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INTRODUCCTION

La actividad automotriz ocupa un lugar preponderante entre los
sectores productivss de México y de otros paises altamente
desarrollados.

El sector productor de automédviles y sus componentes, asi como
toda la industria que se crea a su alrededor, ocupa a casi diez
por ciente del emplec manufacturero en paises desarrollados., El
crecimiento del "complejo automotor™ se ha extendido a varios
paises a través diversos mecanismos y en variadas circunstancias.
México figura entre las naciones en viags de desarrollo que poseen
un sector automotriz.

En 1967 México incorperd esta actividad al patrén de desarrollo
en base a la integracién de partes, regulando su comportamiento
con el fir de controlar la importacién de mercancias del ramo, y
de crear una industria nacional automotriz. Desde entonces el
sector ha estado sujeto a diversos tipos de reglamentaciones que
han dirigido su desarrolle.

El propésito de este estudio serd brindar un andlisis detallado
de esta actividad en nuestro pais, asi como de la reglamentacidn
gubernamental que lo afecta y evaluacién del impacto de cada uno
de los cambios de la legislacién desde el punte de vista
econdémice social, mostrando las posibilidades y dificultades en
el desarrollo de esta industria, mediante una serie de
alternativas como son: tanto la estandarizacifén de partes
automectrices, como de su calidad, la maquila a fabricantes
extranjeros, el incremento de la exportacién de partes y unidades
terminadas, la simplificacidn de modelos, la 1incorporacién
cbligatoria de aditamentos anticontaminantes en los vehficulos, la
fabricacién de un modelo <familiar verdaderamente econdmico asi
como de unidades con caracteristicas especiales para el campo.

En la primera parte desarrollaremos lo relativo a la dindustria
automotriz antes de 1962, Aqui pretendemos cubrir los
antecedentes histéricos y el estado de la industria automotriz
antes del decreto publicado en Agostc de 1962.

En la segunda parte trataremos el decreto para la industria
automotriz de 1962, sus implicaciones y desarrollo, asi como el
inicio de las exportaciones,

En la tercera parte estudliaremos las diferentes regulaciones
gubernamentales que han afectado a la produccién @e vehiculos y
sus partes.

En la cuarta parte veremos el decreto publicado para "Fomento vy
Modernizacién de la Industria Automotriz", publicado en Diciembre
de 1989, y sus cambios con respectn al decreto del 62,

Posteriormente, analizaremos un  marce tedriceo sobre las
tendenvias de la industria automectriz gue sirve d2 base gpara la



elaboracién de un modelo explicativo del compeortamiento de la
industria terminal ante las diferentes restricciones que enfrenta
como resultado de la regulacidn. Ante las perspectivas del
proceso de ‘globalizacién" de la produccién de componentes
automotrices, se analizan los efectos que sobre los flujos
comerciales automotrices tendria una desregulacidn de 1la
actividad y una liberalizacidén comercial del sector, llegando a
obtener estimaciones sobre los beneficios que estas dos medidas
tendrian sobre el comercioc automotriz en México.

Para concluir, en la quinta parte hablaremos sobre las reglas de
aplicacién, sus cambios estructurales, la manufactura, ventas,
los reajustes de los programas de produccién de la industria
automotriz terminal, las consecuencias en la industria de
autopartes, s5us diferentes repercusiones, tanto legales como
fiscales, econdémicas y sociales. Ademds se planteard wuna
interrogante: El avance o retroceso en la industria automotriz
terminal.



1.

LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ANTES DE 1962.
A) ANTECEDENTES HISTORICOS.

El desarrollo automotriz en México surgid como parte del
procesc industrializador que siguidé nuestra economia en la
primera mitad de este siglo.

Como menciona Lifschitz, "antes de 1925, la importacidén de
vehicules armados era la inica opcién para obtener
automéviles en México. Se estima que 1la importacién
promedioc entre 1908 ¥y 1916 fue de 251 unidades anuales, este
reducido rubro refleja el periodo de crisis de la Revolucién

Mexicana. Entre 1917 y 1925, una vez estabilizada la
situacidén politica en el pais, la importacién de unidades
ascendid a alrededor de 6,000 al afo '". "Para cuando Ford

abrié la primera armadora de autos en México en 1925,
existian en el pais 53,551 vehiculos y una red de carreteras
pavimentadas que alcanzaba 241 kildmetros **,

"La planta armadora de Ford se establecié en la Villa, en el
Distrito Federal, por razones de costos de transporte y por
los daflos causados a los vehiculos si eran transportados en
partes. El gobiernc de Plutarco Elias Calles, preocupado
por incrementar el nivel de empleo Y crecimiento, tomo
medidas para favorecer el desarrollo automotriz. En 1925 se
redujeron 1las tarifas para importacidén de material de
ensamble en un 50 %, al mismo tiempo que se creaba 1la
Comisién Nacional de Caminos para extender 1la red nacional
de carreteras. Al ado siguiente, se otorgaron exenciones
fiscales para inversiones en el sector automotriz’ .

"Sin embargeo, Ford continué siendo 1la tni¢ca armadora en
México durante diez afics. E1 contexto econdmico mexicano y
los diferentes problemas gubernamentales no favorecieron el
establecimiento de nuevas plantas. No es hasta 1935 que
General Motors form¢ la segunda armadora en el pais. Pronto
le siguieron Automotriz O'Farril en 1937, que armaba el
modelo aleman "Hillman-Minx", y Fabricas Automex en 1938,
que tenia la concesidén de Chrysler. Para 1940 el empleo

N Lifschitz, E. (1985}, "El Complejo Automotriz en México
Y América Latina". México: Universidad Auténoma
Metropolitana. p. 85 - 86

? Alvarado Vega, G. (1981), "La Administracidén de 1las
Ventas en la Industria Automorriz de México". México,
D.F.: Tesis para la Licanciatura en Administracién.

Universidad La Salle. p. 20
: Lifshitz, E. (1985), op. cit. p. 86
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automotriz ascendié a 1,328 personas, equivalente al 0.5 %
dal total de 1la industria de 1la transformacidn, Sin
embargo, cerca del 95 % del material de ensamble regquerido
por estas empresas era importado ‘",

Hasta antes de 1la entrada de E.U.A. a la segunda Guerra
Mundial, el armado de vehiculos coexistié con un importante
monto de importaciones de autos terminades. Bn 1941, por
ejemplo, las ventas en el mercade mexicano fueron de 11,642
autos de pasajeros, el 42 % de los cuales fueron importados
y de 11,092 camiones de los cuales el 36 % provino del
exterior.

Sin embargo, a partir de 1942, el armado de vehiculos en
México, disminuydé dréasticamente. £n 1944, no se armé un
sélo vehiculo en el pais, y al ano siguiente tampoco se
armaron autos de pasajeros.

El empleo automotriz habia bajado a 444 personas para 1945,
un tercio de su nivel cuatro afios antes.

"El sector automotriz se recuperd répidamente después de la
guerra. En 1944, International Harvester abridé una planta
armadora de camiones, en espera de un auge en cuanto acabara
el conflicto bélico ' ". "Fue a fines de 1los cuarentas
cuando comenzé la regulacién del sector automotriz, la cudl
podriamos calificar de un tante errdtica hasta 1960, Un aio
después de la creacidén de la Comisién Nacional de Proteccién
en 1947, se impusieron cuotas a la importacidén de vehiculos,
se disminuyeron los aranceles al material de ensamble ¥y se
prohibié 1la importacidén de 1llantas y camaras ‘", El
resultado fue una dréstica reduccién en 1la importacidén de
vehiculos. En los tres afos entre 1948 y 1950 se importd un
total de 7,483 vehiculos, mientras que solamente en 1947 se
habian importade 21,700.

"En 1950, se astablecieron cuotas de produccidén a las empre-
sas, asi como un control de precios, a niveles superiores a
. los internacionales, mientras que se volvid a permitir 1la
importacién de vehiculos para volver més competitiva a 1la
industria nacional {lo cual constituia una clara contradic-
cién de incentivos). Después de la devaluacién de 1954, se
incrementaron las restricciones a la importacién de autopar-
tes, Y efe mismo afo la Ley de 1la Promocién de Industrias
Nuevas Yy Necesarias (en vigencia hasta 1975), otorgé a la

‘ Ibid., p. 95
* Ibid., p. 95.
‘ Ibid. p. 96.
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industria terminal exenciones de pago de impuestos durante
diez afios. En 1958 se emitieron reglamentos que reducian en
un 50 % la variedad de marcas ofrecidas y congelaban los
precios oficiales de los vehiculos ' . Como resultado de
todas estas politicas tenemos un nivel de vehiculos armados
un tanto deficiente, aungue ascendente, creciendo de 23,000
a 51,000 unidades entre 1947 y 1960. La importacién fue
irregular y ascendente incrementdndose casi en 16,000
unidades para alcanzar 38,368 unidades en 1960. E1 P.I.B. *
automotriz casi se triplicd entre 1850 y 1960, pasando de

1.5 % a 2.2 % del P.I.B. manufacturero, El empleo
automotriz llegd a 16,000 personas en 1960, el 2.0 $ del
personal ocupado 2n la industria de la transformacién. LoS

precios de vehiculos y accesorios se comportaron princi-
palmente cobedeciendc al tipo de cambio. Los aumentos impor-
tantes en precios se dieron a raiz de las devaluaciones de
1947, 1949 y 1954. Entre 1939 y 1946 el precio relativo de
vehiculos y accesoriocs cayé con respecto al resto de la
economia, recuperando el nivel de 1939 después de la deva-
luacién del tipo de cambio de 1947 - 1948, Los productos
automotrices volvieron a abaratarse en relacidén al Indice
General de Precios hacia 1953, regresando al nivel de 1949
después de la devaluacidén de 1954 y se mantuvieron en forma
relativamente estable con respecto al iIndice General hasta
1970.

"E1l problema fundamental de la industria automotriz en
México en 1960 era que, a pesar de que el consumidor mexica-
no peodia escoger entre 44 marcas y 117 modelos, neo existia
un verdadero desarrollo automotriz en el pais. Ese afo, el
53 % de la demanda interna de automéviles de pasajeros, y el
21 % de la demanda de camisnes fue cubierto por importacio-
nes. De agquellos vehiculos armados en el pais en 1960, el
80 % del valor de las autopartes provino del extranjero **".
Las exportaciones del sector eran insignificantes sumando
$300,000 dAdlares en 1960, que junto con una importacién de
$83.5 millones, en vehiculos y autopartes en ese afio,
llevaron al pais a serios problemas de bhalanza comercial.

Para principios de los afos sesentas, ya se discutia en
eircules gubernamentales la necesidad de promover activamen-
te el desarrollo automotriz, especialmente después de las
medidas tomadas por otros paises como Brasil y Argentina en
1956 y 1959 respectivamente, consistentes en la imposicién
de un elevadec grado de integracién nacional.

* P.I,B., = Producto Interno Bruto

' Ibid., p. 101 - 104
¢ Lifschitz, E. (19685), op. c¢it, p. 106
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B} EL ESTADO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ ANTES DEL DECRETO
DE AGOSTGC DE 1962.

a) Por Empresas y Marcas.

Al finalizar el afio de 1961, existian en México 22 plantas
ensambladoras, las cuales armaban 35 tipos de automéviles ¥y
26 marcas de camiones.

El proceso de armado era tan sencillo, tecnoldgicamente
hablando, y requeria de tan poca inversién en maquinaria
especializada, que el comportamiento de las empresas
terminales era bastante flexible.

"De las ventas totales de la 1Industria Nacional realicadas
durante ese afo, la participacién en el mercado por empresa
se presentaba de la sigulente manera ":

GENERAL MOTORS DE MEXICO, S.A. DE C.V. 19.7 %
(Se establecié en 1935).

FABRICAS AUTOMEX, S.A. 17.7 %
(Se establecid en 19239).

DIESEL NACIONAL, S.A. 16.2 %
{Se establecidé en 1951).

FORD MOTOR COMPANY 15.1 %
(Se establecid en 1925).

VOLKSWAGEN DE MEXICO, S.A. DE C.V. 7.3 %
{Se establecid en 1954).

SUB - TOTAL 76.0 %
LAS OTRAS 17 EMPRESAS 24.0 %
TOTAL NACIONAL: 100.0 %

Como podemos apreciar en este cuadro, 5 empresas absorbian
el 76 % de la produccidén total nacional, que para este aflo
fue de 62,563 unidades,

' AMIA., (1966) "La Industria Automotriz de México en
Cifras”. México: Asociacidn Mexicana de la Industria
Automotriz, A.C, bp.



) El Nivel de Empleo.

“En el aio de

empleo a un poco mas de 9,000 personas,
personas ocupadas en
las ocupadas

del total de

aquel ano el 0

Industrial Manufacturero;

total del secto

En ese ano las

unidades;

1962,

la Industria

.5 % de las

el 0.4

% de

r Industrial y el 0.07 %
poblacidn econdmicamente activa.

. 9,000 personas ocupadas,

la Industria ***.

<) La Demanda Total.

7.4 unidades armadas

Automotriz Terminal daba
que representaban en

el Sector
en el
la

armaron 66,637
por cada persona ocupada en

“para el aflo de 1962, la demanda total fue de 87,874
unidades armadas, correspondiendo un 24.2 % (con 21,237
unidades) a unidades importadas armadas el resto a
unidades ensambladas en territorio nacional (66,637
unidades} ",
DEMANDA IMPORTADOS ENSAMBLADOS
1962 TOTAL ARMADOS EN MEXICO
Autos 36,138 15,337 40,801
Camicvaes 31,736 5.900 25.836
Total:
De 1950 B
835,085 335,142 499,943
A 1961
{11 Afios)
i AMIA. (1866, op. cit. p. 12
AMIA., {1973) " La Industria Automotriz de MéxXico en
Cifras", México: Asociacién Mexicana de la Industria
Automotriz. A.C. p. 58
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LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DESPUES DE 1962.

A) ANALISIS DEL DECRETO PARA LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE
1962.

En esta seccidn analizaremos las politicas Y el
desenvolvimiento del sector automotriz a partir del primer
decreto que lo regularia en 1962.

"Desde el principic de la administracién de Adolfo Lépez
Mateos (1958 - 1964) se habia comenzado el estudio de una
nueva politica automotriz, Se cred un Comité
Intersecretarial, y con el apoyo de NAFINSA se publicé un
estudic en 1960, que tomaba en consideracién la experiencia
obtenida a través de visitas a Brasil y Argentina, donde se
habjan aumentado los requisitos de integracidn nacional. E1
reporte contehia recomendaciones especificas sobre la
estructura industrial que deberia tener la industria
automotriz mexicana:

1) No deberia haber més de 4 & 5 empresas.

2) cada empresa producirfia sélc un modelo, que nc fuera de
lujo.

3) Las empresas terminales no podrian producir sus problas
autopartes, 1lo cual acentuaria la estandarizacién de partes
entre empresas.

4) Los productores terminales y de autopartes serfian de
mayoria de capital mexicano .

Dentro de este panorama se publica el Decretc para el
Fomento de la Industria Automotriz en 1962.

- Decreto para la Industria Autcmotriz de 1962.

En el Diario Oficial de la Federacién dal 25 de Agosto de
1962, aparece publicado el Decreto que "Prohibe la
Importacién de motores para automéviles y camiones, asi como
conjuntos mecdnicos armados para uso o ensamble, a partir
del primero de Septiembre de 1964",

Este Decreto se origina ante la necesidad de acelerar el
Programa de Integracién de 1la Industria Automotriz,

" Bennett, D. (1985), Transnational Corporations vs.
the State, The Political Economy of the Mexican Auto
Industry. Princeton, N.J.: Princeton Univ. Press. p.

94 - 95
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establecide por el Ejecutivs Federal, para lo cual deben
aprovecharse al méximo las instalaciones existentes en el
Pafs en el campo de la industria mecénica, eléctrica, de
fundicién y de otras auxiliares.

Es también objetivo de este Decreto el establecimiento de
nuevas industrias conexas con la automotriz.

Con un plazo anticipado de dos aflos, este Decreto establece
la prohibicién de importar motores complatos para
automéviles y camiones, as{ como conjuntos mecédnicos. Esto
significa, 1la necesidad por parte de las Plantas de
Ensamble, de tener sus propias fAbricas de motores para
poder subsistir. De esta manera, las Plantas de Ensamble se
convierten autométicamente en Fébricas de Automéviles y
Camiones.

También indica que 1la Secretaria de Industria y Comercio,
podrd autcrizar la importacién de aquellas partes Qque
requieran 1la produccidn en México de motores y conjuntos
mecanicos.

Asimismo ordend que a partir del primero de Septiembre de
1964, la integracién de la Industria Automotriz Nacilonal més
la incorporacién de las partes de fabricacién nacional que
actualmente (1962) se utilizan en el ensamble de vehiculos
automotores, vrepresentard cuande menos el 60 ¢ del costo
directo del vehicule £fabricado en México.

Con este Decreto se opera un cambio radical. Se importaban
las piezas que componian un automévil 6 camién sin
restriccidén y ahora es necesario que el costo directo del
vehiculo fabricado en México tenga un 60 2% minimo de
contenido nacional.

Con la publicacién de este Decrete, las reglas del Jjuege
para la Industria Automotriz cambiaron. Las empresasas
terminales aceptdron con relativa facilidad la imposicién de
un G.I.N., el limite a la integracién vertical, y a la mayo-
ria de capital naclonal en autopartes, debido principalmente
a que estas medidas se llevaban ya come una tendencila irre-
versible en América Latina. Asimismo, el goblerno mexicano
impuso un G.I.N. no mayor de 60 %, para evitar los altos
costos de estampado doméstico asi como para otorgar mayor
flexitilidad en los modelos producidos®™.

2 Bennet, D. (1985), Transnational Corporations vs. The
State. The Political Economy of the Mexican Auto
Industry. Princeton, N.Y.: Princeton Univ, Press. P.

94 - 95
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Bl conflicto entre el estado y las empresas automotrices
surgié cuando el gobierno pretendié limitar el numerc de
empresas para que las restantes lograran alcanzar escalas
eficientes de produccién. Por lo anterior, las armadoras
debian presentar sus planes y proyectos ante la Secretaria
de Industria y Comercio para su aprobacién.

Las solicitudes de FAbricas Automex, Promexa, Dina Yy VAM
fueron rapidamente aprobadas. De hecho, el gobierno
mexicano tenfa en mente una estructura industrial automotriz
con s6lo cuatro empresas, todas de 100 % capital mexicano,

Automex produciria los autos grandes (Chrysler), Promexa y

Dina los autos populares (VW y Renault), Y VAM los Jeep, de
alta demanda en zonas rurales.

sin embargo, pronto la oposicién se hizo evidente. El
gobilerno de Lépez Mateos nacionalizo la industria
eléctrica, y México fue el unico pais que no siguié el
boycot comercial y diplomatico contra Cuba a raiz de la
Revolucién de 1959.

En este contexto, la embajada expresé claramente gque el
gobierno estadounidense veria con muy malos ojos la
exclusién de las empresas automotrices americanas. -3 8
gobierno mexicano prefirié ceder para asfi no desincentivar
la inversién extranjera que se pretendia atraer. Una vez
aprobadas Ford y General Motors, fue prédcticamente imposible
negar las solicitudes de Representaciones Delta, Planta Reo
e Impulsora Mexicana Automotriz, que eran 100 % capital
mexicano. Asi en 1962, se aprobaron nueve empresas
terminales fabricantes de autos de pasajeros ‘.

“sin embarge, el pasar de armado a fabricacidén no era un
proceso facil. Armar no necesitaba mucha tecnologia e
inversién, pero 1la fabricacién de vehiculos s8i requeria de

inversicnes considerables en una variedad de
mAquina-herramientas, asi como de un conocimiento
tecnolégico mas complejo M. En consecuencia, muchas

empresas privadas nacionales no pudieron pasar al proceso de
manufactura y ensamblado, o tuvieron gque asociarse con
capital extranjero.

Bennet, D, (1985}, Transnational Corporations vs. The
State. The Political Economy of the Mexican Auto
Industry. Princeton, N.Y.: Princeton Univ, Prees. p.
100 - 102

i Ford {1985) "Ford, 60 afios en México: Proeza y
Vocacidén" Autoindustria, Edicién Especial.

|
|
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Para 1959 habia en el pais siete empresas terminales que en-
samblaban autzes de pasajeros. La intencién de reducir a
cuatro el numero de empresas, y de obtener mayoria de
capital nacional en toda la industria no fue efectuada. La
inica empresa con mayoria de capital privado nacional era
Fabricas Automex, que no presentaba problemas de
disponibilidac de recursos financieros.

Las empresas terminales de la nueva industria automotriz
mexicana emprendieron grandes i1nversiones en los sesentas
para poder realizar los procesos de maguinado y ensamblado
de vehiculos y motores.

Asimismo, para poder cumplir con los reguisitos de GIN las
empresas de la industria terminal, especlalmente Ford,
promovieron la creacidén de empresas nacionales de

autopartes. Ford convencid a uno de los proveedores
americanos, Clark Equipment, de asocilarse con el Grupo Ica y
asi crear "Transmisiones y Equipos Mecé&nicos, S.A.". Tremec

produjo sus primeras transmisiones en 1964. Igualmente Ford
fue el principal agente detrds de la asociacidn de Dana con
el Grupe Senderos-Trouyet para establecer Spicer, que
produce ejes para automéviles. Eaton invirtid en México en
1964 a raiz de las peticiones que le hicieron Ford, General
Motors, Chrysler e International Harvester. Eaton, sin
embargo, no acepté tener un soclo fuerte en México, y
prefirié 2iluir la mayoria mexicana entre varios accionistas
a través del mercado de valores, para asi mantener el
control administrativo de la empresa.

"Algunas empresas, como Motores y Refacciones (Moresa) e
Industria Automotriz (IASAR), comenzaron la manufactura de
autopartes siendo empresas con capital nacional al 100 %.
Moresa fue fundada durante la guerra para reconstrulr
motores y en 1956 comenzé a producir pistones de refaccidn.
Después del Decreto de 1962, Ford intervinc activamente para
modernizar esta empresa y dejarla tecnoldgicamente preparada
para producir pistones de equipo original, cuya produccién
comenzé en 1964, IASA es una empresa del Grupo Ramirez que
en un principic producia asientos y resortes, posteriormente
comenzé su produccién de ruedas y rines, desde entonces se
ha involucrado en partes de carrocerfa y ctros estampados
con relativo éxito *n.

La preduccidén automotriz en México experimentd elevadas
tasar de crecimiento en la década de los sesentas debido a
la conjuncicn de un incrementoe en demanda, y a la

* Bennet, D. {1985), TPRANSIATIONAL CORPORATIONS VS. THE
STATE op. cit. p. 134
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restriccién a la 1importacién de vehicules terminados del
decreto del 62. La demanda interna de automéviles de
pasajeros practicamente se duplicé entre 1960 y 1968,
pasando de 62,000 a 122,000 unidades. Al mismo tiempo, la
participacidén de las importaciones en el mercado doméstico
bajé de 53 % a 16 %, vestringiéndose a las £franjas
fronterizas. El resultado fue un incremento de mis del doble
en la produccién de autos de pasajeros entre 13962 y 1968,
pasando de 41,00 a 102,000 unidades, lo que equivale a una
tasa de crecimiento anual promedio de 20 %.

"Los precios de los wvehiculos y de los accesorios
automotrices guardaron la misma tendencia moderada a la alza
que el reste de la economfa en la década de los sesentas.
Esto se debilé principalmente a la virtual congelacién de
precios de vehiculos Yy sus accesorios de 1966 a 1972, 1lo
cual era mas factible con la paridad prActicamente £ija que
sa registré en esos afios .

Sin embargo, el desarrolle atomotriz no soluciond el déficit
en la balanza comercial de esta actividad. El sector
automotriz no era exportador. En 1968, se exportaron apenas
$ 4.3 millones de ddlares mientras gque se importaron cerca
de $ 135 millones. Las importaciones de productos
automeotrices continuaban en aumento, a pesar del
requerimiento de GIN, debidc al mayor numero de vehiculos
producidos. A finales de 1968 ya se discutia en el gobiernc
de Diaz Ordaz la necesidad de tomar nuevas medidas tanto
para resolver el problema de balanza comercial, como para
promover el mayor desarrollo de la industria automotriz.

o (17) Bennet, D. (1985), TRANSNATIOCNAL CORPORATIONS VS.
THE STATE op. cit. p. 141
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B) IMPLICACIONES.

Este Decreto, sin embargoe, no soluciond el problema de la

balanza comercial automotriz. El sector continuaba sin
exportar. En 1968, 21 monto de exportaciones <fue de $4.3
millones de délares (exclusivamente autopartes}, mientras
que las 1importaciones ascendieron a $£162 millones. En

promedic, el déficit comercial automotriz contribuyé con el
33 % del déficit comercial nacional entre 1963 y 1968.

Esta situacién provocd que el gobierno de Diaz oOrdaz
implementara un cambio en la politica hacia la promocidén de
exportaciones con el Acuerdo de 1969. Esta medida,
continuada por Luis Echeverria, llevé a un aumento en las
exportaciones hasta s 170.9 millones de délares en 1976, que
consistieron principalmente en autopartes Yy motores. Este
resultado fue un éxito considerable, sin embargo, las impor-
taciones automotrices llegaron a los $800 millones ese mismo
ano. El1 déficit automotriz representé casi la cuarta parte
del total nacicnal ese mismo aflo. En 1976 el déficit en
balanza de pagos, entre otras cosas, condujo a una
devaluacidén que acabé con 22 aflos de estabilidad cambiaria.
Dada la elevada proporcidn de la industria automotriz en el
déficit comercial nacional, esta industria se convirtié
inmediatamente en foco de atencién de 1la Secretaria de
Industria y Comercio.

El cambio a promocidn de exportaciones tuve un efecto muy
importante en la estructura industrial del sector automotriz
en México, se favorecid enormemente a las empresas de
capital extranjerc poniendo en desventaja a las de capital
nacional.

Las exportaciones-de vehiculos fue muy dificil en la década
de 1los setentas, debido a consideraciones de costo Y
calidad.

En 1976, el gobiernc de Echeverrfia estaba listo para dar
marcha atrds al esquema de promocién de exportaciones VY
aumentar drasticamente el GIN. La presién sobre la moneda
nacional era demasiado fuerte en esos meses. Fue el equipo
de Lépez Portillo el que convencié a la administracién
saliente de no implementar una nueva politica a tan poco
tiempo del cambio de poderes. La recesién de 1976-1977
afectd la produccidén automotriz en México causando que
disminuyeran ligeramente las importaciones. Sin embargo, el
gobiernc de Lépez Portillo sabia que el déficit automotriz
aumentaria al recuperarse la produccién y comenzé un estudio
para decidir la politica automotriz de los siguientes aios,
ante el fracaso de la promocidn de exportaciones de 1969.
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3] DESARROLLO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DURANTE LA
VIGENCIA DEL CITADO DECRETO. {INICIO DE LAS
EXPORTACIONES)
Para conocer los aspectos mds relevantes de la Industria
Automotriz durante el citado Decreto, veremos los cuadros
publicados por 1la Asociacién Mexicana de 1la Industria
Automotriz:

I-1 '“'ERODUCCION TOTAL DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ

I-2 "::’l‘:NDICE DE LA PRODUCCION DE VEHICULOS POR SEGMENTO

I-3 ;;SRODUCCION DE AUTOMOVILES POR CATEGORIAS

I-4 .’;?ENDICE DE LA PRODUCCION DE AUTOMOVILES POR SEGMENTO

I-5 "EQSTRUCTURA PORCENTUAL DE LA PRODUCCION DE VEHICULOS
POR CATEGORIAS *",

I-6 VYVENTA TOTAL DE AUTOMOVILES, CAMIONES Y AUTOBUSES *v,

I-7 "ESTRUCTURA PORCENTUAL DE LA VENTA DE AUTOMOVILES POR
CATEGORIAS ™",

I-3 "ESTRUCTURA PORCENTUAL DE LAS VENTAS DE CAMIONES Y
AUTOBUSES POR CATEGORIAS ",

e CUADRO

i CUADRO

1o CUADRO

" CUADRO
i CUADRO
o CUADRO
b CUADRO

i CUADRO



I-11
I-12
I-13
1-14
I-15

13

"PERSONAL OCUPADO EN LAS FABRICAS DE AUTOHOVILES ¥
CAMIONES, HASTA 13,500 KGS. DE P.B.V, *

"PRINCIPALBS PRODUCTOS EXPORTADOS POR LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ *

U"DEMANDA TOTAL DE UNIDADES ARMADAS *n,

"DESGLOSE DE UNIDADES IMPORTADAS ARMADAS '™,
“SITUACION DE LAS PLANTAS ENSAMBLADORAS *",

"DEMANDA TOTAL DE UNIDADES ARMADAS EN PORCENTARJES ‘",

"LA BALANZA DE IHPORTACIONES - EXPORTACIONES . DE LA
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ °*

* P.B.V. = PESO BRUTO VEHICULAR

CUADRO
CUADRO
CUADRO *
CUADRO
CUADRC
CUADRO
CUADRO
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I-1
PRODUCCION TOTAL DE LA INDUSTRIA AUTCOMOTRIZ
{URIDADESY
Ao AUTOMOVILES CAMIONES TRACTO AUTOBUSES TOTAL
CANIONES INTEGRALES

1965 70,242 32,266 505 571 103,584
1966 82.143 31,462 623 528 114,766
1967 82,622 36,631 542 584 120,379
1968 102,386 43,080 596 416 146,478
1969 111,565 52.031 892 903 165,391
1970 133,218 54,735 1,086 47 189,986
197y 153,412 55,669 1,326 986 211,393
1972 163,005 64,444 1,366 976 229,791
1973 200,147 82,491 1,716 1,214 285,568
1974 248,574 98,378 2,632 1,363 350,947
1975 237,118 115,075 2.724 1,707 356,624
1976 214,549 108,844 2,091 1,495 326.979
1977 187,637 90,823 1,005 1,348 280,813
1978 242,519 137.939 2,118 1,551 184,127
1979 280,049 158,103 4,367 1,907 L4, 4626
1980 303,056 178,456 6,819 1,675 490,006
1981 355,497 231,963 8.217 1,641 597,118
1982 300,579 167,430 3,305 1,323 472,637
1983 207,137 77,413 579 356 285,485
1984 244,704 110.395 1,778 1.121 357,998
1985 297,064 155,877 4,088 1.651 458,680
1986 208,469 129,767 1,593 1,223 341,052
1987 277,408 116,249 1.392 209 395,258
1968 353,783 156,192 2,198 603 512,776
1989 438,632 197,278 3,844 1,521 641,275
1990 598,093 218,287 3,498 680 820,558
1991 685,539 272,858 4,372 1,218 963,988
1992 754,092 300,143 4,809 1,339 11060,383

NOTA: SE INCLUYE LA PRODUCCION DE EXPORTACION

(18} AMIA., {1982} "La Industria Automotriz de México en
Cifras". México: Asociacién Mexicana de 1la Industria
Automotriz, A.C. p. 46

AMIA., {1988) "La Industria Automotriz de México en Cifras",
México: Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz, A.C.

. 50
AMIA., (1991) "Organo Informético de la Industria Automotriz
en México" México: Asociacién Mexicana de la Industria
Automotriz, A.C. p. 05 .
AMIA., (1992) “Organo Informético de la Industria Automotriz
en México" México: Asoc¢iacién Mexicana de la Industria
Automotriz, A.c. p. 29 y 31
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INDICE DE LA PRODUCCION DE VEHICULOS POR SEGMENTO
1965 - 1992
(aNo_BASE 1965)

ARO AUTCMOVILES CAMIONES TRACTO AUTOBUSES TOTALES
CAMIONES INTEGRALES

1965 100 100 100 100 100
1966 117 98 125 92 111
1967 118 114 107 102 117
1968- 146 134 118 73 141
1969 159 161 177 158 160
1970 190 170 215 166 183
197 218 173 263 173 204
1972 232 200 270 171 222
1973 285 256 340 213 276
1974 354 305 521 239 339
1975 338 357 539 299 344
1976 305 337 A14 262 316
1977 267 281 199 236 271
1978 345 428 419 272 371
1979 399 490 865 334 429
1980 431 353 135 293 473
1981 506 719 162 252 576
1982 428 519 655 232 456
1983 295 240 115 62 276
1984 348 342 352 196 346
1985 423 483 810 289 443
1986 297 402 315 214 329
1987 395 360 276 37 sz
1988 503 484 435 105 493
1989 624 611 224 266 619
1990 851 676 692 119 792
1991 976 846 866 213 930
1992 1073 930 952 234 1023

(19) AMIA., (1982), "La Industria Automotriz de México en
Cifras" op. cit. p. 46

AMIA., (1988), "La Industria Automotriz de México en
Cifras" op. cit. p. 50

AMIA., (1991), "Oorganc Informatico de la 1Industria
Automotriz en México" op. cit. p. 05

AMIA., (1992}, "Organo Informatico de la Industria
Automotriz en México" op. cit. p. 29
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PRODUCCION DE AUTOMOVILES POR CATEGORIAS
UNIDADES

A0 POPULARES COMPACTOS ESTANDAR DE LUJO  DEPORTIVOS TOTAL

1965 19,164 29,525 11,274 6,064 4,215 70,242
1966 25,627 29,928 15,981 6,856 3,751 82,143
1967 30,300 29,202 - 12,428 7,421 3,271 82,622
1968 37,820 33,511 14,310 10,685 6,060 102,386
1969 44,217 36,315 12,357 12,712 5,964 111,565
1970 59,515 36,898 11,844 16,264 8,697 133.218
1971 75,030 40,210 12,170 16,574 9,428 153,412
1972 88,169 44,723 7,580 16,104 6,429 163,005
1973 116,105 47,970 9,02) 20,299 6,692 200,147
1974 141,251 67,683 10,587 20,976 8,072. 248,574
1975 131,729 75,229 5,161 18,734 6,265 237,118
1976 117,022 74,978 6 15,753 5,110 214,549
1977 88,420 76,623 16,875 5,719 187,637
1978 126,449 88,479 22,068 5,523 242,519
1979 149,028 93,370 28,099 9,552 280,049

1980 170,296 92,596
1981 191,532 111,933

28.430 11,734 303,056
38,117 13,915 355,497

1982 196,439 76,746 18,930 8,464 300,379
1983 137,603 40,620 19,905 9,009 207,137
1984 147,018 63,757 26,276 7,653 244,704
1985  146.287 88,473 53.096 9,208 297,064
1986 102,938 69,818 31,205 4,488 208,469
1987 96,070 136,230 62,495 2,613 277,408
1988 110,053 217,800 17,212 8,718 353,783
1989 146,591 267,753 19,936 4,352 438,632
1990 213,590 320,845 19,569 44,089  598.093
1931 218,911 401,056 20,461 45,111 685,539
1992 240,802 441,161 22,507 49,622 754,092

(20) AMIA., (1982), "La Industria Automotriz de México en

Cifras" op., cit. p. 63

AMIA., (1988), “La Industria Automotriz de México en
Cifras" op. cit. p. 67

AMIA., {1991}, "organo Informédtico de 1la Industria
Automotriz en México" op. cit, p. 08 y 30

AMIA., (1992), “organe Informdtico de 1la Industria

Automotriz en México" op. cit, p. 14 y 31
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INDICE DE LA PRODUCCION DE VEHICULOS POR SEGMENTQ
1965 - 1992
ANG BASE 1965)

Ao POPULARES  COMPACTOS  ESTANDAR DE LUJO  DEPORTIVOS TOTAL

1965 100 100 100 100 100 100
1966 134 101 142 113 89 117
1967 158 99 110 122 78 118
1968 197 114 127 176 144 146
1969 211 123 110 210 141 159
1970 311 125 103 268 206 190
1971 392 136 108 273 224 218
1972 460 151 67 266 153 232
1973 606 162 80 335 159 285
1974 737 229 923 346 192 354
1975 687 254 45 309 149 338
1976 605 250 14 260 121 303
1977 461 260 - 278 136 267
1978 660 300 - 364 131 345
1979 778 316 463 227 399
1980 889 314 469 278 431
1981 939 379 629 - 330 506
1982 1025 260 i 312 201 428
1983 718 138 -—- 328 214 295
1984 767 216 - 433 182 348
1985 763 300 -— 876 218 423
1986 537 237 515 106 297
1987 501 461 701 62 395
1988 574 737 2864 206 503
1989 764 906 .- 328 103 624
1990 1114 1086 -— 322 1046 851
1991 1142 1358 —— 337 1070 975
1992 1256 1495 -——- N 1777 1073

{21) AMIA., (1982), "La Industria Automotriz de México en
Cifras” op. cit. p.

