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IN'rRODUCCION 

El objetivo central de esta tesis es demostrar que 1a 

preponderancia de la inversi6n extranjera directa no ha permitido 

al Estado Mexicano regular la actividad de la industria automotriz 

termina1. 

La participaci6n de esta inversi6n en 1a rama industrial 

que nos ocupa se ha materializado desde un principio por medio de 

1.as llamadas empresas trasnacionales. 

"La búsqueda del. beneficio, la hegemonía sobre determi­

nadas áreás; la capacidad innovádora y el control de los recursos 

yde los mercados i"avoreci6 el crecimiento de un cierto ridmero de 

grandes empresas en los países industrializados que se .Vuelven 

trasriacionales, es dec;ir, se verif'ic6 progresi:vamente ei paso de 

economías naciona1es, más o menos abiertas al comercio internaci.2 

nal a una situaci6n de competencia ol.igop6lica en el marco de la 

economía mundial • 

. . Las· empresas trasnacionales tienen "una larga historia 

como e1 sistema que 1as genera; su raz6n de ser no ha variado. loa 

cambios que han experimentado re:rl.ejan, por un.a ¡)arte, :Los caábi••. · 

en la organizaci6n misma.del sistema internacional. y pcr otra. au 

necesidad de adaptaci6n estructura1 a las condiciones que aua diJ. 

tintos países de origen han 1leTcido a cabo para en:f'rentar la coa­

petencia oligop61ica internacional."(1) 

(1). Fajnzylber, Fernando y Martínez Tarrag6, Trinidad. 
sas Trasnacionales. Ex arísi6n a nivel mundial 
en 
ca. 
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En la industria automotriz a nivel mwidial y en :0íéxico, 

las empresas trasnacionales se caracterizan por los grandes volú­

menes de capital que manejan y la amplia gama de conocimientos te~ 

nol6gicos que poseen. 

La preponderancia de estas inversiones en el sector aut~ 

motriz de México ha traído consecuencias de gran trascendencia pa­

ra nuestra economía. ya que aunado al desequilibrio que han provo­

cado en la balanza de pagos del pa!s por los volúmenes masivos que 

importan de partes. componentes. maquinaria y equipo, debe añadir­

se la distorai6n que hacen en los hábitos del comprador ya que ca­

si todas estas empresas ofrecen vehículos que no responden a las 

características y el nivel de desarrollo que tiene la. economía del. 

país;.· 

Los controles que el Gobierno Mexicano ha impuesto a es­

ta industria pocas veces se han materializado, pues es claro que 

los intereses de las empresas son distintos' a los que pueda tener 

cualquier pa!s subdesarrollado y dependiente como el nuestro. 

"El suefto ut6pico de una corporaci6n internacional es un 

. gobierno mundial. Un mu.~do sin ~renteras. Absoluta libertad de ~.2 

vimiento de la gente. artículos, ideas, servicios y dinero hacia y 

desde cualquier parte. Ni ejércitos, ni armada, ni fuerza a6rea. 

s6lo policía local. Un único sistema global de patentes y marcas, 

de c6digos de edificaci6n y seguridad, de normas sobre alimentos: Y 

medicamentos. Una Wiica moneda global.. Un solo banco central. 

Los estados nacionales tendrían con un gobierno mundial la misma 

relaci6n que los estados de Bstados Unidos tienen con Washington. 

o los cantones suizos con Berna (en otras palabras, dejarían de 

existir como estados nacionales). Obviamente, la expresión ":Bal~ 
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za de pagos" s6lo podría encontrarse e~ los libros de historio. rs-

feridos a aquellos días salvajes, antes que los hombres aprendie­

ran a vivir pacíficamente en el mismo pl.aneta. 11 (2) 

Iniciamos nuestra análisis con un panorama general de la 

industria automotriz, haciendo un recuento de las primeras plantas 

que se .establecen y las disposiciones que por ese entonces fija el 

gobierno; inclu!mos un inciso donde nos ref'erimos a la industria 

de autopartea,· dando una .breve .reseña. de su nacimiento y desarro­

_llo actual. Nos referimos tambitSn á una de las etapas_ importantes 

de esta industr1á., cuando pasa de ensamb).adora a fabricante, e~to 
es cuand.o se incorporan algunas partes de l.a naciente industria 

..•.•• ~Wtil.iar. ~ · otras. que ya . p~~duc!ari las. mi.nas ·plantas~ 
.. , _·,.. '. . -

' /. ' ·.. :Eri el. segWido capítulo• haC:emos:lm breve 'arlál.isis compa'- ' 

:rahdo:ai s~ctor d~ estuci10 ~on otras :famas importantes de la in~~ ; 

ti-i'1/'1ncluímos talllbién el. d~senvolviiniellto que hall. ~enido algunaf:l. 

:var~~bl~a con6lrlicas que ' iniclden de manera importante' en ,'la.' ,indus~ 
tria ·automotriz •. · 

El tercer apartado se refiere a1 primer decreto automo­

•tiz que hubo en--México en .e-Laño de.' 1·962. séñal.ando 1a importan-·· 

cia que tuvo por' ei .momento econ6mico qu~ vi vía er país y iaa .CO.!!,. 

s~cue~cias que traj~ron. estilos .pdme~as y ·i:Cascendentes neg~ciaci,2. 
nés que marcaron 1a pautad~ 1o que hoy esesta.in~ustria •. Ana1i• 

zainos el decreto intermedio de 1972, que desde nuestro punto de 

vista no tuvo gran trascendencia aunque si consider6 cuestiones i!! 

por~antes que se definieron mejor en la Iegislaci6n actual. 

El cuarto capitulo incluye al ,decreto automotriz que a 
" 

(2) Sweezt M., Paul yMaddo:r:r, Harry. Dinámica del Capitalismo 
Morteámericano.· Editorial.Nuestro Tiempo. M~xicoi~'/2. 
PP• 122 y 12}. 
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la fecha rige, haciendo un análisis de los -princip:=t1es objetivos, 

consistentes en la integraci6n nacional, el presupuesto de divisas 

y la política de estímulos fiscales que resulta sumamente intere­

sante, si entendemos que todas las medidas en la industria automo­

triz tienen como consecuencia final los apoyos fiscales que brinda 

el gobierno a este sector. 

A la luz de los resultados que se conocen de esta legis­

laci6n evaluamos loa objetivos, la funcionalidad de los instrumen­

tos de aplicaci6n y los alcances y limitaciones de la nueva polítl, 

ca. 

Finalmente en el 6ltimo capítulo de nuestro trabajo, to­

camos el tema de las empresas paraestatalea en la industria autom.2 

triz, la importancia de estas, su participaci6n marginal y el pa­

pel que 3ue¡an en una rama industrial donde las empresas trasnaci.!2, 

nalee .. 111&rcan ia pauta a se¡uir. El caso 'de Diesel NacionaÍ lo an.!, 

lizamos p>r separado por ser la inversi6n más importante del Esta­

do Mexicano y un caso m~ parecido al de casi todas las empresas 

:paraestatalea con los vicios y de!icieÍlcias que esto conlleva. 

Como en todo análisis, inclu!mos nuestras conclusiones que nos ll~ 

van a la comprobaci6n de nuestra hip6tesis acerca de este fen6meno 

de gran actualidad y trascedencia internacional que son las empr!?_ 

sas trasnacionales. 



CAPITULO I 

PANORAMA G:sl'TERAL D3 LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

A) Las Primeras Plantas Ensambladoras. 

Los medios de transporte, a trav~s de la historia del 

hombre, han conocido diversas etapas de desarrollo que ubicadas 

en paralelo se remontan a la invenci6n y uso de la rueda y la 6po­

ca actual de lo~ aviones aupcrs6nicoe y naves espaciales tripula-

das. 

La necesidad del intercambio y la distribuci6n de los 

bienes propiciaron la actividad comercial que en un principio se 

limit6 al mercadeo entre aldeas y posterio~ente al intercambio 

entre provincias de una misma naci6n• 

El desarrollo industria1 y el avance tecnol6gico. tra~e­

ron como consecuencia 1a aparici6n de la pro.ducci6n en .gran· eeca­

la y por lo tanto la creaci6nde productos excedentes que eapesa­

ron a comercializarse con otras naciones. De esta :f'orma fueron 

creciendo los :::creados y aunado a eJ-1o 1oe transportes. Las peq\l_!: 

.f1as embarcaciones se convirtieron en grandes trasatlbticcns y .laa 

máquinas de .vapor en l.os :f'erro.carriles, !ueron sustituidas por lo­

comotoras el~ctricas o con motor a diesel. 

Un~ nueira etapa en el desarrollo de los madi.os de. trans­

porte ea· sin duda alguna, la i~venc:i6ri del autom6vÜ, .éUYo uso ile 

restringe a la transportaci6n d~ un: n6mero reducido de pasajeros. 

ya sea para·trasladarse al trabajo o con otros fines. 

El autom6vi1 nace a :fines de1 siglo pasado y es a princ! 

pios. del presente, en que empieza a generalizarse su uso surgiendo 

como una de las industrias mAs prominentes de nuestro tiempo. La 
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din~c~ ds ~~ta rama y la necesidad de vehículos automotores que 

hagan fr nte al crecimiento de la poblaci6n y de los mercados, pl~ 

tea la ~ br1caci6n de nuevos productos que coffio los camiones, tan­

to de c ga como de pasaje, vengan a auxiliar al transporte ferro­

tas 

mar!timo que por di~ersas razones resulta insuficiente o 

de bienes o de personas para cor-

as distancias. 

En M6xi~~ los primeros autom6viles llegan aproximadamen 

Con lia.. introducci6n de este vehicu1o en nuestro país, 

se inicia la oonstrucci6n de caminos necesarios para la cirou1a­

ci6n de 1 e autom6viles. Sin embargo el servicio público continda 

rea11zalnd se por carretelas y tranvías. Estas obras tuvieron que 

ser. euspe didae en virtud de la lucha armada que se inici6 en 1910. 

Fu& hasta eepu&a de ·aigunos afios, pasados los primeros efectos del 

movimiento armado~ cuando se reinició la adquisici6n de autom6vi­

lee y su .tt o ya más generalizado ai aparecer otras marcas en e1 

país vecill , como Ford, Overland, Chevrolet y otras. 

Hubo constante aumento en °el n~mero de vehículos parti­

culares~ n as.í loa dedicados al servicio público: éstos. de mo­

mento, se imitaron a actuar en zonas urbanas casi ~xclusivamente. 

No debe po ello causar extrañeza que~ en 1912, 1a propia capital.· 

de contase tan s61o con doce veh!cu1os de alquiler y 

que el de transporte de pasajeros se continuara realizan-

do porcoch s tirados -por caball:ós-carretelas, pero sobre todo, 

por medio d. los tranvías."(3) 

(3) De la :P.ña T. Moisés. Citado -por Joaquín H.amírez Cabañas. 
Las Elll resas Mexicanas Fabricantes de Autobuses Inte. ales • 
.l!iScue ·conom a, e::.us pro es ion • Neio.c o _, 6 
p. 65 



' .~1 paso de. los ::ifioa el sistecia tranviario fue insu.ficiell 

te par~ satisfacer las necesidades de transportación que requería 

la población, por lo r:ue empezaron a ir.iprovisar·se pequeños auto-C,2; 

miones que consistían en tablas amarradas al chasis y toldos de 

manta sujetos a la carrocería con varas. Estos pequeños veh!cu1os 

fueron aumentando paulatinamente su mercado de pasajeros, a la vez 

que su utilizaci6n se extendió a otras partes del pa!s, como la 

región norte, donde los bautizaron con el sobrenombre de "Julia". 

El ere.cimiento del parque vehicular se expande ace1~ra-

damente y para 1924, la .flota total con que cuenta el pa!s ascieg_ 

de ya a 44,858 unidades, de l.as cuales 32,531 son autom6viles, 

4,~02 autobuses y 5 1 525 camiones de carga. 
1 . . . 

Fara 1925 los vehículos en circulación totalizaron 

53,551- que comparados con los ,del año anterior, representaban un 

incremento de~19.4%. Esto hace que se inicie la conatrucci6n de 

carreteras as!altadas (Méx:ioo-Puebla yMéxico-Toluca) que suman 

241 kms. los que adicionados a los 245 kms. de caminos revestidos 

y a los 209 de te?'-'racer!a, da.Tt un total de 695 lmis. de red carre-

tera. 

