX)
RFA. ° 29 87 128 121 128 86 100 £ (1] 104
Otros o5 0o 3 40 54 s7 65 58 120 123
Totat 76069 7660 1000 506 50.0 7690 7060 =) 00 636

Fuente:

de la Revists Nows




Produccién de Automéviles y Camiones en Europa Occidantal

{Miles de Unidades)

1860 ~ 1991
Panicipacion en el

Afio Produccién total mundial (%)

1960 6066.3 37.03
1965 8405.6 ) 34.21
1970 11392.0 38.35
1975 10335.5 31.02
1976 11807.0 30.57
1977 12325.8 29.89
1978 12407.2 29.12
1979 12451.7 29.66
1980 11661.9 30.03
1981 10835.5 28.99
1982 11239.6 30.85
1983 12057.8 30.13
1984 11583.2 27.47
1985 12224.9 27.35
1986 12682.0 28.08
1987 13635.0 29.40
1988 14311.6 30.02
1989 15129.4 35.45
1990 14896.0 29.57
1991 14383.5 29.69

Fuente: Elaborado en base a informacién de la Revista Automotive News
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dat Mercado de i
{Milas de Unidades)
Vonta ds Autos
Imponaciones
Aocales  Impon.
1980 €5780 23088 09752 267
1981 - 82063 23284 85227 213
1982 51567 2215 79782 278
1983 67953 23857 21810 260
1984 79515 24417 103932 215
1985 82047 28418 110458 257
1088 w2147 32488 114833 283
1087 70813 3144 102254 207
1080 75011 30687 10569.8 200
1989 70148 27578 orrse 282
1990 68427 24530 92057 264
1591 60723 21038 8176.1 257
Fuanta: enbase & da la Novista Nows
Padicipaciin del Mercado de Automaviles sn Nortoamérica
(Miles de Unidades)
Locales 1988 1987 1988 1989 1990 1891
Chiysiat Corp. 12463 9621 10624 975 7951 ear.0
Ford Mator Co, 20665 20198 22053 20018 18459 1527.2
Ganenl Motors 45328 35555 36415 22789 31412 27837
#Honda 2352 ase  arss 3895 464.1 402.
Mazda " 213 s18 728 174
Mizsublshi 220 99 635
Nissan 528 197 124 1031 1096 128
Subar 158 403
Toyola 74 “s 725 2124 2485 2028
739 611 07
Totat 82147 70813 75001 70148 68427 6072.3
Japonesas 23883 2728 21027 108 17207 1502.9
Europoas 6934 LIER) 5685 5481 503.3 4055
Corsamas 1680 3289 aers 2072 2200 1944
Totat 32486 31449 30687 27571 24530 21038
Total ventas 114693 102254 105698 97718 92957 81781
Fuents: an base a de Ia Revista Hows
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Cuadro 22

SECTOR LABORAL DE LA INDUSTHIA AUTOMOTRIZ

(Empieoy Salatios ) -

1980 1983 1984 1988 1028 1987 1528 1989 1990 1991
Emplea Autametriz
{Men do paraonas)
Empleo Tolal Automotriz 12120 2431 108.51 132.30 1"rs t1a70 12480 137.30 tar.e8 182.08)
Tase (%) 123 woe st N8 (e @8 [ 10. 73 .
Auloméviles T ELL) gy 4572 a8 a7 "4 50.18 5964
Tasre (%} e {23.9) 21 120 85 ©q ae 10 189
Autopartas 7350 5847 69.41 8638 758 B0 8029 B87.14 06.26
Tasa (%} 128 ) wy 241 123 Qe L3 BS .4
Salarics Nomunat
Mies de pusos)
Satario Medio sutomotrs 198 &76 037 1403 a0 6322 19702 17342 23871 0123
Tasa (%) %0 653 s 05 178 1538 1ne2 257 365 213
Auvlomévias 280 87 182 "7 2265 8035 AL A0 21933 30076 38343
Tasa{%} 1.3 27 4“2 sas 39 a7 228 223 ara 27.8]
Autopanes 158 s an 1152 2084 5313 11502 14700 1 24503
ALE] s R:L} 6 92 158.4 137 278 ns 200
Salarios Reals
(Miss de peson 1960)
Salario Medio Automotriz wris . 140.08 1310.88 12482 13888 13922 143588 157.20 183.09
Tasa (%} [CE43 [SLAT} {14.4) [£84] ue 95 s 7a a7
Automévil 259 80 20396 174.08 17519 16381 172 181.02 18447 199.73 207.58
Tasa (%) 1y (194 (146 o6 (86 LX) 19 L} 39
Autcpariea 15750 1083 12233 10748 90343 14838 11640 12164 12838 13268
a (%) (£ (99 11309 (iR} an "e 65 e 33
. Composizion Porcentu
{det emplec automotiiz
Emplec Totgl Automolriz 10weo0 100.0 1000 100.0 1060 100.0 1000 1000 1000 100.0
Autom &l 34 Ja0 289 e 1S ELE ase w35 404 408
Autoparies 606 820 64.0 LX) 84S 837 LIX} 633 596 59.4