AMIA., (1988), "La Industria Automotriz de México en
Cifras" op. cit. p. 67
- AMIA., (1991}, “organo Informitico de la Industria
Automotriz en México" op. cit. p. 08

AMIA., (1992}, "organo Informitico de 1la Industria
Automotriz en México" op. cit. p. 14
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ESTRUCTURA PORCENTUAL DE LA PRODUCCION
DE VEHICULOS POR CATEGORIAS
1365 - 1992

A0 POPULARES COMPACTOS BSTANDAR DE LUWJO  DEPORTIVOS TOTAL

1965 27.28 42,04 16,05 8.63 6.00 100.00
1966 31.20 36.43 19.45 8.35 4,57 100.00
1967 36,67 35.35 15.04 8.98 3.96 100.00
1968 36.94 32.73 10.43 5.92 100.00
1969 19.63 32.55 11.39 5.35 100.00
1970 44,67 27,70 12.21 6.33 100.00
1971 48,91 26.21 10.80 6.15 100.00
1972 54,09 27.44 9.88 3.94 100,00
1973 58.04 23.97 10.14 3.3¢4 100.00
1974 56.82 27.23 8.44 3.25 160.00
1975 55.55 31.73 7.90 2,64 100,00
1976 56,54 34,95 7.34 2,38 100.00
1977 47.12 40,84 8.99 3.05 100.00
1978 52,14 36.48 92.10 2,28 100.00
1979 33.21 33.34 10.04 3.41 100.00
1980 56.20 30.55 9.38 3.87 100.00
1981 53.88 31.49 10.72 3.9 100.00
1982 65.35 25.53 6.30 2.82 100.00
1983 66.43 19.61 9.61 4.35 100.00
1984 60,08 26,05 10.74 3.13 100.00
1985 49,25 29,78 17.87 3.10 100.00
1986 49.38 33.50 14,97 2,15 100.00
1987 34.63 49.11 15.32 0.94 100.00
1988 31.10 61.57 4.86 2.47 100.00 .
1989 33.42 61.04 4,54 1.00 100.00
1990 35.71 53.64 3.27 7.38 100.00
1991 31.94 59.00 4,92 4.14 100.00
1992 31.93 58.50 4,90 4.67 100.00

(22) AMIA., (1982), "La Industria Automotriz de México en
cifras® op. cit. p.

AMIA., (1988), "La Industria Automotriz de México en
cifras" op, cit, p. 67

AMIA., (193%1), *organo Informdtico de la Industria
Automotriz .en México" op. cit. p. 08
AMIA., (1992}, "organo Informdtico de la 1Industria
Automotriz en México" op. cit. p. 14
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I-6
VENTA _TOTAL DE AUTOMOVILES, CAMIONES Y AUTOBUSES
UNIDADES
ARO AUTONOVILES CAMIONES Y AUTOBUSES
1960 32,152 23,134
1963 66,902 30,493
1970 132,882 54,793
1971 148,526 58,980
1972 163,678 69,739
1973 178,191 83,854
1974 234,223 98,147
1975 231,108 114,789
1976 199,137 104,230
1977 194,471 94,769
1978 226,587 134,441
1979 266,900 158,325
1980 299,334 183,322
1981 349,751 235,782
1982 300,903 181,579
1983 212,820 82,451
1984 248,047 115,875
1985 292,043 158,029
1986 200,880 130,378
1987 209,633 121,384
1988 354,066 161,000
1989 439,549 202,312
1990 600,882 223,701
1991 691,014 257,256
1992 794 .666 282,981

NOTA: SE INCLUYEN VENTAS DE EXPORTACLON Y DE IMPORTADOS.

(23) AMIA., (1982}, "La Industria Automotriz de México en
Cifras" op. cit. p. 88, 100

AMIA., (1988), "La Industria Automotriz de México en
Ccifras" op. cit. p. 104, 110

AMIA,, (1991), "organo Informdtico de la Industria
Automotriz en México” op. cit. p. 13 y 34

AMTA., (1992), "organo Informitico de la Industria

Automotriz en México" op. cit. p. 14 y 24
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ESTRUCTURA PORCENTUAL DE _LAS VENTAS DE
AUTOMOVILES POR CATEGORIAS
1960 - 1992

ARO  POPULARES COMPACTOS ESTANDAR DR LUJD  DEPORTIVOS TOTAL

1960 56.42 15.32 13.38 14,88 w== == 100.00
1965 28.28 40.356 15.67 9,60 5.89 100.00
1970 44.33 28.17 8.94 12,04 6.52 100.00
1971 50.09 25.82 7.51 10.63 5.95 100.00
1972 52.03 28,10 5.41 10.25 4.21  100.00
1973 53.86 27.42 4.01 10,43 3,68  100.00
1974 54,42 28,47 9.26 3.51 100.00
1975 53.82 32.62 8.07 2.75 100.00
1976 52.87 35.44 8.17 2.59 100.00
1977 66,34 36.06 15.00 2.60 100.00
1978 47.33 40,30 9.90 2,47 100.00
1979 50.12 35.60 10.63 3.65 100.00
1980 53.31 32,49 10.04 4,16  100.00
1981 52.84 32.17 10,99 4,00 100.00
1982 62.74 27.43 7.01 2,82 100.00
1983 64.95 20.09 10.28 4.68 100,00
1984 61.10 26.41 8.60 3.89 100.00
1985 55.94 30.57 9.72 3.77  100.00
1986 58.16 31.86 7.20 2.78 100.00
1987 60.29 29.35 8,58 1,78 100.00
1988 52.39 37.57 8.19 1.85 100.00
1989 53.40 38.00 7.26 1.34 100.00
1990 61.24 31.60 5.61 1.55 100.00
1991 62.15 32.10 4,05 1,70 100.00
1992 62.36 32.21 4,10 1.33  100.00

(24) AMIA., (1982), “La Industria Automotriz de México en
- Cifras" op. cit, p. 100

AMIA., (1988), "La Industria Automotriz de México en
Cifras" op. cit. p. 101
AMIA., (1991, “Yorganoc Informitico de 1la Industria

Automotris en México" op. cit. p. 13
AMIA., (1992, "Organo Informdtico de la Industria
Automotriz en México" op. cit. p. 14



ESTRUCTLURA PORCENTUAL DE LAS VENTAS DE
CAMIONES Y AUTOBUSES POR CATEGORIAS
1960 - 1992
CAMIONES:

ASO COMERCIALES LIGEROS MEDIANOS PESADOS TRACTO- CAMIONES

1960 39.7 18.9 24,0 6.7 1.7

1965 42,3 22.2 10.1 15.8 1.8

1970 44.0 21.3 6.1 20.2 2.0

1971 44.5 23.3 3.3 20.3 2.2

1972 46.7 21.5 3.2 21.9 2.2

1973 52.0 18.3 1.6 19.5 2.1

1974 51.6 19.0 1.5 18.8 2.8

1975 48.8 20.4 0.9 20,6 2.4

1976 53.2 20.5 0.7 18.3 1.9

1977 59.2 20.0 0.5 13.3 1.2

1978 59.8 21.1 0.4 12.2 1.6

1979 57.4 20.5 0.1 14.6 2.8

1980 57.1 15.8 19.2 3.7

1981 60.4 15.3 - 17.9 3.5

1582 66.8 17.1 ———— 11.4 2.0

1983 71.3 16.3 8.7 0.6

1984 69,5 15.6 ———= 9.4 1.3

1985 67.9 17.2 0.4 9.3 2.4

1986 73.4 19.1 0.4 3.7 1.3

1987 72.2 21.4 0.6 3.0 1.6

1988 76.3 18.3 a.5 2.1 1.7

1989 71.6 21.9 0.5 3.2 1.9

1990 66.7 24.4 0.3 4.8 2.1

1991 67.0 25.0 0.3 5.0 2.0

1992 68.0 26.0 0.3 4.0 0.5

AUTOBUSES:

ARD INTEGRALES CHASIS TOTAL
1960 0.7 8.3 100.00
1965 1.6 6.2 100.00
1970 1.7 4.7 100.00
1971 1.6 4.8 100,00
1972 1.7 4.8 100.00
1973 1.5 5.0 100,00
1974 1.4 4.9 100.00
1975 1.4 5.5 100.00
1976 1.3 4.1 100.00
1977 1.4 4.4 100.00
1978 1.2 3.7 100.00
1979 1.2 3.4 100.00
1980 0.8 3.6 106.00
1981 0.8 2.1 100.00
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ARO EINTEGRALES CHASLS TOTAL
1982 0.7 2.0 100.00
1983 0.3 2.8 100.00
1984 0.9 3.3 100.00
1985 1.2 1.6 100.00
1986 1.3 0.8 100.00
1987 0.3 0.8 100.00
1988 0.5 0.6 100.00
1989 0.4 0.5 100.00
1990 0.7 1.0 100.00
1991 0.6 0.1 100.00
1992 0.7 0.5 100.00

* EL TOTAL ES* EL RESULTADO DE LA SUMA DEL PORCENTAJE DE
CAMIONES Y AUTOBUSES.

(25) AMIA,, (1982

)}, "La Industria Automotriz de México en
cifras" op. cit. p. 103

AMIA., (1988), "La Industria Automotriz de México en
cifras" op. cit. p. 104

AMIA., (1991}, “organo Informitico de la Industria
Automotriz en México" op. ecit. p. 13

AMIA., (1992), "*organe  Informdtico de 1la Industria

Automotriz en México" op. cit. p. 14
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I-9
PERSONAL OCUPADO EN LAS FABRICAS DE
AUTOMOVILES Y _CAMIONES HASTA DE
13.500 RGS. DE P.B.V. *
(MILES DE PERSONAS)

ARos TOTAL OBRERUS EMPLEADOS
1965 16,720 11,400 5,320
1966 19,067 12,952 6.115
1967 | 21,530 X 14,460 7.070
1968 21,994 14,909 7,085
1969 22,303 14,304 7,999
1970 23,825 15,587 8,238
1971 25,809 17,028 8,781
1972 28,042 19,285 8,757
1973 35,551 25,812 9,739
1974 37,114 27,125 9,989
1975 35,735 25,848 9,887
1976 36,105 25,446 10,659
1977 34,216 24,758 9,458
1978 38,472 27,517 10,955
1979 44,026 31,462 12,564
1980 50,697 36,217 14,480
1981 60,359 44,074 16,285
1982 46,958 32,543 14,415
1983 44,570 30,839 13,731
1984 51,461 35,656 15,805
1985 51,624 35,898 15,726
1986 48,349 34,223 14,126
1987 49,394 34,815 14,579
1988 N.D. N.D. N.D.
1989 N.D. N.D. N.D.
1990 N.D. N.D. N.D.
1991 N.D N.D. N.D.
1992 N.D. N.D. N.D.

* PESO BRUTO VEHICULAR
N.D. = NO DISPCNIBLE

(26) AMIA., (1982), "La Industria Automotriz de México en
Cifras" op. cit. p. 174

AMIA,, (1988), "La Industria Automotriz de Meéxico en
Cifras" op. cit. p. 175
AMIA., (1990), “"Oorgano Informiatico de 1la Industria

Automotriz en México" op. cit. bp.



PRINCIPALES PRODUCTOS EXPORTADOS

POR LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ
(CTFRAS EN MILLONES DE DOLARES)

PARTES:

ACUMULADORES ELECTRICOS,
PLACAS Y PARTES.
BUJIAS Y SUS PARTES.
MOTORES.

PARTES DE MOTOR Y
TRANSMISION.
ENGRANAJES .
EMBRAGUES .

ARBOLES, EJES Y PLECHA.
PARTES PARA CHASIS.
CAJAS DE VELOCIDAD,
GUARDAFANGOS.
DEFENSAS .

OTRAS PARTES.

CHASIS CON MOTOR.
CARROCERIAS.

MUELLES.,

HOJAS PARA MUELLES.
OTROS (1).

VEHICULOS TERMINADOS.
VALOR TOTAL DE LA
EXPORTACION.,

(1) MATERIAL NO IDENTIFICADO COMO AUTOMOTRIZ.

(27) AMIA., (1982),
Cifras" op. cit. p.
AMIA., (1988}, "La
cifras" op. cit. bp.
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I-11

DEMANDA TOTAL DE UNIDADES

ARO  UNIDADES IMPORTADAS ARMADAS  PRODUCCION NACIONAL DEMANDA TOTAL

1965 * 30,904 103,584 134,488
1970 * 35,461 189,986 225,447
1975 - 47,533 356,624 404,157
1977 53.000 280,813 333,813
1978 - 7.102 384,127 391,229
1979 46,228 444,426 490,654
1980 312,182 490,006 802,188
1981 95,517 597,118 692,635
1982 58,398 472,637 §31,035
1983 35,548 285,485 341,033
1984 198,516 375,998 574,514
1985 67,047 458,680 525,727
1986 124,987 341,052 466,039
1987 77.000 395,258 472,258
1988 N.D. 512,776 Aid 512,776
1989 N.D, 641,275 " 641,275
1990 N.D. 820,558 " 820,358
1991 N.D. 963,988 bid 963,988
1992 N.D. 1'060,383 ** 1'060,383

" NO INCLUYE TRACTO-CAMIONES Y AUTOBUSES INTEGRALES.
** NO INCLUYE EL TOTAL DE UNIDADES IMPORTADAS ARMADAS.

{28) AMIA., (1982), “La Industria Automotriz de México en
cifras" op. cit. p. 167

AMIA,, (1988), "La Industria Automotriz de México en
cifras" op. cit. p. 176

AMIA., (1990), "Organo Inform&tico de la Industria
Automotriz en México" op. cit. p. 28 y 29

AMIA., ({1991), "organo  Informético de 1la Industria

Automotriz en México" op. cit. p. 29 y 31



I-12
DESGLOSE DE UNIDADES IMPORTADAS ARMADAS
(UNIDADES)

ARO AL INTERIOR DEL PAIS A ZONAS Y PERIMETROS LIBRES TOTAL
1965 * 2,445 28,459 30,904
1970 * 1,804 33,657 ’ 35,461
1975 3.857 43,676 47,533
1977 3,164 - 49,836 53,000
1978 * 1,009 6,093 7,102
1979 46,228 N.D. 46,228
1980 312,182 N.D. 312,182
1981 95,517 N.D. 95,517
1982 58,398 N.D. 58,398
1983 55,548 N.D. 55,548
1984 198,516 N.D. 198,516
1985 67,047 N.D. 67,047
1986 124,987 N.D. 124,987
1987 77,000 N.D. 77,000
1988 N.D, N.D. N.D.
1989 N.L. N.D, N.D.

* NO INCLUYE TRACTO-CAMIONES Y AUTOBUSES INTEGRALES

(29) AMIA., (1982), "La Industria Automotriz de México
cifras® op. cit. p. 167
AMIA., (1988), "La Industria Automotriz de México
cifras" op. cit. p. 176
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I-13
SITUACION DE LAS PLANTAS ENSAMBLADORAS
NUMERO DE PLANTAS NUMERO DE TIPOS NUMERO DE MARCAS
QUE EXISTIAN EN DE AUTOMOVILES DE CANIONES
MEXICO ARMADOS
Ao
1961 22 35 26
1965 15 20 19
1977 12 17 19
1982 18 V 22 19
1988 10 18 14
1930 11 18 14

{30) AMIA., (1982), "La Industria Automotriz de México en
cifras" op. clt. p. 35

AMIA., (1988}, "La Industria Automotriz de México en
cifras" op. cit. p. 40
AMIA., (1991}, "Organe InforméAtico de la Industria

Automotriz en México" op. cit. p. 15

|
|
|
|
1
J
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I-14

DEMANDA TOTAL DE UNIDADES ARMADAS EN PORCENTAJES

ARO UNIDADES IMPORTADAS AHMADAS  PRODUCCION NACIONAL DEMANDA TOTAL

1965 23.0 % 77.0 % 100.0 %
1970 15.7 % 84.3 % 100.0 %
1975 11.7 % 88.3 % 100.0 %
1977 15.8 % 84.2 % 100.0 %
1978 1.8 % 98.2 % 100.0 %
1979 9.5 % 90.5 % 100.0 %
1980 38.9 % 61.1 % 100.0 %
1981 13.7 % 86.3 % 100.0 %
1982 10.9 % 89.1 % 100.0 %
1983 16.3 % 83.7 % 100.0 %
1984 34,5 % 65.5 % 100.0 %
1985 12.7 % 87.3 % 100.0 %
1986 26.8 % 73.2 % 100.0 %
1987 6.4 % 83.6 % 100.0 %
1988 N.D. N.D. N.D.

1989 N.D. N.D. N.D.

1950 N.D. N.D. N.D.

1991 N.D. N.D. N.D.

1992 N.D. N.D. N.D.

(31) AMIA., (1982), "La Industria Automeotriz de México en
cifras" op. cit. p. 168
AMIA., (1988), “La Industria Automotriz de México en
Cifras" op. cit. p. 177
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LA BALANZA DE 1MPORTACIONES - ENPORTACIONES DE LA
INDUSTRIA AUTOMOTR1Z
(CIFRAS EN MILLONES DE DOLARES)

DE 1970 A 1987 LAS EXPORTACIONES SE HAN VENIDO INCREMENTANDO COMO SE
INDICA EN ESTE CUADRD, PUBLICADO POR LA ASOCTACION MEXICANA DE LA
INDUSTRIA AUTOMOTRIZ.

ARo EXPORTACIONES IMPORTACIONES DEFICIT O_SUPERAVIT
1960 149,024

1965 193.848

1966 - ——— 167.040

1967 9.122 170.208 - 161,086
1968 10.738 209.360 - 198,622
1969 21.391 215.384 -~ 193,993
1970 36,704 225.480 - 188.776
1971 51.805 247.016 = 195,211
1972 81.600 272,336 -~ 190,736
1973 152.609 346,664 ~ 194,055
1974 190.504 494,112 - 303.608
1975 201.383 629.608 - 428,225
1976 218,799 494.506 - 275.707
1977 95,287 549.582 - 454,295
1978 406.557 768.534 - 361.977
1979 332,282 1,382.883 - 1,050.601
1980 366.142 1,859.637 = 1,493,495
1981 344.897 2,070.804 - 1,725.907
1982 436.846 1,231.797 ~ 794,951
1983 664.397 349.859 + 314,538
1984 913.788 633.490 + 280,298
1985 1,129,225 707.471 + 421.754
1986 1,120,832 338.306 + 782.526
1987 2,763.109 472.959 + 2,290.150
1988 N.D. N.D. N.D.
1989 N.D, N.D. N.D.
1990 N.D, N.D. N.D.
1991 N.D. N.D. N.D.
1992 N.D. N.D, N.D.

{32) AMIA., (1982), "La Industria Automotriz de México en
cifras" op..cit. p. 164
AMIA., (1988}, "La Industria Automotriz de México en
cifras® op. cit. p. 202
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"El 21 de Octubre del 69, el goblerno mexicano publicé un
Acuerdo que cambié sustancialmente la politica de desarrollo
automotriz, Yy las provisiones de este acuerdo se
formalizaron después del Decreto del 24 de Octubre de 1972.
En vez de aumentar el GIN de 60 % a un 95-98 % como en
otros paises, el gobierno mexicano opté por mantener el
grado de integracién nacional existente y exigir que las
empresas terminales compensaran con exportaclones sus
importaciones de autopartes. Este cambio fue significativo
porque se logré que las empresas transnacionales aceptaran
por primera vez las provisiones de exportacién que incluia
este Acuerdo ",

La Secretaria de Industria y comercio estudid los costos de
aumentar el GIN, y desde un principio estuvo a favor de la
politica de promocién de exportaciones. Asimismo, las
empresas terminales, bajo el liderazgo de Ford, rechazaron
completamente 1a idea de exportar de México, argumentando
mala calidad Yy baja eficiencia en la produccién de

autopartes. Adicionalmente, la exportacidn desde México
estuvo en contra de los intereses de las oficinas matrices
de las transnacionales. El conflicte entre el gobiernc vy

las empresas fue mas evidente gue en 1962. Sin embargo, una
contrapropuesta de politica automotriz forzé finalmente a
las empresas de la industria terminal a aceptar el esquema
de promocién de exportaciones.

En 1968, Fé&bricas Automex, presentd a la Secretaria de
Hacienda, un plan para promover el desarrollo de la
Industria Automotriz y reducir el défieit de la balanza
comercial. El proyecto consistidé en unir Fabricas Automex,
Dina, VAM Yy Fanasa para crear una sola empresa de capital
mexicano mayoritario. Esta nueva entidad juntarifia cuotas de
produccién equivalente a un 50 % del mercado mexicano,
ensamblado entonces a escalas més eficientes. La nueva
empresa nacional podrfa absorber un GIN mas alto sin
aumentar sus costos, Ya que las autopartes se producirian en
escalas mayores. Eventualmente las otras cuatro compafiias
transnacionales, que compartirfan el otro 50 % de las cuotas
de produccién, se verian en serias dificultades para
competir con un GIN mAs elevado, Yy dejarian el mercado.
Todo esto desembocaria en una estructura industrial
automotriz cen una sola empresa de <¢apital mayoritario
mexicano, que produciria modelos grandes Yy populares en
escalas mids eficientes, tanto en ensamble como en

- Industria Nacional de Autopartes {1987) Cuarto
Simposio de 1a Industria Automotriz Mexicana "La
Internacionalizacisén" p. 8
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autopartes, y con un grado de integracidén nacional alto
promoviendo el desarrollo del sector nacional de autopartes

El proyecto presentaba serias dificultades, principalmente
la oposicién de 1los administradores de Dina Yy VAM, la
dificultad de convencer a NAFINSA y SOMEX (que controlaban a

Dina y VAM), ¥y la oposicién activa de Renault y American
Motors. Se discutidé la 1dea por varios meses y casi fue
aprobada. cuando se informdé a Ford que el proyecto de

Automex estaba a punto de ratificarse, junto con un plan de
aumentar el GIN, fue cuestién de muy poco tiempo antes que
las propias transnacionales replantearan el proyecto de
compensacién de importaclones a través de exportaclones, con
la condicidén de que no se aceptara el proyecto de Automex y
que no se aumentara el GIN.

Dadas las propuestas de las transnacionales, que aparentaban
ser muy convincentes para México, y las dificultades con
Dina Yy VAM, se opté por promover exportaciones. El Acuerdo
de Octubre de 1969 requeria que las empresas terminales
compensaran con exportacilones una proporcién creciente de
las importaciones para cubrir su cuota basica de produccidn.
Por lo menos 40 % de estas exportaciones debian provenir de
productos no manufacturados por las empresas terminales, y
el total exportado debia ser equivalente al 5 % de las
importaciones en 1970, 15 % en 1971, 25 % en 1972, 30 % en
1973, 40 % en 1974, 50 % en 1975y 60 % en 1976. Los
requerimientos de exportacién para los anos modelos 1973 a
1376 fueron expuestos en el "Decreto que fija las Bases para
el Desarrollo de la Industria Automotriz" del 24 de octubre
de 1972, que ademids establecid reglas mds especificas en
cuanto a medicidén del GIN, regulacién en tipos, lineas,
modelos y estimulos fiscales existentes.

Fifricas Automex tenfia costos més altes que sus competidores
debido a que Chrysler 1le vendia los componentes a precio
superior que el precio internc de matriz a subsidiaria.
cuando el exportar se convirtié en requisito, Automex se

enfrenté a la oposicidén de chrysler. Después de cuantiosas
pérdidas en 1972, Chrysler adquirid el 99 % del capital de
Automex. Quedaron en México cinco empresas totalmente

extranjeras y dos de mayoria estatal. La racionalizacién en
el nimero de empresas segufa avanzando por camines no
planeados pero discriminandc en contra de las empresas de
capital nacional.

Las empresas terminales emprendieron planes para promover la
exportacién en México, de hecho, ésta aumentd drdsticamente
a rafz del Acuerde de 1969, Sin embarge, los problemas
fundamentales con la estrategia de exportacién no habian
sido resueltos, Las transnacionales aceptaron dicho acuerdo
por consideraciones circunstanciales. No habia en México
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tanta calidad o eficiencia como para exportar, la
manufactura de vehiculos y autopartes apenas habia comenzado
cinco aflos atrés. La estructura de costos de produccidn era
todo lo contrario a un incentivo econémico de exportar, y el
régimen comercial de sustitucién de importaciones <credé una
barrera en contra de la exportacién.

En la primera mitad de 1los setentas 1las exportaciones
principales provinieron de autopartes. El 55.6 % de 1la
exportacién de 1975 provino de partes manufacturadas por las
empresas terminales y otro 37.8 % de empresas de autopartes
mexicanas sumando 92.4 ¥ del total de las exportaciones
automotrices.

"Las autopartes exportadas por las empresas terminales
fueron generalmente componentes simples cuya produccidén
habia sido transferida a México a rafz del Acuerdo de 1969.
Y las exportaciones de empresas independientes eran
principalmente de tres compafiias: Tremec, Equipo Automotriz
Americano y Rassini-Rheem, que en 1975 participaron con un
70 % del total ™.

Con el Decreto Para el Fomento de la Industria Automotriz de
1977 se puso ¢€nfasis més estricto en 1la exportacidén
automotriz.

" NAFINSA. {1982) Estudio de 1la Industria. de
Autopartes. México: Gerencia de Programacién vy
Proyectos. p. 28
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3. REGLAMENTACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ.
A) ESTUDIO DE LOS DIFERENTES DECRETOS.

1.~ Decreto que prohibe la importacién de motores para
automdéviles y camiones, asi como de conjuntos mecdnicos
armados para su uso o ensamble a partir del 16 de Septiembre
de 1964.~ Publicado en el Diario Oficial del 25 de Agosto

de 1962.

Se originé ante la necesidad de acelerar el Programa de In-
tegracién de la Industria Automotriz, establecido por el
Bjecutivo Federal, para lo cual se aproveché al méxime las
instalaciones existentes en el Pais en el campo de la
industria mecdnica, eléctrica, de fundicidén y de otras
auxiliares.

otro de sus objetivos fue el de establecer nuevas industrias
conexas con la automotriz.

con un plazo anticipade de dos afios, se establecié la
prohibicidén de importar motores para automéviles y camiones,
asi como de conjuntos mecé&nicos. Esto significéd, la
necesidad por parte de las Plantas de Ensamble, de
establecer sus propilas fabricas de motores para poder
subsistir. De esta manera, las plantas de ensamble se
convirtieron automiticamente en f&bricas de automéviles y
camiones.

2.~ Decreto gque fija las bases para el desarrolloc de la
Industria Automotriz.- Publicado en el piario Oficial el 24
de Octubre de 1972.

Se establecid este Decreto considerando que una vez
cumplidos los objetivos establecidos en el Decreto del 23 de
Agosto de 1962, al amparo del cual la Industria Automotriz
Mexicana obtuvo un grado de desarrollo gque la situé entre
las primeras fuentes de trabaje y de ingreso.

Entre otras cosas se pretendid:

- conformar una estructura de oferta de vehiculos nmés
acorde con las necesidades del Pafs y con 1la capacidad de
compra de la poblacién.

- Incrementar las exportaciones y disminuir las
importaciones de productos automotrices.

~ Elevar los niveles de eficiencia de las Plantas.

- Fortalecer la participacién mayoritaria del capital
mexicano en la industria fabricante de autopartes.
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- Contar con un organismo que elabore los estudios
necesarios para que las actividades presentes y futuras de
esta rama industrial, se encaucen hacla el logro més
conveniente y sano desenvolvimiento para la economia general
del Pais.

3.~ Decreto que dispone se devuelvan a los exportadores de
productos industriales de manufactura nacional, los
impuestos indirectos b4 el general de importacién.-
Publicado en el Diario Oficial del lo. de Abril de 1977.

Su objeto principal fue el de reducir el desequilibrio de la
balanza comercial, impulsando la exportacién, en particular
la de manufacturas, por el valor agregado que contiene y la
mano de obra empleada en su elaboracidn.

Asimisme, pretendié propiciar nuevas inversiones destinadas
a ampliar la produccidén para exportacidn.

Indicé el porcentaje de devolucidén de impuestos indirectos,
atendiendo al contenido nacional Y al grado de
transformacién del producto exportado y al incremento anual
de exportaciones.

Estableeié también, que 1la devolucién de impuestos se
otorgaran por medio de Certificados de Devolucién de
Impuestos (CEDIS) que expidié la Secretarfa de Hacienda vy
Crédito PUblico, a través de la Tesoreria de la Federacidn y
se utilizd exclusivamente para 21 pago de impuestos
federales.

4.- Reglas Generales e Instructivo para la aplicacién del
Decreto que dispone se devuelvan a los exportadeores de
productos industriales de manufactura nacional, los

impuestos indirectos y general de importacién.- Publicado
en el pDiario oficial del 16 de Mayc de 1977.

En el Diario Oficial de la Federacién del 1o. de Abril de
1977, se publicd el Decreto que dispone se devuelvan a los
exportadores de productos industriales de manufactura
nacional 1los impuestos indirectos Y el general de
importacién.

Para dar debido cumplimiento a ésto, el 16 de Mayo del mismo
afio se publicaron las Reglas Yy el Instructivo al gque se
debieron sujetar 16s exportadores para obtener los
beneficios del Decreto.

La Industria Autemotriz Terminal, as{ como 1la Industria de
Autopartes debiercn cumplir con los requerimientos de estas
Reglas e Instructivos, en todos los casos de exportacidén que
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se realizaron para compensar sus importaciones de material
de ensamble.

El Instructivo contenfa los formatos aprobados que tenian
que lleparse para obtener los CEPIS (cCertificados de
Devolucién de Impuestos}.

La Secretaria de Comercio elaboré una Lista de Productos,
cuya exportacién originé la devolucidn de los impuestos.
Esta lista fue publicada en el Diario Oficial del 24 de Mayo
de 1977 y contenia las fracciones arancelarias de la Tarifa
del Impuesto General de Exportacidén y la categoria que les
correspondia, seglin su grado de transformacidn.

5.- Decreto para el Fomento de la Industria Automotriz,=-
Publicado en el piario Oficial del 20 de Junio de 1977.

El 10 de Junio de 1977 el Sub-Secretario de Fomento
Industrial, Dr. Natan Warman, dio a conocer los lineamientos
generales del Decreto, en junta celebrada con el Director
General de Industrias, el Sub-Director de 1la Industria
Automotriz y del Transporte y Representantes de la Industria
Terminal y de Autopartes.

En esa junta el Dr. Warman explicéd los puntos de vista més
importantes del nuevo Decreto, seflalande que fueron dos las
razones que se tomaron en cuenta para cambiar el Decreto
original:

- Terminar con el casuismo que se aplica a la industria.

- Resolver el problema de Balanza de Pagos de este sector
que en cinco aflos ha acumulade un déficit de 30,000 millones
de pesos.

Se establecieron politicas generales que permitieron
abandonar los excesivos controles, compensar el valor de las
impertaciones y umentar la integracidén nacional.

A continuacidén se indican los puntos mis sobresalientes del
Decreto:

Cuotas. - cada empresa fijé sus cuotas de produccién en
atenci6n a sus propios requerimientos de mercado; manejaron
un presupuesto de divisas en donde el superivit (excedente)
de exportaciones permitié a las empresas producir mas. A
mayor exportacién, mayor produccién de vehiculoes.