El ensamble de autom6vil.es, se inicia en México en 1925 

.al instalarse. la primera planta denominada Ford Motor Co. de pro­

cedencia norteamericana, con un ca1)ital de a500 000.00 (pesos) y 

un ritmo de producci6n de 25 unidades por día, doce años después. 

en 19~7 sé instalan dos empresas más; con no menos importancia que 

la primera, nos referimos a General. i-lotors también norteamericana 

y Automotriz O'Farril., s. Jl. que más tarde se convierte en Volks-

. wagen, de capital alemán • .::.n 1939 al igual que en el caso de es­

ta ú1tima con capital mexicano inicia sus operaciones Automex, 
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que después se convierte en Chrysler, con capital de origen norte-

americano. En 1945 se instala International :;ia:rvester también no~ : 

teamericana y \'iillys Mexicana en 1946 inicialr:te!lte con capital es­

tadounidense mayoritario ahora llamada Vehículo Automotores Mexic! 

nos de capital mayoriatio paraestatal. 

De esta forma los orígenes de la industria automotriz 

terminal en Héxico, los marca la inversi6n extranjera directa por 

medio de·su instrumento !undamenta1 mejor conocido como empresa 

trasnacional que se consolida y adquiere gran importancia despu6s 

de la segunda Guerra Mundial al. emerger Estados V-nidos de nortea-. 

m6rica como primera potencia mundial. 

La .forma de operar de la en!presa trasnacional es pc>r_me­

dio de t'iliales distribuidas en distintos países, pero :U~adas es­
trechamente ala casa _matriz por rebciones da propiedad com6n y 

de la éua1 obtienen recursos . .financieros y humanos_ de un fondo c,!! 

mGn. La mayoría de estás empresas, y preponderantemente las filia 

lea o 'subsidiarias establecidas en México, están dirigidas po~ ca: 

eae matrices establecidas en Estados Unidos. 

Son varias etapas que cubren las empresas trasnacionales 

áreatab1ecerse en algdn pa!s. La. primera :rase la inician con la 
export~16n .de sus productos pasando por el eetablecimiento·de una 

organizaci6n u o.ficina d_e ventas en el extranjero; siguen con la_ 

conceái6n.de licencias para el uso de sus patentes y marcas adem&s 

de la prestaci6n de asistencia técnica a compafi!as locales que pr,!! 

ducen y comercializan sus productos. 

Culminan el proceso con la adquisici6n_de establecimien­

tos locales o instalándose como productores en el extranjero a 

través de subsidiarias.total o parcialmente propiedad de la matriz, 



pero siempre controladas por eilas. 

Diversas circunstancias son las que influyen para el es­

tablecimiento de las empresas, pero quizá la más importante tenga 

su origen en la imposici6n de tarifas arancelarias o de controles 

a 1a importaci6n por parte de los gobiernos al cual la empresa 

trasnacionalmente exporta sus artículos. Para salvar estas medi­

das, las corporaciones establecen una filial que manui'actura local 

mente. Nuestro pa!s no ha escapado a la forma de operar de estas 

empresas. La industria automotriz terminal es uno de los mejores 

ejemplos donde 1a corporaci6n trasnacional ha aplic~do toda su fi­

loso.C!a aoor,óm.ica, pues no ha importado a estas corporaciones que 

la bal.anza de pa.goa sea de~icitaria, que la tecnolog!a utilizada 

no va;ya de acuerdo al grado de desarrollo que tiene M&xico, que 

loe productos que fabrican no sean.acordes a nuestra economía sub­

desarrollada; aunado al desperdicio de recursos humanos y materia­

l•• que han propiciado al concentrarse tantas empresaa en un mere,! 

do relativamente pequefto, con los consabidos perjuicios a 1a inte-. 
grac16n nacional del eector y wia pol!tica de precios derivada de 

la ~álta de econoudaa de escala que ha encarecido la oferta. 

No obstante el gobierno mexicano instrument6 una serie. 

de medidas que enseguida comentaremos. 

B) l:'rimeras disposiciones gubernamentales sobre Industria Automotriz. 

Las primeras disposiciones para reglamentar y fomentar a 

la industria automotriz se iniciaron en la década de los años 20's. 

Esta primera etapa de legislaci6n contempla una serie de 

medidas de carácter ~iscal que trataban de promover y de proteger 

a las primeras plantas contra la importaci6n de vehículos sim.ila-
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res. 

De acuerdo con lo anterior se establecieron tarifas dif.2, 

renciales en materia impositiva para los componentes destinados al 

armado de veh!culos (reducci6n al 50% del impuesto de importaci6n 

del material CKD) con la decidida intenci6n de otorgar un trata­

miento fiscal que impidiera, en mayor medida, la importaci6n de V,2_ 

h!culos. comp1etos o unidades armadas. Por otra parte se estimul6 

a las plantas armadoras para que, desde el principio, incl~eran 

dentro de 5U.S programas e1 ensamble de vehículos p&ra el transpo~ 

te de efectos, permitiéndoseles la 1mportaci6n de partea con i•­

pueetos mis bajos que los que correspond!an a los autom6viles de 

pasajeros. De esta forma se .buscaba que la carga riscal no rape¡: 

cutiera tanto en el precio de las.\UU.dades. 

:&l 1947, cuando la producci6n de postguerra ae inicia. 
. . 

entraron en vigor dos.nueToa tipos de control-: iati cuotas d• •nall!! 

ble y la prohibici6n de iaportar determinadas partea. El objet1TO · - . 
de la primera med.ida era proteger la balanza comercial que .. para· eae 

aflo presentabalm saldo negativo de 1,068 millones de peaos. El. 

impedimento para_importar algunas partes obli16 a 1aa plultae ~ 

doras a usar partea nacionales que ce>mo llantas, c~as, acuaula­

dores y balatas ya se producían en M'xico. Con esto ae piootea{a ·• 

la .naciente industria de autopartes, y coadyuvaba a cuaplir caa el 

objetivo de la primera medida. Este es el FÍmer antecedente de 

lo que más. tarde- ser!a-la 1Jlcorporaci6n -obligatoria de partéi" den-
- -- . -· . - ·_ -.. ,, 

tro de un programa de integraci6n nacional. 

Como se ve la política del gobierno hacia esta rama in­

dustrial estuvo orientada en princi.pio a proteger y apoyar la act.!, 

vidad.de las empresas que·para este momento e:ran todas extranjeras, 
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~r:incipa1mantc norte=-=.crican~o. El papel del estado sólo 8e. lim! 

t6 a prohibir las importaciones de algunos componentes, dejándose 

de lado otra clase de medidas que como veremos más adelante a:tect~ 

ron los~'ob;)etivos nacionales de política econ6mica. 

Reglamento del 2, de junio de 1926. 

El objetivo principal de este reglamento es el de contr.2 

lar a los importadores de piezas sueltas y materias primas deatin~ 

das a ia conatrucci6n dentro del país. de autom6viles y camiones; · 

este reglaaento •• refiere al decreto anterior. 

Decreto del 10. de 3Gl.10-de 1926~ 

BX1•e .del pagó de.derecho de visa consular a las :tactu­

raa co .. rcialee de loa etectoa que ae importaban al amparo de la 

tracc16n arancelaria 63'~· 

Decreto del 13 de •eptiembre de 1926 •• 

Loa princi¡al.es lineamientos de éste decreto son loa mi.!. 

moa de loa que le precedieron, s6lo qua !ac!lit6 la emisi6n de un 

reglamento que a cont1Duaci6n se describe. 

Reglamento del 28 de septiembre de 1926. 

Su objetivo era ejercer un mayor control administrativo 

y :tiscal sobre la Wúca planta ensambladora, eapecif'icándose ade­

m~s por primera vez -en la :tracci6n quinta del artículo noveno-

la incorporac16n voluntaria de partes nacionales, solamente a pet,! 

ci6n de la empresa y con el previo permiso de la Direcci6n General 

de Aduanas, 

., ,_. 
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Decreto del 1o. de junio de 1931. 

Por primera vez, se expresan objetivos diferentes a los 

de carácter fiscal. Entre ellos destacan tres: 

1) El fomento de plantas de armado y acabado de vehículos de pasa­

jeros y de carga. 

2) El abaratamiento de estos vehículos es necesario al desarrollo 

de la red carretera. 

3) Manifiesta la necesidad de que se utilicen partes nacionales en 

el ensamble de estas unidades. 

Decreto del 20 de octubre de 1931. 

Se marcan impuestos de importaci6n que van de t180.00 a 

$1,000.00 para los autom6vilesde pasajeros y de.1100.00 a 1150.00 

para los camiones de carga. Con lo anterior ae benef'iciaba al rea 
gl6n de camiones de carga por considerar que estos bienes reaulta­

ban muy necesarios para la economía del pL{a. 

Reglamento del 24 de octubre de 1931• 

Este reg1aaento correeponde·al decreto emitido el 10 de 

junio de 1931 y busca tener un •ejor control administratiTO 7 ~111-

cal por parte del gobierno sobre las plantaa armadoras, adea&a de 

insistir en la incorporaci6n de partes nacionales ••• pero en toru 

voluntaria. 

Decreto del 22 de junio de 1936. 

Especifica con mayor claridad las fracciones arancela­

rias por donde pueden importarse las partes para montaje, supri­

miendo las franquicias de gasolina y aceites lubricantes. 
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Reglamento del 22 de diciembre de 1936. 

No se hicieron modificaciones importantes al reglamento 

anterior. 

Reglamento del 20 de diciembre de 1937. 

Este reglamento simpli:fic6 el control administrativo y 

:fiscal; sin eabargo !u' igual a loe que le precedieron. 

Decreto del 9 de -ju1io, de 1947. 

Debido al desequilibrio que presentaba la balanza comer­

cial que en ese a!lo .babia eido de 1 9 068 millones de pesos. el da 

alto .de la d•cada de loe cuarenta•• el _Gobierno Pederal limit6 la 

importaci6n de nh!cu1oe arados •. prohibibdola transitoriamente, 

con el :fin de.frenar.la ealida.de cUvisas. 

"Raslaaen.to para 1aa plantas da montaje de veh!culos" del 23 de 
. enero de 1948~ 

Establece que solamente cOJÍpermiso de la Secretaría de 

Hacienda puede e!ectUaraa la 1mportaci6n de materiales de monta~··· 
,. . . ·, ,• 

maquinaria• aparatos y equipos indispensables para el ensamble de. 

l.osveh!culos.o_para la 1'abricaci6n_de cualquier parte de loarais~ 

moa. Lo anterior. ah cuando no se tenga.planta propia, pudi~do­

se utilizar como maquiladoras a las ya establecidas. (Esta medida 

repercuti6 en la proli:feraci6n de marcas). Además señala la obli­

gaci6n de utilizar productos de rabricaci6n nacional en el ensamble 

o acabado del vehículo. Faculta a la Secretaría de Hacienda para 

:fijar cantidades máximas y mínimas de unidades que deben ensamblar 

las empresas dentro de los períodos que se les señalen. 
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Posteriormente, el 22 de febrero de 1951, se introdujo 

por primera vez una diferencia entre los vehículos nuevos y usados 

al autorizar a estos Últimos una reducci6n sobre los derechos de 

importaci6n, dependiendo de la edad de la unidad. 

El 25 de agosto de 1951 se establecieron cuotas obligat,2 

rias de armado para cada empresa, señalándose la proporci6n d~ aut,g 

m6viles y de camiones según la necesidad del pa!s. Ea de observa,t 

se que este reglamento derog6 al del 20 de diciembre de 1937, as! 

como a las demás disposiciones reglamentarias y conexas. 

"Ley sobre las atribuciones del Ejecutivo Federal en materia econ6 
mica del 30 de diciembre de 1950." 

:Basmdoee en ea ta Ley; el Gobierno ti;16 loa precio• a 

que deberían venderse ai pdblico loa veh!ouJ.011 autoaotor••· 

"L!Y del I•J?U•Btó sobre autom6viles y oamionea enlÍ&abladoa• 
fo~ de enero de 1951. 

Obliga a las empresas ensaabladoraa de autom6Yil•• 7 ca­

áai ónes, adn cuando no cuenten con plaDta propia, a pagar \ID lllpue!. 

toespeci~ sobre lotJ ingresos procedentes de la nnta de pi-iaer& 

mano de autoaa6viles y camiones ensaablados en el pa!a, cualquiera 

que a.ea su tipo o destino, siendo la tasa del 12" .para autOll~H .· 
y del 5% para camiones c~ y sin carrocer!a. 