Fusnia: Elabotedu en ba;

& Informecisn det INEGI
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oEL
- - { Mies de Misores de Dolars )
N 1980 198 1984 1985 1088 987 1988 198 1900 1091
Colares Comiortes
£1pon. Tot! Automotiz 0415 T 108y 1830 1349 2200 a4 384 385 48e0 5642
Tosa Py 8z - ‘140 “o o6 483 453 L1 20 22 08
Vaticuos . B 0128 014 oMe o4t 0346 1325 14e3 1674 2691 3778
Tasa 00 w02 528 wr wo w2 w2y 21 121 w0 as
Aucparies . 0204 0950 1413 1408 1723 A9TY 2021 49H1 1978 1884)
Tana 09 13 m2 a3 8 w24 e 23 5.4 as et
Motores Q033 0503 0983 1000 1181 129 1367 1338 1478 1198
Tosa (% oae 1814 s10 57 1o 120 50 ey 108 oy
ouoe 0233 0355 04 0369 030  0eAD 0 D573 0500 0653
tmpe L Tory Musonotty 1902 04 077 GoM  0r  1285 20w 32 46 6568
Tasa () a8 gser 6rs M0 8y e F) 1) ue a1
Valicuos y Mat Ensemb. 1200 0200 0362 0465 037  OB5 128 30 428 8498
Tasa 09 23 poe s34 288 q8w w21 317 108 M9 207
Atopartes 0811 0195 0335  04% 0410  O04t0  O&xd  OM2 0700 3073
Tea () 47 ey e w7 Wy o e en 08 s
Baterza Comercial (480 0635 B2 0385 1482 201 1416 P3GD 02D (e
jComposaitn porcertal ce
| a3 erpontaciones
Export. Totat Aulomabz 100 $000 1008 1000 100 100 1000 1000 1000 1000
Vencuos an e 94 21 ] 40z s w7 57 70
Adopartes H s 08 LIS T s 573 saa a2 20
Morores 80 557 61 a1 1 2 389 ars ar 212,
ouos &0 a9 2 228 259 208 18e 180 107 1|
Composcion poicectun! e
las mportaciones
Wmpont. Total Automatiz 100 1000 100G 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1090
Vaticidos y Mat Eraamb. 670 e 08 s a0 6. sT4 s s Y
Asopartes 321 e w05 s1e 21 s 28 205 "2 183