Compensacién de Importaciones.- Las empresas integrantes de
Ia Industria AutomotrIz Terminal compensaron el total de sus
importaciones, incluyendo la parte de contenido importado de
las partes fabricadas por la Industria de Autopartes,
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Integracién Nacional.- Se calculd por modelo de vehiculo a
fabricar v no como promedio anual de todos los productos.
La integracidén nacional se £13j6 en un 50 % para automdviles
Y en un 60 % para camiones.

Aquellas empresas que no quisieron integrarse més alld de
este porcentaje pagaron un arancel en aquellas partes que se
fabricaban en Méxice y que las empresas de 1la Industria
Terminal importaron.

A partir de 1979 cada empresa sometid a Patrimonio y Fomento
Industrial sus Programas de Fabricacién, dincluyendo los
tipos de motor a fabricarse, su contenido nacional, las
opciones que debian incluir, etc.

Precios.- Se f£ijé libertad de precios para los automéviles.
Continuaron con control los camiones. BEn las opclones se
contempléd libertad de precios, aunque se establecieron
ciertas limitaciones en su aplicacién.

Motor Diesel.- La fabricacién e instalacién con eguipo
original de motores diesel, se 1limité exclusivamente a
empresas con mayoria de capital nacional. Se negocié cada
caso cuando empresas exXtranjeras ya se les habia otorgado
este Decreto en el pasado.

Reglamento.- Se anuncié la publicacién de un Reglamento
para lograr un adecuado cumplimiento.

6.- Acuerdo que establece 1las Reglas de Aplicacién del
Decreto para Fomento de la Industria Automotriz.- Publicado
en el Diario oOficial del 19 de Octubre de 1977.

En este Acuerdo se detallaron las férmulas matemdticas que
debian usarse para la determinacidn de:

- La cantidad de divisas por planta, asignada en funcién de
la balanza de divisas de cada empresa.

-~ Valor decreciente de la cuota inicial.

- Ccontenido importado del vehiculo.

- Grado de Integracién Nacional.

Asimismo contenia una’ serie de rs=glas, que permitian una
correcta aplicacién del Decreto para el Fomento de 1la
Industria Automotriz.

7.- Acuerdo numerc 101-129 que establece las bases para la

aplicacidén de los estimulos fiscales a que se refiere el
Articulo 36 del decreto para el Fomento de la Industria
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Automotriz.- Publicado en el Diario Oficial del 23 de
Febrero de 1978.

£l Articulo 36 del Decretc dice: "La Secretaria de Hacienda
y Crédito Pliblico, con base en las resoluciones de la
Comisidén y en las disposiciones legales vigentes, concederéd
a las empresas de la Industria Terminal y de Autopartes la
reduccidn hasta de un 100 % del impuesto general de
importacién de la maquinaria vy equipo no producidos en el
Pais, destinados a la fabricacidén de componentes 6
vehiculos, asi como de los componentes complementarios de
importacidn, excepto los opcionales de 1lujo".

A las empresas de la Industria Terminal les podrd conceder
ademds, la reduccidén hasta del 100 % de la participacidén
neta federal del impuesto especlal de ensamble.

Este Acuerdo se publicé tomando en cuenta la opinién de la
comisién Intersecretarial de la Industria Automotriz a que
se refiere el Articulo 36 del decreto, habiende considerade
la necesidad de precisar el régimen de estimulos fiscales
que habrd de prevalecer durante leos préximos cinco aflos.
Detalla los beneficios fiscales, separando los que
corresponden a la Industria Terminal Automotriz ¥y los que
corresponden a la Industria de Autopartes.

El Acuerdo inclufa una tabla de porcentajes de subsidios al
Impuesto de Importacién de Materias Primas, Partes y Plezas
para la Industria de Autopartes, para los afles de 1977 a
1982.

8.~ Instructivo para solicitar los beneficios a que se
refiere el Decreto para el Fomento de la Industria
Automotriz.

La Direccidén General de Promocién Fiscal -~ Direccién de
Estimulos Fiscales, gird un Instructivo para solicitar los
beneficios del Decreto, dando el mecanismo y los documentos
que se detallan, para solicitar los beneficios fiscales.

Formas:
PF-1 cCuestionario General que contiene:
I. Generalidades.

II. Estimulos Fiscales.
III., Productos a Fabricar y Grados de Integracidn.

v, Integracién Nacional Total.
V. Programa de Presupuesto de Divisas.
vI Inversién, Produccién y Ocupacidén.

VII. Mercado
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PF=-2 solicitud de Subsidio para Importaciones,
PF-2A Programa de Presupuestc de Divisas.

9.~ Lista de Componentes Opcionales de Lujo, cuya
importacién no serd objeto de subsidio para la Industria
Automotriz Terminal.~ Publicada en el Diario Oficial del 26
de Octubre de 1978.

su antscedente, son las Listas publicadas por la Secretaria
de Hacienda y Crédito Plblico, en el Diarlo Oficial del 25
de sSeptiembre de 1978, en las que se detallan los
componentes Nacionales de Incorporacién Obligatoria vy los
Componentes de Fabricacién Nacional.

Deja sin efecto la publicada el 23 de Febrero de 1978.

10.- Lista de cComponentes Naclonales de Incorporacidén
Obligatoria para 1la Industria Automotriz Terminal.-
Publicada en el Diario Oficial del 21 de Agosto de 1979,

Deja sin efecto las anterilormente publicadas por el mismo
concepto.

Lista de Partes y Componentes que deben ser conslderadas de
Fabricacién Nacional por la Industria Automotriz Terminal.-~-
Publicada en el Diario Oficial del 21 de Agosto de 1979.

Deja sin efecto las anteriormente publicadas por el mismo
concepto.,

11.- Acuerdo nimero 101-774 por el que se otorga subsidio
en favor de las empresas de la Industria Terminal Automotriz
y de Autopartes.~ Publicado en el Diario Oficial del 2 de
Enero de 1980,

Establecfo las reglas que debian seguirse para obtener los
subsidios durante el afc de 1980.

Los cambios contenidos en este Acuerdo, permitieron apegarse
al contenido de la Ley de Ingresos de la Federacién para el
Ejercicio Fiscal de 1980,

12.~ Programa de Fomento para la Industria Nacilonal
Fabricantes de Autopartes.- Publicado en el Diario Oficial
del 21 de Enero de 1980.

Su objetive principal, fue el de actualizar leos lineamientos
generales de politica que se habfan venido aplicando en el
sector de fabricantes de autopartes, de tal forma que este
sector logré un crecimiento mds dindmico vy sostenido, que
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permitié satisfacer oportunamente las necesidades de 1la
Industria Terminal.

Ademds, se refirid a las Metas, a los Apoyos del Gobierno
Federal v a los Compromisos de los Sectores Productivos.

13.- Acuerdo numero 102-B-081, por el que se da a conocer
la lista de componentes opcionales de lujo, cuya importacién
no serd objeto de subsidio para la Industria Automotriz
Terminal.

Los componentes opcionales de lujo no tuvieron derecho de
estimulos fiscales al Impuesto General de Importacidn,

Entré en vigor a partir del 13 de Marzo de 1980, dejando sin
efecto la de componentes opcionales de lujo, publicada el 26
de Octubre de 1978.

14.- Acuerdo por el que se sefalan los componentes
opcionales de lujo, cuya importacidén no podréd ser objeto de
subsidio.

Entréd en vigor a partir del 22 de Septiembre de 1980,
dejando sin efecto la de componentes opciocnales del 13 de
Marzo de 1980.

15.- Resolucidén sobre Planeacidn Concertada de la Industria
Automotriz.~ Publicada el 3 de oOctubre de 1980.

uUno de los problemas peculiares que ha tenido la industria
automotriz a lo 1largo de 1la historia, es la falta de
coordinacién entre las empresas terminales y las de
autopartes, en lo relative a la oferta y la demanda. Esto
ha trafido como consecuencia gque en muchas ocasiones no se
puedan terminar los vehiculos por falta de componentes Yy en
un momento dado se tengan que importar grandes volumenes de
componentes que nacionalmente podrian producirse, pero que
en ese momento no estan disponibles. Existen empresas que
han fletado aviones especiales para transportar todos 1los
componentes; si es caro el transporte resulta més oneroso el
tener vehiculos con faltantes y que no pueden salir a 1la
venta.

La Resolucidn consistid fundamentalmente en lo siguiente: se
planed a tres niveles: a corto, mediano y largo plazo.

A corto plazo se exigié a las empresas terminales que
cuande menos 12 meses antes de que se iniciara la produccidn
del aflo modelo correspendiente, fincaran sus pedidos, lo que
signifizd que para el siguiente aiio modelo ya todas las
empresas tenian realizados sus pedidos. Conforme a la
Planeacién a mediano plazo, las empresas terminales con 24
meses de anticipacidén dieron a cenocer aquellos componentes
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que se producirian con innovaciones tecnolégicas, para que
las empresas de autopartes contaran con el tiempo suficiente
para poder prepararse. En la planeacién a large plazo las
empresas terminales gse comprometieron a informar sobre 1la
produccidén que tenian programada para cada uno de 1los
présimos cinco afios. Esto permitid tener un panorama global
de lo que iba a suceder para que las empresas de autopartes
pudieran prepararse. A su vez, las empresas de autopartes
se comprometieron a informar a la industria terminal lo que
iban a producir. con 1la informacién y demanda de compo-
nentes, se determinaba cudnto se requerfa para importarse vy
con toda anticipacién se otorgaba el permiso de importacién
respectivo; se hacian los arreglos necesarios para gque
pudieran realizar estas importaciones y por otro lado se
contemplé la posibilidad de llevar a cabo importaciones
imprevistas, fundamentalmente por la gran cantidad de
compenentes gque tiene un vehiculo. A partir del afic modelo
1981, se otorgd un permiso abierto de importacién, para que
las empresas pudieran importar aquellos componentes gque en
un momento de emergencia regquerfan.

La Planeacidén Concertada fue posible graclas al Decreto
Automotriz, importaciones y cumplir con un cierto grado
minimo de integracién nacional. si una empresa de
autopartes se comprometia a surtir "X# cantidad de
componentes y por ineficiencia o por alglin otro motivo no
cumplia, la empresa terminal tenfa gque importar esos
compecnentes. En ese momento, esas importacicnes afectaban el
grado de integracién de las empresas de autopartes. LQué
pasaba sl se afectaba el grado de integracién de las
empresas de autopartes? A las empresas de autopartes se les
exigié que tuvieran un 80 % de integracién minima, con una
f6rmula en donde en el numerador se sefialaba el costo
directo nacicnal ¥ en el denominador, el costo directo
nacional mds el costo importadc, menos exportaciones; esto
implicé que si las exportaciones eran iguales al
contenido importado, en ese momento las empresas tenian
ciento por ciento de integracién, o si las exportaciones
eran mayores al contenido importado, la integracién superaba
al clento por ciento cuando las empresas de autopartes no
alcanzaban el ochenta por clento de integracién, para el
Gobierno Federal no existfan como tales; al no existir se
liberaba de toda obligacidén a las empresas terminales de
comprar esos productos nacionalmente y los pedian importar,
claro, afectando el Presupuesto de divisas, pero con
subsidios y con una serie de facilidades.

Cuando las empresas terminales no cumplian con los
compromisos adquiridos, se 1les afectaba el presupuesto de
divisas Y el grado de integracién, de tal forma que si el
grade de integracién en un momento dado era inferior al
mninimo exigide, se les cancelaba automiticamente la
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autorizacién para producir ese modelo, o bien si las
importaciones eran mayores a las exportaciones, en ese
momento se ajustaba el valor de las importaciones y el
volumen de produccidn. Eran medidas muy drasticas pero era
la dnica forma para continuar el camino para lograr 1los
objetivos fijados en la industria automotriz.

En la industria automotriz, desde que nuestro Gobierno, <c<on
la loable idea de crear una industria nacional y fomentar su
exportacidén en favor de la balanza en nuestro pais, decidid
en 1962 reglamentar l1la dindustria automotriz en HMéxlco
considerando ésta como factor econdémico prioritario en
nuestro desarrollo.

La Resolucidén sobre Planeacién Concertada es el mejor
principio de orden en la estrategia de nuestro desarrolles.

Por definicién 1la industria gque todos conocemos como
"terminal" es la que determina los productos de su propio
disefio que convenga maAs al sector del mercado en el que
participa, y 1a industria de autopartes la que fabrica bajo
sus especificaciones las partes que componen sus productos.

Este ciclo principia, en el anélisis de sus mercados, su
potencial y la participacidén con que sus medios les permiten
penetrarlo. ’

En el segundo paso, la industria terminal deberia participar
oportunamente a sus proveedores, en forma de planeacién a
corto, mediano y largo plazo sus necesidades y concertar los
compromisos de fabricacidén y surtimiento del producto y las
condiciones que permitan, con un an&lisis cuidadoso de los
proveedores, comprometer la satisfaccién de estos
requerimientos.

En este marco, el principal factor limitante a la proyeccién
y realizacién de nuestros objetivos de horizontalidad como
sector prioritario en un Plan Global de Desarrollio y
especifico d2 la industria automotriz, sera la fuerza ¥y
capacidad con la que podamos concretar, exigir y respetar
los principics de informacién oportuna y compromisos
implicitos en la Resolucién sobre Planeaciédn Concertada.

Lo contrario significarfia sequir aumentando el desequilibrio
entre 1la capacidad instalada y su verdadero nivel de
utilizacién, provocade por los constantes cambios en
programacién con el afén de aprovechar la oportunidad en un
mercado en demanda.

Hay aque admitir que, aun cuando muchos de estos cambios son
el resultado de faltas o retrascs en el surtimiente por
parte de los proveedoraes, su origen, cuando No 25 por causa
de fuerza mayor, han sido 1los substanciales aumentos y/o
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cambios en 1los volumenes de produccién que realiza la
industria terminal.

Las diferencias entre los prendsticos y la realidad en
cuanto al total de unidades producidas por 1la industria
terminal, ademds del crecimiento natural del mercado ya
considerado en el pronéstico original, supers a partir de
1980 el total de las cuotas y produccidén en los albores de
la industria automotriz cuando se estableclé el sistema de
“programas de produccién”.

Este procedimiento de releases cumplié su objetive en su
tiempo, la Planeacién Concertada lo modificé completamente
al contar con un rango mucho mis amplio de informacidn y
concertacidén para salir adelante del problema que se tiene
con las unidades producidas con faltantes Y que se
encuentran en los patios de las plantas terminales.

Ademds esto ayudaria a la industria de autopartes a
desarrollar nuevos proyectos para incrementar su capacidad
de produceidn.

16.~ Lista de componentes nacionales de incorporacidén
obligatoria para la Industria Automotriz Terminal.

Entrdé en vigor a partir del 1o. de Enero de 1981 y tuvo
aplicacién hasta el 31 de Diclembre de 1982, dejando sin
efecto cualquier otro listado de Incorporacién Obligatoria,
publicado con anterioridad.

En el mismo Diario Oficial aparece otro listado, como sigue:

Lista de partes y componentes que deben ser considerados de
fabricacién nacional por la Industria Automotriz Terminal.

Entrd en vigor a partir del 1o0. de Enero de 1981 y tendri
aplicacién hasta el 31 de Diciembre de 1982; dejando sin
efecto cualquier otro listado de Fabricacidn Nacional
publicade con anterioridad.

17;- Acuerdo por el que s8e otorga suﬁsidio en favor de las
Empresas de las Industrias Terminal Automotriz vy de

gutopartes. Publicado en el Diarlo Oficial del 8 de Enero
e 1981,

Establecid las reglas que debieron seguirse para obtener los
subsidios durante el afio de 1981,

Los camblos contenidos en este Acuerde, permitieron apegarse
al contenido de la Ley de Ingresos de la Federacién para el
Ejercicio Fiscal de 1981.
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18.- Instructivo sobre Planeacién Concertada de la
Industria Automotriz.

En Enero de 1981, el Consejo de la Industria Nacional de
Autopartes publicd un Instructivo para la aplicacién de la
Resolucidn sobre Planeacién Concertada de la Industria
Automotriz, con el propésito de ayudar a las Empresas de la
Industria Macional de Autopartes a cumplir con los objetivos
de la Planeacidn Concertada y obtener sus beneficios.

19.- Decreto gque regula la importacién de automéviles y
camiones a la franja fronteriza y zonas libres del norte del
Pais. Publicado en el Diario O0ficial del 29 de Enero de
1981,

Su objetivo era el de integrar el mercade correspondiente a
la Franja Fronteriza y 2Zonas Libres, con unidades de
produccién nacional, cuando ello sea posible y, entre tanto,
permitir la importacién de automéviles y camiones usados.

La Secretaria de Ccmercic permitid la importacién de
automdéviles y camiones nuevos, uUnicamente a las empresas de
la Industria Automotriz fTerminal con cargo de divisas de
cada Empresa.

20, Licitacién piblica para la fabricacién de partes vy
componentes para uso automotriz, a partir de polvos
ferrosos. Publicado en el Diario Oficial del 3 de Febreros
de 1961,

De acuerdo con los articules 26, 27 y 33 del Acuerdo que
tenia por objeto el fomento de la Industria Automotriz,
publicado el 2C de Junic de 1977, se emitid la primera
Licitacidn Piblica para la fabricacién de partes vy
componentes para uso autcmotriz, a partir de polvos
ferrosos.

21.~- Acuerdc que sujeta el requisito de permisoc previo por
parte de la Secretaria de Comercio la importacién de las
mercancias gue se indican, hasta el 30 de Junio de 18982.
Publicado en el Diaric Oficial del 24 de Julio de 1981.

22.- Licitacién pablica para la fabricacidn de llantas.
Publicads el el Llario Oficial del 4 de Agosto de 1981.

La Secretaria de Patrimonio y Fomento Industrial licita la
fabricacién en México de llantas, en base a los requisitos
contenidos en la propia licitacidn.

23, Modificacignes a los 1listados de Componentes
Nacionales tanto de incorporacién obligatoria coms  de
fabricacién nacional, para ser considerados por la industria
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automotriz terminal publicados el 22 de Diciembre de 1980.
Estas modificaciones fueron publicadas en el Dilario Oficial
del 12 de Agosto de 1981.

24.- aAdicién vy vigencia a las modificaciones de los
Listados de Componentes Automotrices, publicados el 12 de
Agosto de 1981, Publicada en el Diario Oficial del 5 de
Octubre de 1981. Derogado el 11 de Noviembre de 1982,
pDiario Oficial misma fecha,

25.~ Decreto que establece rendimientos minimos de
combustible para automéviles.

Publicade en el Diaric Oficial del 21 de Diciembre de 1981.
Dice que: Considerando que el Programa de Energia publicado
en el pilario Oficial del 4 de Febrero de 13831, establecid la
necesidad de racionalizar el consumo de combustible vy
diversificar las fuentes primarias de energia aprovechando y
desarrollandoc nuevas tecnologias.

Y, que las empresas de la industria automotriz terminal en
base a los lineamientos establecidos por 1la Secretaria de
Patrimonio y Fomente Industrial, se comprometieron a seguir
el avance tecnolégico mundial para desarrollar motores,
componentes y vehiculos mids eficientes que permitieran
incrementar el rendimiento del combustible. Con estas
bases, el articulo 4o0. establecid los Km/1lt como promedio de
rendimiento minimo de combustible de 1982 a 1950.

26.- Acuerdo por el que se otorga subsidio en favor de las
Empresas de las Industrias Automotriz Terminal y de
Autopartes. Publicado en el Diario Oficial del 4 de Enero
de 1982. Abroga el acuerdo del 8 de Enero de 1981.

Los subsidios de este Acuerdo beneficiaron exclusivamente a
aquellas empresas que demostraron fehacientemente cumplir
con cada uno de los requisitos seflalados en el Decreto para
el Fomento de la Industria Automotriz y emn particular con lo
siguiente:

Haber cumplido las empresas de la industria terminal con los
grados minimos de integracién nacional que sefiala el citado
Decreto.Tratdndose de industria terminal, cumplir con el
Presupuesto de Divisas autorizado, para lo cual la
Secretaria de Hacienda y Crédito PUblico podrd aprobar el
otorgamiento de subsidio durante el aflo de su vigencia,
debiendo la empresa demostrar que dicho presupuesto se ha
cumplido. fTratdndevse de la industria de autopartes, ¥
conforme a la Ley para promover la Inversidn Mexicana ¥y
Regular la Inversidn ExXtranjera,demostrar que las empresas
keneficiadas cuentan con un capital social vy administracisn
cuando menos 60 % propiedad de inversionistas mexicanos, en
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los término: establecidos por los Articulos 26 y 27 del De=-
creto para el Fomento de la Industria Automotriz, incluyendo
aquellas empresas establecidas antes de la antrada en vigor
de la citada Ley. Presentar copia del CcCertificado de
Clasificacidén Industrial o copia del Registro en el Programa
de Fomento de la Industria Nacional de Autopartes que le
otorgue la Secretaria de Patrimonio vy Fomento Industrial.
Las empresas de la industria de autopartes, para tener
derecho & estos subsidios, deberdn cumplir en cada caso con
los porcentajes de integracién y exportaciones seiflaladas por
la secretaria de Haclenda vy Crédito Piblico. cuando las
empresas de la industria terminal automotriz importen
efectos extranjeros en demasia o sin la debida autorizaciédn
en los casos de imposibilidad transitoria de la produccidn
nacional , se procecderad a inventariarlos y a dar cuenta de
ellos a la Secretarfia de Hacienda vy Crédito Piblico, para
que ésta resuelva lo que corresponda Yy, entre tanto queden
bajo vigilancia fiscal de 1las empresas responsables. Las
condiciones y requisitos anteriores deberan ser observados
por los empleados fiscales que controlen las importaciones o
intervengan en el procéso de fabricacién,

27.- Decreto que declara comprendidas en el Articulo 1o. de
la Ley sobre Atribuciones el Ejecutivo Federal en materia
econémica las mercancias que se indican., Este Decreto tiene
vigencia de 90 dias a partir del 24 de Febrero de 1982.

28.~- Decreto por el que se reforma el Articulo tercero del
diverso mediante el cual se regula la importacién de
automdviles y camiones a la franja fronteriza y zonas libres
del norte del rpais, publicado el 29 de Enero de 1982. Este
recreto fue publicadeo en el Diario Oficial del 9 de Febrero
de 1982.

considerd que es necesario que los automéviles y camiones
que se importen a la Franja Fronteriza y <Zonas Libres del
Norte del Pais, también se ajusten a las politicas
establecidas por el Gobierno Federal, en lo relativo a la
racionalizacicon en el uso del combustible.

29.- Decreto que reforma el articule 8o0. del que establece
los estimulos fiscales para el fomento del empleo ¥ 1la
inversién de las actividades industriales. Este Decreto fue
publizade en el Diario Oficial del 24 de Marzo de 1982,

Fue necesario reforzar las acciones que favorecfan la
creacién de empleos principalmente en las actividades
industriales intensivas en el uso de la mano de obra.

Reformé =1 articule 8o. que establecia los estimulos
fiscales para fomentar el empleo y 1la inversidén em 1las
actividades industriales de fecha 5 de Marzo de 1979 y
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reformado y adicionado por el Decreto publicado en el Diario
oficial el 11 de Junio de 1981.

Sus obligaciones fueron: Generar nuevos empleos con motivo
de las nuevas inversiones; realizar inversiones en empresas
caracterizadas como pequefia industria; establecer turnos
adicionales de trabajo que representen un incremento
significativo en el nimero de empleos.

Sus derechos fueron: Obtencién de estimulos fiscales;
obtencién de créditos contra impuestos del 80 2% (pequefia
industria;; obtenc¢ién de crédito contra impuestos federales
equivalentes al importe que resulte de aplicar sobre el
salario minime general anual en la zona econdmica que
corresponde 80 % de nuevas inversiones Yy generando nuevos
empleos, y/o turncs adicionales por la instalacidén de nuevos
turnos; los beneficios de los estimulos fiscales que seflala
este articulo deberd mantener los empleos generados por lo
menos durante dos afics, a partir de la fecha en que se
cubran los nuevos puestcs de trabajo.

30.- Acuerdo que establece la Incorporacién oObligatoria de
Dispositivos de Seguridad para Vehiculos de Autotransportes.
Decreto publicado en el Diarioc Oficial del 19 de Octubre d
1982. .

Era facultad de la Secretaria de Patrimonio y Fomento
Industrial el regular y vigilar que los vehiculog nueves de
fabricacién nacional incorporaran componentes que
proporcionaran seguridad a los usuarios, y de la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes, regular Yy controlar los
servicios piblicos de autotransporte federal y garantizar la
seguridad de los caminos de jurisdiccién federal.

31.~ Lista de componentes que deben ser considerados de
fabricacién nacional por la Industria Automotriz Terminal.

Publicado en el Diario Oficial del 11 de Noviembre de 1982.

Entré en vigor a partir del lo. de Noviembre de 1982 y tuvo
aplicacién hasta el 31 de Octubre de 1983; dejando sin
efecto cualquier otra Lista de Fabricacién Nacional
publicada c2n antericridad a ésta.

32.~- Decreto que establece la nacionalizacién de 1la Banca
Privada.

En 1982, diversos choques externos Yy la acumulacién de
importontes desequilibrics internos de varios afios, se
conjuntaron para llevar a México a una preccupante situacién
acondémica. El precic del petrdleo, cuyas exportaciones
constituyeron 72 % de las importaciones de 1981, bajé cerca
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de un 25 % entre 1981 y 1982, Adicionalmente, cuando el pais
debia cerca de 75 mil millones de ddlarves la tasa de interés
"prime" en Estados UNidos aumentd de niveles alrededor de 10
% a 18.9 % en 1981. Otro factor negativo 1o representé el
escaso creciriento de la economia americana que alcanzd sélo
un 0.1 % anual entre 1980 y 1982, lo cual a su vez
repercutid en bajas en las exportaciones mexicanas a este
importante mercado.

La respuesta del gobierno de Lépez Portillo a estos choques
adversos, que imponfan fuertes presiones sobre 1la cuenta
corriente, el ingreso £iscal y los precios internos, fue un
incremente en la monetizacién del déficit £iscal y un mayer
endeudamiento externo, posponiendo un ajuste macroecondémico
hasta el segundo semestre de 1982, En Agostoe de 1982, el
gobierne mexicano finalmente notificé a sus acreedores la
imposibilidad de cumplir con los pagos de capital de corto
plazo. Adicionalmante, se devalud 1la moneda, 1las cuentas
denominadas en délares en bancos mexicanos se convirtieron a
moneda nacional, se impuso un control de cambios, se colocd
toda la tarifa arancelaria bajo permiso previo de
importacién y se nacionalizd la banca en Septiembre de ese
mismo afho. La tasa de crecimiento de la economia cayd de 8 %
en 1981 a -0.6 %, y la inflacién aumenté 70 puntos para
alcanzar una tasa anttal Diciembre-Diciembre de 98 %. El
precio del délar americanoc cexrd el afio siete y medio veces
més alto que un afio atréas.

El ajuste macroecundmico recaydé sobre el nuevo gobierno de
Miguel de la Madrid al final de 1982. Al término de 1883, el
déficit operacional piblico habia sido reducide a 5.7 % del
PIB, vy después a 2 ¢ en 1984 como resultado de la severidad
del programa de ajuste, la actividad econdémica cayé en 4.2 %
en 1983 y la tasa de inflacién bajé un promedioc anual de 68
% entre 1963 y 1985.

A pesar de este importante esfuerzo de disciplina fiscal,
existia una creciente preocupacién ya que el proceso de
ajuste estructural no marchaba al ritmo esperado. A mediados
de 1985 era evidente que las cuentas piblicas empezaban a
deteriorarse, 1o que llamaba a un cambio sustancial en el
proceso de ajuste Por 1lo tanto en Julio de 1985, las
medidas de estabilizacidn fueron combinadas con una
aceleracién en la depreciacidén del tipo de cambio 4
profundas politicas de 1liberalizacidn comercial. sin
embargo, el programa de ajuste y reestructuracién se vio
lesionado en parte por el desplome en el precio del crudo,
lo que profundizé la caida en los términos de intercambio
del pais. Solamente en 1985, el precio de las exportaciones
petroleras maxicanas cayd mas de 50 %, equiva lente a todo
el gasts corriente en néminas del gobiernc fedsral en un afo
(6 % del PIB). <Como resultado, el déficit operacional subid
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a5 % del PIR en 1986, la tasa inflacionaria salto a 106 %
anual y el PI5 real cisminuyé 4 %. En 1987, bajo la awenaza
de entrar a una espiral inflacionaria, el gobierno negocié
con representantes de los diferentes sectores econémices, un
paquete de estabilizacién 1llamada Pacto de Solidaridad
Econdémica. Como resultado de estas medidas y la aceleracidn
del proceso de liberalizacidén comercial, la inflacién se
redujo a 51.7 % en 1988,

Lo més sobresaliente en politica industrial en este periodo
fue el cambio de un esguema de crecimiento en base al
mercado interno, a la promocidn de exportaciones. Este
nuevo mecanismo ha sido reforzado por eliminaciones
importantes de restricciones cuantitativas y reducciones en
las tarifas arancelarias, permitiendo a 1las compafiias el
acceso a insumos a precics internacionales, la aplicacién de
trdmites de exportacién asi como el establecimiento de
mecanismos de promocidén a 1las exportacicnes han ayudado
adicionalmente a las empresas para ajustar a este nuevo
patrén d= desarrollo.

otros cambios importantes en politica industrial incluyen la
reduccién o eliminaciédn de subsidios Yy algunos estimulos
fiscales. Se ha efectuado una reestructuracién del sector
paraestatal, El1 sector pliblico se retiréd de més de 25 de
las 45 ramas de actividad econdémica en que tenia
participacién hace algunos aflos. El crecimiento industrial
ha side muy lento en este periocdo comoc consecuencia de la
falta de dinamismo de la economia y la caida en términos
reales de la falta de inversién piiblica, privada y
extranjera. El desarrollo mds importante en la actividad
industrial ha sido el surjimiento de sectores exportadores
no petroleros que han absorbido una parte de 1la creciente
oferta laboral.

Con este Decreto se anunciaron las primeras medidas
concretas de la banca nacionalizada, las cuales perseguian
tres objetivos fundamentales:

1.~ Fortalecer el aparato productivo y distributiveo del pais
con el f£in de evitar que la crisis financiera los afecte ain
mas.

2.- Cocntribuir a detener las presiones inflacionarias.

3.- Dar seguridad a 1los ahorradores y apoyar en especial a
los pequefios ahorradores ¥y cuenta-habientes de las
instituciones de crédito del pais ya nacionalizadas.

En resumen, las disposiciones que entraron an vigor en
materia cde tasa de interés fueron las siguientes:
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RA). Las tasas sobre nuevos depdsitos disminuyeron 2 puntos en
promedio por semana durante cince semanas, pericdo después
del cual se revisé su situacién.

B) Las cuentas de ahorro pagaron 20 %, frente al 4.5 % que
recibian anteriormente.

C) No se cobré comisién alguna sobre depdsitos en cuentas de
cheques, independientemente del nivel de su saldo promedio.

D} Los créditos gque 1la banca concedid a las empresas
productivas disminuyeron 5 puntos y posteriormente se fueron
reduciendo conforme disminuia la tasa promedio de captacién.

E} Las tasas sobre créditos a la vivienda de interés social
se unificaren en un 11 %, lo que representd una reduccidn de
hasta 23 puntos. Para otros créditos a la vivienda la
disminucién fue de 10 puntos en la tasa de interés.

33.- Decreto que &stablece el control generalizado de
cambios. Publicado en el ©Diarjo Oficial del primero de
Septiembre de 1982,

Este Decreto se origindé por las siguientes causas: El
Congreso de la Unidn, establecié en 1la ley, que corresponde
al Banco de México ademas de regular los camblos sobre el
exterior por ser el eje central del sistema crediticio
mexicano, El Congreso de 1la Unidén establecidé en 1la Ley
Monetaria, que la moneda extranjera no tendré curso legal en
la Republica y que las obligaciones de pago en moneda
extranjera contraidas dentro y fuera de 1la Republica, para
ser cumplidas en ésta, se solventardn entregando =l
equivalente en moneda nacional, al tipo de cambio que rija
en el 1lugar Y £fecha en que se haga, en la esfera
administrativa, a su exacta observancia. La entrada vy
salida de divisas del pais, como la de cualquier mercancia,
requerird de una regulacidén que sea acorde con las
necesidades de 1la Nacidn. Nuestro pai{s enfrenta serios
problemas de caricter financiero, originados entre otras
causas, por la situacién recesiva de la economia mundial,
que ha detarminado una severa contraccién de los mercados
para nuestros productos de exportacién, asi como el
encarecimiento y la menor disponibilidad de crédito externo.

El Gobierno de la Replblica ha venido estableciendo una
serie de medidas de austeridad y ajuste de 1la politica
acondémica, cuyos objetivos no se han podide alcanzar en
forma plena, principalmente por la salida inmoderada de
divisas hacia el exterior. La Nacisdn se ha visto afectada
negativamente con la reduccidn, fuera de toda medida razona-
ble, del valor de nuestra moneda en 21 mercado cambiario.
Se deben dar bases para la racionalizaciénen el uso de divi-
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sas, estableciendc relaciones en su utilizacién conforme a
las prioridades nacionales.

34.- Acuerdo gue sujeta al requisito de Permiso Previo por
parte de la SECOFI, la exportacién de las mercancias que se
indican, incluyendo la que se realice desde las zonas libres
del Pafs, hasta el 31 de Diciembre de 1983. Publicado en el
Diaric Cficial el 10 de Septiembre de 1982

35.~ Circular sobre el Registro para Pagos con Divisas al
Exterior derivados de diversos c¢ompromisos. Publicado en el
Diario Oficial del 27 de Septiembre de 1982.

36.- Circular sobre el registro para el pago con divisas de
regalias y compromisos al exterior. Publicado en el piario
Oficial del 27 de Septiembre de 1982.

37.- Circular sobre el registro para el pago con divisas de
dividendos al exterior de empresas con capital extranjero.
Publicado en el Diario Oficial del 28 de septiembre de 1982.