~ata ley derog6 la del. 20 de diciembre de 1948~ ~en donde . - ~~:..:.;.~!.~: 

el impuestohab!~ sido fi;jado en 10% para·autom6ViJ.ea y. 4" para ca 
·- _- . ··., .. - _ .. ·":. ~. - ...... ~ 

miones. Dicho gravamen exime a las p:tantas enaambl.adorae de pagar 

el de Ingresos Mercantiles, salvo en el caso de que efectáen ·ven­

tas directas al ptíblico. 
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En Marzo de 1959 se otorg6 un subsidio equiva1ente al 

so~ del monto de este impuesto. a los autom6viles de tipo popular 

y a 1os de tipo econ6mico. cuyo precio oficial fuera inferior a 

$28,000.00 

Decreto de1 20 de enero de 1951. 

Suprime;las restricciones establecidas por el decreto 

del. 9 de julio de 1947, que 11rohib!a la importaci6n de ciertos ve­

h.icul.os armados. 

Reglaaento del 10 de mayo de 1951. 

Dicho reglamento corresponde a la Ley de1 Impuesto sobre 

autoa6Tilea 1 camiones ensamblados del 1o. de enero de 1951 y der_!? 

ga el reglamento del 17 de maráo de· 1949. 

"Acuerdo de1 4 de iunio de 1954." 

Restringe la importaci6n de autom6viles para el trans­

porte de menos de diez personas. 

"Acuerdo del 1o. de octubre de 1954." 

Elimina la introducci6n de autobuses y camiones )lara el 

transporte de erectos. Además crea el "Comit~ Consultivo.de Im­

portaciones de Autom6viles", dependiente de la Secretaría de Eco­

nomía Nacional. La funci6n de d1cho.:~om1t~ :fué otorgar cuotas de 

material de ensamble y los permisos de importaci6n correspondien-

tes, 

Mediante el decreto del 25 de agosto de 1962, el Gobie~ 

no Federal señala una serie de medidas que van a normar el desarr_2 

.. ).~·· 
• .,¡;;. 



~r 
IUe 

llo de l.a industria automotriz terminal, principalmente en lo que 

se refiere a integración nacional. ::n el capítulo tercero del 

presente trabajo, analizamos los aspectos más i~portantes de dicho 

decreto. 

C) La f'abricaci6n de aútopa.rtes: un camino hacia 1a Integraci6n 
Nacional. 

:La industria automotriz terminal al iggal que otras ra=· 

mas industriales, pero quizá .de ma.n~ra más !m~or+~ta, se interre­

laciona con diversas ramas que 1e proporcionan insumos .industria­

les que a1 integrarse ,en el proceso de producci6n van a generar 

empleo,. evÚará!i sa11da de diViflaS<Y ,contribui~ al desarrol.lo 

<del p8.!s;. 
• 1' ;, : • ,. < '" ·. 

Como dijimos en páginas anteriores, la· industria automo-. 

triz en Mbico nace con plantas ensambTudoras ·qU.e en un principio 

importaban la totalidad de partes• ·Es. hasta def!pu.6s de· la Segunda· 

Guerra Mundial cuando el. Gobierno, por medio de la Secretar!a <le 
Hacieri~a y Cr~di to l>G.bl.ico, intervii;ne para listar' a],gUnas. ~~es 

,, que ya se f'abricaban, eñ ~l pafs y que deberían incorporarse i las 

'1Ilidade!I en' :to:ruia, ~biigatoria, tal. es el caso de llantas, aclmlula. 
" , . . . ' . ~·· -. -

dores,.bél}atas, et~. Es este un antec~dente impórtWlte de lo que 

más tarde vendría a se~ el.Program~ el~ Integraci~ nacional. 

A ra!z del. Décreto de· 1962 y ,a1 ·existir cierto grado de. 

desarrol1o de la industria automotriz terminal, empiezan a insta­

larse las primeras plantas fabricantes de autopartes que más tarde 

van a def'inirse como.ll!lo de· los pilares fundamental.es para el des!: 

rrollo de' esta indUGtria. Contribuye a esto la e::rtructuraci6n ho­

rizontal que el gobierno .fija para el c!'~sarrollo de l:i.s pl::i.ntas., 



11. 

de tal forma que la política se orientó a proteger a la industria 

de autopartes, evitando el "gigantismo" de las empresas terminales. 

Uno de los principales objetivos del mencionado decreto 

era alcanzar, al t~rmino de dos años, un contenido nacional del 

60% sobre el costo directo, por lo que se exigió la incorporaoi6n 

obl.igatoria de una serie de partes, entre las que destaca el maqui 

nado y ensambl.e del motor. Con esto qued6-·prohibida la importaci6n 

de mo:to:res completos y de conjuntos maquinados to.t~lmente ensambl~ 

dos. 

·La industria auxiliar o .de autopa.rtes se apoya a la vez 

' en dos sectores .muy importantes; el primero de .ellos .es el que pr.!? 

Vee ·~~ materias' pri~B_;0 como la Sid~rmogia0 9,U!mica·, textil, .del. 

hule y otras. El segundo es el que· transforma las· materias primas 

~n s~mi-~roductos que ºº!11º tnold~ados, 't?stampado y iundi~~6n de .,Pi$.·. 
zas .van a c0nvertirse más, :tarde en· .productos. terminados. 

ED 1965 se i~icia una nu~·Va etapa en la industria autÓ'li,!? 

tri.z terminal, ya que' de ensamblado~~ de.ve~í~ulosy d~spuh de un 

. largo :prÓceso de desarrollo que trajo cvnsigc -=. reacomodo en su 

es1'X'.uc:tura·y ii fijaci6n de alguna:~ "reglas del juego" por parte 

c1~l: iobie:m'o, pasa a ser una 'indúst:i:.-ia fabricante que en .buena mt?-
di.da se, va a apoyar en Un sector naéional productor de autopartes, .· 

que por esas fechas empi.eza a tener ~esencia•. De ~al fo~< que· 

"al finalizar 1965 este sector contaba con 241 empresas queten!ii.n 

inversiones por 1,629 millones de pesos" (4) 

(4) Secretaria de Industria y Comercio. Regi~tro de la C.N~I.T~ ci · 
tado por Lourdes .de la Isla Espino. Mercado Nacional de·veh!c'ü 
los Automotores. ::;scuela ~:acional. de 1foonoíiíia, tesla. pro?eslo 
nai.• ~hlco, 1968. p. 36 · · · · · · -

1(!1,·. 
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En 1966 l.a indu:si;ria automotriz ter:ninul, p!:'odujo 

114,766 vehículos que comparados con los 103,534 fauricados en 1965 

representa un incremento del 10,8%. 1as impo=t~ciones de partes 

consistentes en material de ensamble y refacciones alcanzaron en 

1966 un valor de 1,818 millones de pesos, que relacionados con los 

2,147 de 1965, representan un decremento del 15.3¡6,en números abs2 

lutos, Esto significa un ahorro de divisas por 329 millones de p~ 
• sos. 

La oxigencl& del gobierno a las plantas de la industria 

tarmlnal (se~dn decreto de 1962) para alcanzar el 60% de integra­

ci6n múiima en el costo di.recto de producci6n, ha provocado que el 

sector de autopartes haya experimentado un crecimiento muy importaa 

te. Lo anterior se confirma con las cifras de venta que a con·ti­

nuaci6n se anotan. 

VENTAS DEL SECTOR DE AU~OPARTES AL SECTOR TERMINAL 
(Millones de pesos) 

~ 
1970 
¡975 
1976 
1977 

Cuadro no, 1 
V AL O R 

4,099 
10,567 
12,947 
14,223 

FUente: AMIA, Memoria del Primer Simposium de Actua 
lizaci6n Operacional de la. Industria Autom.otriz en-: 
MéxJ.co. i>l~xico 1978, p. 155. 

Como puede observarse, las ventas en 1977 representan un 

incremento del 247~ en relaci6n con las de 1970, 

"Durante 1977 la in~ustria de autopartes contribuy6 en un 

51.3% del total del costo directo de la industria terminal; sus~.=. 

tivos totales alcanzan los 11,665 mil.Iones de pesos, proporciona.e-
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do empleo a 58,000 personas, con una derrama anual por connepto de 

sueldo y salarios del orden de los 5,200 millones de pesos."(5) 

Empero, cabe señalar que la industria de autopartes ha 

crecido pero no se ha desarrollado de acuerdo a las necesidades 

de la industria terminal, siendo el suministro de autopartes uno 

de los principales cuellos de botella para la rama. Lo anterior 

se debe a la poca flexibilidad que tiene la industria auxiliar P!! 

ra invertir, no obstante loa buenos rendimientos que obtiene. Al 

respecto, la Asociaci6n Mexicana de la Industria Automotriz (AMIA) 

realiz6 una encueeta entre 
, __ 
~ ...... p~oveedores más importantes de la 

industria term.inal y entre las conclusiones más importantes de es­

ta muestra que cubre aproximadamente el 80% de fabricantes nacion~ 

lea de autopartes; se detect6 que en tres años (1975-1977) el mon­

to de las util.ídades de los proveedores se increment6 en 23%, a p~ 

sar de que la Útilidad de 1976 se vi6 disminll!da en 40%¡ por cona,! 

gui.ente. la utilidad de 1977 se increment6 108% en relaci6n a la 

del ejercicio anterior. Las reducidas utilidades obtenidas en 

1976 se debieron a la devaluaci6n, que pro~ici6 p~rdidas por pasi-

vos concertados en moneda "'~tra.."l.jera; :>in .erubargo, para 1977 este 

sector denota una amplia recuperaci6n, como lo demuestran las ra­

zones de utilidad neta contra .capital contable que dan el siguiea 

.te panorama: 

% DE UTILIDAD NETA A CAJ>ITAL CONTABLE 
Cuadro no. 2 

1:.n 1975 
En 1976 

Para 1977 

• ·15. 5% 
7.4% 

1º·156 

(5) Zambrano Plant, Carlos. i>lemoria del ?rimer 3im 
lizaci6n Of'racional de la n ustria Au omotriz 
Nhico, 19 8. p. 22 

.Puente: ANIA 
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Zstos índices de re_di tuabilidad, des.pués del pago de im- €· 

puestos y en relaci6n con el patrimonio de los proveedores e,ncue~ 

tados, resultan muy superiores a los que obtienen en promedio las 

plantas terminales, ya que no rebasan el 3\'~ en los dl timos tres 

años. De ah!·se concluye que la actividad productora de auto- t 
partes constituye un campo propicio ~a captar nuevas inver3iones. ~· 

<~...;~. 
Para el. gr11po de empresas que report6 exportaciones r~ 

gulares se hizo un an&liais similar, obtenién.dose que la raz6n de 

utilidad a capital contable,. para l.os mismos años, se eleva sus-

tancialmente can .. Oft'ft&ft+- _, 
_""'..,~""'"--..,_ -- ¡:romcdi.o d.e:l total de .la mu~stra~ 

grupo exportador obtuvo en 1975 uti1idad a capital contable de 

18.6%; . en 1976 la utilidad se redu;jo al 7.6% y para 1977 el 
' ' ' 

-''.":::.ttdimiento ascendi6 a. 1~~1%. 

Tomados en rorlaa. conjunta, los !abriCantes .que ex por-
. ' ·, . · ...... 

. tan obtuvie~on .2.3~6 111,s.s \lt.Úidad a capital contab1e que el total 

de ia muestra, de donde se de.duce que la actividad exportadora 

reditda mayor utilidad a las inveraiones de eate sector. 

Por otra parte, la industria de autopartes además de 

üü.r1t:dbuir a que se iritegre ,la terminal.·· debe in:te.grarse así ' 

misma,.· dé acuercfo con 1.o. sefta1ado por el ~ec~eto dé J~io de· 

· .1977,<el cUa1 apunta que para 1978 y 1979 · dicha iiitegrac16n de-

b!a haber sido de1 • 60% y pa:ra 198Q d.e1 80%. .Al respecto, en 

1a encue.sta rea1izada por AMIA, se detectaron 1os siguientes sr,! 
dos de integraci6n naciona1 en una muestra de 73 provee.dores. 