Fumnte: £31bomda en bese & informmcion del INLGE
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PRODUCTO INTERNO BRUTO AUTOMOTRZ
(Mites de Mdones de Pescs)
1080 1983 1984 1983 1988 1987 1988 1989 1990 1991
Pracios Constantes {1930)
Produccisn Bruis 17560 11392 sz 1825 13844 15765 20167 24108 291.33 35841
Tasa (%) 129 an 275 3.7 s 185 s 95 209 223,
Consumo Intermedio 11230 799 9108 11492 05.63 wa 12158 15342 22073
Tasa (%) 132 20 219 202 s 181 273 200 222 28
Producto Wntmmo Bruto 8130 @an 5413 s7.58 s0.81 s8.22 7408 87.94 042 12608
Tasa (%) 124 208 207 8 e s 273 (LR ns 218
PID Automavil 38.00 2048 a9 2543 ey a2.08 s1.70 67.43 8338
Tara (M) 142 “on 0.4 (272 240 228 220 %04 204
PIB Autopartes 26.50 7220 2138 2268 2538 2053 3201 3824 387 4202
Tasa (%) 101 ma 728 19.3 (223 as 207 182 13 185
Pracion Covisntas
Produceitn Bruta 178 s 1054 2048 048 2s4s 20088 26220 3masd
Tasa %} 408 s 138 s o 1902 21 305 391 320
Consuma Intesmedio 12 297 834 1233 1812 sez8 1138 18143 25432 32040
Tasa (M ar2 “w0s 15 945 aro 218 1387 324 w02 26.0
Praducta intemo Bruto 8 181 it a13 1238 2018 6351 8077 11032 1seds
Tasa (%) art w7 130.1 952 520 1442 1104 272 386 .0
Remunoracion Asalariados 24 o 104 188 293 728 1720 2381 3495 5597
Tasa (%) 303 a3 028 788 ars 174 w2 284 488 60.4
Impusstos Ind. Hetos ) 20 a“ (%] 13 223 810 782 1007 1338
Tasa (%) 3828 722 "urs 138 215 091 ma 282 288 aze
ingrase na Salarial 32 o7 219 53¢ 830 2068 02y 414 6530 wr1d
Taw (%) 380 530 173 o8.5 55.4 19,2 %4 222 aze 4
jComposicién Porcentus!
Produecion Bruta 100.0 1000 100.0 1000 1000 100.0 100.0 1000 1000 100.0]
Consuma intermadio 838 021 60.4 60.3 59.4 659 L X} €02 .7 €2
Producto lnterno Bruto 3.4 e 398 387 e LIR} e ELX) ELE] a8
jComposicion Porcentus PIB 1000 1000 100.0 1000 1000 100,0 1000 1000 1000 1000
Remunerncion Asalaisdos ars ELYY 250 220 237 24.0 a 295 ar 0.0
Impyestos ind, Netox 125 1o 104 1" o1 75 (X (34 o1 72
Ingresano Satarial 500 e (3 857 er2 (123 0.3 e0.a s9.2 e28

Fusnte: Elaborado en base e informaecién del INEGH
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(M oo Uniaaces)