38, - Reglas Generales de Control de cambilos para
Arrendadoras Financieras. Publicado en el Diario oficial
del 29 de septiembre de 1982.

El tipo de cambio preferencial de 50.00 pesos mexicanos por
délar de los E,U.A., se aplicaron para saldar compromisos
derivados de las operaciones financieras celebradas coen
instituciones de crédito del pais b4 con entidades
financieras del exterior por parte de 1las empresas que
operan legalmente en Territorio Nacional como arrendadoras
financieras, asi como para saldar los compromisos que tienen
las empresas privadas o sociales del pais, como dichas
arrendadoras financieras. S8Se sujetaron a lo establecido en
esta regla, s6lc 1los compromisos contraidos en moneda
extranjera con anterioridad al primero de Septiembre de
1

39.- Principales disposiciones sobre el Control de cCambio,
giradas por el Banco de México, mediante télexcirculares a
todas las instituciones de crédito del pais. Publicade en
el Diario Oficial del 15 de Octubre de 1982.

Estas disposiciones establecieron el control generalizado de
camblos y fijaron las bases de un nuevo sistema para hacer
pagos con divisas al extranjero. Con apoyo en dicho Decreto
Presidencial y en las citadas Reglas Generales, el Banco de
Méxlco, a través de télexcirculares, dio indicaciones a las
instituciones de crédito del pais, para que empiece a operar
el nueves sistema de <control generalizado de cambios, Los
principales télexcirculares publicados por el Banco de
México son los siguientes:
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I. DISPOSICIONES GENERALES (TELEX-CIRCULARES 51/82)

Estas disposiciones nos indican lo siguiente: Los tipos de
cambio; no habrd crédites en ddélares; no se deberd situar
moneda nacicnal en el exterior; el tipo de divisas que se
pueden comprar; la compra dé billetes y cheques de viajero;
el procedimiento interbancario; la compra de plata y oro y
las monedas de oro sin valor nominal; tratamiento a los
YPAGAFIS" (pagarés con garantia fiduciaria) télex~-circular
62/82; se precisan operaciones con tipo de cambio ordinario
(téler- circular 81/82).

II. IMPORTACIONES {TELEX-CIRCULAR 65/82)

Tratan sobre: Permiso de importacién; pago de importaciones;
el tramite para adquirir divisas; el tramite para el pago
co? d?visas; el procedimiento interbancario (télex-circular
80/82),

III. GASTOS ASOCIADOS A LA IMPORTACION Y A LA EXPORTACION
(Régimen Transitorio). (TELEX~CIRCULAR 67/82) fTratan sobre:
Los gastos asociados a la importacién; los gastos asociados
a la exportacidn y el procedimiento bancario.

IV. PAGO DE COMPROMISOS DERIVADOS DE LA DEUDA EN MONEDA
EXTRANJERA DE EMPRESAS PRIVADAS O SOCIALES A FAVOR DE
ENTIDADES FINANCIERAS DEL EXTERIOR (TELEX~ CIRCULAR 64/82)
Tratan sobre: La aclaracién de términos utilizados; el
procedimiento para la venta de divisas; conservar la
informacién; ne se podrén hacer pagos anticipados y la forma
de hacer el pago al exterior.

V. CUENTAS DE COMPENSACION PARA EMPRESAS EXPORTADORAS
{TELEX-CIRCULAR 78/82) Tratan sobre: Apertura de la cuenta;
quién puede abrirla; forma de abrir la cuenta; requisitos de
abrir 1la cuenta; se dincrementardn solo con divisas;
operacién de la cuenta de registro; garantia de utilizar sus
divisas; documentacidén para utilizar la cuenta; la forma de
efectuar pagos al exterior; procedimiento interbancario;
pagos al exterior por un solo conducto y la actualizacién de
informacién,

vi. CUENTAS DE COMPENSACION PARAR EMPRESAS DE SERVICIOS
TURISTICOS (TELEY.-CIRCULAR 77/82) Tratan sobre: Apertura de
la cuenta; quién puede abrirla; forma de abrir la cuenta;
requisitos de la cuenta; se incrementardn solo con divisas;
operacidn de cuenta de registrc; garantia de utilizar sus
divisas; documentacidn para utilizar 1la cuenta; £forma de
efactuar pagos al exterior; procedimiento bancario; pagos al
exterior por un solo conducto Y actualizacién de
informaciédn.

VII. EMPRESAS MAQUILADORAS (TELEX-CIRCULAR 71/82} Tratan
sobre: Apertura de la cuenta; requisitos para la apertura;
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se incrementardn solo con divisas; disposicién de saldos;
pages al exterior; salde minimo; caracteristicas del
depdésito; actualizacidén de 1la informacién Yy requisito
adicional para la apertura.

VIII. CUENTAS DE DEPOSITO EN DOLARES DE LOS E.U.A. PARA
EMPRESAS RESIDENTES EN FRANJAS FRONTERIZAS Y ZONAS LIBRES
(TELEX-CIRCULAR 78/82) Tratan sobre: Apertura de la cuenta;
quién puede abrirla; forma de abrir 1la cuenta; requisitos
para abrir la cuenta; se incrementarén solo con divisas;
operacién de la cuenta de depdsito; documentacidn para
utilizar la cuenta; pagos al exterior; forma de efectuar
pagos al exterior; pagos al exterior por un solo conducto;
caracteristicas del depdsito y actualizacidn de informacién.

IX. SALIDAS AL EXTRANJERO (TELEX-CIRCULAR 68/82) Tratan
sobre: viajes * por personas que actualmente tengan divisas;
viajes por personas que no tengan divisas; procedimiento
para la venta de divisas; procedimiento interbancario;
viajes por tierra al extranjero; viajes al extranjero por
residentes en las fronteras.

X. REPATRIACION DE CAPITALES {TFLEX-CIRCULAR 59/82)
Reproduce el Capitulo VII de las reglas Generales para el
Control de cambios, publicadas en el Diario Oficial del 14
de Septiembre de 1982.

XX. REPRESENTACIONES DEL EXTERIOR (TELEX-CIRCULAR 54/82)
Reproduce el cCapitulo XII de las Reglas Generales para el
control de Cambios, publicados en el Diario Oficial del 14
de Septiembre de 1982,

XII. CORRESPONSALES EXTRANJEROS (TELEX-CIRCULAR 70/82)
Tratan sobre: Apertura de la cuenta; constitucién y abono
con divisas; caracteristicas del depésito; pagos al
exterior; forma de constituir la cuenta; forma adicional de
constituir la cuenta y conservacién de informacién

XIII. DISPOSICIONES COMPLEMENTARIAS,

Tratsn sobre: Pagos al exterior con divisas que tengan
residentes (teélex-circular 74/82). Pagos al exterior que se
pueden efectuar; forma de recibir los pagos y procedimiento
interbancario. .

40.~ Reglas Generales de Control de Cambios para Créditos
en Moneda Extranjera Pagaderos en el exterior, en materia de
Comercio Exterisr. Publicado en el Diario Oficial del 16 de
Noviembre de 1982.

Las instituciones de crédito del pais, podran conceder a su
clientela créditcs vy otorgar avales o garantias, en moneda
extranjera, en los siguientes casos: Para la produccidén de
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bienes sujetos a la eoxportacidn: para mantener existencias
de productos sujetos a exportacidn o para la venta de bienes
Yy servicics al exterior; para financiar importaciones
prioritarias con derecho a divisas preferenciales; 2n los
términos de las Reglas Generales de Control de Cambios; sdlo
se podran concader créditos o recursos provenientes del
extranjero B tratdndsse de créditos con divisas
proporcionadas por el Banco de México, mediante reportes.

Igualmente sélo se concederan créditos, avales o garantias,
en moneda extranjera, cuando se pacte que el pago de las
correspondientes opligaciones se deba efectuar en el
exterior, y, consecuentamente, se deberdn liquidar mediante
la entrega de la respectiva moneda extranjera.

41.- Principales disposiciones sobre el Control de Cambios,
giradas ror el Banco de México mediante Télex- Circulares a
todas las 1instituciones de crédito del pais, del 15 de
Octubre al 15 de Noviembre de 1982. Publicado en el Diario
Oficial del 16 de Noviembre de 1982,

I. DISFOSICIONES GENERALES ({TELEX-CIRCULAR 51/82)

Estas disposiciones nos 1indican lo siguilente: Tipos de
cambio; no habra créditos en délares (télex-circular 98/82);
liquidacién anticipada de créditos y depdsitos bancarios
denominados en moneda extranjera, pagaderos en la Republica
{télex-circular 95/82); liquidacién de créditos pagaderos
fuera de la Reptiblica (télex- circular 100/82); tipo de
cambio ordinario para financiamientos a la exportacidn.

1I. IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES (TELEX«CIRCULAR 94/82)
Tratan sobre: 3astos asocjiados a la importacién;
exportacién; gastos directos; gastos indirectos; venta de
divisas; divisas para gastos directos; divisas para gastos
indirectos; venta adicional al limite; tipo de cambio;
tramite interbancario; se suprime el transitorio.

42.~ Se autoriza la fabricacién del motor turbocargado de 4
cilindros., Oficic publicadoc el 29 de Julio de 1983 por la
Direccidn General de la Industria Metalmecénica y Bienes de
Ccapital. Subdireccidén de 1la Industria Automotriz y del
Transpotrte. Depto, de la Industria Terminal.

{cin pievio acuerdo tomado por ia comisidn Intersecretarial
de la Industria Automotriz, esta Secretaria considers
pertinente autorizar a Chrysler de México, S.A., la
fabricacién de 1los motores turbocargados; autorizacidn que
qued¢ condicionada a dar cumplimiento a las siguientes
condiciones:

1. Alcanzar los niveles de integracidn nacional wvia
costo~partes de acuerdo a las siguientes etapas:
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ETAPA DURACION INTEGRACION NAL. {%)
I 6 meses 50 % ¥

I1 8 meses 55 %

III 12 meses 60 %

* Desde el inicic de 1la fabricacién del primer motor,
incluyendo en dicho contenido, partes o componentes de
turbocargador fabricados en el pais.

2. Quedan obligades a incorporar el turbocargador de
fabricacidén nacional en el momento en gue sea producido por
alguna empresa fabricante de autopartes.

43.- Decreto para la racionalizacidén de la Industria
Automotriz. Publicado en el Diario Oficial el 15 de
Septiembre de 1983.

El presente Decreto tenia por objeto regular el desarrolle
de la industria automotriz para consolidar 1los avances
logrados, adecuar su produccién a las necesidades del pais,
lograr una balanza de pagos equilibrada y, en general,
establecer los mecanismos para que se alcancen los objetivos
que en el mismo se proponen.

Para tal finalidad la sSecretaria de Comercio y Fomento
Industrial autorizé los vehiculos y motores que habrian de
producirse por cada afic modelo, precisando las 1lineas y
modelos de los automéviles y 1las caracteristicas de 1los
otros vehiculos.

4.~ Lista de componentes que deben ser considerados de
incorporacién obligatoria por la industria automotriz
terminal. Publicado en el Dpiarioc Oficial del 23 de
Noviembre de 1983,

Este 1listado deja sin efecto cualquier otro listado de
Incorporacién Obligatoria publicado con anterioridad a éste.

45.- Acuerdo por el gque se da a conocer la lista de partes
Y componentes que deben ser considerados como equipos
opcionales por la industria automotriz terminal y su red de
distribuidores. Publicado en el Diario Oficial el 20 de
Diciembre de 1983.

Este 1listado deja sin efecto cualquier otro listado de
componentes considerados como equipos opcionales publicade
con anterioricdad a éste.

46.~- Acuerdo que-establece las Reglas de aplicacién del
Decreto para ia Racionalizacidén de la Industria Automotriz.
Publicado ern el Diario Oficial el 28 de hgosto de 1984,
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Las férmulas que se mencionaron en estas Reglas fueron
aplicables a cada empresa y por cada afio modelo.

47.~ Acuerdo por el que se otorga subsidie a 1las
inversiones nuevas en favor de las empresas de la industria
terminal automotriz. Publicade en el Diario oOficial el
primero de Abril de 1985.

Se concedié un subsidio hasta por el 100 % de la cucta
ad-valorem seflalada en la Tarifa del Impuesto General de
Importacién que causaran a la maguinaria y equipos nuevos
que ne se fabricaran en el pais, directamente relacionados
con el proceso productivo, destinados a nuevas inversiones
para la fabricacidén de automéviles, camiones, tractocamiones
y autobuses integrales. En aquellos casos que las empresas
solicitaron subsidio para maquinaria y equipos usados
debieron demostrar que dichos bienes no se fabricaban en el
pais y proporcionar la iInformacién que les requeria la
secretaria de Comercio y Fomento Industrial.

48.- Decreto gque establece programas de importacidn
temporal para producir articulos de exportacién. Publicado
en el Diario Oficial del 9 de Mayo de 1985,

conforme a los lineamlentos de estrategia del Plan Nacional
de Desarrollo que considerd conveniente fortalecer vy
desarrollar a las empresas gque realizaran actividades de
exportacisén. Era fundamental fortalecer el régimen de
importacidn temporal para exportacidn, avitando se
trasmitieran a la industria ineficiencias productivas y que
era necesario ofrecer a los exportadores suficiente
sequridad para que pudieran realizar compromisos de expor-
tacién a largo plazo.

49.- Decreto que establece el derecho a la 1mpertacién de
mercancias para Exportacidn. Publicado en el Diario Oficial
del 6 de Junio de 1985.

El propésitc fundamental del gobierno federal era el de
promover el desarrolle industrial a fin de lograr una planta
productiva, eficiente Yy competitiva. Para superar la
vulnerabilidad de nuestra economia frente a los cambios de
la economia mundial era imperativo el fomento a las
exportaclones no petroleras, como lc establecfia el Plan
Naclonal de Desarrolle, el Programa Nacional de Fomento

Industrial y Comercio "Exterior 1984-~1988 y el Programa de
Fomento Integral a las Exportaciones. La racionalizacién de
la protececién a la industria se realizé de una manera
gradual y sostenida a fin de no afectar a la planta
preductiva del pais, gvitando asi el proteccionismo
1ndustrial excesiva Y permanente que propiciaba  una
industria ineficiente. Fue necesario establecer sistemas de
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importacién automaticos, de aplicacién general, que apeyaran
en forma decisiva la exportacidn no petrolera para lo cual
fue conveniente facilitar la importacidén de los insumos que
requerian los exportadores para sus procesos productives.

50.- Licitacidén Pablica para la fabricacién nacional de
vehiculos wutilitarios tipo Minivan para el transporte de
personas y bienes. Publicado en el bDiario Oficial del 16 de
Jullo de 1985.

Se tomé en consideracidén los objetivos del Decreto para la
Racionalizacién de la Industria Automotriz, a través de 1los
cuales se pretendia fabricar en el pais vehiculos que
satisfagan 1las necesidades del consumidor en cuanto a
transportacién eficiente de personas y que al mismo tiempo
pudieran ser utilizados para el transporte de bilenes, sobre
todo en el medic urbano, la Secretaria de Comercio y Fomento
Industrial, con base en la novena Regla del Acuerdo que
establecen las Reglas de Aplicacién del Decreto antes
mencionado, autorizé la fabricacién en México de vehiculos
utilitarios tipo MINIVAN.

51.- Decreto que establece el arancel para las mercancias
que se indican. Publicado en el Diario Oficial del 25 de
Julio de 1985.

Las mercancias dque se importaron al amparo de los
"certificados" expedidos con fundamento en el Decreto que
establecia el Derecho a la Importacién de mercancias para
exportacién, publicado en el Diario Oficial el 6 de Junio de
1985, causarca un impuesto ad- valorem de 10 % o el que
correspondiera a la fraccién arancelaria de la Tarifa del
Impueste General de Importacidén cuando éste fuera superior
al 10 %.

52, Lista de componentes que deben ser considerados de
incorporacién obligatoria por la Industria Automotriz
Terminal. Publicada en el Diario Oficial del 18 de
Septiembre de 1985,

Esta 1lista dejdé sin efecto cualquier otro 1listado de
incorperacién obligatoria publicado con anterioridad a éste.

53. - Decreto que reforma y adiciona el que establece
Programas de Importacién Temporal para Producir Articulos de
Exportacidn. Publicado en el Diario Oficial del 19 de
Septierbre de 1985,

El programa de Fomento Integral a las Exportaciones destacd
la necesidad de un proceso de constante perfeccionamiento en
los mecanismos administrativos y de promocién para el
fomento del comercio exterior. La experiencia en 1la
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administracidn de los programas de importacidn temporal para
producir articulos de exportacidén, ha demostradoe gque es un
mecanismo eficaz al que acuden 1las empresas que realizan
cperaciones de exportacisén para su consolidacidn. Esta
experiencia ha permitido destacar aspectos en los que es
posible modificar 1los procedimientos de operacién de los
programas, a fin de otorgar mayores facilidades
administrativas a las empresas exportadoras.

54.~ Acuerdo que exime por una parte, Y sujeta por la otra,
del requisito de permiso previc, por parte de la Secretaria
de Comercio y Fomento Industrial, 1la importacién de
mercancias que se indican, incluyendo la impertacién que de
dichas mercancfias se realice a las Zonas Libres del pais.
Publicado en el Diario Oficial del 6 de Noviembre de 1985,

Se eximié el requisito de permiso previo por parte de la
secretaria de Comercio y Fomento Industrial la importacién
de las mercancias comprendidas en las fracciones
arancelarias de la Tarifa del Impuesto General de
Importacién, incluyende la importacién que de dichas
mercancias se realizo a las zonas libres del pais.

55.- Lista de componentes que deben ser considerados de
incorporacién obligatoria. Publicada en el Diario Oficial
del 16 de Diciembre de 1985.

Esta lista dejé sin efecto cualquier otro 1listado de
Incorporacidén Obligatoria publicado con anterioridad a éste.

56.- Acuerdo que da a conocer la lista de partes y
componentes que deben ser considerados come equipos
opcionales por la industria automotriz terminal y su red de
distribuidores. Publicado en el Diario O©Oficial del 21 de
Agosto de 1986.

La Secretarii de Comercic y Fomento Industrial, solo
auterizé la importacién de las transmisiones ¥y transejes
automaticos.

57.- Acuerdo por el que se seflalan las partes y componentes
v el nombre de sus fabricantes, con el registro en el
Prcograma de Eomento vigente. Acuerdo publicado en el Diario
Oficial del 24 de Marzo de 1987.

E1l Decreto expedido por el Ejecutivo Federal, por el que se
establecen los estimulos fiscales para fomentar el empleo,
la inversién en actividades incuscriales prioritarias vy el
desarrollo reg:onal, la Secretaria de Comercio y Fomento
Industrial publicd perisdicamente en el Dilario Oficial las
listas de partes y compeonentes seleccionades que podran ser
objeto de beneficio, asi como el nombre de los fabricantes.
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También dispuso el procedimiento a seguirse para el
otorgamiento de los estimulos de referencia.

58.- Acuerdo que exime por una parte, y sujeta por la otra,
del requisito de permiso previo, por parte de la SECOFI, la
importacién de las mercancias que se indican. Publicado en
el Diario Oficial del 4 de Mayo de 1987,

59.~ Decreto por el que se reforma y adiciona el diverso
que establece la devolucién de impuestos de importacidén a
los exportadores. Publicado en el Diario Oficial del 29 de
Julio de 1987.

Las Acciones Adicionales para promover exportaciones en el
marco del Programa de Fomentoc Integral de Exportaciones,
sefialaron que los exportadores indirectos recibirian un
trato igual en materia de impuestos, aranceles,
financiamiento, etc, a los exportadores finales, fue
necesario maximizar el impacto de los apoyos al comercio
exterior con el propdsito de elevar la competitividad de
nuestra planta productiva.

60.~- Instructivo de llenado correspondiente a la solicitud
de devolucién de impuestos de importacién causados por
insumos incorporadeos a mercancias de exportacién, conforme
al Decreto publicado el 29 de Julio de 1987. Publicade en
el Diario 0Oficial del 4 de Agosto de 1987,

61.- Acuerdo que establece 1las listas de componentes que
deben ser considerados como de incorporacién obligatoria y
de fabricacién nacional por 1la Industria Automotriz
Terminal. Publicado en el Diario Oficial del 14 de
Septiembre de 1987,

Este listado deja sin efecto cualquier otro listado de
incorporacidn obligatoria o de fabricacién nacional
publicado con anterioridad a éste.

62.- Decreto por el que se reforma la Tarifa del Impuesto
General de Importacidn, con las modificaciones que se
indican. Publicado en el Diario Oficial del 29 de Octubre
de 1987.

63.~ Acuerdo que sujeta al requisito de permiso previo, por
parte de la SECOFI, la importacién de las mercancias que se
indican. Publicado en el Diario Oficial del 30 de Octubre
de 1987.

64.~ Acuerdo que modifica 1la lista de fracciones
arancelarias de la Tarifa del Impuesto General de
Importacién, correspondientes a ma2rcancias que no podréan
impertarse al amparo de vcertificades de derecho a la
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importacién para la exportacidm. Publicado en el Diarie
oficial del 19 de MOviembre de 1987.

Este acuerdo modifica al anterior publicado en el Diario
oficial el 6 de Junio de 1985.

65.- Decreto por el que se reforma la Tarifa del Impuesto
General de Importacién, con 1las modificaciones que se
indican. Publicado en el Diario Oficial del 15 de Diciembre
de 1987.

66.- Aclaraciones y fe de erratas al Acuerdo que establece
las listas de componentes que deben ser considerados como de
incorporacién obligatoria y de fabricacidén nacional por la
Industria Automotriz Terminal, publicado el 14 de Septiembre
de 1987. Publicado en el Diaric Oficial del 15 de Febrero
de 1988.

67.- Decreto por el que se reforma la Tarifa del Impuesto
General de Importacién que se inidcia con la Fraccién
01.05.R.003 vy termina con la Fraccién 91.09.A.999.
Publicado en el Diario Oficial del 25 de Marzeo de 1988,

68.~ Decreto por el que se reforma la Tarifa del Impuesto
General de Importacidén con las modificaciones que se
indican. Publicado en el Diario Oficial del 13 de Abril de
1988.

69.- Fe de erratas al Decreto por el cual se reforma la
Tarifa del Impuesto General de Importacién, publicado el 19
de Abril de 1988. Publicado en el Diario Oficial del 11 de
Mayo de 1988.

70.- Decreto por el que se reforma la Tarifa del Impuesto
General de Exportacién, con las modificaciones que se
indican. Publicado en el Diario Oficial del 10 de Junio de
1988.

11.- Acuerdo que establece las listas de componentes que
deben ser considerados como de incerperacién obligatoria y
de fabricacién nacional por 1la industria automotriz
terminal. Publicado en el Diario Oficial del 29 de Junioc de
1988,

Este 1listadc deja sin efecto cualquier otro listadeo de
componentes de incorporacién obligatoria y de fabricacién
nacional publicado con anterioridad a éste.

72.- Acuerdo que exime por una parte, y sujeta por la otra,
del requisito de permiso previo, por parte de la SECQFI, la
incorporacidén de 1las mercancias que se indican. Publicado
en el Diario oficial del 30 de Junio de 1988.
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73.- Deereto por el que se reforma la Tarifa del Impuesto
General de Importacidn, con las modificaciones <que se
indican. Publicado en el Diario Oficial del 12 de Agosto de
1988.

74.- Decretoc por el que se reforma la Tarifa del Impuesto
General de Importacién gque se inicia con la fraccidn
arancelaria 1302.13.01 y termina con la fraccidn 2303.10.01.
Publicado en el Diario Oficial del 6 de Octubre de 1988,

75.- Decreto por el que se reforma la Tarifa del Impuesto
General de Importacidén, con las siguientes modificaciones.
Publicado en el Diario Oficial del 25 de Noviembre de 1988.

76.= Decreto por el que se reforma la Tarifa del Impuesto
General de Importacidén. Publicado en el Diario Oficial del
11 de Enero de 1989.

77.- Decreto por el que se reforma la Tarifa del Impuesto
General de Importacidén., Publicado en el Diaric oficial del
9 de Marzo de 1989

8.~ Reglamento de la Ley para Promover 1la Inversidn
Mexicana y Regular la Inversién Extranjera. Publicado en el
Diario Oficial del 16 de Maye de 1989.

La economfa mexicana tuvo la necesidad de restablecer un
crecimiento sin inflacidén y con equidad para promover un
sistema productivo eficiente, competitivo y capaz de crear
bienestar para todos los habitantes y en consecuencia
fortalecer la economia nacional. Para reiniciar el proceso
de crecimiento en forma estable y sostenida,propicié 1la
inversién productiva que propicidé la generacién de més y
mejores empleos. Para la recuperacién econdmica se requiere
impulsar el esfuerzo de inversién tanto publica como

privada, nacional vy extranjera, en las areas de
responsabilidad que las leyes asignaron para cada uno de
ellos. Tode process de inversién reguiere de un régimen

juridico que brinde certidumbre, permanencia, transparencia
Y Seguridad.

Esta ley establecié 1la base de un régimen Jjuridico
subsidiario y sefialé, en la exposicién de motivos de su
1niciativa, que la regulacion de las inversiones extranjeras
tenian, por necesidad, un carédcter evolutivo y que podia ser
precisado por la via reglamentaria. El presente instrumento
juridico ayuddé a actualizar la rectoria del Estado sobre los
procesos econémicos en el pais, al desarrollar una
regulacién eficiente, moderna y adecuada sobre la inversién
extranjera y al establecer 1las bases para promover la
inversidn privada en general.
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79.- Fe de 2rratas al Reglamento de la Ley para promover la
Inversién Mexicana y Regular la Inversidén Extranjera,
publicado el 16 de Mayo de 1989. Publicado en el Diario
Oficial del & de sulio de 1989.

80,~ Decreto que otorga exenciones, a los automdviles
compactos de <consumo popular. Publicado en el Diario
Oficial del 2 de Agosto de 1989.

El Plan Nacional de Desarrollc dentro del Acuerdc Nacional
para la Recuperacién Econémica con Estabilidad de Precios,
establecidé que el control de 1la inflacidén era condicién
necesaria para avanzar de manera sostenida en los propdsitos
de desarrollo y para proteger y fortalecer el poder
adquisitivo de la poblacién. La produccién y venta de
vehiculos a niveles de precios por debajo de 1los actuales,
fortalecieron el Pacto para la Estabilidad y el Crecimiento
Econémico al abatir expectativas inflacionarias. Fue
necesario fortalecer la industria para que esta operara a
escalas de produccién eficientes y en condiciones de calidad
y precios adecuados, conforme a los lineamientos del Plan
Naciconal de Desarrollo. Fue conveniente promover y apoyar
la dispenibilidad en el mercado nacional de automéviles que,
por sus caracteristicas de economia de operacién y precio
reducido, fueran accesibles a consumidores de menores
niveles de ingresos. Para ofrecer a la poblaeidn un
automdévil compacto de consumo popular, se requirid la accidn
conjunta del sector industrial y del sector publico, el
primero reduciendo sus margenes de utilidad en la venta del
automévil y el segqundo apoyando esta politica mediante el
otorgamiento de exenciones al pago de los impuestos sobre
automéviles nuevos y en general de importacién sobre las
partes y componentes de su fabricacién.

81.- Decreto por el que se reforma la Tarifa de la Ley del
Impuesto General de Importacidn. Publicado en el Diario
Oficial del 4 de octubre de 1989.

82.- Acuerdo que sujeta al requisito de permiso previo per
parte de SECOFI a la importacidn a las zonas libres del pais
de 1las mercancias que se indican. Publicado en el Diario
Oficial del 31 de Octubre de 1989,

83.- Decreto por el que se reforma la Tarifa de la Ley del
Impuesto General de Importacién. Publicado en el Diario
Oficial del 2 de Noviembre de 1989.

84.-~ Decreto para el Fomento y Modernizacién de 1la
Industria Automotriz. Publicado en el Diario Oficial del 11
de Diciembre de 1989.
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El Gobierno Federal puso en prdctica una pelitica de fomento
de-la industria automotriz, gque permitié estructurar una
importante planta industrial que <onstituyé una fuente
significativa de empleo.

85.- Decreto para el fomento y operacién de 1a Industria
Maquiladora de Exportacidén. Publicado en el Diario Oficial
del 22 de Diciembre de 1989,

Los lineamientos de Politica Nacional y Regional en el
marco de integracién del Plan Nacional de Desarrollo
1989-1994, consideraren prioritario el fomento y promecién
de la industria maquiladora de exportacién. De conformidad
con el proceso de apertura externa de nuestra economia, la
industria maquiladora por sus actividades orientadas hacia
los mercados del exterior, es un importante sector generador
de divisas para el pais, que contribuye ademds, a elevar la
competitividad de la industria nacional.

86.- Acuerde por el que se sujeta al requisito de permiso
previo, por parte de la SECOFI, hasta el 31 de oOctubre de
1990, la importacién a las zonas libres del pais, de 1las
mercancias comprendidas en las fracciones arancelarias de la
Tarifa del Impuesto General de Importacién, gue se indican.
Publicado en el Diario Oficila del 29 de Diciembre de 1989.

87.~ Decreto gque establece programas de importacidn
temporal para producir articulos de exportacidén. Publicado
en el Diario Oficial del 3 de Mayo de 1990,

El Plan Nacional de Desarrollc 1989-1994 sefiald como uno de
los objetivos prioritarios de la politica de comercio
exterior 21 fomento a las exportaciones no petroleras. Los
programas de Importacidén Temporal para producir Articulos de
Exportacion permitid detectar 1la posibilidad de modificar
sus procedimientos a £in de otorgar facilidades
administrativas adicionales a las empresas exportadoras.
Las acciones de politica de comercio exterior requerian de
un proceso constante para la actualizacién de los mecanismos
de promocién a las exportaciones y desregulacién de tramites
¥ Procedimientos.

88.- Acuerde que establece las Reglas de Aplicacidén del
Decreto para el Fomento y Modernizacidén de 1la Industria
Manufacturera de Vehiculos de Autotransporte.
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4. DECRETO PUBLICADO EN DICIEMBRE DE 1989 PARA FOMENTO Y
MODERNIZACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ.

A) CAMBIOS CON RESPECTO AL DECRETO DEL 62.

El sector automotriz en México fue, desde 1962 hasta 1982,
un ejemplo tipico de una industria de sustitucidn de
importaciones; producia para el mercado interno protegido
con escalas ineficientes y a elevados precios; no exportaba
debido a sus excesivos costos; y era intensivo en insumos
importados. Debido a su importancia dentro del sector
manufacturero mexicano, la industria automotriz representaba
una carga alarmante para la balanza comercial naciocnal.

"En visperas del Decreto del 62, el déficit comercial del
sector automotriz representaba mas de la mitad del déficit
comercial nacional. Las exportaciones eran insignificantes
(menos de un millén de délares) mientras que las
importaciones de vehiculos, material de ensamble vy
refacciones ascendfan a 132 millones de ddélares. Fue
entonces que el goblerno mexicano incorporé al sector
automotriz a la politica de sustitucién de importacilones,
esperando asi que se redujeran las importaciones de
vehiculos y autopartes .

"gl decreto de 1962, sin embarge, no soluciond el problema
de la balanza comercial automotriz. El sector continuaba
sin exportar. En 1968, el monto de exportaciones fue de 4.3
millones de délares (exclusivamente autopartes), mientras
que las importaciones ascendieron a 162 millones de dbélares.
En promedio, el déficit comercial automotriz contribuyé con
el 33 % del déficit comercial nacional entre 1963 y 1968,
Esta situacidn provocd que el gobierno de Diaz Ordaz
implementara un cambio de politica hacia la promocidn de
exportaciones con el Acuerdo de 1959. Esta medida,
continuada por Luis Echeverrfa, 1llevd a un aumento en las
eXportaciones hasta de $170.9 millones de ddlares en 1976,
que consistieron principalmente en autopartes y motores.
Este resultado fue un éxito considerable, sin embargo, las
importaciones automotrices llegaron a los 800 millones de
dbélares ese mismo afio. El déficit automotriz representd
casi la cuarta parte del total pacional ese afioc. En 1976 el
déficit en balanza de pagos, entre stras cosas, condujo a
una devaluacién que acabé con 22 ailos de estabilidad
cambiaria.

Dada la elevada proporcidén de 1la industria automotriz en el
déficit comercial nacional, esta industria se convirtis

Y

Asociacion Mexicana de Distribuidores de Automdviles.
{1986} La Comercializacidén Automotriz en México., p. 24
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inmediatamente en foco de atencién de 1la Secretaria de
Industria y Comercio **.

“"El gobierno de Lopez Portillo optdé por una promocidén de
exXportaciones mas enérgica en vez de aumentar el GIN
instaurando la "Balanza de Divisas" por primera vez en el
Decreto de 1877, Este esquema forzd una mayor exportacién,
la cual se vic duplicada entre 1976 y 1981 alcanzande 340
millones de délares, sin embargo en ese mismo pericdo las
importaciones pasaron de 630 millones a 2,220 millones de
ddlar, lo cual significéd un déficit comercial automotriz de
1,880 millones de délares en 1981. En 1980 vy 1981, ailos
récord en el déficit de balanza comercial en México, la
industria automotriz participd con un 42 % del total de este
rubro. Naturalmente, después del estallido de la crisis de
deuda externa del pais y las devaluaciones de 1982, el
sector automotriz emergid como el principal sector
industrial a reestructurar para restaurar el equilibric
externo,

Las - politicas de promocién de exportaciones del sector
automotriz de 1969 a 1982 contenian un error fundamental:
trataban de forzar exportaciones en contra de una corriente,
en vez de incentivarlas, un factor que ciertamente
contribuy$ de forma significativa al fracaso de la
exportacion automotriz mexicana en esos aflos fue el hecho
que toda la estructura de reglamentos e incentivos en el
pais estaba en contra de la rentabllidad de la exportacién y
a favor de producir para el mercado interno, No existian
mecanismos que evitaran los permisos previos de importacién
ni los aranceles de una forma 4gil y eficiente para la
compra de insumos indispensables para la exportacidn.
Adicilonalmente, excepto en 1976-1977, se registrdé um peso
sobrevaluado entre 1962 y 1981, 1lo cual volvia menos
rentable la exportacién. Una empresa automotriz con posibi-
lidad exportadora se encontraba en amplia desventaja frente
a otra en el extranjero.