~RADO DE INTEGRACION NACIONAL MAS EXPORTACIONES 
.DE LA. MU"'ESTRA DE PROVEEDORES 

Cuadro No. 3 

INTEGRACION PROVEEDORES PORCENTAJE 

Con menos de 6°" 1 3% 
De 60 a 79" 16 26% 
De 80 a 89" 13 27% 
De 90 a 94-% 13 18" 
De 95 a 99" 10 119' 
De 100 o ús 20 15" 
Total proYeedorea T3 10~ 

21. 

. Fuente: AMIA, Memoria del Primer Simposium de Actualizaci6n Opera­
cional. de la Industria Automotriz en M~xico. M'xico 1978, 
... 1i::i:: r• • _,., 

Como puede obaervarae en el cuadro anterior, la mayor 

parte de loa proveedorea alcanzan loa porcentajes m!nimoa que exi­

ge la nueva leg1alaci6n autoaotriz, por lo que en este sentido la 

industria de auto-partee no tiene .. yor proble11&. 

las dificultades que eate sector plantea se resumen en 

dos cuestiones: priaero, la esceaez de materias primas y segundo 

los ba~os voldaaenea que compra la industria terminal; por lo que 

se refiere a la escasez de materias primas, de la muestra de 85 

proveedores encuestad.os, el 25~ report6 insu1'iciencia.de abasteci­

miento en productos de !widici6n de hierro y acero, además de ure­

tanos, hule espuma, perfiles de plástico, acr!l!cos y plásticos. 

Hay que·apuntar que si el 80% dél peso de un autom6vil está com­

puesto de -partes de hierro y'acer~, el.J>roblema principal radica 

en esta rama, la cual muchas,veces nó ha tenido la capacidad sut"i­

ciente y la calidad requerida para satisfacer los requerimientos 

tanto de la industria de autopartes como de la terminal. Los ba­

jos volúmenes que la terminal requiere de la de autopartes, no le 
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han permitido a ésta economías de escala, por lo que es difícil re~ 

lizar inversiones adicionales. No debemos dejar pasar por alto que 

los bajos volúmenes se deben al gran número de marcas y modelos que 

existen en el mercado. 

otro de los lJr'Oblemas.de este sector, donde abundan pe­

queñas empresas. ••roa talleres artesanales que difícilmente pue­

den satisfacer las necesidades de los grandes consorcios, como san 

las empresas terwinales. es el ~inanciero que se refleja en desea• 

pitalizaci6n de alg>.llla!! empresas, falta de liquidez e incremento 

Por lo anterior, puede conelui.rae que el c&11ino hacia ia 

integraci6n nacional est&.l.leno de obstf.culos que en la aot\l&l1dll4 

.·son dif!cil.ea de vencer. ya que los. problemas que 8nb-enta 18. ia­

duatria de autopartea ae derivan del.a alama eatruc"11raque1iieae 

1a industri.a termina1 Jprol.iferaci6n de ~caa y •oclel.oa). 

D) Las Pl.antaa fabricantes 1 la producci6n masiva de veh!cu1oa.· 

A ra!z del. Decreto Autoaotriz de 1962~ en el. cual •• U! 
g!a. a lae ~'tae tM•!!iY'l~.1."" 1..: iru~o~i~. ob1i.ga1:oria de )ID& 

serie de. partes de fabricaci6n nác1ona1., entre laa·que destacau el 

maquinado y ensamble del motor, desapárecieron a1gu:naa empreaaa ~ 

por lo tanto se redujo el.n6aero de .sode1os. lfo obstante.par&. 

él mercado: liiüicano, siguen si.,. clalaaiadas .. i-e.a:· y modelos. 
. ~ ·'· .· .. : ... ,.-~ 

1, . ;, , 

::Para 1965 se habían esta'bleci:et·en Max1co l~ sigu.ien-
:..···:! • 

tes empresa5 que producían autom6viles, tractocamiones y autobu-

ses integra1es: 

,· ,. 
' -..;:·:·,,,:·~ . ··~ .~:.:>. · .. :~:·,; ~ ~' ;·:;,:.\{.\,:~;.~-{.'.~~: ,... ·"':. 
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INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMUAL. SKPR.3SAS FAliHICA!lT.:.S - 1965 
Cuadro no. 4 

EMPRESAS 

AUTOCAR MEXICANA• S. A. 
DIESEL NACIONAL. S. A. 

FABRICAS AUTCMEX. S. A. 
FORD MOTOR COMPA..'IY • s. A. 

GENERAL HOTORS DE MEXICO• s. A. 
de c. v. 
INTERNATIONAL HARVESTER MEXI:co. 
S. A. 
KENWORTH MEXICJJIA, s. A. 
MÉXICANA DE AU!OBUSES, S. A. 
de c. v. 
NISSAJI MllICAJIA, s. A. de C. y. 
TRAILEllS DE MtWURllEY, s. A. 

allLBRS DEL llClllDí s. A. 
VEBICUI.OS AU'l!CllO'!CllES MEXICANOS, 
Sé A. de C. V. . . . 

VICTOR PATRCti, S. A. 
VOLXSWAGEN DE MEXICO, s. A. 
de c. v. 

PRODUCTOS DE FAB~ICACION 

Tractocamiones 
Autom6viles, camiones, 
tractocamiones y autobu­
ses integrales 
Autom6viles y camiones 
Autom6viles y camiones 

Autom6viles y camiones 

C81!!ionel'I 

Tractocamiones 

Autobuses integrales 
Autom6viles y camiones 
Camiones, tractocamiones 
y autobus.es integrales 
Tractocamiones 

Autom6viles y camiones 
Tractocamiones 

Autom6viles 

Para este mismo afio el valúen de producci6n a1canzado 

por las 14 empresas que concurr!an al mercado :rUe de 103,584 uni­

dades que al compararse con las 55,286 ~abricadas en 1960, resi.l.l.ta 

un incremento del87%. En pesos el valor de la producci6n pas6 de 

1,781 millones en 1960 a 3,899 millones en 1965, lo que re:present6 

un aumento del 199%. 

Como puede observarse, el año 1965 marca el despegue de 

la industria automotriz terminal, pudiendo confirmar dicha asever~ 

ci6n con otros indicadores econ6micos que a· continuaci6n se menci.2_ 



24. 

nan: 

INDUSTRIA AUTOMOTRIZ TERMINAL 

Indicadores Econ6micos 1960-1965 

Cuadro no. 5 

1960 1965 % de 
(Millones de :Pesos) Crecimiento 

Val.or de la producci6n 1,781 3,899 119 

Inversi6n 
Activos ~otales 1,572 4,597 192 
Activos Fijos 341 1,678 392 

Ocupaci6n (personas) 

Total 1,012 18,924 167 
Obreros 4,802 12,60} 162 
Empl.eados 2,270 6,321 178 

Sueldos, sal.arios y -prest_! 
e iones 186 542 191 

. Compras~ Totales 1,141 2,773 143 

compras 
Nac.i.-onal.es 246·· 1,274 418 
Elttran;>eras 895 1,499 67 

Impuestos Pagados 268 365 36 

Fuente: .AMIA, Memo%ias del. Primer Simposium de Actualizaci6ri Opera 
cíonal de 1a Industria Automotriz de M6xico. M6xico 1978: 
ll• ·160-16} 

Del .cuad:ro anterior deducimos que 1a actividad ensambla­

dora .es di.stintaa 1a de fabricaci6n; notAndose que la productivi• 

dad de1 'capital en el. pe~1ódo-anali~aclAa....4Josaiin\Q'e de '1~13 -paa~s 
de producc16n pór ·cada peso de capital. ·~rt!do en activos ·en;.., 
1960 a 0.85 centavos para 1965. 

Respecto a2 valor de la producci6n en relaci6n con el 

activo ~ijo, el coeficiente tiende a decrecer en el. per!odo 1960-

1965, pasando de $5.22 de producto por peso invertido en activo 
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fijo a $2.32 

Este mismo cambio de ensambladora a fabricante provoca 

una tendencia decreciente en la productividad de la mano de obra, 

la cual para 1960 fue de 7.8 unidades por persona contra 5.4 unid,!! 

des por persona ocupada en 1965. 

La misma explicaci6n se puede dar en la relaci6n, valor 

de la producci6n por peso de salario pagado, ya que mientras en 

1960 fue de $9.57 para 1965 descendi6 a $7.19 de producto por pe-

so de salario pagado. 

Por :lo que ae las ~ompras, el valor de la pro-

ducci6n en relaci6n con 6stas disminuye de $1.56 en 1960 a $1.41 

en 1965. Esta baja en la productividad de las compras se debe al 

mayor precio que tienen los materiales nacionales frente a loa im~ 

:portados, de tal forma que para el mismo per.!odo el valor de la 

producci6n en relaci6n con las compras nacionales pasa de $7.24 

de producto por peso de compra en 1960 a 83.06 en .1965, no as.! el 

coeficiente de compras de importaci6nque para 1960 es de $2.00 
' . ' -

y en 1965 se eleva a $2.60 

. A:!. las cmprcDaG mencionadas a.nteriv:¡:¡¡¡en-

te .se mantenían en su totalidad. (a excepci6n de Fábrica Naci.onal 

de ·Autom6viles, s. A. que desapareci6 en Abril de 1970) llegando 

e.se afio a consolidar su posici6n dentro del mercado. Lo anterior 

puede apreciarse en las siguientes cifras de venta. 
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VZl:TA AfWAL Pon SEGHEllTOS :UE LA DDU3TRIA AUTCX·lOTRIZ TERMil:AL 

Cuadro no. 6 

Autom6viles 66,902 

Camiones 

Tractoca­
miones 

Autobuaes 

29,502 

502 

1966 .1221 
81, 132 87, 173 

32,236 38,670 

607 566 

.12.§.§. 1969 

102,019 114, 708 

43,679 50,.572 

602 883 

1970 

132,882 

52,758 

1,095 

TASA 
PROMEDIO 
DE CRECI 
MIENTO°% 

14.1 

12.5 

18.5 

<:A¡:; <:R? ,1i:;? 815 940 ..--..w 
., __ ... .,_ Integra1es 489 18.8 

TOTAL 97,395 114,521 126,991 146,752 167,.008 187,675 14.1 

Como se observa, la tasa promedio de crecimiento alcan11~ 

da .por la industria automotriz .en el Período 1965-1970 fu~ de 14~17' 

que resulta superior a·la de otras ramas ind\ustriales. 

En este último año la iitdustria automotriz terminal·ha~ 

bía casi duplicado su producci6ri ya que de 10},.584-.veh!culos f'abr! 

cados en 1965 pas6 a 189,986 en 1970, que representan un crecimie!! 

to del 53.4. La relaci6n de habitantes por veh!cu1o para este 

mismo período se habíá reducido de 35 a 27. 

Por todo J.o. anterior, podemos afirmar que es en ia: d~ca- .·•· 

dade J.os sesentas y concretamente a partir de 1965 cuando se ini-· 

cia la producci6n masiva de veh!cu1os y el establecimiento de las 

' g~andes plax{tas fabricantes que, coino dijimos antes, van a consol.! 

dar su posici6n al término de la d~cada. 

No obstante, debe mencionarse que el reducido vol~men 

del mercado mexicano de 65,000 unidades en 1962, de 97,000 en 1965 

y de 188,000 en 1970, no justificaba ni justifica en la actualidad 



27. 

la existencia de tantas empresas y modelos que lejos de propi~iRr 

economías de escala redundan en desaprovechamiento de recursos hu­

manos y materiales con los consabidos perjuicios a la integraci6n 

nacional de partes y el d~ficit en la balanza comercial del país y 

de la propia industria. 

•El abandono de las economías de escala por parte de las 

empresas trasnaoionales se explica por la naciente y dinámica inte~ 

nacionalizaci6n de la competencia entre las empresas automotrices 

del oligopolio mundial. Como lo ha mostrado K..1'lickerbrocltot, la 

com~etitiva invera!6n eitranjera directa, as! como lo~ oligopolios 

fabricantes de productos novedosos tienden a formar un patr6n de 

inversi6n defensiva del. tipo 11siga-al-líder11 • En una industria 

compuesta por \UUl& cuantas empresas grandes, ~stas se contrarres­

tan unas a otras haciendo movimientos similares." (6) 

(6) Knickerbrocket T., Frederick, Reacci6n Oligop6lica t Empre­
sas Mul tinaci anales.. Universidad de Harvard, .t;scue a de· Ad­
ministraci6n de Empresas. Boston, EUA. 1973, p. 1 



CAI'E'ULO II 

IMI'ORTA.?:CIA ACTUAL n:=: LA IHDU3~RIA 

AUTOMOTRIZ TERHINAL 

A) La Industria Automotriz Terminal y otras ramas industriales. 