Wes  oe3 eI a7 tea 10 1RK %
[Ventas de Auttmovies
[por Clane
Vonas miaenas tctaies maos 1208 2763 za219 160y or st oesm
Tasa v 13 @ag w3 us an a1 07 27
Eubtompacion 24 12474 1207 12340 W3 1508 138 21330 27620
Tasatw 1o pon (1 (L) se 32 'Y 0|
Compactos 0204 s s7am 701 B1a0 4S7 7es2 10432 41030 1334
Tose % @n oW 40 240 (0@ e s w2 a8 20z
Denpe 273 WY WD ;W s @a: oz e @S
Tasa ¥ 13 wn pu 77 ;e 2 138 wn 202
Deporrvon um . e e sn w223 2 e 34 am
Tom #1 12 an 1T e en ws oM ae gl
1Compokion Parcentual
o0 tox Vortan
Totl ventae 100 106 100 106 1000 MO 100 WD 100 1099
Subcompacios 233 a0 a1 s a2 w3 s4 84 IEN Y]
Compacton EIR M4 s e w3 s 0 e a3
Bonjo we 03 " ar 72 az 73 s o)
Oeporvan a2 a1 a0 32 20 1 " 13 1. 10
[ventas o Camion
Autovuser
Ventat imtavnas totaies Wed e07e n2es  aes W 9 e Mar isarz  24470)
Tora iy ¥ ohz WS @7 4y w8 W@ %0 s e
Camones 17033 003 1050 1404 958 9207 1m0 19747 19047 23400
Tasaty [ w7 We N w2 w7 [T I
Tonctox amion 0es 18 360 130 1 oz 3z a1 ax|
Tasa % 523 w3 me7 v 3w 154 a7 a2 e w3
Autobuses Ingrame Y T T 1z o2 o8t ces 151 23
Tosa (%) 00 am 22t M m @A 973 03 129 %83
[Vortas de Camicnes por
Cune
Venlas intarnng totaies WO33  BOMD  MDZD  tu04  GSes 6207 18I0 10742 19047 2308
Tasa (%) 12V Mz W7 X7 wm @ w0z =7 [EY ST
Commeiaies Wse  S7a1 M @ian TRT2 7215 10087 2203 14122
Tesa w23 2w W2 94 wen  we %4 220 123
Uawor w10 1@ s ;e wos 1870 2417 as2 32
ey mE @re Me s @um ma \e M2 E LTI
Passaos na 703 0% e 203 ad am ez e uz
Tasa (4 @ w3y s w2 @2n (4B 37 =8 43
CrausCorazs e 23 an 2m o om  om 190 % ax
Taa 07 psm me pen ey M A% 28 000 e
Compoucitn Porcontual
Va3 o Camicnes
Toow Vertas. W00 1008 000 100 1000 190 100 W00 1090 1%
Commciais }s me My e ne  me  n3 “s e
Lowos 13 we @0 s 17 wr o za »o :2
Porador 201 [ ss  wo “ e a7 ar ) 0|
Chavs Gonmzn 3 a0 3 e 10 L0 o8 os 10 te

Fuente: Elaborado an base & informecién det INEGH
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Cuadro 27

IMPORTANCIA DE LA INDUSTRIA AUTOMOTAIZ

(Razonas Ralevantes)

I,

1980 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 19%0 1991

|Razones de Produccién

Pl8 Automotriz/ Naclona! 0,014 0.009 a.o1t 0.014 0.011 0.012 0.015 0.017 0.020 00

PiB Automotriz/ Secund. 0.043 0.030 0.036 0.043 0034 0.038 0.048 0.053 0.060 0.071
PIB Automotriz/ Manut. 0.064 0.045 0,055 0.064 0.05% 0.057 0.070 0.077 0.087 0.102
Razones de Empleo

Automotriz at Nactonai 0,006 0.004 0.005 0.006 0.005 0.005 0.006 0,006 0.007 0.007
Automotriz a fa PEA 0.005 0.004 0.004 0.005 0.004 0.004 0.004 0.005 0.005 0.005|
Razones impuesios Indirac.

Automolriz al Naclonal 0.019 0.009 0.012 0.016 0.013 0.010 0.015 0.015 0.014 oon
Razones da exportaciones

Automotrices a Mercanclas| 0027 0.048 0.064 0072 0.142 0.160 [-RKal 0.157 0.174 0.208

Vehiculos 0.008 0.006 0.006 0.007 0.034 0.064 0.073 0.073 0.100 0.139

Autopartes o0.018 0.043 0.058 0.065 0.107 0.095 0.098 0.084 0.074 0.063
Razones do importaciones

Automolrices a Mercanclas| 0101 0050 0.064 0.073 0.069 0.105 0.1 0.155 0.158 0.172]

Vehiculos 0.068 0.027 0.032 0.035 0.033 0072 0.084 0.123 0.135 0.144

Autopartes 0,032 0.023 0.032 0.038 0036 0.034 0.047 0.032 0.022 0.028
La Ind. Automotriz en la

Balanza Comercial Nac.

(M. Mill. Délaras)

Balanza de Mercancias

Excl. Automotiz (1.80) 13.11 12.10 786 392 642 0.25 (2.23) {417)  (10.14]
Batanza Automotriz (1.49) 066 0.84 059 1.48 201 142 (037  (0.27) (0.8
Balanza da Mercanclas (3.39) 13.76 1294 8.45 4.60 8.43 1.67 (2.60) {4.43)  (11.06]

Fuento: Elaborado en base a informacién det INEGI
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