Para 1989, el Gobiernc Federal publicé un decreto para el
fomento y modernizacién de la industria automotriz, el cual
entré en viger hasta el 30 de Noviembre de 1990 con la
publicacién de su Reglamento *'",

» Industria Nacional de Autopartes. (1989) Méxilco:
Industria Automotriz" Afo 1, No. 2 p. 19

Industria ©Nacional de Autopartes. "Memoria" (1990)
México p, 113 y 114
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Con esto, la industria terminal tiene libertad de
seleccionar sus tipos &2 vehiculos a producir en el Pais, y
puede compiementar la oferta para mercado domésticoe con
vehiculos importados nuevos, siempre que se disponga de
saldos positivos.

La industria de autopartes se tiene que ajustar a la ley de
inversiones extranjeras. El valor agregado nacional por
parte de los proveedores nacionales y de 1la industria de
autopartes, no podra ser inferior al 36 % del valor agregado
nacional de sus propios productos.

Para consolidar los logros alcanzados, de acuerdo con las
actuales circunstancias nacionales e internacionales y con
los nuevos objetiveos de la peolitica industrial y de comercio
exterior, que ies otorgan un papel fundamental a 1la
globalizacién de la industria, serd necesario modernizar el
sector automotriz.

Es conveniente que dicho sector se inserte activa Yy
gradualmente en los mercados interpacionales y se lleven a
cabo politicas de desregulacidén econdmica para garantizar su
competitividad y eficiencia,

También es necesario que los vehiculos vy sus componentes se
fabriquen a escalas eficientes y en condiciones de calidad y
precios internacionalmente competitivos para que resulten
accesibles al consumidor nacional y sean susceptibles de
exportacién.

5e requiere mantener un adecuado ritmo de inversiones, de
modo dque en la industria prevalezcan esténdares de
eficiencia, productividad Y tecnologia a niveles
internacionales,

£s preciso fomentar el desarrollo tecnolégico y la adopcidn
de técnicas avanzadas, en la produccién de vehfculos.

Una mayor especializacién y produccién a escalas mas
eficientes permitirdn generar un mayor volumen de empledss ¥
fortalecer el mercado deméstico,

Es preciso que haya congruencia con las medidas para
disminuir 1la contaminacién ambiental que provocan los
vehiculos automotores, asi como con aquellas tendientes a
econcmizar el consumc de combustible de los vehiculos de
acuerde con las politicas sobre usc de los energéticos.

En el caso de los automéviles compactos de consumo popular
se requieren politicas gque faciliten su adquisicién y que al
mismo tiempo se constituyan en una cperacidén rentable para
las empresas del ramo.
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Por eso, es conveniente coordinar a las dependencias de
Gobierno Federal en todo lo concerniente a la industria y
comercio de vehiculos y sus componentes, asi como apoyar y
fortalecer los esfuerzos realizados por las empresas
automotrices particularmente a través de éste decreto.
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B) TENDENCIAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ.

El sector automotriz representa, no sélo en México, sino en
muchos paises, una importante rama de 1la actividad
productiva que emplea grandes cantidades de recursos y
genera considerables proporciones de la produccidn
manufacturera total.

A pesar de este hecho, po se ha realizado wun esfuerzo de
explicacién y modelacidn del comportamiento de este sector
en México. Es por esta razén que procederemos a elaborar un
andlisis de las diferentes tendencias que afectan esta
actividad en nuestro pais.

En el punto Bl analizaremos a la globalizacidén, ya que de
acuerdo con las actuales circunstanclas nacionales e
internacionales y con 1los nuevos cbjetivos de la politica
industrial y de comercio exterior, se le otorga un papel
fundamental a la globalizacién de la industria automotriz.

En el punto B2 veremos que la apertura es conveniente para
que el sector automotriz se inserte activa y gradualmente en
los mercados internacionales.

En el punto B3 mencionaremos las politicas de desregulacién
econémica las cuales son importantes ya que sirven para
garantizar la competitividad vy eficiencia da 1la industria
automotriz.

En el punto B4 trataremos sobre la competitividad de 1la
industria automotriz mexicana, ya que es importante que 1los
vehiculos vy sus componentes se fabriquen a escalas
eficientes Yy en condiciones de calidad vy precios
internacionalmente competitives para que resulten accesibles
al consumidor nacional y sean susceptibles de exportarse.

Y, en el punto B5, podremos conocer algunas expectativas
derivadas de la aplicacion de éste Decreto.
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El;, GLOBALIZACION.

La industria automotriz en México ha seguido, durante mis de
25 anos, un modelo de desarrollo basado en la proteccidén al
mercado interno.

"Brasil, por ejemplo, mantiene un mercado interno cerrado,
pero es lo suficientemente grande para obtener beneficios en
escala, Sélo cuatro empresas terminales se localizan en ese
pais, y existe congelamiento de algunos modelos durante
varios afios. Ademds, el 80 % de los autos ensamblados en
Brasil pertenece a modelos que se producen en escalas de
30,000 6 mis unidades al afc. Asi, Brasil puede producir
més eficientemente para st mercade interno protegido.
Argentina, diffcilmente obtendré beneficios de seguir con un
esquema como el brasilefio. Las tres empresas terminales
argentinas producen una amplia variedad de modelos en
escalas muy bajas para el mercado interno protegido. Asi la
estructura de produccién para el abastecimiento de su
mercado es elevadamente costosa. si México no hubiera
modificado su estrategia de sustitucién de importaciones no
presentaria aingun atractive para el future desarrollo
automotriz.

El modelo Coreanc basade en un mercado interno cerrade y una
fuerte promccion de exportaciones, esquema parecido al
seguido por México a partir d= 1983, En Corea existe
practicamente sdlo una empresa de autos de pasajeros:
Hyunday gue produjo 400,000 unidades en 1986. Los autns que
se destinan al mercado coreano se producen a escala
eficiente, Este no es el caso de México, Adicionalmente
Corea pretendia proteger una industria terminal
nacionalista, mientras que el resultado de las disposiciones
mexicanas ha sido 1la virtual desaparicién de la industria
nacional quedando cinco empresas transnacionales que
obtienen 1las ventajas de la falta de competencia por la
proteccidn que se otorga al sector terminal.

Una estrategia de desarrollo automotriz para México es la
especializacidén en la produccién y el intercambio con el

exterjior, como ha sido el casc de Canadd y Espafia. Estas
dos naciones se han pricticamente integrado la primera a leos
Bstados Unildss y la segunda a Europa. Los dos paises

exportan una 2lavado porcentaje de su produccidn al mismo
tiempo que iImportan gran parte de su demanda interna.
Actualmente, <anacdd ‘cuenta con tan sdlo des grandes
productores de autos, G.M. Y Ford, que producen
aproximadamente 500,000 unidades al afio cada uno,
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ecpecializéndose en seis modelos, esto significa ensamble en
zscalas eficientes '

"Espafia tiene seis empresas terminales, las cuales producen
mas de 100,000 unidades al afio cada una, Yy exportan mds de
la mitad de su produccién, Este esquema de produccidn ha
traido consigo un crecimiento de la industria a través de
mayor especializacién, y un gran beneficie reflejade en
menores precios y mayor campo de elecciédn para el consumidor
de esos paises ''".

México cuenta actualmente con cinco empresas terminales,
todas transnacionales, y una produccién para el mercado
interno de aproximadamente 542,000 unidades al aio, el
desarrolls automotriz en el pais tendra mayores
pesibilidades de &xito en un ambiente de libre comercio gue
lleve a la especializacidén y el intercambio.

E1l1 mismo concepto lo podemos aplicar a 1la industria de
autopartes. E1l mercado 1interno no dard en el corts o
mediano plazo las escalas de produccién necesarias para ser
competitivo, Ademds, muchas de las empresas mexicanas de
autopartes mantienen muy poco contacto con las terminales y
por ello se encuentran tecnoldgicamente atrasadas y con
pocas herramientas para modernizarse. La manera en que
puede desarrcllarse eficientemente 1la industria mexicana de
autopartes es a través de su incorporacidén al sistema
mundial de abastecimiento. La tendencia mundial actual estd
orientada hacia una disminucidn en el nimero de proveedores
de la industria terminal que abastecerdn sistemas completos
en vez de componentes de ensamble. La esperanza para Méxiceo
es 1incorporarse a algunos de estos grandes proveedores y
producir los componentes en qua Mé&xicd es mas eficiente.
por elle una atractiva opcidén para la industria de
autopartes mexicana es la especializaclén y el intercambio
con €l extranjero.

Hay que buscar mecanismos que aseguren el accesc tanto de
componentes como de productos terminados a los mercados
internacionales. La posibilidad de glchalizacidn del sector
automotriz mexicano integréndolc al mercado formadoe por
canad4d y Estados Unidos puede brindar enormes beneficilos a
nuestro mercado de exportacién.

» Industria Nac:onal de Autopartes., “Memoria" (1990)
Méxicc p. 120 y 121

3 Industria Nacional de Autopartes, “Memoria" (1330)
México g. 121
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Actualmente existe una plataforma automotriz exportadora muy
importante en el pais, y con el Decreto del 89, el mercado
mexicano de autos de pasajeros se abrié a la competencia
externa. Lo anterior ayudara para alcanzar escalas
eficientes no sélo en el ensamble de autos sino también en
la produccién de autopartes, la fundicién y el moldeo. Este
escenario se resume en bajos precios del producto final al
consumidor nacional.

Hay que considerar que las empresas de la industria terminal
ya pueden complementar su oferta de vehiculos en el mercado
nacional mediante la importacidn de vehiculos nuevos siempre
y cuande dispongan de saldos positivos en su balanza
comercial. ¥, tampoco podran mantener para cada afio-modelo
de su operacién, saldos negativos en su balanza comercial.
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B2) APERTURA.

La apertura comerclal se empezéd a llevar a cabo desde 1933,
y sus principales objetivos fueron la eliminacidén de la icea
anti-exportacién Y la reduccién en el tratamiente
preferencial de la proteccidén a diferentes sectores de la
economia.

“Las reformas comerciales comenzaron con una reduccién de
los requerimientos de permisos previos a la importacidn,
combinada con un incremento en las tarifas arancelarias
brindando una proteccidén similar pero menos discreta. Este
proceso fue acompailade de simplificaciones tanto en las
tarifas de exportacién e importacidén, como en los
procedimientos para los permisoes de exportacidn.
Posteriormente, en 1985, se experimenté una aceleracidn
sustancial en el proceso de apertura, El Decreto de Julio
de ese mismo afo cambid el ritmo de la apertura liberando de
permiso previo de importacién a casi el 60 % de las
fracciones que lo requerian con anterioridad. <on ello, el
porcentaje del valor total de importaciones sujeto a esta
restriccidn se redujo considerablemente. Para el final de
1985, México ya estaba embarcado en un profundo proceso de
liberacién comercial. As{ pues, la entrada de México al
GATT representd una reafirmacién del proceso de apertura del
comercio exterior. La simplificacién y modificaciones de la
tarifa de importaciones continuaron durante 1986-87
1legdndose a tan 34lo siete niveles arancelarios en un rango
del 0 al 40 % *r.

Con la adopcién del Pacto de Solidaridad Econdmica, se

incrementd el ritmo en la liberacién comercial.
Practicamente, todos los niveles arancelarios fueron
reducidos en un 50 %. El procesc de desmantelamiento del

sistema de precios oficiales de referencia iniciado en 1986,
fue llevado a su f{in eliminando los precios oficiales
restantes en Enero de 1988. Ademds, se incrementd la
eliminacién de permisos a la importacién, quedando bajo este
esquema Unicamente el 23.,2% de la produccidn total.

Los mecanismos derivados del 1la Ley Aduanera tales como
Programas de Importacién Temporal para producir articulos de
Exportacién (PITEX); Régimen de la Industria Maguiladora;
Deposito Industrial e Importacién  Temporal para la
Transformacidén, son programas que eximen a las empresas del
proceso de devolucién fiscal, otorgdndoles autorizacidn para
realizar importaciones temporales exentas de arancel e IVA.

.+ Industria Nacional de Autopar-es. “Memoria" (1590)
Mé:i:ico p. 170
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Las empresas gue se suscribleron al programa PITEX y
cumplieron con sUS requisitoes, pudieron importar
temporalmente todos los insumos y maquinaria que requirieron
para sus productos de exportacién, ademids de que gozaron de
otros apoyos. Este mecanismo ha sido utilizado, en su mayor
parte, por empresas tradicionalmente exportadoras que, a
través de su uso han logrado incrementos importantes en sus
ventas al exterior, ya sea por ampliaciones a su planta o

por mejoras en el proceso productivo. Adicionalmente, se
han apoyvado a empresas medianas y pequeiias que han
incursionade de manera exitosa en los mercados

internacionales sobre todo aquellas que realizan sus
operaciones de manera indirecta. Destaca en este rubro el
sector de autopartes.

El programa de Empresas Altamente Exportadoras fue disefiado
como un mecanismo de concertacién entre el Gobierno Federal
¥ las principales empresas exportadoras, con la finalidad de
apoyar en forma integral su operacidén a través de medidas
administrativas preferenciales.

"apartir de 1983 el Banco de Comercilo Exterior (BANCOMEXT)
ha puestc en operacién diversos mecanismos de fomento a las
exportaciones no petroleras, que abarcan desde la etapa de
gestacidén del proyecto hasta la comercializacién y venta del

producto exportado, incluyendo el crédito a la
preexportacién, la expedicién de 1la cCarta de Crédito
Doméstica {cep) para extender los estimulos a los

exportadores indirectos, los créditos de exportacidén y para
el equipamiento industrial, y la creacién de mecanismos de
seguros comerciales y contra riesgos. Asimismo, el mercado
controlade de divisas parmite a los exportadores deducir,
algunos de sus gastos asociados a la exportacién de sus
compromisos de venta de divisas. La comisidn Mixta Asesora
de Polftica de Comercio Exterior que es precedida por el
propio Presidente de 1la Repitblica, brindar4d apoye a las
exportaciones no petroleras agilizando trémites v
Eﬁlucionando problemas que pudiera enfrentar la exportacién

Entre los efectos positivos de corto plazo mds palpables de
la apertura comercial se encuentra el notable crecimiento de
la exportacién no petrolera en los iltimos ailos, el cual
alcanzé una tasa media anual de 20 %. El incremento en el
volumen de las exportaciones no petroleras aunado a la caida
en el precio del petréleo cambiaron radicalmente 1la

« Industria Nacional de Autopartes. “"Memoria" (1990)

México p. 175
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composicidn de las exportaciones anteriores a la liberacién
conercial.

Un concepto fundamental en el intercambio comercial lo
expresa la idea de que se exporta lo abundante en el pais o
aquello en lo que se goza de clerto poder monopdlico, pero
para 1la industria automotriz la causa del comexcio
1n§ernacional serfa la diferencia en tecnologias entre los
paises.

La sola exlstencia de diferencias en precios relativos entre
paises, es causa suficiente del comercioc y su efecto de
incrementar el bienestar de las naciones. El cambio en
prec¢ios relativos que se origina en los paises que emprenden
por primera vez el intercambio comercial, lleva a razones de
precios gque Pprovocan una mayor especializacidn en la
produccidén del bien en donde se tiene menor precio relativo,
-

Como conclusién de lo anterior, adicionalmente de
beneficiarse por diferencias complementarias en recursos y
tecnolegia, 1los paises que comercian pueden especializarse
en la produccidn de diferentes bilenes alcanzando mayores
escalas de produccidn al mismo tiempo gue incrementan la
diversidad de productos disponibles al consumidor., Al crear
mercados mds grandes, Y mas competitivos, el comercio puede
reducir las distorsiones que se asocian con la competencia
imperfecta en economias cerradas.

Con éste Decreto se espera que la industria automotric
tanto los vehiculos como sus componentes se fabriquen de una
manera mds eficiente para que su calidad vy precios sean
internacionalmente competitivos Yy con esto resulten
accesibles al consumidor nacional y sean susceptibles de
exportarse, ya que desde 1983 la industria terminal mexicana
no ha seguido el proceso de apertura comercial que se ha
efectuado en el pais desde 1983, quedéandose al marden de
este cambio generalizado en la economia.
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B3} DESREGULACION.

Como se ha visto, la regulacién existente en el sector
automotriz eleva los costes de preduccidén y por 1lo tante
puede expresarse como un porcentaje adicional del costo. Por
consiguiente, 1la desregulacién provocard que desaparezcan
estos "aranceles adicicnales™, regresando a la tarifa
nominal aplicada a cada caso.

El incremento de las exportaciones tiene que ser mds del
doble gque el de las importaciones para mejorar la balanza
comercial del sector.

otra estrategia es la integracidén de México con el mercado
norteamericano formade por E.U.A. y Canadd. Esta accién
implica una desregulacién del sector, los resultados
arrojados por tal disposicién arrojan flujos comerciales mas
elevados en exportaciones e importaciones pero, el balance
comercial contintta siendo positive y otorga un margen de
bastantes miles de délares para la importacidn de vehiculos.

Una estrategia adicional que se puede estudiar, seria la
desregulacién vy liberacién del sector ne &6lo con
norteamérica sino adicionalmente con el resto del mundo.

El costo de la produccidén es tan elevado que por eso es
importante la eliminacién de 1las restricciones y la
incorporacién de un mecanlsmo que permita "cobrar" por esta
eliminacién, a través de negeciacién con los gobiernos de
los paises de origen de las empresas multinacionales en
México establecidas. Lo anterior por el hecho de que tanto
ellos como nosotros seremos beneficiados por ia
desregulacidn del sector.

Es necesario realizar un esquema gradual de liberacién que a
su vez asegure el acceso de nuestros productos a otros
mercadeos disminuyendo el costo de ajuste. Otros paises que
han 1llevado a cabo medidas en este sentido, las han
realizado gradualmente y en forma concertada, tanto con la
industyria del pais c¢omo con otros gobiernos. Lo anterior
brinda certidumbre a la politica estableciende una guia
clara, al mismo tiempe que se obtiene un trato justo y
equilibrado de los principales sccios comerciales.

La regulacidén en la actividad automotriz mexicana fue causa
de considerables incrementos en el costo de produccidén. Por
lo anterior, 1la desregulacidén del sector permitird 1la
importacién de mAs componentes extranjeros a precios
internacionales aumentando la competitividad del ramo, dando
lugar a mayores exportacicnes. Igualmente, se procduelrd una
disminucidn en el precio relativo de nuestros productos en
comparacidén de nuestros competidores, lo que nos permitira
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ganar mercado. Los resultades encontrados también muestran
gque adn cnando desregular es positive y trae un beneficic en
la balanza comercial, este monto no ec tan significativo
come el que se obtiene al 1llevar a cabo un acuerde
industrial con nuestro principal mercado de exportaciones,
Norteamérica. La légica de este resultado estriba en el
hecho de gque =21 productor nacional de autopartes sea
considerado como de la regién de norteamérica en materia
automotriz, haciendo que las compafifas no muestren un sesgo
en contra de nuestro producto. En el mismo sentido, se
consigue acceso de vehiculos terminados.
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B4) COMPETITIVIDAD DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ MEXICANA.

Las decisiones de producciédn, inversidén, venta y precio que
toman las empresas tienen un caréicter dindmico y, por lo
tanto, las expectativas deben influir de forma considerable.
81 al estar tomando la decisién de invertir, por ejemplo, el
régimen comercial permite la importacidén de insumos, el
valor presente de rendimiento de la dinversién seria mucho
mayor con respecto a aquella situacién donde existiera un
régimen comercial que implicara incertidumbre acerca de la
importacidén de insumos.

En este mismo sentido, 1la integracidén vertical de las
empresas en varias ramas industriales contrasta con el
concepto de competencia perfecta en cada nivel de las etapar
productivas. Problemas diversos en disponibilidad de
insumos en el tilempo y lugar precisos son origen de
beneficios que una empresa integrada verticalmente puede
obtener y que se reflejardn eon reduccidén de costos, Este
hecho propicia concentracién de 1la produccién ya que el
“grupo industrial® al incurrir en menores costos elimina
posible competencia dade el tamafio del mercade y las
economias que se generan con su integracién y escala.

La inversidén en tecnologia y desarrolle tiene asociado un
aspecto de costos £ijos ya que una vez realizada permite la
reduccidn en costos unitarios al incrementar progresivamente
el nivel de produccién. Este aspecto de economias a escala
dindmicas rompe en clerto medo con el supuesto de
competencia perfecta por lo que modelos con esta
caracteristica no pueden expresar explicitamente la
externalidad que se genera por este hecho de inversidn en
tecnologia,

Adicionalmente de beneficiarse por diferencias
complementarias en recursos Yy tecnologia, los paises que
comercian pueden especializarse en la produccién de
diferentes bienes alcanzando mayores escalas de produccisén
al mismo tilempo que incrementan la diversidad de productos
disponibles al consumidor., Al crear mercados mAs grandes Y
mis competitivos, el comercio puede reducir las distorsiones
que se asoclan con la competencia imperfecta en economias
cerradac. por lo tanto hasta este momento, las
implicaciones de estos argumentos refuerzan la racionalidad
del libre comercio. Sin embargo, si bien el libre comercio
es meior gque la autarquia, esto no quiere decir gque lo
primeroc sea superior a la intervencidén gubernamental que
permita aprovechar algunas de las ventajas que tanto las
economias a escala come las imperfecciones del mercade
tienen asociadas, Yya que éstas implican la existencia de un
munde mejor en donde 1la intervencidén puede mejorar el
resultado de los mercados.
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Recientemente han surgido varias propuestas, en base a
imperfecciones en los mercados internagionales y al hecho
que un elevado porcentaje del comercio realizado es causa de
economias a escala en vez de ventaja comparativa. Podemos
nombrar dos 1deas que abarcan esta corriente: estrategia de
politica comercial, y efectos de externalidades.

"El término estrategia de politica comercial surge en base
al efecto que tanto 1la competencia imperfecta como los
rendimientos crecientes tienen sobre las utilidades de las
empresas ‘™, Asi, la existencia de estos dos elementos
implica la posibilidad que algunas ramas industriales puedan
generar utilidades superiores al costo de oportunidad de los
recursos que emplean. La ‘'estrategia" entra en juego
mediante la aplicacidén de politicas gubernamentales que
aseguren que las empresas que se beneficiardn de este hecho
sean nacionales y no extranjeras. Lo cual repercute en un
crecimiento del ingreso nacional que incrementa el beneficio
de este pais, Se concluye asi que, bajo clertas
clrcunstancias, un gobierno puede aumentar el bienestar
nacional, otorgando ayuda a sus companiias en la competencia
internacional,

El segundo argumento se basa en la idea que la proteccidn a
un sector pusde ser benéfica cuando esta industria genera
externalidades, sin embargo, 1lo novedoso es gue el nuevo
desarrollo en teoria comercial parece haber concretizado
casos en que la intervencién gubernamental puede ser
benéfica. Asi, por ejemplo, las economias a escala
dinamicas asociadas a 1la inversidén en tecnologia vy
desarrollo, que son causas de imperfeccidn en la estructura
de los mercados Yy que crean externalidades, pueden
identificarse mds facilmente gracias a que nuevos estudios
ofrecen determinada gquia acerca de donde estag
externalidades pueden ser importantes. Es por ello una
conclusién ldgica que a nivel internacional los paises
compitan por ser cada uno de ellos los que reciben estas
externalidades en sus economias, argumentando gque refuerza
la idea de estrategia.

Un motive de la regulacién de esta rama consiste en la
generacidn de divisas, o por lo menos en la reduccidén del
monto de sus importaciones. Las caracteristicas del sector
automotriz en México por una parte coinciden con la
descripcién en la gque se basan algunos argumentos de
estrategia de politica comercial. El peso y tamafdo de este
sector asi como de su cardcter de "indicador lider™ de la

u Industria Naci»snal de Autopartes. “La
Internacionalizacién" (1987} México p. 12
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actividad econémica en general, tienen el efecto de crear
externalidades positivas que beneficien a otros sectores.
Al mismo tiempo, la existencia de empresas multinacionales
en el sector terminal llama a la regulacién de este mercado,
para que el pais pueda apropiarse de parte de los beneficios
que obtienen entidades productivas.

Si bien los rendimienteos a escala son muy importantes en la
actividad automotriz, en México este sector enfrenta
importantes limitantes por el lado de la demanda que le

impiden beneficiarse de este esquema. s asi que el
reducido mercado doméstico, no permite el aprovechamiento de
las ventajas de la escala. Este efecto se acentUa cuando

consideramos que la demanda interna es abastecida por sélo 5
empresas, las cuales producen una amplia variedad del
producto a escalas muy por debajo del punto de eficiencia.

Existe un elemento a considerar en el caso mexicano debido a
la dincertidumbre que puede causar 1la cercania de nuestro
mercado al de los Estados UNidos, donde existe un exceso de
capacidad de produccién que podria repercutir en la
actividad productiva automotriz de México.

La proteccién comercial otorgada a la industria automotriz
establecida en México es de particular importancia debido a
la ausencia de empresas terminales de capital nacional en la
produccidén de vehiculos de pasajeros, Este sector se
compone de empresas multinacionales que reciben todos 1los
beneficios de un régimen de proteccidn comercial, via
aranceles y ahora se les permite la importacién de unidades
terminadas, permitiéndoles ejercer extremo poder monopdlico
en el mercado doméstico. La regulacién y proteccién
empleadas en este sector son causa de 1ineficiencias
importantes en la produccidn y elevados precios para los
consumidores.

México tiene que participar activamente a través de la
calidad, la eficiencia y la confiabilidad en la industria
automotriz mundial, y los programas de exportacién han sido
un buen principio, ya que el mercado ge Estados Unidos esta
completamente internacionalizade, abierte a cualquiera que
pueda ofrecer los mejores productos, con la mejor calidad y
zon el mejecr precio.

En los préximos afhos se veradn mas empresas asociadas,
programas de cooperacidén a escala internacional entre las
plantas terminales asi como con los proveedores.

Para mantener el ritmo del mercads mundial altamente
competitivo, los fabricantes de vehiculos buscan en todo el
mindo partes y componentes de buena calidad a nivel mundial,
bajos costos y entregas a tiempo, con el fin de dar apoyo a
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sus operaciones de ensamble. Esta bisqueda d= proveedores
aporta evidentes beneficios a todos los involucrados. Por
2jemplc, desce el punte de vista de un fabricante terminal
automotriz, el ofrecimiento que puede hacerse a los
proveedscres en tede el mundo es el de un  adicional volumen
elevade que les puede ayudar a planear por anticipado;
relaciones a Zargo plazo con los proveedores el futuroc de la
compafiia. Ultimamente a las empresas automotrices les
interesa desarrollar el conocimiento tecnoldgico de sus
proveedores Yya que se necesitan los componentes mas
avanzados desde el punto de vista tecnolégico para integrar
en sus autos y camiones con el fin de poder enfrentarse a la
competencia internacional.

El mundo requiere de partes y componentes de alta calidad y
al mejor precio posible, por otro lado, México tiene mucho
que ofrecer, es un sitio légico donde se puede y debe
originarse 1la manufactura de estos componentes, ya due
cuenta con una estratégica situacién geografica con 3000
kilémetros de frontera colindando con el mercado mis grande
que es el de los Estados Unidos de Norteamérica. Ademés
México cuenta con una fuerza laboral disciplinada y que si
se dadministra adecuadamente puede igualar a cualquiera del
mundo.
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B5) LOGROS (EXPECTATIVA DERIVADA DE LA APLICACION DEL
DECRETO) .

Los principales logros que podemos mencionar son los
siguientes:

Para la Industria Terminal: a) Podrén seleccionar les tipos
de vehicules que producirdn en el Pais, considerando las
caracteristicas y ventajas de sus plantas Yy procurando el
uso eficiente de la capacidad instalada y de sus recursos
naturales,

b) Podréan complementar su oferta de vehiculos en el mercado
nacional mediante la importacién de vehiculos nuevos,
siempre que se disponga de saldos positivos en la balanza
comercilal.

c} No p»>dran mantener para cada afio-modelo de su operacidn,
saldos negativos en balanza comercial.

Para la Industria de Autopartes: a) Deberan ajustarse a las
disposiciones de la Ley para Promover la Inversidén Mexicana
Yy Regular la Inversién Extranjera y de su Reglamento. En la
integracién del capital social reservado a mexicanos, podrén
concurrir personas morales en las que participe, a su vez,
mayoritariamente el capital mexicano.

d} Con el propésito de fomentar la utilizacién de partes y
componentes producidos por proveedores nacionales y por la
industria d2 autopartes, el valor agregado mnacional de las
partes y componentes producidos por éstas, que las empresas
de la industria terminal incorporen en la fabricacién en el
prais de partes vy componentes de vehiculos, no podra ser
inferior al 36 % del valor agregado nacicnal de sus
productos. El valor agregado nacional de las partes y
componentes es la diferencia entre la facturacidén total por
ventas de partes y componentes por proveedores nacionales e
industria de autopartes a las empresas de la industria
terminal, excluyendo refacciones, menos las importaciones
incorporadas a 1los productos objeto de estas ventas.
Asimismo, £e sumaran las exportaciones de productos
automotrices de la industria de autopartes y de proveedores
nacionales promovidas por las empresas de la industria
terminal y se restard el contenido importado de dichas
exportaciones.

Con respecto a la Balanza Comercial de cada empresa de la
industria terminal para cada afio-modelc, sera el resultado
de restar al valer total de las divisas obtenidas por 1la
exportacién de sus productos autocmotrices y por las
exportaciones de partes y componentess promovidas por dicha
empresa, el valor total, en divisas, de las importaciones de
materias primas, partes b4 ccmponentes, exceptuando
refacciones, que realice la propia empresa, asi como el
contenido impertadc de 1las partes y componentes que dicha
empresa adgquiera de la industria de autopartes y de otros
proveedores para la produccidén de partes Yy componentes
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destinades a su ensamble como equipo original d2 sus
vehiculos y para la fabricacidn de partes y componentes y el
contenido importads de las exportaciones promovidas por
dicha empresa.

Las empresas de la 1industria terminal que sean directa o
indirectamente accionistas mayoritarios comunes de
maquiladoras o gque tengan accionistas mayoritarios con estas
0 que promuevan exportaciones de maquiladoras, podran
incluir para la contabilizacién de su balanza comercial
hasta un 20 % del valor necesario para compensar
importaciones de partes y componentes destinados al mercado
nacional con 1la diferencia entre las exportaciones de
productos automotrices realizados por dichas maquiladoras y
el valor del contenido importado de dichas exportaciones.

También, las empresas de la industria automotriz podrin
enajenar saldos de balanza comercial entre s{, restando, en
su caso, de los saldos en balanza comerclal el monto de las
enajenacionas realizadas durante el afo-modelo en que se
efectien. A partir del aflo-modelo 1992, se podran
inecrementar el saldo en balanza comerelal, por la
acumulacién de saldos positivos en balanza comercial no
utilizados durante afios-madelos anteriores.

Con previa autoricacién de la Secretaria de Comercio Yy
Fomento Industrial, las empresas de l1a industria terminal
que realicen inversiones para incrementar su capacidad
productiva mediante la adgquisicidén de activos fijos de
origen nacional que se destinen en forma permanente a la
produccién del pais, podrén contabilizar hasta el 30 $ de
dichas inversiones para el cémputo de sus saldos en balanza
comercial.

Las empresas de la industria terminal con saldos positivos
en balanza comercial, pedrdn utilizar dichos saldos hasta
que se agoten, para importar vehiculos nuevos. 3¢ podran
transferir a aflos posteriores o enajenar saldos no agotados

Los distribuidores en franja fronteriza podridn importar un
monto igual a las ventas de los vehiculos mexicanos menos
e} contenido importado de ellos,
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S. IMPACTO DE LAS REGLAS DE APLICACION DEL DECRETO PARA
FOMENTO Y MODERNIZACION DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ.

A) CAMBIOS ESTRUCTURALES.

A pesar del reciente auge exportador automotriz, 1la
ineficiente estructura de produccién de automdviles en
Méxlco, que fue causa de 1la regulacidén del sector, se
resumié en los elevados precics al consumidor nacional.

La voluntad demostrada por los sectores piblico y privado
para llegar a un acuerdo concertado que resultd benéfico al
pais, va que por una parte, el Estado aseguré congruencia en
la politica general de apertura econémica y por otra, la
industria se vio 1libre de una regulacién excesiva,
dependiendo cada vez mAs su crecimiento de su propia
dindmica y de la sana competencia en el mercadoc en favor de
los consumidores.

Es importante mencionar 1las inversiones realizadas por 1la
industria, no sclo para mejorar su productividad y lanzar al
mercado nuevos modelos, sino sobre todo. aquellas destinadas
a ampliar 1la capac:idad de preduccidén, en especial en 1lo
relativo a las exportaciones.

El aflo de 1990, representd para la industria la iniciaciédn
de una nueva etapa, en la que los conceptos de globalizacién
de la prgduccidn, la internacionalizacidén de los productes,
la competitividad internacional, la tecnologia més
actualizada en 1los procesos de manufactura y en los
vehicules, son ya una realidad en nuestro pais. Resalta el
espiritu de liberalizacidn vy desregulacidén, con el fin de
eliminar todos los obstdculos para que la industria alcance
los niveles de competitividad que le permitan insertarse en
las tendencilas mundiales de globalizacidn.

En otre campo, la industria automotriz se comprometié a
lanzar sus modelos 1991 con el convertidor catalitico, Io
cual se logré por la disponibilidad de la nueva gasolina sin
plomo "magna sin", Y &sto ubicd a nuestro pais en la
incorporacién de la tecnologia mas avanzada para abatir 1las
emisiones de gases.