En este segundo cap!tu1o, hemos inclu!do un inciso que 

nos permite analizar la importancia que tiene la industria automo­

triz terminal en relaci6n con otras 10 ramas índustria1es fundame!! 

tales en la economía mexicana. Para tal fin nos hemos valido de 

loa datos que presenta la revista "Expansi6n11 ya que en la actual! 

dad es la ~ica fuente disponible con informaci6n actualizada. 

En el cuadro siguiente describimos cínco aspectos funda­

mental.es de estas ramas industriales •. Para la obtenci6n de las.c,i 

fras totales en cada sector. hemos sumado los.· datos de las princiP,! 

les empresas participalites que· se ubican entre las 500 empresas 

mAs impc;r:tantes de Mbi.co. 

Como se observa, l.a industria automotriz terminal por el 

valor de sus ventas ocupa, despu~s de la petrolera, el 20. lugar; 

segGn el monto de sus activos tota1es, se sit~ en el n&nero cua-
. ·-· -

.tro, a:n.t~cedi~ndole la petrolera, el~ctrica y siderlirgica. Por su 

capital social, está en 5o. lugar y .finalmente, por el capital con 
• table y la ocupaci6n total que proporciona, se ubica en el 60. si-
,_..::;_ 

tío. 
. . 

El valor de las ventee ?Or .peso ~e activo total ~n la i31 

dustria aut·omotriz i!S unó de l.os coeficiente·s más al tos, s61o sup.!!. 

rado por la industria alimenticia, ya que mien~ras esta rama obti~ 

ne .~25, 71 de ventas por peso de activo, la automotriz alcanza 

~1.65, demostrando can esto una alta productividad del capital en 



PRINCIPAI.F.S INDICADORES 1978 

Oladro No. 7 

¡ 

CONCEPTOS llU'ltMn'RIZ .ALIME1ft!CIA CEME2fID . CCNSTBlJCCIQ¡ EIECTRICA FARMACWTICA ·~CA PE'l'KJIERA OOIMICA SIDERJR;ICA 'lEXl'IL 
.. 

Valor de las Ventas 
.·• (MillCnes de pesos) 61,559 59,654 11,700 13,056 34,414 9:,162 21,249 100,595 .. 37,824 57,723 8~351 

~ivos·· 1.otales ·.; 

·(Millones. de pesos) 37,375 2,320 16,283 12,429 244,428 6,126 17,685 347,038 33,440 140,285 10,515 

capital.Social 
(Mil.laJeS de pesos) 7,848 15,931 2,264 2,425 87,090 1, 770. 3,594 6,318 10,248 26,895 2,0C>7 

Ocup¡lci.tin Total 
(personas) 45,798 49,357 12,682 48,573 108,831 9,108 31,508 93,762 38,527 84,023 21,474 

!¿ 

Valor ·de las Ventas 
Por ~activo 1.65 25.71 .72 1.05 .14 1.47 1.20 .29 1.13 .41 .79 

'Valar de las Ventas 
< l ~ Pár persona ocupada 

(pesos) 1,344,142 1,208,623 922,567 268,791 316,215 l,005,929 674,400 1,072,876 981,753 686~990 3886889, 

Activos . totales por 
persona ocupada 

2,245,941 867,963 (pesos) 816,084 4,700 1,283,946 255,883 ' 682,477 561,286 3,701~265 1,669,602 489,662 
... 
" 

FCJEN'IE: Pevista "Expansión" Vol. XI. No. 270, México, 1\gosto 22, 1.979 - pp. 92 a 150 
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relación con otros sectores que como ~1 farmacéutico, metalúrgio. 

químico y de construccí6n tienen una relación de l1.47, ~1.20, 

31.13 y $1.05, respectivamente. 

Respecto al valor de las ventas por persona empleada. la 

rama que nos ocupa obtiene la mayor relación llegando a 

.'$1,344.142.00. Lo anterior obedece a que el valor de un vehículo 

es muy alto. agravado con los constantes aumentos en precios que 

en los dl.timoe aflos han venido observando esta clase de bienes. 

?lo obstante lás altas inversiones que requiere la indus­

tria automotriz para generar empleo, el coeficiente de activos to­

tales por persona ocupada ea de 3816,084.00, superado en orden de 

importancia por las ramas petrolera, el&ctrica, siderdrgia, del c,2_ 

mento y qu!mica que como se ve en el Cuadro no• 7, invierten gran­

dea vol&aenes'dt,t capital para generarun empleo. 

Por lo anterior, puede concluirse que la industria auto­

motriz, por el valor de SUB ventas, inverai6n y empleo que genera 

es una de las ramas úe importantes del sector industrial, pero . 
tambi&n, por los coe1'icientes analizados, una de las más producti-

._-;::.a y que mejores resultados obtiene. 

B) La Industria Automotriz y las principales variables econ6micas. 

1. OFERTA ·' 

En la actualidad la o.f'erta de vehículos automotores ,, 
está compuesta por 15 empresas .fabricantes de las cuales 6 produ- '' :• 

cen automóviles y camiones, una s6lo automóviles y las 8 restantes 

camiones, tractocamiones y autobuses integrales. Para una mejor 

apreciaci6n, en e1 cuadro no. 8 observamos que en 1979 el número 

de empresas se redujo a 14 en virtud de la asociaci6n de Fábricas 



31. 

Autocar 1·1exicana, s. A. e International F.arvester de t-;éxico, s. A., 

de la cual surgi6 la nueva empresa Fábrica de Automotores Mexica-

nos, s. A. 11 FA1'1SA 11 • Por otra parte, Trailers del Norte, s. A., 

aunque conserva sus instalaciones no ha obtenido producci6n en los 

ú1timos tres años. 

De estas 15 empresas 5 son de capital 100% extranjero: 

Chrysler de M6xico, Ford Motor Co. y General Motora (norteameric~ 

nas), Nissan Mexicana (japonesa) y Volkswasen de Mé~ico {alemana). 

Las empresas con capita1· mayoritariamente w.;,xlow1ü y ¡;artioi¡;aoi6n 

norteamericana son: International Harvester, Kenworth Mexicana y 

··Vehículos ·Automotores Mexicanos (en la cual participa el. gobierno); 

Renault de M6xicotiene capital mexicano y franc6s (gubernamental). 

El. resto, 6 empresas, son 10~ mexicanas, y de ell.as Diesel Nacio­

nal yMexicana de Autobuses son propiedad 100% del gobierno fede­

ral; las 4 .-61.timas (Fábri:ca Autocar Mexicana, Trailers de Monte­

rrey, Trail.ers del.Norte y Víctor Patr6n) están en aanos de parti~ 

culares. 

La wayor!a de_ las empresas más.importantes se encuentran 

l.ocal.izadas en el Distrito Federal y el.. corredor industrial Lerma, 

en Toluca, Edo. de Mbico~ Tal es el. casó deChryslerde Mfxico,· 

Ford Motor co., Veh!culos Automotores 1'1exicanos, Nissan Mexicana 

y Gen.eral Motora de l·I~xico~ l.a que durante 1979 inaUgur6 una nueva -· planta de motores en el Estado de Coahuil.a;:Diesel Nacional y Re-

-nault de Mbi.c-o tien,eri· sus pla.ñ:ttÍ~ en e1 Eetad-:-deHidalgo; Ford 

'f:lotor Co, y. Mexicana de Autobuses tienen instalaciones en Cuauti-

tlán y Tultitlán, Edo. de M~xico, respectivamente; Nissan Mexicana 

en el Estado de Moral.os; Trailers de Honterrey y Trai1ere del Uor­

te en. i;Juevo Le6n; Víctor I'atr6n en SinaJ.oa y i"inalmente Vol.kawagen 



NOMBRE:. DE LA EMPRESA 

Chrysler de Ml!xico, 
S. A. 

'Diesel Naciónal, S.A. 

F~bricaa Autocar Me­
xicanas, s. A·. 
·rord Motor ·co. ,' s. A. 

Gen'3ra1Jtotorií de..S­
xico,· S.A. DE C.V ... 

Internat~onal Harve•­
ter Ml!xico, s. A. 
Kenwoi.-th'Hexicana 
S. A. DE C. V. 

Mexicana de Autobu~ 
1e11, S. A. DE C. V. 

•Jissari Mexicana,. 
¡:;~ 1\. l)f! C; 'I; 

'Rena.ult Mexicana_,S;A~, , 
Trailers de Monterrey,, s. A~ .• . • 

,, . .. :; . · .... ' 

. Trailers del.· Norte;••A~ 
.ifehlcu1oa -'utoale>tor4'• ·. 
JleXic•no•• • s. A~ ·os c. Y 

•1!c~r.>r Patrdn, S.A. 

Volk'awaqen de. Mfxtco. 
S, A.<oE C. V. 

Fuentes AH?A. 

.· : 
• ¡, .. 

FABJtJCAll'ftS DB VEHJcm.oB BM MBXICO Y SU LOCALIIACIOll 

P a O D U C T O 8 

X 

X 

X 

X 

·X 

X 

Cuadro •o. 8 

CMION&ii ~TA 
DI: 13,500 GS. 

¡;: • v. 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

X 

Diat:ritoPederll y i.erma. 
Edo~ ele -.1co. 
ccl. Saba9~ •. ligo~. y .krt&nO 
Eac~. ~.L •. 
·lanUá9o •Tianqu1at:engo •. , 

·. uo.i.: ele' Jllxieo. " ' ' 
i>1atrttoré.1Ua1ycuauu~ 
.t:J,ln. :lfdó.:·de ·lllatco. 
oili~it:~ ..;.u.1, .. i.ena· uo. 

'd•·lllai~ ~·-..oa,Arbpe. •Coah 

8alt:Ulo, .éoü. 
Maxteau. a.c. 
TÜlt:it:ll~. Sdo. de Hlxi~ 
cúernavaea ~ 'lloi. y Lema 
Bdo• .. de·· ..._ico. 
Cd/Sab~~· Bgo. 

Hont~~~~~--L~ 
..o~t:4D°r9J'r: •• L. . . 

:!~!.~=·l y ;;..r..a. 
lllisa'.;Un, S1Jl~ 

Puebla,._. 

.;, 



de M~xico está ubicada 1m el estado de P1rnbla, 

Con: el f111 de analizar la oferta d~ v .. ~hículoa autvwoto-

res, hemos elaborado los siguientes cuadros que muestran la segme~ 

taci6n por empresas, marcas y modelos tanto de autom6viles como 

de camiones (cuadros no. 9 y 10). 

Como podrá observarse, dentro de los autom6viles existen 

4 segmentos: popul.ares, compactos, de lujo y deportivos. Dicha 

segmentaci6n se hace en funci6n del precio que tienen l~s unidades 

y de algunas caracter!sticas t~cnicas, como motor, tamafio de su e~ 

rrocer!a y una variedad de equipos opcionales que ofrecen los fa­

bricantes. De tal torma que los llamados autom6viles populares o 

econ6llicos· son los.que presentan precios más bajos en relaci6n al 
... - ::--· 

resto de los .segmentos. l:.'n 1980 el precio de un autom6vil 

;t1p~~ com~ eÍ R,~~a~t 12. TL, costaba S~ 167,000.00• Estas unida-. 

·. des: se ~Íctin~~~· .taill1>i6n por el bajó consumo de gasolina, comodi~ 
.··':<:::;»·:.~.:~~ ...• ·;/:· ·.- ·- . 

dad ·y,,!'t!ólÚd~1 r;_u9 i>resent~ en su manej~, po; el tamaño de la e~ 
. . . ',• •"'.;. 

rroce~!a •. 

Lo3 autom6viles compac~os o med.t,anos se si t6an ex~ctalDeJl' 

. te en u:l p~to m~dio y~ sea por su precio q\le para 1980 fluctuaba . 

entre los'~foó,boo.oo y los S '20,000.00 o ;or su tamaño. DicruiS 
•• ' ' <' ' • • ' • • ' ' 

un~hadescontienen ~a serie. de equipos opcionales que los .hacen 

ser,ui6.s c6~ódos qu~los,populares: el motor es de mayor pot~ngia 
y las .~~ac~~:ds,t1Óas 't6cnicas son superiores. 