Para los préximos aflos se espera que el mercado continte
creciendo a tasas de alrededor de 12 a 15 %, lo que
significa que para 1992 el volumen de venta alcance cifras
de 700 mil vehiculos. -

Las principales raczones gue pueden influir en el dincremento
de la demanda sen: la estabilidad de precios, la ampliacién
de los planes de financiamiento, el descenso de las tasas de
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interés y la presencia de un automévil familiar y econdmico,
va que el Sedin es econémico pero no tiene nada de familiar.

Existe gran expectativa en todo el sector para la firma del
tratado de 1libre comercio con Estados Unidos y Canada, lo
que implica 1la realizacién de anédlisis més profundos 'y
cuidadosos, con el fin de identificar las ventajas y
desventajas de un acuerdo que 1llevaria a 1la industria
autemotriz mexicana a insertarse en lo que seria el mercado
mas grande del wmundo.

cuando se logre la firma del tratado de libre comercio, la
Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz y la
Industria Nacional de Autcpartes, llegardn a los Eiguientes
acuerdos:

1. La exclusién total en el T.L.C. de la importacién a
México, incluyendo zonas libres y fronterizas, de vehiculos
automotores, carrocerias, motores, conjuntos Yy autopartes
usades y/o reconstruidos.

2. Que en 21 T.L.C. se establezca un programa de reduccidn
de los niveles arancelarios por sector industrial, en el que
se registre mayor velocidad en 1la desgravacién por parte de
los Estados Unidos y cCanad&, considerando un periodo de
transicién para la industria mexicana.

3. El establecimiento inmediato en México de un sistema de
salvaguardias &giles Yy eficaces, similares a las existentes
en los Estados Unidos, para evitar los dajos que puedan
causar a la planta productiva del pais, las importaciones de
prodgctos automotrices procedentes de los otros socios de la
regidén.

4, Establecer un sistema de homologacién y validacidén con
los paises de la zona de libre comercio, con un periodo de
ajuste adecuado en el pais, de normas de calidad, técnicas,
ezoldgicas, de seguridad, etc., para 1los productos de la
industria terminal y de autopartes que se fabriquen Yy
comercialicen en el territerio de los 3 paises afectados.

5. Crear reglas que promuevan eficazmente la participacidén
creciente de 1los productos de 1la industria automotriz
evtablecida en México, el abasto regional de vehiculos,
carrocerias, motores, partes Y componentes,
independientemente de su tecnologia. La regla de origen
deberd ser el Gnico criterio de discrepancia y los aranceles
no podran incrementarse para aquellos productos gque no
cumplan la regla. Nunca deberd discriminarse en los otros
paises contra productos mexicanos que cumplan esa regla.
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€. Facilitar la ctransferencia de tecnologia a México
estableciendo las salvaguardias apropiadas a los derechos de
propiedad intelectual.

7. Evitar la aplicacidn del concepto de proteccidén
contingente por parte de Estados Unidos y <cCanadid, a las
importaciones de productos automotrices mexicanos, en forma
discrecional, para calificar las précticas desleales de
comercio.

Se considera que las barreras arancelarias son un elemento
de negociacidén nmuy importante, y que deben eliminarse para
todos los pafses miembros del acuerdo. Actualmente existen
el arancel de importacidén de material de ensamble
promediando aproximadamente 13 % y el arancel de importacisn
de unidades terminadas de 20 %, para la importacién
proveniente de Estados Unidos y CanadA&.

Las materias primas para la fabricacién de partes Y
componentes y vehiculos deben desgravarse totalmente, es
decir, establecer una tasa de "cero'" de inmediato,
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Al) MANUFACTURA.

"En la historia del sector automotriz, se han dado dov
grandes cambios en sistemas de produccién que han
revolucionado no sélo la tecnologia utilizada, sino también
en gran parte las caracteristicas de la oferta, e
indirectamente, de ia demanda por estos productos. Estos
movimientos han afectado la estructura de produccién mundial
de esta industria Yy especialmente han repercutido en las
posibilidades de su desarrollo en paises del Tercer mundo
como México.

1. El sistema de Produccidén en Masa.

Desde su invencidn, en la década de 1880, hasta alrededor de
1910, los automéviles eran producidos en pequefios talleres,
bajo pedido, con una amplia variedad, a bajos volimenes, y
consecuentemente a elevados precios. Los talleres
fabricaban en forma aun ristica las diferentes partes de
motor, la transmision, carroceria, etc. para luego proceder
a ensamblarlas. El1 automévil era sin duda un articulo de
lujo.

En la década de 1910, Henry Ford desarrcllé el sistema de
produccién en masa, inaugurando 1la linea de ensamble en
1914. Este sistema surgid con la estandarizacién del Modelo
w"pt, que se produjo en volumenes enormes para agquella época.

La clave del sistema de produccidén en masa, que predomind
hasta los setentas, residia en la especializacidn del
trabaje a todo nivel de produccién; a nivel trabajo de
metales {fundicidén, forja y estampados), de maquinado de
componentes, ¥ en el ensamble de sistemas de vehiculos,
donde se instalarcn lineas de ensamble, en las que un alto
nunero de maquinas-herramientas efectuaban trabajos
especificos de soldado, atornillado, pintade, etc. El
resultado de la manufactura en serie fue la produccidn de un
nimero reducido de modelos de automéviles, en grandes
cantidades y a precios mAs accesibles para la poblacidn de
los principales paises industrializados. El principal
requisito para manufacturar bajo este sistema, era 1la
necesidad de realizar cuantiosas inversiones y asi poder
fabricar el elevado numero de moldes y dados necesarios, y
adquirir la amplia variedad de maquina-herramientas
requeridas en el maquinado y ensamble, Ademds, el flujo de
inversidn no debia detenerse, ya que con cada cambic de
modelo de vehiculo se requerian nuevos moldes y dados, asi
como un cambio en todo el stock de miquina-herramientas,
puesto que las especificaciones de magquinado de piezas y de
ensamble de partes cambiaban enormemente, Por consiguiente,
bajo el sistema de manufactura en misa, la produccidn de
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autopartes y vehiculos no era factible en bajas corridas de
produccién

2, La Manufactura Flexible.

"pesde mediados de 1los aflos setentas, la computadora, la
electrénica y 1la robética han alterade radicalmente la
capacidad y composicién de 1la produccién en el sector
automotriz. Gracias a la electrénica, . las
méquina-herramientas de control numérico pueden ejercer sus
operaciones (cortar, pulir, soldar, taladrar) de acuerdo a
especificaciones ordenadas electrénicamente, en vez de las
operaciones manuales antes requeridas. Asi, una mAquina-
herramienta puede ejecutar una operacién, y 1luego otra
distinta{cortar a diferentes didmetros, por ejempls} con
mucha precisién con séle cambiar de instruccién
electrénicamente.

Con los diferentes sistemas que existen, una pleza puede serx
disefiada por una computadora en forma mucho mids répida y
féacil, pudiendo transmitirse instanténeamente las
especificaciones de su fabricacién desde una computadora
central a varias maquina-herramientas en un taller, gue
operan de manera coordinada para fabricar la pieza. Puede
cambiarse de pieza producida y de especificaciones de
magquinade con mucho mayor rapidez y sin riesgo de sacrificar
calidad. Se utilizan d1gualmente robots que Treciben
instrucciones por computadora. Estas maquinas pueden "ver"
con un ojo electroénico, "agarrar" y manipular con un brazc
mecdnico la herramienta adecuada para una operacidnm. Los
anteriores avances, han aumentado enormemente la
flexibilidad de produccién de la industria automotriz y han
contribuido a reducir significativamente la escala minima
eficiente necesaria a todo nivel del proceso.

A nivel de procesamiento de metales, los costos de diseflar y
manufacturar dados y moldes, se reducen con los nuevos
métodos debido a la facilidad de hacer un nuevo disefic por
computadora, y transmitir con exactitud el nuevo disefilo a
las maquina-herramientas en la planta, a la reduccidn en el
numero de m&quina-herramientas necesarias (por el aumento en
funciones realizadas), Y a la reduccién en costos originada
por una menor renovacién de maquinaria. Por lo anterijor, un
taller puede ahora producir una variedad de moldes o dados
en ceorridas por molde mucho més cortas gue antes, sin sufrir
incrementos en sus costos de produccidn.

" Ford, (13&5) "Ford, 60 anos en México", Autoindustria
p. 20 vy 21
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A nivel de maguinado y ensamblado, estos procesos pueden
efectuarse con escalas minimas eficientes mucho més bajas
gue antes, ya que un menor numero de maquina-herramientas
puede efectuar 1los diferentes procesos requeridos para
maquinar y ensamblar autopartes o motores, También ha
disminuido 1la necesidad de grandes inversiones en una
variedad de maquina-herramientas que necesitaban ser
renovadas constantemante. Con un  taller de manufactura
flexible relativamente mas chico se puede maguinar o
ensamblar un sistema o un vehiculo completo *‘v.

"Asimismo, el numero de sistemas o vehiculos minimos
requeridos para hacer la inversién rentable es mucho menor
que hace 20 allos. En consecuencia, las economias de escala
antes tan dificiles de alcanzar para paises como México,
ashora son mds factibles, vya que cada pieza o sistema puede
producirse en un menor volumen. El requisito en 1la
actualidad en mantener "economias de alcance®, es decir, un
volumen suficientemente grande de piezas variadas para
justificar 1la inversidémn en maquinaria sofisticada. Las
oportunidades que presenta la manufactura flexible a paises
del Tercer Mundo son enormes en cuanto a desarrollo
automotriz, Las desventajas cque imponian a estos paises la
elevada escala minima eficiente, no daba cabida mas que a
unos cuantes productores eficientes en tode el mundo,
localizados generalmente en paises desarrollados. El1 cambio
a la manufactura flexible trae un panorama de desarrollo de
produccidn y exportacién automotriz que puede ser muy
favorable para algunos paises en desarrollo y para México en
especial.

EL proceso de manufactura de un vehiculo consiste
esencialmenta en 1la transformacién de materiales a.
componentes, el maquinado de dichos componentes, su ensamble
en sistemas (motor, transmisidén, etc.), y finalmente en el
ensamble total del vehiculo.

Los materiales usados para fabricar un vehiculo son
principalmente metales, y en especial acero, hierro vy
aluminio, que constituyen aproximadamente el 80 % del peso
del automévil. El mwaterial mas importante es el acero,
participando con casi el 60 % del peso del vehiculo, aungue
su importancia ha venido disminuyendo desde mediados de los
setentas. Es asi que el proceso de manufactura automotriz
consiste primordialmente en la formacién, el maquinade, y =1
ensamble de piezas metdlicas.

" Ford, (13&5) "Ford, 69 afiss en México", Autoindustria
p. 21 y 22
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Précticamente toda la formacién de piezas metélicas se
efectiia por uno de tres procesos principales:

1) Fundicién.- Cconsiste en vaciar o inyectar metal 1liquido
en un molde para lusgo dejarlo enfriar y volverse sdlido.
Este método se utiliza principalmente para piezas con
disefios complejos donde se requiere de alta precisién
{monobloques y cabezas de motor, anillos, pistones y camisas
para pistén, ciguenales, tambores y rotores para frenos,
suspensiones y miltiples de admisién y escape) *'.

" 2) Forja.- Consiste en presionar o martillar metales
sistematicamente para alterar sus propiedades quimicas
endureciéndolo. Se utiliza en la fabricacidén de partes que

requieren de alta resistencia come son 1las piezas para
chasis, bielas, soportes de ruedas, ejes, articulaciones de
direccidn, engranes y flechas para transmisidn y traccién, y
cigueflales de motor diesel.

3) Estampado.- Es la colocacidén de una hoja de metal entre
dos o mas dados (moldes), para alterar su forma mediante la
aplicacidén de presidn mecénica ¢ hidrdulica ( en general la
pieza sale después de un sélo movimiento). Este molde se
utiliza .para la fabricacién de ruedas, rines, tanques de
gasolina, radiadores, defensas, y las diferentes partes de
carrocerias (puertas, cofres, etc.).

Una vez formados los metales en componentes automotrices se

pasa a su maquinado. Es muy vraro el componente que no
requiere de maquinado antes de pasar al ensamble. En el
proceso de maquinado, se procesa la pieza con

miquina-herramientas especilalizadas que la cortan, pulen,
taladran y raspan hasta darle sus dimensiones exactas.

Una vez maquinadas las pilezas, se procede con el ensamble de
sistemas comc el motor, la transmisidén, la direccidn, los
frenos, etc. Para el ensamble de estos sistemas, se requiere
de varias madquina-herramientas que van soldando,
atornillande y pintance piezas sobre una linea de ensamble,
Este es el sistema de produccidn tambjén utilizado para el
ensamble del vehiculo cempleto.

En el procezso de manufactura de un vehiculo las unicas
piezas que £e producen con procesos de manufactura distintos
son aquellas gque provienen de materiales no metalicos, como
el pléstico {que se usa en tableros, defensas, calaveras,
etc.), el hule {mangueras ¥y llantas]), y el vidrio

“ Ford, (1985) "Ford, 60 anos en México", Autoindustria
p. 22 ¥ 23
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{cristales). Estos tres materiales constituyen hoy en dia
aproximadamente el 15 % del peso del vehiculo. Es natable
el crecimiento en el caso de los plasticos. En tan selo 10
aflos, su participacién en el peso del automdvil se ha casi
duplicado llegando a representar mas del 7 % ‘.

“ Ford, (1985) "PFord, 60 afos en México", Autoindustria
p. 23 y 24
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A2) . VENTAS.

Las ventas internas de la industria autometriz han side
afectadas por el bajo ingreso real de la poblacidén vy el
aumento en el precio de los vehiculos gque es mas alto que el
resto de los precios de la economia.

Las transnacionales que quedaron en México han emprendido
fuertes programas de exportacidén, como resultado de las
fuertes inversiones que se han realizado, y el requisito de
compensar importaciones con exportaciones.

El cambio en el destino de las exportaciones de vehiculos
tiene implicaciones muy importantes para la politica
comercial mexicana. Se puede decir que antes de 1983, la
principal preocupacién de México era el trato que Alemania
Federal daba a Bus importaciones automotrices, sin otorgar
mucho peso a las medidas que tomaran Estados Unideos vy
canada. Ahora, sin embargo, la base exportadora automotriz
mexicana se orienta casi exclusivamente a 1los Estados
Unidos. La situacidn actual requiere cuidar el acceso a las
exportaciones automotrices mexicanas a este mercado.

En la segmentacidén de autos es importante mencionar que las
ventas de los automéviles subcompactos ha decrecido, y la
mayor parte de las ventas se ha trasladads al segmento de
los autos compactos. Esto se ha debido a la recuperacidén
del poder adquisitivo de 1los niveles en los salarios del
sector manufacturero y por el efecto de los precios
relativos de los vehiculos siendo inferior a los aumentos de
los demés bienes vy la oferta de créditos més accesibles.
Por otro lado, la venta de autos importados crecid en base
al incremento de ia oferta gque es el principal factor que
afecta este segmento en este momento y que depende da 1la
disponibilidad de divisas de las empresas.

En el casv de camiones, el segmento de comerciales ha
disminuido por el incremento en la demanda de los demas
segmentos.

El Gobierno mantendré un amplio control sobre los precios de
los vehiculos como medida tendiente a contener la inflacidn,
sin embargs conferme sz libers Lo economia en los aios
futuros, el Gobierno puede ir suprimiendo paulatinamente el
ectricte control y peodria ser sustituide por un efecte
regulatorio de la libre competencia, dando lugar a que :ze
nivelen los precios internacionales de los vehiculos entre
México, Canadd y Estados Unidos.

El efecto que puede tener el Tratado de Libre Comercio sobre
el contexte esondmico de México, dependerd en gran parte del
éxito en las negociaciones con Estados Unidos y Canada, ya
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que existen puntos muy importantes comd son la aplicacién de
las reglas de origen para determinar si los vehiculns
comerciados entre las tres naciones tendrian trato
preferencial bajo el T.L.C., otro punto seria la aplicacién
de restriccicnes de inversidon en Méxica, los requerimientos
de calidad a terceros paises productores con plantas en
Estados Unidos y los ajustes del decreto de la industria
auntomotric del que haremos algunas observacicnes al
respecto:

El mercado nacional puede ser un mercado de alto crecimiento
lo cual es muy atractivo para las empresas americanas, éstas
verian incrementar sus volimenes de produccién por tenar un
mercado totalmente liberalizado e integradec a Norteamérica,
esta demanda puede ser satisfecha por un sistema productivo
de alta eficiencia a través de Estados Unidos, <Canada y
México. Por otro lado, México podria alcanzar un alto nivel
de productividad. S5in embargo, existe el riesgo de que
terceros productores que pertenecen a otros paises gocen
tambié€n de los beneficios de 1la liberalizacidn de tarifas y
restricciones de comercio e inversidén, como podria ser el
caso de V.W., Nissan, Mercedes Benz, y nuevas ensambladoras
como Toyota y Honda. Podemos estimar que el impacto en el
mercado de autos por la aparicién de Mercedes Benz, Toyota y
Honda dentro del escenario del Tratado de Libre Comercio que
probablemente entre en operacién a partir de 1993, y que no
tuvieran ninguna restriccién por las reglas de origen ni
aranceles e impuestos adicionales tendrian una participacién
en el mercado bastante aceptable.

Un punto importante es que México debe concentrarse en
competir 1 base de productividad, y no basar su ventaja
competitiva por efecto de la mano de obra de menor costo,
debe prepararse para no vivir en lo futuro por la cobertura
de una moneda subvaluada o por 1la proteccién de aranceles,
ya que todas estas medidas proteccionistas no existirdn o
por lo menos no seran tan ventajosas como en la actualidad,
las armas para competir serd la innovacidén, el conocimiento
profundo de los mercados, Yy la deteccidén a tiempo de
ventanas en los mercados que son oportunidades que se abren
por espacios de tiempo limitades y que los Jjaponeses
reconocen y aprovechan muy bien.

La 1industria de motores ha tenido un auge exportador
igualmente Iimpresionante, vya dgque las exportaciones de
motores es bastante alto a la fecha.

En 1la produccidén de motcres la ventaja para las
transnacionales &s mas «c¢lara. La mano de obra constituye
entre 21 15 y el 2) ¢ d=1 costo de ensamble de un motor en
Estados Unidos. Varias plantas de mctores en México se
2ncuentran  en una capacidad utilizada bastante elevada.
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General Motors es la empresa que mds motores exporta, estos
prcvienen de su planta construida en Saltillo. Ford eg el
segundo expeortador de motores en México los cuales salen de
su planta de Chihuahua, utiliza ia tecnologia de
automatizacidén flexible méas avanzada ' en maquinado y
ensamble, ¥ sus obreros tienen escolaridad mayor que sus
con-trapartes en Estados Unidos.
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B) REAJUSTE DE LOS PROGRAMAS DE PRODUCCION DE LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ TERMINAL.

Uno de los principales problemas que ha tenido la industria
automotriz a lo largo de toda su historia, es la falta de
coordinacién entre las empresas terminales y las de
autopartes, en lo relativo a la oferta y la demanda. _Esto
ha traido como consecuencia gque en muchas ocasiones no se
puedan terminar los vehiculos por falta de componentes y en
un momento dade se tengan que importar grandes volimenes de
componentes que nacionalmente podrian producirse, pero que
en ese momento no estdn disponibles. Existen empresas que
han fletado aviohes especiales para transportar todos los
componentes.

Posiblemente una estrategia de desarrollo automotriz para
México en el futuro sea la especializacién en 1la produccidn
vy el intercambio con el exterior. Asi, puede exportar una
elevada proporcién de su produccién, al mismo tiempo que
importa gran parte de su demanda interna. Dado que México
cuenta actualmente ccn pocas empresas terminales, todas
transnacionales, sin grandes perspectivas de crecimiento en
un futurc cercano, el desarrollo automotriz en el pais
tendrd mayores posibilidades de éxito en un ambiente de
libre comercic que 1lleve a la especializacién y el
intercambio. El mismo concepto lo podemos aplicar a la
industria de autopartes. El mercado internoc no dara en
corto © mnediano plazo las escalas de produccidn necesarias
para ser competitiva, Ademds, muchas de 1las empresas
mexicanas de autopartes mantienen muy poco contacto con las
terminales ¥ por ello se encuentran tecnoldgicamente
atrasadas y con pocas herramientas para modernizarse. La
manera mas viable en que puede desarrcllarse eficientemente
la 1industria mexXicana de autopartes s a través de su
incorporacidén al sistema mundial de abastecimiento. La
tendencia mundial actual estd orientada hacia la disminucidn
en el numerc de proveedcor2s de la industria terminal que
abasteceréin sistemas completos en vez de componentes para
ensamble. La esperanza para México es incorporarse a
algunos de estos grandes proveedores y producir los
componentes en que Mexico es mas eficiente. Por ello una
atractiva opcién para la industria de autopartes mexicana es
la especializacidén y el intercambio en el extranjero. Sin
embargo, dada la estructura mundial de 1la industria
terminal, debsn buscarse mecanismos que aseguren el acceso
tanto de componentes como de producto final mexicanos a los
mayrcados internacionales., La posibilidad de liberacién del
sector automotriz integréndolo al mercado formade por Canada
v Estadss Unidos puede brindar enormes beneficios medidos en
flujos potenciales . de expertacidén al mismo tiempe que
otorgaria ventaja al sector automotriz mexicano sobre aquel
de nuestros competidores.
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o3} CONSECUENCIAS EN LA INDUSTRIA DE AUTOPARTES.

Se puede decir que la industria mundial de vehiculos estéd en
una situacidén critica, aunque las ventas mundiales de
vehiculos aumentaron, las condiciones internacionales estan
provocando cambilos importantes en la industria. Los
convenios de complementacidén estan estimulande mayor
dispersién geogréafica de fuentes de abastecimiento vy
fabricacién.

Los proveedores de componentes y los fabricantes de
vehiculos comparten responsabilidad en el resurgimiento de
la industria mundial de autopartes. Los productores de
componentes pueden jugar un papel importante en ese
resurgimiento, Con una visidn nueva y mejores relaciones se
puede mejorar la tecnologia.

E1l proveedor debe asegurar la calidad para el cliente, para
dar una plena satisfaccién al mismo. No existen estéandares,
ya dque los que existen son logs fijados por 1las plantas
terminales, y si la planta terminal tiene excedentes cancela
los pedidos rebotandoe las partes por aparentes problemas de
calidad y esto es sin costo para la terminal y con enorme
costo para autopartes.

En los ultimos meses la industria de autopartes ha

disminuido su grado de integracién nacional. Los motivos
basicos han sido: falta de abastecimientc de materias primas
nacionales y disminucién de las exportaciones. Estas

Gltimas han bajado, por la fuerte demanda del mercado
nacional, reduciendo 1la capacidad productiva destinada a
exportar y a una sensible reduccidén en 1la demanda de
aguellos paises a los que tradicionalmente concurre nuestra

industria. El mantener un alto grado de integracidn
nacional es importante para la industria de autopartes,
porque al efectuar exportaciones indirectas, es decir via

Plantas, los beneficios de esa exportacidén 1le son
reconocldos.

Estamos de acuerdo en la importancia que tiene la Industria
Nacional de Autopartes, pero también estamos conscientes de
que estd en una época de cambio acelerado, para ello debera
ne s51lo estar prerarada c<on los recursos humanos,
tecnoldégicos y financieros necesariles, sino también tendré
que cambiar ce actitud y transformarse en sujeto activo si
@s que quiere sobrevivir en el mercado internacional que es
cada vez més complejo y competido. Se tendrd que programar
mejor, elevar niveles de eficiencia y comenzar a generar un
desarrcllo tecnolégico propio, en especial a 1o que se
refiere a procesos mas eficientes y apropiados a nuestras
condiciones especificas de trabajo para que #£sto haga
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posible a 1las empresas tener capacidad ce produccidén y
negociacidn.

Con el actual decreto, las empresas de la industria de
autopartes deberdn ajustarse a las disposiclones de la ley
para Promover la Inversién Mexicana y Regular la Inversién
Extranjera y de su Reglamento. En la integracidén del
capital social reservado a meXicanos, podrdn concurrir
personas morales en las que participe, a su  vez,
mayoritariamente el capital mexicanc. <Con el propésito de
fomentar la utilizacién de partes y componentes producidos
por proveedores nacionales y por la industria de autopartes,
el valor agregado nacional de 1las partes y componentes
producidos por éstas, que las empresas de la industria
terminal incorporen en la fabricacidn en el pais de partes y
componentes y de vehiculos, no podra ser inferior al 36 %
del valer agregade nacional de sus productos. Este GUltimo
se determina como el monto gue resulte de la suma al valor
total de sus ventas anuales en el mercado doméstico, el
valor total de sus saldos en balanza comercial calculado en
los términos del articulo 8o. del decreto.

El valor agregado nacional de las partes y componentes entre
la facturacién total por ventas de partes y componantes por
proveedores nacionales e industria de autopartes a las
empresas de la industria terminal, excluyendc refacciones,
menos las importaciones incorporadas a los productes objeto
de estas ventas, Asimismo, se sumardn las exportaciones de
productos automotrices de la industria de autopartes ¢ de
proveedores nacionales promovidas por las empresas de la
industria terminal y se rvestard el contenido importado de
dichas exportaciones

Para ser Industria de Autopartes se requiere: Facturar a la
industria terminal nacional el 60 % de sus ventas. Tener un
valor agregado nacicnal > 30 %. Y estar registrado ante
SECOFI.

Proveedor Nacional son 1las empresas que proveen a la
industria terminal, partes y componentes.
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Cl} REPERCUSIONES LEGALES.

Diario Oficial, Acuerdo que establece reglas de aplicacion
del decreto para el fomento y modernizacién de la industria
manufacturera de vehiculos de autotransporte. Publicade el
30 de Noviembre de 1990.

"El no cumplir con las disposiciones del actual decreto
puede traer como consecuencias lo siguiente: La SECOFI
podrd ordenar, con las formalidades establecidas en la Ley
sobre Atribuciones del Ejecutivo Federal en Materia
Econémica, la pradctica de inspecciones a las empresas de la
industria <terminal y de autopartes y a los proveedores
nacionales, asi como a los distribuidores de vehiculos y de
partes y componentes automotrices, a fin de comprobar el

cumplimiento de lo dispuesto en este ordenamiento. También
podrd requerir, cuando lo considere conveniente, se le
aporten los datos y elementos que se soliciten, No se

otorgarédn permisos de importacién a las empresas de la
industria terminal cuande al fin del afio-modelo tengan
saldos negativos en balanza comercial o nc hayan cumplido
con lo dispuesto en los articules 7o0., por lo que hace al
valor agregado nacional y 12, por lo que hace a las reglas
de importaciones, salvo que corrijan dichas situaciones en
los términos que fije la Secretaria. Asimismo, se impondréa
la sancién que establece el articulo 22 fraccién I de la Ley
Reglamentaria del Articulo 131 de la Constitucién Politica
de los Estados Unidos Mexicanos en Materia de Comercio
Exterior, sobre las partes y componentes y vehiculos que
hayan importado las empresas de la industria terminal si se
violan 1los articulos 50., 7o0. y 12 del presente decreto.
Las personas afectadas por las rescluciones gque se dicten
con base en dicho decreto, podrén interponer ante la SECOFI
en  un plazo de 15 dias hébiles posteriores a su notifica-
cién, los recursos a que se refiere la Ley Reglamentaria del
Articulo 131 de la Constitucién Politica de los Estados
Unidos Mexicanos en materia de Comercio Exterior y la Ley
sobre Atribuciones del Ejecutive Federal en Materia
Econémica, segln corresponda conforme a los cuales se
regirdn los recursos.

La incorporacién de motores de gasolina en camiones medianos
destinados al mercado naciomal no se podra realizar sino a
partir del 31 de Diciembre de 1991

La importacidén de vehiculeos con motor de gasolina de
cilindrada inferior o igual a 1,800 centimetros cibicos, se
permitird s6lo a partir del afo-modelo de 1993.

Durante los aios-modelo de 1991 y 1992, excepto en los casos
de camiones 1ligeros y camiones medianos, la importacién de
vehiculos podra ser llevada a cabo por las empresas de la



97

industria terminal solamente cuando se trate de vehicules
que ostentan marcas propiedad d2 .dicha <mpresa, de sus
accionistas mayoraitarios o de empresas de las cuales éstas
tengan la mayorfia del capital.

Para todas las operaciones de comercio exterior, trétese de
proveedores nacionales o de empresas de la industria
automotriz, las exportaciones se considerardn LAB puerto o
lugar de salida. S6lo en casoc de que los fletes o seguros
se contraten con compailias mexicanas, su importe se tomara
en cuenta como parte integrante del valor de las
exportaciones,

Asimismo, para las importaciones deberd considerarse el
valor factura LAB puerto o lugar de entrada. cuando 1los
fletes o seguros se contraten con compaiiias mexicanas, el
importe da éstos se restard al valor de las importaciones.

Para fines de lo dispuesto en el articulo 13 del decreto, la
SECOFI seguird los lineamientos de valoracién establecidos
en la Ley Aduanera, tomando en cuenta las condiciones
particulares por volumen.

Para efectos del articulo 14, se permitird la importacién de
vehfculos automotores nuevos definidos en el articulo 20.,
fraccién IV del decreto y en la regla séptima del acuerdo, a
la franja frenteriza del norte del pafis y zonas libres de
Baja california, Baja california sur y parcial de scnora, a
los distribuidores autorizados de las empresas de la
industria terminal en dichas regiones.

Los distribuidores de vehiculos nuevos en las regiones a que
hace referencia la regla anterior, estaran obligados a
presentar a la SECOFI informacidén de las ventas de vehiculos
automotores de procedencia nacional a residentes de las
mismas, conservando en sus archivos 1la documentacién
correspondiente a la operacién y la que compruebe 1la
residencia de los compradores; dicha documentacién deberad
exhibirse a la SECOFI cuando asi lo requiera. La SECOFI, en
base a ésta, calculard el monto de los bpermisos de
importacién de veniculos auevos a ejercer, los cuales no
excederdn el importe de la diferencia entre el valor de las
ventas de vehiculos nuevos de fabricacidén nacional y ol
valor de las importaciones incorporadas en dichos vehiculos.
Dicho valor serd actualizado semestralmente. La SECOFI
podréd negar la autorizacidén de los permisos de importacidn
cuando se demuestre que la informacidn presentada para el
c&lsulo del monto de éstos no es veridica.

La comparacidin de precios de vahiculos automotores a que se
refiere el parrafo segundo del articulo 21 del decreto,
deberd hacerse sobre 1la base de unidades equivalentes,
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considerando marcas, modelos, especificaciones Y
conformacién de componentes en la unidad bésica y equipos
opcionales, de acuerdo con las reglas que dicte la comisién
Intersecretarial de la Industria Automotriz.

Para efectos de los artfculos 21 y 22 del Decreto, la SECOFI
recibird de las personas fisicas o morales, las denuncias
sobre diferencia de precios junto con - las pruebas que las
respalden. Una vez recibida la denuncia correspondiente, la
SECOFI contard con un término de 15 dias hdbiles para emitir
la resolucidn.

Para los efectos del articulec 27 del decreto, las empresas,
durante el sexto mes siguiente al inicio del afio-modelo,
deberén presentar a la SECOFI el dictamen previo sobre los
primeros 4 meses de operacién y una proyeccién para los
sigulentes.

si la empresa importa un mayor nimero de vehiculos de los
que tiene derecho conforme a su saldo se hard acreedora a
una sancidn equivalente al 50 % del valor de las
importaciones que realice en exceso.

En el caso de que la balanza comercial ampliada sea
negativa, a las empresas se les aplicard una sancién
econdémica al SO % del valer en exceso o del déficit segin
corresponda. MIentras que las empresas no cubran las
sanciones econdmicas, la SECOFI no otorgard nuevos permisos
de importacién.

Al cierre del afio-medelo, las empresas de la industria
terminal deberén presentar los datos reales de la
informacidén solicitada; el dictamen sobre balanza comercial
Yy valor agregado nacional de un despacho de auditores
autorizado por la SECOFI, y una carta de los proveedores
nacionales o de empresas de la industria de autopartes donde
se ldentifiquen el valor auditado del factor "A". Se
entendera por empresa comercializadora de productos
automotrices importadcs, a toda persona fisica o moral que
importe mercancias para su posterior comercializacién, sin
que dichas mercancias sean sujetas a un proceso de
transformacién o ensamble previo a la venta.

La SECOFI podri autcritar medidas temporales de ajuste hasta
el aflo-modele 19952 de acuerdo a lo siguiente:

1) Lcs proveedores nacionales y empresas de la industria de
autopartes deber&n reportay el valor agregado nacional con
el que operarch durante 1950 a las empresas de la industria
t2rminal que asi lo requieran, en el transcurso de los 45
dias naturales postericres a la publicacién del decreto.
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2} Las empresas de la industria terminal deberén demostrar a
la SECOFI, el valor agregado nacienal con el que operaron
durante el ajo-modelo 1990, en un plazo no mayor a 90 dias
naturales posteriores a la publicacidén del decreto.

3) Aquellas empresas de la industria terminal que no
informen a 1la industria de autopartes su valor agregado
nacional, deperdn incrementar en funcién lineal el
porcentaje de valor agregado nacional proveniente de sus
proveedores durante 1la transicién hasta llegar al
cumplimiento cde las disposiciones del decreto.

Las empresas de la industria terminal que informen a la
industria de autopartes su valor agregado nacional, podran
acordar con la SECOFI un programa de cumplimiento progresivo
de incorporacidn de valor agregado nacional proveniente de
proveedores durante la transicién.

Durante el periodo transitorioc las empresas de la industria
terminal reportarin semestralmente a la SECOFI su valor
agregado nacional".
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Cz) REPERCUSIONES FISCALES.

Diarieo oficial, Acuerdo que establece reglas de aplicacion
del decreto para el fomento y modernizacidn de la industria
manufacturera de vehiculos de autotransporte. Publicado el
30 de Noviembre de 19S80.