Los llamados de lujo son autom6viles grandes, cuyo pre-

cio en1980es el más alto del mercado, llegando a valer hasta 

¡450,000.00. Estas unidades las adquiere la clase media alta o 

alta y en realidad contienen la misma comodidad y especificaciones 

de un coche compacto, solamente que, a dec.ir de los compradores, 
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Cuadro No. 9 

J: :u m IV 
EMPRESA 1Qlt!lAREI aH'N:!l'CS IE llJJO CEPORI'I\OS 

Quy9ler de v.liant Volare I.e Baron Valiant s 
Ml!adco. S,A. 21'u.. 2Ptaa Bae 

IAlt 8KCn 
~hlrt __ 4Ptas • 

• H.T. X. Bilr<XI St. 
s.dllrl 4Ptu. -~4Ptu. 
St. 1lllgon 
4Pta8. 

l'br4 .tbtat' eo. ~t LTD ::Su.T. '2Pua, Zi'iii. 
~. Sedln 4Ptu, 2ftaa. Fas~ 
St~ 1llgOr1 st.Nlgarl Bmclt 
CPtaa. ataa. 

r-i. l'tJtlrll g:;¡;:., ~H.T. Jlllibu :Rally 
~ '*ioo, S.A. 3't.u • 

...... 4Pba. Ot.u. H.T. 

a-u. 
tiííil 2ftu. 
8edln G'tu. 

IU9lli.Jllld.mna . iat.a 
•• A.. ·..-it:G't:M. 

--·~ ..... 
.-..it dlt ·~ *id.GD· .l.A. ...... 

•121118edln 
OtM~ 
•im. 8edln 
OtM • 

. . •ll!l GllJ!Y!n 
'llllllf.cU:io.. lllilib1.r ,...,..... ~ 
~ llidlln 
B<A.IS C.V. ~~·· 

...-n 
·2Pta8• 
8t..119garl 

~-
.QE9Un 
s.Yll 2Pt.u. 
~ 

Vo~de t\n::.. Mlixico, S.A. 
de c.v. s.fari. 4Ptas. 

Jlhailia.St. 
1lllgCn 
c::anbe 2l'tas. 
Olribe 4Ptas. 

'I'OW. Ml!E[.OS ll 16 n 4 

fllDrm: Elaborado con infoc:iaci6n de AMIA. 

• 



CMPRESAS, MARCAS Y MODELOS DE CAMIONES POR SCGMENTOS 

1 9 7 8 

S.ll!.d~o _H2_. _1~ 

I J..L II.1. .LV 

EMPRESAS ~ ~- "'WCERlS ~ 't" SEMrPESAOCS 
•11.• •a• <:arga Pasa Je 

~de --• s. A. D-100 D-300 D-600 Pl>-600 
PD-600 Jta>-900 

m-1 NaciCIMl. 
s. A. l>-1000 D-3000 D-400 i>-400 

. l>-3200 l>-500 D-500 
IHiOO D-600 

Jl'Qri.cu Autacar 
"1111dcmna, s. A. 

ftK'l1 ttlblr Qg. P.100 P.350 P-600 ~ 

GllÍsal Jt:Jtar9 d. 
llkioo• s; . A. 0-10 C:S-30 c:s-60 

%ntllrnatiana1 
llKW9tK·l6cicÓ; 
a.·A. l>-1521· D-1521 

~ ... 1._, 
11. A..IZ C. V, 

Mlildc::.nll de Jluto-
~.s. A. 

m-Mlxi-. 
a. L me. v. llC-620 .. 

'1n1l9r de ---ZZ'llY. s. A. 

~~ 
~. "Wdc:IUl:l!I, CJSO ~3" 
"'· ·"- 'F. ,._ v. J16' 

< 
'Vfeta:: Pa.tzdla, -
s; A. ; --
\'bl>-agen de ' Mlbico, S.A. 
de c • .v. 231 carbi 

231 Panel 1 

HomU.9a . 
'l'OrAl. MXlEI.00 6 4 6 8 7 

FC&nF. : Elaborado con infr..anaci& de JIMIA 

V VJ. 

TRACTO AIJ'ltlBU= 
CltMICH:S IIlm:G!WES 

-

861-K D-321 
D-323 

D0-10264 

500 
900 

1500 
2000 
5000 
7000 

..rr.s 'Dl.45-14 .. .. ..··--

' 

llhite 

6 7 
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esta unidad los distingue del resto de los automovilistas. 

Por precio. los autom6viles deportivos se sitúan en el 

tercer nivel, un poco abajo de 1os de lujo. De tal forma que para 

1980 el Pord Mustang valía $ 350.000.00. Algunas de las caracte­

rísticas de este tipo de unidades es la mayor potencia de su motor 

y diseño deportivo que se asemeja a los autos de carreras. 

Por lo que respecta a los camiones. su clasif1cac16n re~ 

ponde a !actores de peso y capacidad de carga aunque tambi&n se 

considera su precio. 

E¡¡ la aegmentaci6n de clUIJ.ones que hemos elaborado, a d,! 

.terenc:l.a de la que tiene l.a A.aociaci6n Mexicana de la Industria 

Auto•otris1 ee ha diTidido el aeg11ento de comerciales en "A" y "B". 

Dicba aeparac16n responde a que l.oe. 11A" son casi autom6viles cuya 

c~pacidacl de carga •• •11,J' pequella (no rebasa los 500 kgs.) J' en •! 
gunoa cuoa no·truaportan aercaac!aa. As! las unidades 231 combi 

ele Vol.lunragen 7 CJ5D Ueep) de VAR a6lo se utilizan. para el trans• 

porte de personas. Por el contrario, las unidades comerciales "B" 

tienen una capacidad.de carga de haetá 1 1 000. kgs • 

.Los camionea :ligeros tienen 1lll peso bruto vehicul.ar 

(P.B.V.) que va de loa 3 1 600 a 5,000 kgs., su capacidad de carga 

ea de hasU 3,000 kgs. 7 se claai:Cica como un cami6n pequeflo para 

el recorrido de distancias cortas. 

Dentro de 1os camiones medianos y semipesados están los 

que transportan toda c1ase de· mercancías y los que se utilizan pa­

ra el traslado de personas. Estos vehículos tienen un P.B.V. que 

se inicia en los 8 1 000 kgs. y llega a los 13,500 kgs. En los de 

carga, su capacidad va de los 6 1 0<>0 a los 20,000 kgs., generalmen­

te este tipo de unidades recorren largas distancias por carretera; 

·"':· 
>' 
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se utilizan para transportar: alimentos, ganado, bebidas, materia­

les de construcci6n, maquinaria y toda clase de mercancías. 

Los camiones para el transporte de personas, llamados 

chasis coraza tienen diversos tipos de carrocería, que se les ins­

tala en funci6n de sus características tfcnicas y de acuerdo a la 

utilizaci6n que brindan. Estas unidades l>X'Oporcionan el servicio 

de pasa~e en las grandes ciudades (Delfines, :Ballenas y Metrobu­

ses) y en las 4reaa rurales. 

El •e¡mento de tractocamiones está integrado por unida­

des que tranaport9:11 aercanc!aa basta por 40 11 000 kgs., se distinguen 

de loa caaionH por el gran voluaen de c~ga.que transportan pero 

adeúa.porque arraatran o. jalan au carrocería. por medio.de.un mee!. 

· niailo llaudo "quinta rueda". Dichas unidades, en su gran mayo-

ri•• ~·corren. arandea diatanciaa. ·' 

Pinalaente eatú loa .autobuses integral~s cuya caract~_rÍ!. 

tica prinCi:Jl&l y de ah{ el noabre de integrales, es que SU chasis 

eat4 integrado a su carrocería, formando una sola estructura.que - . 

los hace más compactos. Estas unidades se utilizan para transpor­

tar pers~~as agrandes distancias; por lo que .suele llmrseles 

autobuses for4neos, su .. capacidd ea de hasta 45 pasajeros. 
. . . 

En lo que va de la presente d6cad.a, la oferta de vehícu~ 

los automotores se ha incrementado de manera importante, no obst~ 

te los problemas q11e provoc6 la recesi6n econ6mica que a raíz de 

la devaluaci6n monetaria padeci6 la economía mexicana tanto en 1976 

como en 1977. En 1os 9 últi~os aftos lá tasa promedio de crecimien 

to del total de automotores producidos ha sido del 10.7%. Los au­

tom6viles han crecido en un 11.8% y los camiones registran una ta­

sa promedio de aumento del 14 .• 9%. Los volúmenes de venta y el Pº!. 
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centaje de participaci6n que han obtenido estos vehículos ea el 

siguiente: 

Al10S 

· ·i97o 
1971 
1972. 
1973 
1974 . 
1975. 

'·1976 .. 
';'1977.:. 
1978 

PRODUCCIOU ANUAL Y PARTICIPACION DE AUTOMOVILES Y CAMIONES 

1970 1978 
Cuadro no. 11 

AUTOMOVILES 

VOLUMEN PARTICIPACION 

CAMIONES, TRACTOOAMIONES 
YAUTOBUSES IUTEGRALES 

. VOLUMEH .· PARTICIPACION 

. H3 218 
11;'\ A 1? 

163 Oó5 
200 147 
248574 
237 118 
212 549 
187 637 

··'242 5.19. 

. . " . 

12.0 ..... ,. 
''•º 71.0 
10.0 
10.a 
66.5 
65~4 
66.8 
6,.1 · 

52 274 
57 981 
66 843 
85 478 

102 373 
119 506 
112 430. 
'93 .. 176 
141 608 

% 
28.0 
27.4 
29.0 
30.0 
29.2 
33•5 
341t6 

TOTAL 

185 492" 
211 393 
229791 
285 568 
350 947 
356 624. · .. 
324979 
280 813. 
384 127 

~te: Elabo~do .con 1n:rormacJ.&i de.A?tul 
:·.+ 

. 33•2 
36 •. 9 

-~i ·.. Como jiuede '. obaen,ar.e, . ia proJ10rci6n da al ta. del 

veh!cttlo~ corres~nde a . los . autom6viles. untenil!ndose en un 70'}(, 

prom~dio para los aflos 1970 a 1974 -y. dism~uye:rido a un 65%. aprOxi..~: •. · 

maci~mente en los áit1~os cuatrt> aftos. L6glcamen~e. loa camiones 

ha:i·aumcntado su penetr~c¡6n:hasta llegar~ casi un'°"' en 197a. 

Le ra2:6n; de esto es que en los 61 timos afloá 'ae ha enc~cido la o~ . 

rer"ta "tan~o -para· el. transporte de mercan.etas . como de . paáaje. ya 

otro~·~edi~sde transporte como el ~errocarril y el aAreo no alean ·:;·,_, . ·. . .. . . . . -
zan a satis:tacer la demanda para este tipo de servicio. 

Por segmento, los autom6viles han venido evolucionando en 

la forma que podemos observar en el cuadro no. 12. 

Es de notarse que dentro de la.oferta de. autom6viles, el 

mayor :porcentaje de participaci6n corresponde a loa poplll.ares aun-
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que las cifras que muestra el cuadro posterior observan una peque­

ña disminuci6n en los últimos dos años, alcanzando para 1977 el 

47.1% de participaci6n y recuperándose en 1978 a 52.1%. 

Los autom6viles compactos ocupan el 20. lugar en parti­

cipaci6n llegando en 1978 a 36.5%. Cabe agregar que en los 11lti­

mos .años este segmento tiende a crecer dentro del mercado total de 

autom6vilee siendo la principal raz6n la diferencia en preció 

reapecto a los populai.~es, ya. que mientras un autom6vil de estos 11! 
times como es el R-i2TL costaba $167,000.00, un compacto como el 

Rambler American ten!a un precio de $180,ooo.oo. 