Todas las empresas de la industria terminal con saldos
positives en balanza comercial, podran utilizar dichos
saldos hasta que se agoten, para importar vehiculos nuevos
conforme a las siguientes reglas:

1.~ Por cada paso o unidad monetaria de importacién de
vehicules nuevos, las empresas deberdn de restar de su
saldo, las siguientes cantidades:

a) Durante el ano-modelo 1%91, 2.5 pesos © unidades
monetarias.

b} Durante 1los anos-modelos 1392 y 1993, 2.0 pesos o
unidades monetarias.

c) A partir del ailo-modelo 1994, 1.75 pesos o unidades
monetarias.

2.- El nimero de vehiculos a importarse por cada empresa
durante los afios-modelos 1991 y 1992 no podrd exceder del 15
% del nimero total de vehiculos vendidos en México por dicha
empresa durante cada aflo-modelo. Este porcentaje seré del
20 % para el afilo-medelo 1993, Las empresas que no agoten
los saldos positivos por la importacién de vehiculos nuevos
durante cada aiflo modelo, podrin transferirlos al ejercicio
siguiente © enajenar sus derechos sobre utilizacién de
Baldos a otras empresas de la industria terminal.

El valor de las importaciones de vehiculos que la empresa de
la industr:a terminal puede realizar, se determina de
acuerdo a la siguiente férmula:

(1) VIP = 5 + T + W+ 0.3T + SFt -~ Y
u

donde:

VIP = Valor de las ippcoritaczicnes potenciales de vehiculos
automotores por ado-modelo para la empresa de la industria
terminal. Ei numerador de la f£érmula (1) deberd ser mayor o
igual a 0 {cerc) y el valor de "Y" deberd ser menor o igual
a “s". Si "Y' es maYor que "S", el excedente se sujetari a
las sanciones econdmicas establecidas en el Decreto.

S = Saldo en kalanza comercial de la empresa de la industria
terminal.
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T = Transferencia de saldecs en balanza comercial de
productos automotrices entre empresas de la industria
automastrics, S1 la empresa enajena los saldos, "T" seré
negativa. S1i por el contrario se reciben transferenclas de
otras empresas de la industria automotriz, "T" sera
positiva,

W = Importe de divisas provenientes del saldo en balanza
comercial de las maquiladoras a que hace referencia el
Decreto en su articule 9o, Se calcularda conforme a la
siguiente férmula.

W = C.2(IDd+IPd) si M > 0.2{(IDd+1Pd;
(2) o
Wo=M g1 M < 0.2(IDd+IPd)

donde:
M = saldo =n balanza comercial de los productos autocmotrices
que procese la maguiladora, resultado de restar el valor de
las exportaciones de productos automotrices, el valor de las
importaciones directas e indirectas que se incorporen en los
mismos.

IDd = Valor de las importaciones de partes y componentes
automotrices que realice la empresa de la industria
terminal, para ser incorporades en los productos dirigidos
al mercado doméstico, excluyendo refacciones.

Ipd = Valor de las importaciones de partes y componentes
automotrices incorporados en productos que la empresa de la
industria terminal adquiera de =sus proveedores nacionales y
empresas de la industria de autopartes para la fabricacién
de productos automotrices destinades al mercado doméstico,
excluyendo refacciones.

I = Valor de las inversiones en activos fijos de origen
nacional mencionados en el becreto en su articulo 1%,
excluyendo maquinar:a y equipo de procedencia extranjera aun
cuande fuese adquirido en México, Se podrd contabilizar
para efectos de la férmula (1) a partir de que se haya
registrado contablemente como activo fijo, de manera
posterior a la entrada en vigor del Decreto o de la fecha en
que se haya dejado de acogerse al Decreto anterior vigente.

SFt = Monto del saldo de la empresa de la industria terminal
transferible al afto-modelo siguiente.

7 = Factor de ajuste a que se refiere #1 Reglamento en su
punto 18, (*)
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U = Unidad monetaria, como lo indican los términos de la
fraceién 1 del articulo 12 del Decreto:

2.5 para afio~-modelec 1991.
2 para los afjos-modelo 1992 y 1993,
1.75 para los afos-modelo 1994 en adelante.

Para el cdlculo del saldo en balanza comercial da la empresa
de la industria terminal, se utilizard la siguiente formula:

(3) S§=X+TP - ID - IP

donde:

X = Valor de la facturacién por concepto de exportaciones
directas de productos automotrices, efectuadas por 1la
empresa de la industria terminal.

TP = Suma de divisas netas provenientes de exportaciones de
productos automotrices por proveedores nacionales o empresas
de la industria de autopartes, promovidas por la empresa de
la industria terminal. Resulta de restar al valor de las
exportaciones promovidas su contenido importado.

ID = Valor total de las importaciones directas, temporales y
definitivas, incorporadas en los productos automotrices que
la empresa fabrique, valuadas antes de derechos e impuestos
internos, exceptuando refacciones.

IP = Valor total de las importacicnes incorporadas en las
partez y componentes automotrices que coincidan con la
clasificacién mencionada en el Decretc en su fraccién VII
del articule 20., que la empresa adquiera de empresas de la
industria de autopartes y proveedores nacionales y utilice
en la fabricacidén de productos automotrices, exceptuando
refacciones.

Para el célculo del "IP", cada uno de los proveedores
nacicnales y empresas de la industria de autopartes, deberan
proporcionar a los compradores que abastezcan el factor A",
que determina el porcentaje gue representa el valor agregado
nacional incorporado en sus ventas, de acuerdo con 1la
sigulente férmula:

(3) A =yP - IDp - IPP
vp

donde:
A = Facter "A",

VP = Valor de 1la facturacién de partes y componentes
automotrices que coincidan con 1la clagificacién mencionada
2n el Decreto en su fraccidén VII del articuleo 20., que el
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proveedor nacional o empresa de la industria de autopartes
venda a las empresas de la industria terminal, excluyendo
refazcciones.

IDp = Valor de las importaciones directas, temporales ¥
definitivas de materias primas y de partes y componentes
automotrices que utilice el proveedor nacional o empresa de
la industria de autopartes en la fabricacién de partes y
componentes automotrices incorporados en el "vpP“.

IPp = Valer del contenido importado de los insumes que
adquiera el proveedor nacional o empresa de la industria de
autopartes de sus propios proveedores que coincidan con la
clasificacidén mencionada en la fraccién VII del articulo 2o.
del pecreto, gque se utilicen en la fabricacién de partes y
componentes automotrices incorporados en el "WP".

La proyeccién del factor "A" deberéd ser reportada a la
empresa por el proveedor nacional o 1la empresa de la
industria de autopartes en cuestidén, al inicio del
afo-modelo, respaldando semestralmente los datos
propercionados mediante carta emitida por auditores
autorizados.

Para los productos no incluides en 1la clasificacidn de 1la
fraccién VII del articulo 20, del Decrete, el factor "A"
correspondiente se considerard igual a 1 (uno}.

En caso de que los proveedores nacionales y empresas de la
industria de autopartes no conozcan el factor "A" de sus
proveedores de productes automotrices que encuadren en la
clasificacién referida en la fraccidén VII del articulo 2o.
del Decreto, dicho factor deberd considerarse igual a 0.5.

En caso de que las empresas de la industria terminal no
conozcan e} factor "A" de sus proveedores naclonales vy
empresas de la industria de autopartes, deberd considerarse
igual a 0.3.

Las empresas de la industria de autopartes y proveedores
nacionales que no reporten a las empresas de la industria
terminal dicho factor estardn renunciando al derecho de
¢eder divisas por concepto de exportaciones promovidas.
Aclilodo, las empresas de la industria de autopartes gque no
reporten dicho <£factor perderin derecho de transferir o
#najenar sus saldos de balanza <omercial de productos
automotrices.

Para talcular el valor contenido importado de los productss
automotrices adquiridos de sus proveedores (IP), la empresa
en cuestidén procederd a sumar todos 1lcs resultados del
producto de multiplicar el factor "A" de cada empresa de la
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industria de autopartes o proveedor nacional, restado de 1la
unidad, por el valor de factura de los productos
automotrices que adquiera de cada una de las empresas de la
industria de autopartes o proveedores nacionales, conforme a
la siguiente férmula:

n
(5) 1P = 2 1 (1-pj) VPl ]

n

= = La suma de los resultados de aplicar

j=1 [ (1-Aj) VFj ] a cada una de las empresas de
la industria de autopartes o proveedores
nacionales, desde la primera (3j=1) hasta la
ultima (n).

A} = Al factor "A" de cada empresa de 1la industria de
autopartes o proveedores nacionales.

VPj = El "VP" de cada empresa de la industria de autopartes
o proveedor nacional.

Las empresas de la industria automotriz que cedan divisas de
exportaciones promovidas o enajenen sus saldos de balanza
comercial, seglin el caso, y los proveedores nacionales que
cedan sus divisas provenientes de exportaciones promovidas,
deberdn emitir una carta de cesidn de divisas dirigida a la
empresa 4que las recibe, con copia a la SECOFI, donde se
especifique el monto de las divisas brutas provenientes de
las exportaciones promovidas y su contenido importado, segin
el caso, asi como las divisas netas correspondientes que se
estan cediendo, transfiriendo o enajenando.

Para los efectos del articule 9o, del pecreto, 1las
maquiladoras a través de las cuales 1las empresas de 1la
industria terminal promueven exportaciones de productos
automotrices, deberdn emitir la carta de cesién de divisas
mencionada en el parrafo anterior.

Estas cartas se presentarén al sexto mes del afjo-modelo y al
cierre del mismo, y deberdn estar dictaminadas por un
despacho e auditores autorizado por la SECOFI.

El useo de los saldos en balanza comercial por las empresas
de la industria automotriz, se tiene que realizar de la
sigulente manera:

En el caso de empresas de la industria de autopartes, los
saldos del ato-modelo, una vez excluidas de las
exportaciones promovidas, podrén transferirse a alos-modelo
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posteriores o & otras empresas de la industria automotriz
hasta agotarlas.

Los saldos transferibles (SFt) por empresas de la industria
terminal seran aquellos que no hayan sido utilizados para
importar vehiculos automotores, ¢y se calcularan conforme a
la siguiente £érmula:

() SFt = (VIP - B)U

donde:
B = Valor de las importaciones de vehiculos automotores
efectuadas durante el afio-modelo correspondiente.
{*) El valor "Y' a gue hace referencia 1la férmula (2},
cuande la empresa de la industria terminal no cumpla con lo
dispuesto en el Reglamento (**), se determinard de la
siguiente forma:
Yy =0 851 VANp >= .36 (VANt)
Y = (VANt - VANp) sl VANp < 0,36 (VANt)

0.386
donde:
VANP = Es la suma del valor agregado nacional de  los

productos automotrices a que se refiere la fraccién VII del
articulo 2o0. del Decreto, que suministran los proveedores
nacionales y las empresas de la industria de autopartes, més
las divisas netas provenientes de exportaciones promovidas
de los mismcs.

VANt = Valor agregado naciconal de la empresa de la industria
terminal. Para su cAleulo sdlo se considerardn valores
positivos de "s"; en caso de que "S" fuese nega%tiva, se
contabilizard como (0) cero.

n n
{7 VAND = =Z [ Aj (vPi) ] 4+ = TPi
J=1 i=1

= Suma de los resultados de aplicar { Aj(VP]) |
=1 a cada una de las empresas de la industria
cegminal, desde la primera (j=1) hasta la dltima
{n).
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m

=z = suma de los resultados de aplicar "TPi" a cada

i=1 una de i=1 las empresas de la industria terminal,
desde la primera (i=1) hasta la tltima (m).

TP1 = El "TP" de cada una de las empresas de la industria de
autopartes o proveedores nacionales.

(8) VANt = VTVd + S

donde:

VTVd = valor total de las ventas que realicen 1las empresas
de 1la industria terminal al mercade doméstico, excluyendo
vehiculos importados.

La conversién de saldos positivos de presupuestos de
divisas, generados en base al Decreto abrogade por el
vigente, a balanza comercial, se efectuard eliminando los
conceptos que dentro del presupuesto de divisas se
consideraban ¥ que ya no estdn contempladas en la balanza
comercial, de acuerdo a los articulos 8o. a 11 del Decreto.
A su vez se adicicnarén, en su caso, los conceptos que
seflalan estos articulos y que no estaban considerados dentro
del presupuesto de divisas, E1 saldo neto acumulado seri
igual a la suma de los saldos ya convertidos en los cinco
aios anteriores al que el Decreto les fue aplicable, de
acuerdo a lo siguiente:

I. Las empresas que presenten saldos en balanza comercial
negativos, podran utilizar los saldos netos acumulados para
cubrir el déficit.

II, Las empresas que presenten saldos en balanza comercial
positivos, podrén utilizarlos de acuerdo a las sigulentes
condiciones:

a) Se tomarid el valor de las exportaciones netas del afio
modelo en el que se hubiese alcanzado el saldo més alto de
los cinco ahos anteriores.

b} si el valor anterior excede al de las exportacjiones netas
del afio-modelo actual, no podrén utilizar los saldos netos
acumulados.

c) Si el saldo més alto de exportaciones netas de los cinco
afllos anteriores no excede el valor de las exportaciones
netas actuales, podradn incorporar en (SFt) el diferencial
que resulte,

III, EY saldo utilizado se resta del salde nete acumulado,
repitiéndose este mecanismo hasta agotar los saldos.



107

Para efectos del inciso a), fraccién V del articule 20. del
Decreto, en relacién con la empresa de la industria de
autopartes, la férmula utilizada ser& la siguiente:

(9) vbp > 0.6
VTVp

donde:

vdp = valor total de 1las ventas de partes ¥ componentes
automotrices de la empresa en cuestidn, a la empresa de la
industria terminal, para ser incorporados a las ventas de
equipo original en el mercado doméstico.

VTVp = Valor total de 1las ventas de partes y componentes
automotrices de la empresa en cuestidén, para los mercados
domésticos, de refaccicnes y de exportacidnm.

n
(10) VvdP = =3 (vPk { vTvdk ) )
k=1 VTPdK + XPk + R
donde:
n
Z = La suma de los resultados de la aplicacién de
k=1 [vPk ( P | :

dk
VTPdK + XPK + R
a todas las ventas de la empresa eh cuestidn, a empresas de
la industria terminal, empezando por las de la primera (k=1)
hasta las de la dltima (n).

VPk = El "VP" de cada una de las empresas de la industria
terminal.
VTPdk = Valor total de las ventas de las empresas de la

industria terminal que incorporan partes Yy componentes
automotrices de la empresa en cuestidén al mercado doméstico.
pPara el célculo de este valor, las empresas de la industria
terminal podran considerar =1 valor de "vTvd" de la regla
décima octava.

XPK = Valor total de las exportaciones de las empresas de la
industria terminal que incorporan partes Yy componentes
automotrices de la empresa en cuestién. Para el célculo de
este valor, si las empresas de la industria terminal
consideran el valor del "vTVd" de 1la regla décima octava,
deberéan considerar el valor "X" de la regla novena.

R = Valor total de las ventas de la empresa de la industria
terminal al mercado de refacciones. Para efectos de la
fraceidn V, ineiso &) del articuls lo. del Decrets, la
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SECCFI no podrd otorgar el registro a aquellas empresas que
tengan directa o indirectamente como accionistas
mayoritarios a las empresas de la industria terminal, o
tengan accionistas mayoritarios comunes con é&stas; asi
mismo, a aquellas que cuenten en su estructura de capital
con mayoria directa o indirecta de capital extranjero.

Para el cumplimiento en lo establecido en el articulo 7o.
del Decreto, las empresas de la industria terminal aplicarén
la siguiente férmula:

(11) VANp >= 0.36
VANL

Para todas las operaciones de comercio exterior, tratese de
proveedores nacionales o de empresas de la industria
automotriz, las exportaciones se considerarén LAB puerto o
lugar de salida S$6lo en el caso de que los fletes o
segquros se contraten con compaiiias mexicana, su importe se
tomard en cuenta como parte integrante del wvalor de las
exportaciones.

Asimismo, para las importaciones deberd considerarse el
valor factura LAB puerto o lugar de entrada. cuando los
fletes o seguros se contraten con compafiias mexicanas, el
importe de éstos se restard el valor de las importaciones.

Para fines de lo dispuesto en el articulo 13 del Decreto, la
SECCFI seguird los lineamientos de valoracién establecidos
2n la Ley Aduanera, tomando en cuenta las condiciones
particulares por volumen.

Para efectos del articulo 14 del Decreto, se permitira la
importacién de vehiculos automotores nuevos definidos en el
articulo 20.,fraccidn IV del Decreto y en el punto 7o0. del
Reglamentc, a la £franja fronteriza del unorte del paisy
zonas libres de Baja <California, Baja California Sur y
parcial de Soncra, a los distribuidores autorizados de las
empresas de la industria terminal en dichas regiones.

Los distribuidores de vehiculos nuevos en las regiocnes a que
hace referencija el punte anterior, estaran obligados a
presentar a la SECOFI informacién de las ventas de vehiculoes
automctares 2z precedencia nacicnal a residentes de las
mismas, conservande en  su archivo 1la documentacién
correcpondiente a 1la operaciédn y la que compruebe 1la
residencia de los compradores; dicha documentacién deberé
exhibirse a la SECOFI cuando asi lo requiera. La SECOFI, en
base a ésta, calculard el monto de los permisos de
importacién de vehiculos nuevos a ejercer, los cuales no
excederdn ¢l importe de la diferencia entre= el valor de las
ventas de wvehiculos nuevos de fabricacién nacional y el
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valor de las importacionss incorporadas ¢n dicheos vehiculos.
Dicho valor serd actualizadc semestralmente.

La SECOFI podrd negar la autorizacién de los permisos de
importacién cuando se demuestre que la informacidén
presentada para el célculo del monto de €stos no es
veridica. Lo anterilor, sin perjuicio de la imposicidn de
las sanciones qu2 se =2stablecen en el Decreto.

La comparacidén de precios de vehiculos automotores a que se
refiere el péarrafo segundo del articulo 21 del Decreto,
deberd hacerse sobre la base de unidades equivalentes,
considerando marcas, medelos, especlficaciones Y
conformacién de componentes en la unidad bésica y equipos
opcionales, de acuerdo con las reglas que dicte la Comisidén
Intersecretarial de la Industria Automotriz.

Para los efectcs de los articulos 21 y 22 del Decreto, la
SECOFI recibird de las personas fisicas o morales afectadas,
las denuncias sobre diferencia de precios junto con las
pruebas que las respalden. Una vez recibida 1la denuncia
correspondiente, la SECOFI contard con un término de 15 dias
hédbiles para emitir su resocluciédn.

Para los efectos del articulo 27 del Decreto, las empresas,
durante el sexto mes siguiente al inicio del ajo-modelo,
deberén presentar a la SECOFI el dictamen previo sobre los
primeros cuatro meses de operacidén y una proyeccidn para los
siguientes.

51 la empresa importa un mayor nimero de vehiculos de los
que tiene derecho conforme a su saldo se haréd acreedora a
una sancidn equivalente al 50 % del valer de las
importaciones que realice en exceso,

En el casoc de que "Y" sea mayor a "S" o la balanza comercial
ampliada sea negativa, a las empresas se les aplicard una
sancién acoudmica al 50 % del valor en exceso o del déficit
segin corresponda.

Mientras que las empresas no cubran las sanciones econdmicas
a que se refiere esta regla, la SECOFI no otorgara nuevos
permisos de importacién.

Al cierre del alo-moda2lo, las empresas de la industria
terminal <:berin presentar los datos reales de 1la
informacién solicatada en la regla tercera; el dictamen
sobre balanza comercial y <wvalor agregado nacional de un
despacho de auditoras autoricado por la SEZOFI, y una carta
de los proveszdores nacionales o empresas de la industria de
autopartzs donde =specifiquen el valsr auditado del £actor
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"A" respaldada asimismoe por un despacho de auditores
autorizado.

Para efectos de lo dispuesto en el Reglamento en sus puntos
12 al 14, 1las empresas comercializadoras de productos
importados deberan, en tedos los casos, reportar el valor de
las importaciones incorporadas a los productos que
comercialicen, por lo que no podrén aplicar los valores del
factor "A" que se establecen en dichas reglas.

Se entenderid por empresa corercializadora de productos
automotrices importados, a toda persona fisica o moral que
importe mercancias para su posterior comercializacidn, sin
que dichas mercancias s=zan sujetas a un procese de
transformacién o ensamble previo a su venta.

La SECOFI, de acuerdo a lo establecido en el articule 70
transitorio del Decreto, podra autorizar medidas temporales
de ajuste hasta el aflo-modelo 1992 de acuerdo a 1le
siguiente:

I. Los proveedores nacionales y empresas de la industria de
autopartes deberdn reportar el valor agregade nacional con
el que operaron durante 1990 a las empresas de la industria
terminal que asi lo requieran, en el transcurso de los 45
dias naturales posteriores a la publicaciédn del Reglamento.

II. Las empresas de la industria terminal deberdn demostrar
a la SECOFI, el valor agregado nacional con el que operaron
durante el aio-modelo 1990, en un plazo no mayor a 90 dias
naturales po:teriores a la publicacién del Reglamento.

III. Aquellas empresas de la industria terminal que no
informen a la industria de autopartes su valor agregado
nacional, deberén incrementar en funcidén 1lineal el
porcentaje de valor agregado nacional proveniente de sus
proveedores durante la transicién hasta llegar al
cumplimiento de las disposiciones del Decreto.

Aquellas empresas de la industria terminal que informen a la
industria de autopartes su valor agregado nacional, podréan
acordar con la SECOFI un programa de cumplimiento progresivo
de incorporaciia de valor agregado nacional proveniente de
Proveedores durante la transicidén. Dentro de la vigencia de
este programa las enmpresas cuyc valer agregado nacional sea
inferior al requerido en el parrafo anterior se sujetaréan,
por el valor de dicha diferencia, a lo establecido en el
punto 18 del Reglamento.

Las empresas de la industria terminal que hayan alcanzado el
36 % del valcr agregado nacional en el apo-modeloc 1990, no
podrén sujetarse a lo dispuesto en el Reglamento.
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A las empresas de 1a industria automotriz y proveedores
nacionales que inicien operacicnes, se les podran autsrizar
medidas temporales de ajuste durante los dos anos siguientes
al inicio de sus operaciones,

Para efectos de los célculos, 1la SECOFI podrad determinar el
valor de las partes y componentes y de vehicules, en base a
que dichos productos tuviesen como consecuencia de una
transaccién efectuada en condiciones de 1libre competencia
entre un comprador y un vendedor independientes uno del
otro,

Los distribuidores de vehiculos nuevos establecidos en la
franja fronteriza del norte del pais y zonas libres de Baja
california, Baja California Sur y parcial de Sonora, podran
realizar importaciones de vehiculos nuevos para circular en
dichas regiones, para esto se tomardn en cuenta sus ventas
de los vehiculos de fabricacién nacional del afic modelo
1990, vy para los anos modelos 1991 y 1992 se realizaran
conforme a las siguientes bases:

1.- En el ejercicio del afio modelo 1991, hasta por un 20 %
adicional del importe que resulte de la aplicacién de la
regla prevista anteriormente, si sus ventas del afic modelo
1990 superan en més de un 10 % las realizadas del ado modelo
anterior.

2.- En el ejercicio del ailo modelo 1992, hasta por un 10 %
adicicnal del importe que resulte de 1la aplicacién de la
regla prevista anteriormente, si sus ventas del aflo modelo
1991 iuperan el mds de un 10 % las realizadas del ailo modelo
anterior.

3.~ Las importaciones adicionales a que se refieren los
puntos anteriores, se realizardn mensualmente, en forma
proporcional, durante el afio modelo que corresponda.

La balanza comercial de la industria terminal
ccrrespondiente al ano modelo 1991, se calculard tcmando en
cuenta el paeriode comprendido entre l1a fecha de entrada en
vigor de este ordenamiento y el 31 de Octubre de 1391.

PTodos les vehiculos y sus partes y sus componentes deberén
cumplir con las normas de seguridad, rendimiento de
combustible Yy control de la contaminacién ambiental que
estén en vigor., Para cumplir con éste punto, la SECOFI, en
coordinacién con las dependencias competentes, podré
verificar las especificaciones técnicas de los vehicules
nuevos y de sus partes y componentes.
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Las enmpresas de 1la industria automotriz, se dgberén
registrar ante la SECOFI y presentar la informacidn que
ésta reqguiera para efectos de cumplir con el Decreto.

Las empresas de la industria terminal que pretendan llevar a
cabe nuevas inversiocnes que excedan los montcs que fije la
SECOFI y que desplacen a empresas de la industria de
autopartes deberadn demostrar previamente a dicha Secretaria,
para su autorizacién, que han cumplido con lo dispuesto en
el Decreto y que por virtud de dichas inversiones no se
violard lo dispuesto en dicho ordenamiento.

Las empresas de la industria automotriz deberan presentar a
la SECOFI durante el sexto mes siguilente al inicio de cada
afio- modelo, un dictamen previo sobre su saldo en balanza
comercial y el valor agregado naciocnal de sus productos a
fin de que, de comin acuerdo con la SECOFI se determine si
podran continuar importande vehiculos nuevos o si es
menester llevar a cabo ajustes a f£in de evitar violaciones a
las disposicicnes del mismo. El saldo en balanza comercial
y el valor agregade nacional a que se refiere el Decreto,
debe estar dictaminado por despachos de auditores piblicoes,
autorizado por la SECOFI, dentroc de los 3 meses siguientes a
la terminacidén de cada afio-modelo.

La SECOFI podrd ordenar, con las formalidades establecidas
en la Ley scbre Atribuciones del Ejecutivo Federal en
Materia Econdémica, la practica de inspecciones a 1las
empresas de la industria terminal vy de autopartes ¢ a los
proveedores nacionales, asi como a los distribuidores de
vehiculos y de partes y ccmponentes automotrices, a fin de
comprobar el cumplimiento de lo dispuesto en el Decreto.
También podri requerir, cuando 1lo considere convenierte, se
le aporten los datos y elementos que se soliciten.

La incorporacidén de motcres de gasolina en camiones medianos
destinados al mercado nacional no se podréa realizar sino a
partir del 31 de Dicierbre de 1991.

La 1importacién de vehiculos con motor de gasolina de
cilindrada inferior o igual a 1,800 centimetros cibicos se
permitird sélc a partir del ano-modelo de 1993,

Durante los afios-modelo de 1991 y 1992, excepto en los casos
de camiones ligeros y camiones medianos, 1la importacién de
vehiculos podrd ser llevada a cabo por las empresas d= la
industria terminal solamente cuando ©&e trate de vehiculos
que ostentan marcas propledad de dicha empresa, de sus
accionistas mayoritaries o de empresas de las cuales éstas
tengan la mayceria del capital.
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Las empresas de la industria terminal que cusnten c<ou
superdvit de divisas por sus operacionas anteriores al
ano-modelo 1991 podrén utilizarle, previa autoricacisdn de la
SECOFI ¥y hasta agotarlo en su  totalidad,para la
incorperacicén de wvehiculos y componentes, de 1la siguiente
manera:

1.,- La SECG¥I instrumentari las férmulas necesarias para
convertir los superdvit de divisas acumulados en saldos de
balanza comercial.

2.- Las empresas con saldos negatives en balanza comercial
podran utilizar los saldos acumulados con anterioridad al
aflo~modelo 1931 para equilibrar su balanza comercial.

3.~ De comin acuerdo con la SECOFI se fijar4, a precios
corrientes el precio de las exportacilones netas mas alto
para la empresa, durante los 5 aijos modelo anteriocres al de
1991. Se entiende por exportaciones netas a la diferencia
entre el valor de las exportaciones Yy el del contenido
importado de dichas exportaciones.

4.- En caso de que las empresas cuenten con saldos en
balanza comercial positives, pedrdn agregar a dichos saldos
la diferencia positiva entre las exportaciones netas y el
monto determinado en la fraccidén anterior.
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©3) REPERCUSIONES ECONOMICAS.

El Sobiernc mantendrad un amplio control sobre los precios de
los vehiculos como medida tendiente a contener la inflacidn,
sin embargo conforme se 1libere la economia en los aflos
futurcs, el gobierno suprimird paulatinamente el estricto
control y éste serd sustituido por la 1libre competencia,
niveldndose los precios internacionales de los vehiculos.

El efecto que puede tener el Tratado de Libre Comercio sabre
el contexto econémico de México, dependerd en gran parte del
éxito en las negociaciones de México con U.5.A. y Canadd, va
que existen puntos muy importantes como soi la aplicacién de
las reglas de origsil para determinar si lcg vszshiculos
comerciados entre las tres naciones tendrian trato
preferencial bajo dicho tratads, otro punto de aplicacién de
restricciones de inversién en México, los requerimientos de
calidad a terceros paises productores con plantas en U.S.A.
y los ajustes del decreto de la industria automotriz.

El mercado nacional puede ser un mercado de alto crecimiento
lo cual es muy atractive para las empresas americanas, estas
verfan incrementar sus volimenes de produccidén por tener un
mercado totalmente liberalizado e integradoc a Norteamérica,
esta demanda puede ser satisfecha por un sistema productive
de alta eficiencia a traves de E.U.A., Canadd y Méxicon. Por
otro lado, Mé&xico podria alcanzar un alto nivel de
productividad.

Un punto importante es que México debe concentrarse en
competir a base de productividad, y ne basar su ventaja
competitiva por efecto de la mano de obra de mencr costo,
debe prepararse para noc vivir en lo futuro por la cobertura
de una moneda subvaluada o por la proteccidn de aranceles,
yva que todas estas medidas proteccionistas no existiran o
por lo menos ne serin tan ventajosas como en la actualidad,
las armas para ccmpetir serd la innovacién, el conoccimiento
prefundo de lcs mercados y la deteccidén a tiempo de
ventanas en los mercados que son osportunjdades que se abren
por espaclos de tiempo limitados y que 1los japoneses
reconocen y aprovechan muy bien.

También es impcortante estudiar a naciones con economias muy
parecidas =2 la mexzcana, como Son 21 caco de Espafia y los
llamados tigres dz asia, que son Corea del sur, Heng ¥ong,
Taiwin y Singapur, estas naciones forman parte de kloques
econdmicos.

Para 1992 pcdemos llegar a un escenarioc de riesgs, va que
ios preciss de leos autes al consumidor pueden aumentar
aproximadamente un 24.0 %, craciendo ligerament2 por debajo
del indice general de precics.
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Loz
cempe

precios Zel productor de camiches mostrarén un
rtamients similar al de automdviles.

La industria automotriz en América Latina adolece en general
cde elevados costos Yy baja escala, sin embarge los nueves
sistemas de manufactura han abierto oportunidades de
desarrolle automotriz para estos paises. En este proceso
Héxico se ve favorecido tanto por su localizacidn geogrdfica
como por sus ventajas relativas en algunos productos
auvtomotrices.

seria recomendable para 1993 no sdélo no aumentaran los
impuestos, sino gie disminuyeran para que los precios no
resulten lesionados Yy como resultade se originen maycres
ventas, y una mayor recaudacidn para el Eraric Federal.

Nos damos cuenta que el ¢recimiento industrial ha sido muy
lento como consecuencia de la falta de dinamismo ce 1la
economfia Yy la caida en términos reales de 1la inversidn
piblica, privada y extranjera. E1 desarrollo mas importante
en la actividad industrial ha sido el surgimiente de
sectores exportadores no petroleros que han absorbide una
parte de la creciente oferta laboral.

La economia mexicana necesita en estos momentos, incrementar
su intercambic comercial con el exterior para lograr un
mayor crecini2nto, vya que esto s actualmente la (nica
salida para el financiamiento del desarrolla.
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€4} REPERCUSICHNES SOCIALES.

La irregular economia mexicana ha afectado particularmente a
las ventas internas cde la industria automotriz, el total de
unidades vendidas de autos de pasajeros no es muy bueno ya
que no sélo ha caido el ingreso real de la poblacién, sino
que el precic de los vehiculos se encuentran muy por encima
de los precios del resto de la economia. Diferentes
estudios han encontrado mArgenes muy amplios entre 1los
precios de México y de Estados Unidos.

El alto costo que paga el consumidor mexicano para subsidiar
una estructura de produccién ineficiente en el sector
automotriz, y la prueba que ha dado esta actividad de poder
produsir competitivamente para un mercado de exportacién,
hacen necesario revisar la politica industrial y comercilal
que ha sido dirigida tanto al sector terminal como al de
autopartes, palra lograr una nueva estructura que permita un
mejor desarrollo de la industria automotriz y un mayor
beneficio para el consumidor nacional.

El aumento de 1la gasolina para £renar en una manera
disfrazada las ventas de los automdéviles ademis de compensar
la disminucidén a 10 % del I.V.A., va que esto significaria
un sacrificio recaudatorio de 11.3 billones de pesos hasta
1993,
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D) AVANCE £ RETROCESC EN LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL?

Desde hace mucho tiempo, el goblerno de México d2cidid
establecer una politica especifica para promover el
desarrollo de 1la industria automotriz, esta importante
industria se ha fomentado y regulado a través de diversas
disposiciones legales que han buscads en todo momento la
integracién nacienal, la compensacion de divisas y el
desarrollo de una industria nacional de componentes,
Asimismo, ha sido un objetivo fundamental de dicha politica,
la satisfaccién adecuada de las necesidades del consumidor
nacional de vehiculos automotores.

La industria automotriz, tanto terminal como de autopartes,
ha sido tradicionaimente un sector importante dentro de la
industria manufacturera; su comportamia2nto en el pasado ha
dependido en gran medida de las disposiciones 1legales
aplicables al sector del poder de negociacidn del Estado y
del comportamiento del mercado nacional.

La Industria Automotriz va logré la iniciacién de una nueva
etapa, en la que los conceptos de globalizacién de la
produccién, la internacionalizacién de los productos, 1la
competitividad internacional, la techologia mas actualizada
en los procesos de manufactura y en los vehiculos, son va
una realidad en nuestro pais. se resalta el espiritu de
liberalizacién y desregulacidn, con el fin de eliminar todos
los obstéculos para que la industria automotriz alcance los
niveles de competitividad que le permitan insertarse en 1las
tendencias mundiales de globalizacidn.