Como puede verse en el cuadro EVOLUClON DE LA OFERTA DE 

CAMIC!iES POR SEGMENTOS (no• 13), la oferta total de camiones, con 

exce-pci6n de l.os aiios 1976 y 1977 que tueron de recesi6n econ_6mica 

para la generalidad de la industria, ha evolucionado de manera iil-

.- - t~r~sante, ya ·que de 122,156 unidades producidas en 1975 (afio re­

cord_ de producci6n hasta 1977) paa6 a 141,608 durante 1978 lo que 

representa un aumento del 15.996. En relaci6n a 1977, la o:terta 

de camiones se increcient6 a 51.9%. Tan_alto porcentaje de aumento 

se_debi6 a que la orerta de camiones comerciales "B" paa6 de 

3~1674 unidades en 1977, a 62,248 .en 1978, esto es, casi el:.BO.°"­

de_ incremento; como se dijo anterformente, la gran aceptaci6n- de _ 

_ este _tipo de cami'6n es el bajo di!erencia1 en precio que tiene en 

' re1acii6n con loe autom6vi1es-_popuJiarea.-· 
J 

Los camiones 11R!dianos y semipesatios, tra~tocamioneiiÍy ... . . 
autobuses integrales que contribuyen de manera importante a re;ol­

ver el problema del transporte en -M~xico, no tan s6lo han perdido 

participaci6n sino también han disminuido su producci6n. En 1975 

la producci6n de medianos y semipesados ascendi6 a 33,494 unidades 

·-· 



EVOLUCXmt DE ~ . QPBR'l'A DB AUTOMOVXLES l>OR S~GMEi>ITOS 

l.9?0 1978 

cuadro No. 12 

A'ROS P () P ·U L A R E S COllPAC'l'OS• DB LUJO D B P O a· 'l' I V. O S ·. ·TO.TAL 
Al!Só ' •• ' •• -' ·•· . '~ -~', ' 

1970 .59.515 44.7 48 742 36•6 16 264 12.2 8 697 6.5 133_218 1op.o 
1971.. 75 OJO· 48.9 52380 34.1 16 574 10.8 9428 ''~2. 153 412 loO.O 

~ :19~2' 88 169 54.l 52 303 32~1 16.104 9.9 6 429 3.9 163 005 100.0 
'' .Í973 116 165;' se.o 56 991 28.5 20 299 .10¡1 6 692 J.4 200 147 100.0 

1974 141 zss 'i ' 56.8 78 275 ' 31.5 20976 8.4 8 068 l•l 248 574 100.0. ' 
1975 131. 729' 55.6 80390 33.9 18 734 7.9 6 265 2.6 237 118 100.0 
1976 116 022' 54.6 75 664 35.6' 15 753 7.4 5 110 2.4 212 549 100.0 

·. 1977 88 420 47.1 76.623 40.9 16 875 ' 9.0 s 719 3.0 187637 100.0 
1978 126 449 52.1 aá 479 36.5 22068 9.1 5 523 2.3 242 519 100.0 

* En e8te secirent0 ae ccnsidera a lela· ll"'llldal aatmevtle9 •atllndiml• que· a partir dB! 1977 .ae dajaD:x\ de t,)Xaiuci.r. 
'·· ,. . :·. ··: . . .· .· . , . ' ' .. ' . . . . . . .. ' ,' . ' .. 

FUEN'lE: Elaborado cxn · infaanacif:n de MUA. 



BVOLUCXON DE LA OFERTA DE·CAMIONES POR.SEGMENTos 

,1970 1976 

.-C-.J•dro :NO>. 1s 
•' 

\ 

Mes 
... 

~ T9T.ÁL CXIEICUll:s •A• COIBR:IN.BS •a• LlCZR:B ~. 'Nt. 
Ami. ' . .NB~' ' ·' JlllS. ' 1188~ ''' ' NIS. .:·• Ami• :\ 

._., 

·,", .. . • 
''1970 7.620 . 13•6 '17 390 31.1"' 1263' . 22.1 16·511. 

: 
29.;5' 1 086 2.0 947 1•?' 55.918 

1971 6 714 ' u~8 i9' 073 33.4 J.4 587 25.6 14 407 25.2 1 326 2.3 986 ~~7 ·'57,·093 

22302 
•, 

<'1972 ·9 947 15~0 33•7 14171. 21.4 Í.7.4'1 .26.3 1 366 2.l. ' : 976 1~5 .66 223 
1973 15 174 17.9 2t:86J 35.2 15 all 18 •. 7 ··21·.001 .24~8 1 716 2~0 1214 1.4 84.789 

" 

1974 .19 005 18.;6 33'.8]2 3].1 19 ui i8.7 ·,· 261i4 25~7 2 632 1.6 1363 1.3 102 129: 100:-CIO 
1.975 24 802 20.3 20.4 " 33 ..,,. 34 5.44 28~3 . 24.885 27.4 2 724 2.2 1707 1~4 12~ 156' 100.00 
'1976 27·'604 24~6' 35198·· 31~3 23 202 20~6 22 839 20.3 2 091 1.9 1495 1.-3' U2 429 100.00 " . . 
1.977 23 095 24.8 34 674 37~2 16 455 17.6 16 662 17.9 l 005 1.1 . 1349 '·'l.4 93.239 .. ·: ioo;oa .. ·. 
1978 23 154 16.3 '.62,2_419 44.9 29-. SOl.·; 21~(;- ·;u 856. '• . ' 

1~5 
'" 

16.l 2 118 1551 .100;..oo 
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que comparadas con las 22,856 unidades de 19789 resulta un decre­

mento del }1.8~; loe tractocamiones pasaron de 2,724 en 1975 a 

2,118 en 1978 obteniendo una disainuci6n del 22.2~; los autobuses 

integra1ea ba3aron de 1,707 en 1975 a 1,551 en 1978 por lo que su 

oferta dia•inU76 en 9.1~. 

La •ituac16a anterior, ae explica en atenci6n a 1aa ar~ 

mentaciODea que ~ 1oa ta~~icute• de eate Upo de vehículos .. 

quieua 41cen que l.& producc1.6n de eataa \IAidadea no l.ee reaUJ.ta· 
' - - . . . . . - :- . .. - .. _ ---

rentable, debido a loa al.toa coatoa que preaentan los .. teriales 

que aeuUliaanea auhbricacl&l. 

U..·de 1-.raue 1ncluv1a1e8 donde "'8 áe concentra la 

. ·lllY.n,t.&a ez'tnn~eft.:• ~~leo• •• •in duda la industria' autoiaotria• ·.·· 

. · ~:.'.·&eü;ridac! de lu:· ..laJíre... traaaclonales av~oaotdc~•. no.· ~610 . . 

••:J.iid•• ••patee~ aÍtde;.~ .... all.& ezt~lndoae:~r tOcloa 

l~~~Oa~lnentei clet&l:.1on. qu• .. preaáa 1 ..real• de to4o e1 

cio:llan::tad.úare• - ia opoib'd• co•n• de. ioa consumidores. En 

Eu:r~]I& ••habla de.a..auit, Citroea, Piat, Mercedes Benz, Vol.ka~ 
. ~q8Íi; a JapaÍi, Honda, !oyota~ Iataun;.en E81tadoe Unidos, mercado' 

.... ' ·' .. '. . . ·. ' '· 

. iarinct¡;.l d•<•utoahilea en el.:1Íl11Ddo, •• ••nci.~ casi todas las . 
•. ·• .. .•.• ·.' ¡' ... · . ' • . . • ·. 

empre~ ~urcaa·intenac1o~al.e11• .Mfxico pata aubdeaarrollad~, 
colLuD. •ercado .reiati-.ente p8quello de autoaotores, conoce 15 em-

. . : . 

presas rabric~tea de 39 aiode:toa. de autom6vnes 9 }1 de cam.:iones. 6 

de tractocamiones y 7 de autobuses integrales. 

Las empresas trasnacionales particiJ13?1 preponderantemen­

te en la industria automo.triz ,terminal.~ Para 1979 su pene~raci6n 

en el .. mercado total de veh!cul.os a1canz6 el 66,.8%. Por su .parte, 

las norteamericanas (Chrysl.er, Ford y General. Motora) captaron el 

51.696 de este total. En el rengl.6n de camiones las.ET alcanzaron 
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el 84~; mientras que las norteamericanas penetraron con el 70.1~. 
; r:. 

En la actualidad la oferta de camiones, en especial los 

ll88&dos medianos y seaipesados (con capacidad de carga de 6 a 12 · 

toneladas), ha sido inau!'iciente pa~a cubrir la de9a11da que tienen 

e•te tipo de unidades, una de l.as f'onaa del poder de negociaci6n 

de esta• empre•aa radica precisamente en l.a diminuci6n o auaento 

d.e. l.oe •ol'd•enee de prodúcci6n. La árpaentac16n d.e las Ef en re-

1~~6n CoD l.a reglaaentaCim gubernaaental. 'Yigente bA COD8i.atidO 

en decir que no ee p0sible •esutrindrtiendo mientrH .. lea obl! 

·. cu~ a . ÓU.pl.ir can un pre•upueeto d.• d.J.v1na T aipn laa,10 oODt1'ol •; ~~ 
··~º·i jrecio•···d.e· i~ ••... caai•••.f•.todo ~eoer~• .·izad.loar. t••. eatu'. e11-: •·.••· ·<:,{ 

· .. ,·.lt~~g:~~:t2ltL~2~1t~~M.~ 
\···~~¡.~~····r:·····¡,.;-- ·-:~,~~ .. ··~...;d ó~ · .. i~···--·+1~ .... ;~1 

··•· . ~ea• pb•ru,.a.ntaiea su ob,1et1 •o d.e oaa.l d~ .. parecer el· •o.tul •.t < 

crét~:7 ~er otrC) que sat1a.t..p 1oe 1~~~;.; ••• de. •u corpo~iaa . ~ ... : .i:.i 

···. ¡¡¡;:~~fEg~~~!fª;'¡:.!~i 
·.· .<)) 

,'.i&~ de 61" ctn 197~ &"71" a< 1979. ,. 
Es iml>ortante obsen&r ta~iln.la e•oiuc16n qua ha teni-

1 -

,do este segmento clasificando a las.unidades por au util1sac16n. 

Lo anterior en virtud ·de que .el problema de transporte· en Mfxico no . 

~61o a:f'~cta al de carga como p0dr{apensarse. sino taabilnal de 
.• .. 
pasaje.que constituye una de las prioridades dentro de la a~plia. 

,-·, 



gama de proble!:!as qt~~ pras.:.ntan las grandes ciudades y en especial. 

el. D.F. Al respecto observamos que después de 4 años consecuti-

vos, 1975-1978, en que Diesel Nacional, hab!a tenido el liderazgo 

en la venta de camiones de pasaje fue rebasada por las ET durante 

1979 al obtener 's:tas una participaci6n del. 62.1%~ En camiones de 

carga las ET han venido aumentando tambiln su penetraci6n en el 

mercado ya que de1 66% que -ten!an en· 1978 jasaron al 73%en 1979• 

En el segme,nto d~ camiones ligeros con ca~ci:d::.;f-de car;¡,;· 
----,··. - -

ga de 3 toneladas, dende a6io p¡;¡X:úcipM 2 ET noiotoamiir~canaa, •\l · 

¡Íenetracii6n P"'-i'~ 1979 asceildi6 ai 74.4%. F.inalmente en loe'Uail!.. 

d~~ ~omerciales con capacidad de carga qxi~ de 1 j¡óne1ad&·~ <.J.á P.Í. 
·netraci6n de laa'.ET. :fue durantd es.te '1J1~Ó: ~~da' ·94~:&~ .. ·.·. · .. ::• :•· <: . 

. Por lo qúe reope~t~ ¡., l.~~ iüi~~~;fl.es~ las' m'.aCIA ~~} .. 
lid~r~~ en el merca!1C>~ ya q\ie d~:t;;' 19~9 alcai.iz¡.on .una ·•·<' <• 

···-·- llllÍ'~t~ii-~16~ del _·.Sp.2". ··No obatánte; por ·~:i 1n1mero de,nht~~oa.··<·?/L~ 
'v~~didoa, Ías <t~sn~ionale~ . no~eamericana~. s61~ o~tuvier~; ¡~:·'°""' ; •:::<~: 
ctei mer~ado total. de aut.om_6vÜes~ Por segme!l~os dentr; de io~ 11,! 

.-·,:i\:·i''',.· 

</l!lado_a poJ>ularea, · lu M obtienen el 88'16 de peiieti;oe.ei6n •. de::;t•üiilidcf 

1.: ~ca alemana va!ltawagen con ei 62". -
' . Erl ~lit~h. i1ea compac_·_~os• la~ 'E.f·participántee eOÍl Íl~~t.: 

' - .... ~ , ,: .. -.:· 

a...erioanae ;y ale~-~ el . 78" en ia8 ven't:;~. ~- 'ea te ti~o de yeJdcu;.. _ .. •·. 