También, =2s de gran importancia lo acordado en el Decreto
para el Fomento y Modernizacién de la Industria
Manufacturera de vehiculos de Carga, mediante el cual se
abre la frontera para la importacidén de autcbuses a partir
de Enero del 91, para tractocamiones en el 93 y para
camiones pesados en Enero del 94 constituyendo este Acuerds
uno de los mds agresivos en la historia de esta industria.

Algunas empresas terminales han anunciade inversiones en
nuevas plantas, expansién Yy otras instalaciones cue pueden
alcanzar una cifra aproximada de 4,000 millones de délares.

Otra de las manifestaciones de la internacionalizacién es el
hecho de que el Decreto para el Fomento y Modernizacidn de
la Industria Automotriz, permite que las empresas terminales
establecidas en México, utilicen sus excedentes de divisas
para importar vehiculos y e esta manera ofrecer una mejor ¥
més amplia gama de cpcilones al consumidar mexicano.

La industria terminai se comprometidé a lantar medelss a
partir d2 18¢1 con el convertidor catalitice, lo cual se
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logra por la dispopibilidad de 1la nueva gasoclina sin plomo
“magna sin", y ésto ubica a nuestro pais en la incorporacién
de la tecnolcgia més avanzada para abatir las emisiones de
gases.

Existe gran expectativa en todo el sector para la posible
firma del tratado de libre comercio con Estados Unidos y
¢anadi, lo que estd implicando la realizacién de andlisis
muy cuildadosos, con el f£fin de identificar las ventajas vy
desventajas de un acuerde que 1llevarfa a la dindustria
automotriz mexicana a insertarse en lo que serfa el mercado
mas grande del mundo.

También es importante mencionar que se emitié un acuerdo por
el que les vehiculos automotores que consuman gasolina,
diesel o gas, deberin ser scmetidos a las verificaciones de
emisién de contaminantes cada ailo.

Con respecto a la Legislacién Automotriz, &e creé la
comisién Intersecretarial de la Industria Automotriz, que es
un dérganoc de cardcter técnico y consultivo, en tode lo
concerniente a la industria y conercio de vehiculos y de sus
partes y componentes, asi como respecto a la importacién v
exportacién de dichos bienes y, en general a la aplicacidn
de los decretos que afectan a la industria automotriz. Tiens
representant:s de cdiferentes Secretarias.

Anteriormente se contaba con el Decreto sobre la Planeacidn
Cencertada que era el mejor principio de orden en la
estrategia de nuestro desarrollo. Con este decreto la
industria automotriz mexicana podia realizar inversicnes
significativas para alcanzar un crecimiento méas dinédmico y
sostenido en la produccidn de este sector industrial, con el
objeto de satisfacer adecuadam2nte tanto el mercado nacional
como el de exportacidn. El motive fundamental de esta
concertacién era gque la industria terminal y La dindustria
nacional de autopartss contaran c¢on un abastecimiento seguro
y confiable de sus proveedores. La falta de abastecimiento
de los proveedores nacionales no perjudicara a la 1industria
terminal y de autopartes en cuanto.-a su presupuesto de
divisas, grade de integracién nacional y en el pago de
impuestos de importacidén. También que la industria de
autepartes coatara con los pedidos de la industria terminal
con la debida anticipacién para que pudiera programar
adecuadamente su  prcduccida y planear sus propios
akastecimientss. La industria terminal tenia que evitar an
tods lo posikle las reprogramaciones de  su preduccidn  del
ano medelo, para que 1o afectara a los demi: sectores
preduriives  del Pais 3 wenfia qus dar a <sonocer  su
programacidr. a2 zorte plato ({1 afh»s) y adguisiciones a !
industria ds sutopartes a medianc (2 afos) ¥ largs {5 anes,
plazo.
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Actualmente ya no esta en vigor dicho decreto y los
problemas entrz industria terminal y la d<¢ auzopartes s
frecuentez y muy serios, vya gue la incdustria tevrminal
constantemente cambia sus programas de produccién  de una
manera ilégica ya que en un mes solicita 20,000 piezas y al
siguiente mes 20 y ésto wocasiona un descontrol en 1los
proveedores y por consiguiente no pueden surtir a tiempo ¥y
la industria terminal tiene que importar 21 material.

La politica de liberacidén comercial 1llevada a cabe por
México, disminuyd los incentivos a no exportar, por eso fue
necesario realiczar un esquema gradual de liberacién que a su
vez asegurara el acceso de nuestros productos a otros
mevcaders disminuyendo el costo de ajuste., Otros paises que
han llevado a cabo medidas en este sentido, las han
realizado gradualmente ¢y en forma concertada, tanto ¢con la
industria del pais como con otros gobiernos. Lo anterior
brinda certidumbre a la politica estableciendo una guia
clara, Yy al mismo tiempo se obtiene un trate justo VY
equilibrado cciy los principales socios comerciales.

La regulaciéi en la actividad automotriz mexicana era causa
considerable de incrementos en el costo de produccién, por
consiguiente, la desregulacién del sector permitid 1la
importacidén de mas componentes extranjeros a precjios
internacionales aumentando la competitividad del ramo Yy
dando pie a mayores exportaciones. Igualmente se produjo
una disminuecidén en el precio relative de nuestros productos,
lo gue permitidé ganar mercado. Estos resultados también
muestran que auin cuando desregular es positivo y trae un
beneficio en la balanza comercial, este monto no es tan
significative como el que se pcdria obtener al 1llevarse a
cabo el acuesrdo del tratado de libre comercio. La ldégica de
este resultade estriba en el hecho de gue el productor
nacicnal de autopartes sea considerado como de la regidén de
norteamérica en materia automotriz, haciendo que 1las
ccmpaifas no muestren un sesgo en contra de nuestro
producto. En el mismo senticdc, se consigue un mayor acceso
de vehiculos terminados.

Existen dificultades de indole préactica, y en ciertos casos,
incongruencias, que complican la aplicacién de las
disposiciones de leos decretes y las desvirtian, ¢rean una
Tensiodn perenne entre los diversos sectores, pues dan  lugar
intaerpretaciones antagénicas de la misma legislacidn.

Los listadcs Ze los componentes nacicnales eran armas de des
£ilos, vya por  una parte, mediante ellos se poiia
precisar o itataivamente el <ipo de integraciin nacional
que se dzsza, ¥ de lhe2chs, zirvisren gpara desarrsllar
capacidades 2 icas de <Zfabricacién, pere, por otra
Fartsz, en a.gu s0s otorgarci una proteccidh excesiva a

=m
B
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una produccidn ineficiente. Las uevas tendancias de la
industria terminal de tener una asociacién con proveedores
mis especificos, hace gque componentes nacionales fabricados
bajo una licencia no sean utilizables en todos los vehiculos
Y por lo mismo se dificultaba la aplicacién de los listados.

También se tiene qué reconocer que resultaba incongruente
gque un compecnente importado directamente por las empresas
terminales mno pagaran arancel, en tanto que las empresas de
autopartes tenian que pagar impuestos de importacidén por sus
insumos., Esto, Y las escalas de produccién restringidas del
mercado internc hacian dificil que el componente nacional
pudiera alecanzar un precio comparable al de transferencia
con el que se adquiria el de importacién, vy por lo mismo
hacfa imposible que se viera con benepldcito el que se
incluyera en un listado obligatorio.Por eso, para promover
la fabricacién nacional de un componente, se tenfa que pagar
un sobreprecio que no se deriva de la ineficiencia en la
planta productiva sino en el sistema.

También es importante mencionar que el Gobierno de México no
puede permitir que se atague a nuestra industria como es el
caso del presidente de Nissan en México que declard 1o
siguiente: México mno es en absoluto atractivo para las
empresas Jjaponesas, pues aun cuando la mano de obra es
barata, la necesidad de entregar y vigilar constantemente a
los trabajadores mexicanos resulta en costos de produccién
que, a fin de cuentas, no son mds baratos que los costoes
japoneses. Este tipo de comentarios ponen en peligro el
futuro de nuestra industria.
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E) TONCLUSIONES,

La industria autcemotriz  es importante tanto por su
generacién de empleo y divisas como por el efecto que tiene
sobre otras actividades de la 2conomia.

E1l munzio automctriz estd sufriendo cambios, esto consiste en
que ya no scmos industrias separadas, aisladas, sino una
industria integrada mundialmente. El centro de este mundo
automctriz internacional es el de los Estados Unidos pues es
el mas grande ce todeo el mundo. Ha sidc recconocido por los
japonesaes, los coreanss y los brasileflos quienes aprovechan
ampliamente esta oportunidad y estln estableciendo "cabezas
de playa" en U.s.A. on forma de clientes satisfeches,
compradores de vehicules ¥y de sus autopartes. En México
tenemos ventajas badsicas naturales muy importantes como la
escala de salarios competitiva con cualquier pais, su fuerza
de trabajo muy disciplinada y la cercania con U.S.A. para
aprovechar al maximo el mercado norteamericanc. México estd
participando en la aindustria internacional, pere lo hace en
una pequeda proporcién comparada con todas las ventajas
bdsicas naturales que tizne.

La industria automotriz internacional espera de sus
proveedores d= todo el mundo: precios adecuados a nivel
mundial, bu2na calidad y tecnologia de . primera clase. Por
es0o es muy impecrtante establecer reglas muy concretas sobre
la calidad de los componentes para poder incrementar su
aiportacion,

Es necesario resolver el problema cde empaques de los
componentes, tanto de los nacionales como los que se van a
exportar, vya que en muchas ocasiones 1o0s empagues son
inadecuados y esto ocasiona que los productos lleguen a su
destino con demasiados daiflos ocasionando perdidas enormes
tanto a la industria terminal como a los proveedores.

Para desarrollar en forma integral la industria automotriz
en Méxice, debemos de crear bases para una mayor
participacién en los mercadecs de exportacidén y estaklecer
condiciones Sptimas para el mercado nacional.

Dentro de un mercado interno Yy otro de libertad de
inversién, el nivel de competitividad no debe ser resultado
de raglamentaciones restrictivas sino de declsiones
adecuadas a las condiciones que se presenten en el mismo, de
2gta manera, las empresas decidirdn cdmo 1llegar al
equilibrio en su balanza comercial, vya sea por 1la via de
exportaciones o por 1la via de una mayor intagracidn
nacicnal. Para poder participar activamente en la
internacionalizacién z¢ requierz modificar los patrcnes dz
capacitacidén y 2ducacion dentrc y fuera de la empresa;
mantenerse al dia con los cambios tecnoldgicos de la
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industria; generar nuestra propia tecnologia; operar con
niveles de calidacd que sean iguales o superiores a los de
lcs paises 31 los que concurrimos y que la calidad sea en los
productos y en el nivel de vida de quienes participan en la
empresa; los medios de comunicacidn y servicios habrén de
ser efieientes y competitivos; simplificar los trémites y
falsos costos de exportacién y el marco de una economia sana
serd el apoyo fundamental a la internacionalizacién.

A pesar del reciente auge exportador automotriz, las reglas
del Jjuego actual traen consigo serios problemas de
organizacidén industrial. La ineficiente estructura de
produccidn de automéviles en México, se resume en elevados
precios al consumidor nacional.

Se tiene que determinar una reduccién de precios de los
componentes en forma escalonada, aconsejando a los
proveedores los medios para reducir sus costos sin alterar
la calidad.

Promover y apoyar la exportacién de componentes fabricados
Por 1los proveedores, para que incrementen su produccidn,
como primer paso para reducir costos.

Durante mas de 25 aflos, esta actividad ha estado sujeta a
programas de regulacién y promocién con 21 £in de forjar un
importante complejo automotor fuente de empleo Y
axternalidades positivas en otros sectores de la economia.
otro de los motivos de 1la regulacidén de esta rama era su
potencial como sector exportador generador de divisas, o por
1lc menos en la reduccidén del monto de sus importaciones., Lo
anterior fue el resultado de un marco de politicas
proteccionistas.

Si bien los rendimientos a escala son muy importantes en la
actividad automotriz, en México este sector enfrenta
limitantes por el ladeo de la demanda gue le impiden

beneficiarse de este esquema. Por 2so, el reducido mercade
doméstico, no permite el aprovechamiento de las ventajas de
la escala. Este efecto se acentla cuando consideramos que

la demanda interna es abastecida por un oligopolio de 3
enpresas, las cuales producen una amplia variedad del
preducto a escalas muy por debajo del punto de eficiencia.

Existe un eliemento adicional a copsiderar en el casc
mexicano debido a la’ incertidumbre que puede cauzar la
cercania de nuestro mercado al de los Estados Unidos, donde
existe un axceso de capacidad de produccidn que podria
repercutir en la actividad productiva autcmotriz en México.

La proteccién comercial otorgada a la industria automotriz
establecida en México es de particular importancia debido a
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la ausencia 2 empresas terminales de capital nszional en la
producsidn de vehiculos de pasajerns. Este sector se
compone de empresas multinacionales que reciben todos los
beneficios de un régimen de proteccidén comercial, via
aranceles Yy prohibicién de importaciones, permitiéndoles
ajercer extremo poder monopdlico en el mercado doméstico,
El uso de las barreras arancelarias a la entrada del sector
favorecia a las empresas ya establecidas y las protegia de
la competencia internacional.

Considerando estas restricciones, la regulacidn 1’4
proteccién empleadas en este sector fueron causas de
ineficiencias importantes en 1la produccidén y elevados
precios para los consumidores. La industria terminal
mexicana no ha saguide el proceso de apertura comercial que
se ha efectuado en el pais desde 1983, v se ha quedado al
margen de este cambio generalizado en la economia. Es
necesario estudiar formas alternas para controlar esta
actividad ligéndola al resto de los sectores productivos y
buseando su promocidén a través de la eliminacidén de las
restricciones que impiden su sano desarrollo.

Actualmente existe una plataforma automotriz exportadora muy
importante en el pafs, sin embargo, el mercado mexicano de
autos de pasajeros apenas se estd abriendo a la competencia
externa pues nes dimos cuenta que el mantener el sector de
vehiculos al margen de la competencia externa impidiendo 1la
importacién de automdéviles al mismo tiempo que se observa un
mercads deméstice demasiado pequefio vy fragmentado entre
varias empresas, impedia alcanzar escalas eficientes no sclo
en el ensarble de autos sino también en 1la produccidén de
autopartes, 1la fundicién y el moldeo., Este escenario se
resumia en elevados precios del producto’ final al consumidor
nacicnal.

Dado que México cuenta actualmente con 5 empresas
terminales, tedas transnacionales, y un mercado interno sin
grandes perspectivas de crecimiento en un futuro cercano, el
desarrcllo automotriz en el pais tendra mayores
posihilidades de €xite en un ambiente de libre comercio que
lileve a la especializacién y el intercambio.

El mismo concapto se puede aplicar a la industria de
autopartes. El mercado interno no dard en el cortc o
mediane plazo las escalas de produccidn necesarias para ser
competitivo. Ademds, wuchas ce las empresas mexicanas de
autecpartes mantienen muy poco contdcto con las terminales vy
por ello se encuentran tecnoldgicamente atrasadas y con
pocas herramientas para modernizarse. La manera mas viable
en que puede desarrollarse =ficientemente la industria
mexicana de autopartes es a <través de su incorpsraczidn al
sistema muindial de abastecimiento. La tendencia mundial
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actual estd oriszntada hacia una disminucién en el namero de
proveedores de la industria terminal gque abastecen :istemas
completos en vez de componentes para ensamble. La esperanza
para México es incorporarse a algunos de estos grandes
proveedores y producir lcs componentes en que México es mas
eficiente. Por ello una atractiva opcién para la industria
de autopartes mexicana es la especializacidn y el
intercambio con el extranjero.

sin embargo, dada la estructura oligeopolistica mundial de la
industria terminal, se deben buscar mecanismos que aseguren
el acceso tanto de los componentes como de producto final
mexicanos a los mercados internacionales. La pnsibilidad de
liberacidén del sector automotriz integrandolo al mercado
formado por Canadad vy U.s.A. puede brindar enormes
beneficics medidos en fiujos peotenciales de exportacidén al
mismo tiempo que otorgarid ventaja al sector automotriz
mexicano sobre aguel de nuestros competidores.

La regulacidén que existia en el sector automotriz elevaba
lcs costos de produccidén ¥ por lo tanto se expresaba como un
porcentaje adicional del costo. Por consiguiente 1la
desregulacién provocd que desaparecieran estos "aranceles
adicionales".

Pudimos obtener una idea de lo maloc que puede ser el
continuar con un modelo regulatoric como el que tenfamos
debido al vreducido tamafi= del mercadce doméstico y al
contexto generalizado de apertura comercial y desregulacion
que existe en el pais.

Un factor importante es que se tiene que establecer primero
la calidad gque 1la cantidad, si es gque esperamos obtener
resultados econdémicos favorables.

Las empresas automotrices en la actualidad para contar con
el apoyo del Gobierno Federal deben ser eficiantes, Yy tener
la capacidad suficiente de produccién para poder cubrir ia
demanda de nuestro pais.

Lamentablemente no todo es positivo, va que en la economia
mexicana, la balanza comercial se ha visto seriamente
afectada agravando en una forma muy importante la actividad
del sector automotriz. La contaminacién ambiental es uno de
lcs problemas mis graves que estamos sufriendc en nuestro
pais y fundamentalmente en la ciudad de México. M4&s del 50
% de la contaminacién ambiental proviene de los vehiculos
que se eacuentran en circulacién a pesar del programa de
verificacidén vehicular y del programa que limita la circula-
cidn de los vehiculos automctores. ’
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Creemcs que es necesario continuar con estudios sobre
vehicules de utilicen rembustibles alternos de los
hidrocarburss, tales c¢cmc el gas natural, el gas LP, o los
vehiculos eléctricos,

Se estd tratando de modernizar el sector autcmotriz para
lograr una glcbalizacién en la industria y asi poder cumplir
con los nueves objetives de politica industrial y de
comercic exterior.

El sector automotriz se esta insertando activa 4
gradualmente en los mercados internacionales y se estdn
llevando a cabo politicas de desregulacién econdmica para
garantizar cu competitividad y eficiencla, pcr eso es
necesario qu2 los vehiculos y sus componentes se fabriguen a
escalas més eficlentes y en condiciones de calidad y precios
internacionales competitivos para que asi resulten
accesibles al consumidor nacicnal y sean susceptibles de
exXportarse.

Es importante que ia industria nacional de autopartes
participe activamente en esta etapa de desarrollo para que
se integre eficazmence a la nueva tendencia de la industria

Se requiere manten2r un adecuado ritmo de inversiones, de
mode que en la industria prevalezcan estdndares de
eficiencis, productividad v tacnologia a niveles
intsrnacionales, ademas de fomentar el desarrollo
tecnsldégico ¥y la adopecién  de técnicas avanzadas en la
produccién de vehiculos y lograr una mayor especializacidén y
produccidén a escalas mwds eficientes para que permitan
generar un mayor volumen de empleos y fortalezcan el mercads
doméstico.

Actualmente, para poder cumplir con el decreto para el
Fomento Yy Modernizacién de la 1Industria Automotriz, las
diferentes ensambladoras cuentan con  las siguientes
ventajas:

- Lineas de productds de sus respectivas corporaciones.

- Grupe pequele da muy buenos proveedeores gque cuentan con la
tecnologia adecuada para poder participar en ventas para
mercade doméstico, ventas para unidades de exportacién,
ventas directas a sus corporaciones y wventas a otros
clientes en el extrenjero.

- Varias maquiladoras con las cuales se puede incrementar 21
valor agregads nacional.

- Exportadores ya reconscidos de unidades y partes, por le
que no s& debe de tener problemas para incrementar las
exportaciones.

= Y somos ccmpetitivos en muchos aspect2s de la 1linea,
partes, manufactura, calidad y ventas.
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se tienen algunas debilidades como son las siguientes:

~ 3on pccas las lineas conocidas,

- No todos los proveedores cuentan con la tecnologfa para
participar en el abastecimiento.

- La actitud de los sindicatos americanos es negativa hacia
México,

- Ultimamente el mercado doméstico de U.S.A. se ha
debilitado, por 1lo que las exportaciones de partes vy
vehicules puede dificultarse.

- Los margenes en 1las unidades son muy exiguos lo dque
pudiera poner en peligro el abastecimiento nacional por lo
apretado de los precios.

Hay oportunidades como son:

- Producir un so6lo tipo de vehiculos de alto costo en gran
volumen importando otros modelos.

~ Desarrollar tecnolégicamente més proveedores para que
puedan participar en las exportaciones.

- Incrementar a través de la tecnologia nuestra integracién
nacional y la de las maquiladoras,

- Exportar componentes va que decdicades a un solo tipo de
vehiculos se puede ser mas competitivo en todo.

- Se pueden bajar los costos en toda la linea productiva.

También hay riesgos como:

- Que la posicién de 1los sindicatos en U.S.A. limite
nuestros volimenes de exportacién.

- Que al principio nuestra balanza de divisas se
descompensen negativamente, aunque después se  vuelva
positiva.

~ Que se disminuyan las ventas de vehiculos y componentes a
U.S5.A. por caida del mercado doméstico.

- Que no se tengan divisas suficientes para cumplir con la
balanza comercial y para importar unidades.

- Que se 1importen las unidades en las gque no seamos
competitivos,

Se pueden tomar las sigulentes acciones:

- Decidir el tipo de unidades a fabricar en México.

- Seleccionar un grupo pequeiio de proveedores, con los que
se puedan cumplir las condiciones del decreto.

~ Seleccionar un grupo de proveedores para mejorarlos ¥
ascciarlos cca  proveedoreés corporativos ¥y que su  producto
sea exportable.

- Comunicar a las <corporacicnes las reglas del juego para
México y solicitar ‘sus asistencia en lograr una buena
posicién dentro de esas reglas, incluyendo integracién
nacional de las maquiladoras.

- Aprovechar nuestra fama de buenos exportadores para
conseguir volumenes en unldades y componentes.

- Establec2r un programa de reduccién de costos para que nos
vuzlva 100 % competitivos en todos nuestros programas.
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- Y establ
sindicatos aner

r unha estrategia para conven~er a 1os
icancs de las ventajas d= comprar en México.

si se logra a firma del Tratade de Libre Comercio, todo lo
realizade =20 éste decreto sz vendrd abajo y 1la industria
automotriz tendrd mas likertad para poder lograr un mejor
desarrolle por lo siguiente:

-~ Se tendra una exclusién total de la importacién a México,
incluyendo zonas libres y fronterizas, de vehiculos
automotores, carrocerias, motores, conjuntos Yy autopartes
usados y/o reconstruidos.

- Se establaceri un programa de reduccidn de los niveles
arancelarios por sector industrial, en el gue se registrard
una mayor velocidad en la desgravacidn por parte de U.S.A. ¥
Canada, <considerand: un pericdo de transicidén para 1la
industria mexicana.

- Establecimiento inmediato, en México, de un sistema de
salvaguardias agiles y eficaces, similares a las existentes
en U.S.A., para evitar los daics gque puedan causar a la
planta productiva del pais, las importaciones de productos
automotrices procedszntes de las otros socios de 1la regidn.

- Estaeblecimiento de un sistema ce homologacidn y validacidn
con los paises de la zcna de libre comercio, con un periodo
de ajuste adecuado en el pais, de normas de calidad,
téenicas, ecoldgicas, de seguridad, atc., para los productos
de 1a industria terminal y de autopartes que se fabriquen y
comercialicen en el territorio de los 3 paises signantes.

- Establecimiento de reglas de origen armonizadas, que
promuevan eficazmente la participacidn creciente de los
productos de la industria automotriz establecida en México,
el abasto regicnal de vehiculos, carrocerias, motores,
partes y componentes, independientemente de su tecnologia.
La regla de origen desbera ser el uUnico criterio de
discrepancia ¥y los aranceles no podran incrementarse para
aquellos productos que no cumplan la regla. Nunca deberda
discriminarse en los otros paises contra productos mexicanos
que cumplan esa regla.

- Facilitar la transferencia de tecnologia a MHéuico
estableciends las salvaguardiss apropiadas a los derechos de
propiedad intelectual.

- Evitar la aplicacién del concepto de proteccidn
contingente por partes de U.S.A, y Canada, a las
impertaciones de productos automotrices mexicanos, en forma
diserecional, para calificar 1las practicas desleales de
comercic. y al entrayr en vigencia el T.L.C. fe pediria a
U.S.A. reducca .nmediatamente el <chicken tax (impuesto
adicaional del 20 % que se carga a los vehirulos utilitarios)
a cero. Consideramos que las barreras arancelarias son un
elemento de negociacién muy impcrtante, vy que deben
eliminarse para todos los psises miembros del acyerdo,
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En el casc de los aranceles, se puede considerar que el
Sistema General de Preferencias se consolidaria y las
fracciones arancelarias que en el se contemplan quedardn en
la categoria libres de impuestos, a partir de la firma del
tratad>. Las partes contratantes se comprometerdn a
eliminar progresivamente los aranceles de importacidn de los
productos originados en la regidn.

Con respecto a la compensacién de divisas (balanza
comercial) de las industria terminal para importar vehiculos
nuevos se puede ajustar de la siguiente forma:

per cada unidad monetaria de importacién de vehiculos
nuevos, las empresas deberdn restar de su salde, las
siguientes cantidades:

burante el afo modelo:

1992-1993 -2.0 pesos
1994 -1.75 pesos
1985 ~1.6 pesos
1996 -1.45 pesos
1987 ~-1,30 pesos
1998 -1.15 pesos

A partir del afio modelo:
1399 -1.00 pesos

El porcentaje de vehiculos nuevos a importarse por cada
empresa de la industria terminal desaparecerd a partir de la
entrada en viger del acuerdo.

También consideramos que dentro del acuerdo, se debe
mantener la actual disposicidn del valor agregado nacional
alcanzado por una empresa terminal y que éste sea tal y como
lo marca el presente decreto. A partir del ano modelo de
1995, la proporcidén de partes y componentes provenlentes de
proveedores ¥ autopartes en valor agregado nacional tendrad
que reducirse del 36 actual al 20 % y eliminarlo en un
perfodo de transicidén de 5 afos.

Se debe contabilizar dentr> de la balanza comercial de las
empresas de la industria terminal, el valor neto del total
d: las divisas generadas por las maquiladoras, como en el
caso de cuslquier otra industria.

Para participar en el mercado mexicanc se pueden marcar
condiziones :cmo las siguientes:

4} 3¢ imponga para guien pretenda comercializar vehiculos en
el mercado mexizane el requisito de establecer en México
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plantac para el easamble de vehiculos y para la fabricacién
de motores. (Este requisite no amplica que =9lo los
vehiculos y motores £fabricados en México, sean los Mnicas
que se comercialicen en México).

b} Libertad absoluta para la fijacién de precios con base en
la cferta y la demanda del mercado.

Las empresas de la industria terminal que sean directa o
indirectamente mayoritarios de maquiladoras o que tengan
accionistas mayoritarios c¢omunes con éstas © que promuevan
exportaciones de maguiladoras, podrdn incluir para 1la
contabilizacidn de su balanza comercial hasta un porcentaje
del valor necesario para ~ompensar importaciones de partes y
compone:tes destinados al mercado nacional con la diferencia
entre las exportaciones de productos automotrices realiczades
por dichas maquiladoras y el valor del contenido importado
de dichas exportaciones.

La industria de autopartes es-a de acuerdo en conceptn, en
aplicar 1las reglas ectablecidas en el Acuerdo existente
entre Canadd y U.S.A., incluyende la flexibilidad de c8lculo
de Valor Agregado Nortzamericano por producto o promediar,
para productos automotrices en un perifodo de 12 meses entre
la misma clase de productos ensamblados y/o fabricados en la
misma plarta. Se apoyard una simplificacidén en el célculn
del wvalor agregado acrteamericano, buscando que la
proporcidn que se establezca para este valor sea equivalente
al actual 50 %.

El cdalculo de valor agregado en los sistemas de contabilidad
inflacionaria de México es diferente a la contabilidad de
cestos de U.S.A. y Canadé.

Es indispensable 1la creacidn en la industria automotriz de
reglas gque beneficien a la regidn, por eso se busca en
primer lugar, un acusrdo sobre el moda2lo de desarrolle de
ésta region, ademds de 1la supresidn de balreras no
arancelarias; la garantia de un acceso abierto y estable a
los mercados de U.S.A. y Canadd con el fin de ampliar el
tamafle de mercado, lo gue permitird aprovechar economfas de
escala y las ventajas comparativas de cada uno de los tres
paises. Este tratado no debe ser un impedimento para
Proover la inversién en México tanto regional como Qe otros
paises, Dbrindando especial atencidén a las emprzsas ya
establecifas, pers sin dejar de buscar incrementos en la
competitividad en pafses ajenos a la regidn. Por ello,
México ha manifestade que la industria automotric pasa peor
un  prcceso de restructuracién mundial ¥y que es necesario
establecer reglas que reneficien a 1la regién i eleven su
nivel de competitividad zon el resto de: mundo.
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Es aimportante la eliminacién gradual de las tarifas, asi
como suprimir barreras no arancelarias, mismas que en estos
momentcs impiden la agilidad en el comercio entre los tres
paises.

En Méxice, tanto el Decreto para el Fomento Yy la
Modernizacién de la Industria Automotriz de 1989, como el
Decreto para el Fomento y Modernizacién de 1la Industria
Manufacturera de vehiculos de Autotransporte, regulan la
produccién y el comercio.

Otro punto muy importante es el de estudiar los cambilos en
proyecto de las Leyes relacionadas con la Agricultura y ver
la posibilidad de que la industria terminal vy suUS
proveedores ayuden a éste tan importante sSector de 1la
economia nacicnal, fabricando equipo y herramientas para el
campo, va que la mayoria son importadas y su costo es alto.

Se tienen que promover Centros de Capacltacién Automotriz en
toda la Replblica, ya que siempre se tienen problemas con
las unidades y no hay suficientes mecénicos preparados en
forma adecuada para corregir los problemas comunes de los
autos modernos. Por eso el Gobierno tiene que preparar un
decreto para que obligue a toda la industria terminal a
unirse para que instalen Centros de Capasltacién en varias
partes de la Repiblica. Estos Centros serian escuelas donde
asistirian los mecdnicos, y los instructores serian personal
de las terminaies, y asf en un selc lugar se capacitaria a
los mecdnicos en todas las marcas de autos.

Simplificar el nimero de modelos a producir al maximo.

Cada empresa terminal dekia producir un modelo de automévil
familiar verdaderamente econdmico. Se puede reducir el
costo de la unidad si se fabrica en una forma verdaderamente
austera, por ejemplo, con vestiduras de pléstice, sin radio,
sin antena, sin molduras, sin partes cromadas, motor de 4
cilindros, sin alfombras, cristales sin tintar, ete. Estos
modelos podrian congelarse durante 3 & 4 aiflos.

Ademds se tiene gque controlar la venta de las unidades
familiares, yvya que en la actualidad el auto mas barato que
es el VW Sedan lo compran todas las enmpresas de
autofinanciamiento y las personas no lo puedan comprar en
las distribuidoras y por consiguiente lo compran a un costo
mas alto y después de muchos meses de espera.

Crear un pregrama de Seguridad Social (caso de desempleo}
para todo el personal de la industria terminal Yy sus
proveedores. Es frecuente ver a las empresas realizar
recort2g de personal conforme a programas que realizan para
reducclén de costos, perc no le notifican al personal de su



131

separacidén hasta 2 & 3 dias antes, y por eso es necesario
que el Gobiernc impida tante desemplen precipitadec y esta
podria ser una sclucidn, ya que las empresas lo pensarian
antes de realizar un recorte masivo.

seria interesante crear un "Premio Nacional" a la mayor
produceién y a la calidad de los componentes, ya que esto
motivaria a las empresas a mejorar su calidad Yy Ssu
produccicn.

Desarrollar un modelo de camidn econdmico para el campo, va
que se tiene muy olvidado éste sector.

Establecer un limite para 1los gastos de publicidad vy
promocién de ventas en toda la industria terminal. Los
gastos son muy altos y los resultados son muy pobres, ya que
se contratan malas agencias publicitarias.

Establecer un sistema de control para asegurarse due las
economias que obtenga la industria terminal en impuestos y
en el precio de los componentes se refleje en una real
disminucidén del precic de venta de los automdviles vy
camiocnes.

El Gobierno tiene que asequrarse .que 1las conpafiias
transnacionales obtengan de s1s matrices materiales a
precics competitivos, Este punto es muy importante vya que
por lo regular para obtener mas ganancias le venden a sus
plantas materiales casi al doble de 1o que se podria
conseglir con otros proveedores y estc ocasiona perdidas wuy
grandes a las terminales. Ademdas surten el material por
lotes y no por lo que se requiere, esto es, si se requieren
20 bombas de gasolina, la matriz manda 30 gque es el lote
minimo de bombas y esto ocasiona que se paguen 10 mas, El
Goblerno tiene gque solicitar a las terminales un estudio de
todas las partes que compran a sus matrices para que se
analicen los precios de 1las partes y ver si se pueden
desarrollar <h México a un costo menor.

Es impcrtante mencionar que con los decretos publicados se
han conseguido muchos logros, tanto para la industria
terminal como para la de autopartes y ésto sirvié para que
se abrieran las puertas al mercado de las exportaciones.

El dltimo Decreto publicade para la Industria Autometriz se
pude mejorar haciendo una mezcla de decretos anteriores, vYa
que por ejemplo, al suprimir el decreto d2 1la "Planeacién
Concertada", muchos proveedores de la industria terminal
sufrieron infinidad de problemis para lograr un control en
su produccién ya que las modificaciones a los programas son
muy fuertes. También al dar cierta libertad a la irdustria
terminal para importar partes se iniciaron conflictos cen
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los proveedores con respecto a las negociaciones de
incrementos en los precios, Esto significa que se puede
mejorar notablemente la industria automotriz si se modifica
el dltimo decreto y con la experiencia de los decretos
anteriores se publica uno que beneficie tanto a la industria
terminal como la de autopartes.
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