•to;.eri.l~s .d. lu~o, las ET n~rteaaerfcanaa c,ubren. el 1~ del. aer•: 

·:cicte> ~1 ·igual q~e ett 1ó~ ;Llamados auto~6vil~~ de.;ortivoe • 

. En tra.C~o~8miones, donde no eltiate, p8.rtic1pac16n de nin• 

guna empresa con capital extranjero al 1009', la ~irma Kenworth con 

párti,cipaci6n minoritaria de capital norteamericano, es la l!der. 

en el mercado éon. penetraci6n del .44"~ La coaercializaci6n de au-. . 
' . 

1;obuses integrales la realizan dos empresas con capital 10°" aexi-. 
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cano y propiedad del gobierno. 

Es por eso que concluimos que las ET dominan el sector 

automotriz terllli.nal de nuestro pa!s. su influencia es en ~odos se!!_ 

tidos y va desde el control que ejercen en el mercado y en los h4-
bi tos de compra de l.os oozisUaidores por medio. de al.tos gastos .pu­

bl.icitarioa (eme, radio; té1ev1si6n 1 e~c~). haatá iiarcu :Pautas 

en ~la pol!tica' econ6mica y los controles que el 

:~3.,;rcer sobre ellas. ,., ., . - ~- .- -,. .. --·: 

.2. DEMANDA , ~ . . 
;r.>' . 

, < " ,) /• · .·· ... Sobre .la demanda: d.e veh!culoa a'11tolDo.te1rea '.,1_nclclen 
. '\~~;.-1. de t~~t~;~·a,.:ezitre ,¡¿~:;<¡~. cabe:d~atac~.ioá\1r~ie1ltea:···'; 
··-:.·\-• . . :"{-~: ... ';:-:'·f -~-'- ., .. , -,:·;.:·- ·-.. ·: .. _···:.·-·:·::-~.-· ,;;: ·.:.::~C· 

-"<<~:-:·:\-.;: ... , ·:r ~;·;~" .. \ ... , ;_-, ·:", 

~~~8.Jocl,6?•· de :La·Pobiao!~n . ..;o .... b~ y. -r"~aJ. •. ·.·. Lü'Blit~ri,(>r. ea ~ra+:·--.:{ -~~ 
. cii~:dit' comprender al se .tiene ,en ~~enta 'que la po~i~i&i' :r .tl.an~;Jo ' .·~ 

• ~~~~~s~:tt:~:#~~t~:~~·~::~::1~~~:;· ·. ,;~¡ 
.. nallllcte' el· manejo de veh!cui~• ·a:utC>líiÓtÓ~es e~d. reaenad~ a la ~ 
bla~t6n mayor de 18 aflos y po; 4lt.iiDo, el. demandante de ~utoai6vil 
es preponderantemente un residente urbano; en virtud de que la 

ciud~cuenta con lain!raeatruc~ura necesaria para su utilizaci6n . 

. (éamlriós pá~imentaclos~ re~acc:i.Qn~a •. talleres de·. ser~ici~. et~.;) 
adem4a de que debido a las largas distancias y la ine~iciencia del · 

·'::;.e 
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transporte masivo, la posesi6n del autom6vil es una necesidad en 

el medio urbano. 

Nuestro pa!s tiene una de las mayores tasas demogr4ticaa 

y consecuentemente de i'ormaci6n i'amiliar. En el ail.o .de 1970 <••­
g6n el penúltimo censo) del totai de la J10blaci6n¡,. el 28.°", eata­

balÍ casados y la.poblaci6n erecta a. un ritao BUPerior al 'º°" UUl.• 
, En· l~ que hace a la pirbide .de edadea1 aunque nuestra poblaci&i e9 

'r41lat.i,vame~~;;.j~ven, un 43.~ .era !Wor de 20 'aflos. :Qi lo retena . 
'· ' ', •• -4- .·.-- •. ·. . . • . ' -_, ··: •. ••• - - ' ~ '.~ : 

:ta·,,:a .. -la-'.'.:·-comraici6n d~ l.a-:·,¡;.ü~la.oi~n.---~n ...rb~a-.y,<rMr~l·9· .~iaziti-~·,.C:a-~ 

.. 1960,.er~ pr4cuc1;1-ment«t i~lea (50~7~ ~b~a y 49.3,f rural) ~·. 
· .197() :dicha 'cótDJ>os1Ó16ri 1'avor~c!i{cie:t1.:in1v&meiite · ~ ·ia 

···~~~1¡~.5~.6~:·.~pn~r&'.+~~47'··.d.a:~i>.·.·, · ··· · · · · 
::-:;· . ., <-·::: . ' 

.·,··, 
···- ··-', ·' 

·,,_;-

._; 

;. ' :::,: ~ -:1 ;'J."·-.(:.--':":. · .. ::~~ 

·> :i>ent~\éle'·l~t.08. •• ·~~11.~traziiofil aapéctoa 'eóoa~·· · .. :"::• 
·-~~~~;.:1 Ct!91.,~.I~ ~-~,1'.f 1~1t~8\~~~c~.iie~~fa;.~~toreil: t.ai~,,~~/~'/·· ::f <,; 

· •. ~;'-~iveld•.:1Ílsí"9~o. i;~l.11,A~ll~b,ucA&i. i._l.oa ieP,Jicto•. ll ~ .9'•o.· 
.,.,•_2 .. ~~1.tc:;·d,."\:.~~~~··"4.~·:_~--~=~~~~0.:f~:~~~~~~9:;·.~~).~·;r~1t~•···. 
; , . ai; veh!cúlo .aütomotor'I entre loe. ua is~tes · iie : Píecl• Milc10~· ..• · 

·····~~~:~~~~~~'tlf~f~~~,•·'~'i 
-\ -:-

.-:· 

2~3,.C~.itatiYó~~ 
:Qi.eate sruP<>sé encueritrÚi t~oa aquellos 

nos de origen paicol6gico que in.tluren en -yor o menor •edida en 

el consumid~. En M~xico se diatingu~. hndá'ae,ntalrlente el eteéto· 

d,11l~atrac'J.6n•·q~e 'impe~~ 'Por ia ce#~tu\ta ,el~ 'll~~st#? ¡ida. a ioa ~tj: 
~o~, Unidos de Am6rica ~ lo cual . tie~e uria iliportlUlci~ que no ¡nl19de . 

i,.•;•:,:, 
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negarse, ya que el consumidor mexicano tiende a imitar al norteam~ 

ricano, sin considerar que debido al desarrollo alcanzado ~or ese 

país en todos loa aspectos. pueden ofrecer precios más bajos y una 

multiplicidad de vehículos. Este factor se reriere al prestigio 

que según el consumidor mexicano le otorga 1U\ veiúculo con carac"t_! 

r!sticaa de precio y lujo superiores. que le peraiten diferenciar­

lo !rente a la mayor!a de loa consumidores. 

2.4 Por otra pR.--?.'te uno .de los !'en6menoa de mayor 

trascendencia en cuan-to a la deunda ele veh!c.uloa l.o consti t~e el. 

pato t'•il1ar que .. realiza en nuestro -paiis y au coapoisici6n •. 

La :1D:to1'88Ci6n .-'• oantiab.le y aétU.1.isad~<~on que •se :cüeri'.tlt. ai 
1'e81Ntcto ea la Encuesta de ingresos y gastos ta~i'.Uares.· 1975, ela-' . 

• · 110~ pc)r el Centro. Bac1anal de .Inio~~1&i. y ~~tadJ'.sticas del 

~~j~ (ODIET) de la se~r~tar!a del hoab&30,y ~e~ai~ Social .. 

. . coao puede á}JreciiU"ae ~l t'inal de e~te trab~jo ···.(e~-· . . . . . . . . - . 

dróÍI 21 7 22) del gaato pro.edio menapl por :t'amiliá de - - - -· 

.,~382.96 en 1975, aedesUn6 la mayor porc16n al rengl6n de al1-

•e,nt~a,beb1da¡¡ y tabaco, •iaao que ocu~ el 40~9"delgasto tota1 
con.'una curad~ •1•382.59.· El·aegundo rengl6n<en iapoi-tallcia i.o·• ·· 

con:e~it~6 e~ d~ viYienda.eners!a élfctrica~coÍlbuatibl~y tel&:t',!? 

noai ~isnú1car e1 19.5" que en pea~~~quivaie ~ t6s5.46 mensua• 

.les• ' El tercer rubro de gasto fue ei .de ro'pt.. -e.alzado y otros a~ 
t!culos que represent6 el 11.1%que traducido a pesos representa 

la cantidad de S382.43. El concepto referente. al servicio de tran_!. 

porte mostr6 una participaci6n del 5. 3% con $179.54 de gasto men­

sual •. Finalmente el penúltimo rengl6n lo constituy6 el gasto en 

vehículos. el cual :t:u~ de $54.35 mensuales con el 1.6%. 
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En lo que hace a su composici6n por estratos se nota una 

marcada diferencia entre los superiores y los inferiores. ya que 
. . .· 

mi&iitras el ·gaa1;e> promedio por familia en.el.'primer estrato es de 

·· sol.8aerite· 11.174~.95. en e1 úl.tiao. estrato bte ea casi 10 veces 11@. 
' .• , 

yór .. con $~1 9667.:61.·: Lo anterior Í!lipif.ic6 Un°a .fuerte concentraci6n ·~ ;·\<~ 

del tasto en l.oa 41.Ú~o~ .~~atoa~ ·ya ~u• lai~ntras las raaul.ias c'on: · e;;:; 

·. m&s dé. !~1ooó.oo'aena~al.ea· •de -~á~ •• ·:que~'~preaentaran,escasa-··· • •:/~ri 
· m~~t~· ~i 9.6~~~~:%11~·~ .. ¡~~t~' 2~;-~~ce; ~u~~lo~ ~- ~OClle~io~ ·~~- . · •·i·'.i{¡~ 

~~f;:::,;~~;~;;~~~]~;~~,;~~t:;·~ ;:!~;:~~. ,_··.'.-•.'._ .. -.·.·.·· .. ······,~····'.·~···,:_ .. ::_.:_ .. · 
...• ,·.LOt'aeflaJ.ádo••realil••:1mi>Qrtante.~}7a•.que;;ciJsdici.''que•.eli''deaarr.0110 .. dé'.·· . 

aante observar;i1· dinamismo· que· prHútit."el..·aerciado .. tanto«de.auto"!.-< ·· ;,;;~;~~ 

.-;~¡;~;~6~~]~~~~~~~~~~g'o~j·•4I~.'.~it~~\\rJ"~1JJ 
. • ., . ·A.can-t:inuac16n preaentaaoa:.ia ewluci&i· que" al.o.largo,, .. , 'e~:: 

...• ~:1~:1!~1~·;r~~t~~~i~~i!',~:~~:~:·:-·,!,~~ 
l.a d&cadá~~e· loa Htentáa y deal>ll'ª' de la recea16n econ611ÍJ.cai de -); 

1976. y 1977 que atect6 a .la totaii:dad de las ramas econ6mi.cas, 'la. 

indUstria autc:iaotrill terminal recuper6. e1 ni vei q~e hab!án alean..:· 
, • . • . • .• ,4 .• ·; 

. ' . liad~> las venta& en 1g75, al. co~ercú.al.izar Pa.ra 1979 un total de 
~ ' . ·,:-o:· :.·. ', ' ... -. ".:. ·-··· ' . .. ..-. •" - -· ·;. ,, .. - .. · _·. . . . - . -. -- . .- ·. -

42~~251·· Wlidadea' que'alcoapararl.ascC>11· l.&8 .361_,028 v~ctidas .. en 

'Í978'repi-esentan un iJi~re'ilfnito del 
.. '.,. -_.:~:': ':· 



Debe mencionarse que la industria automotriz terminal es 

una de las ramas industriales que más crecimiento ha observado en 

los últimos aiios, al obtener una tasa promedio de crecimiento del 

1C.2'(í dietinguiÉldose el mercado de camiones que durante este lap­

so obtuvo un crecilliento ·promedio del. 1'.6" contra el 8.8% de los 

autoa6viles. Ce>incidentemente, de 1978 a 1979, las ventas de ca­

miones y autoahi.1.ea crecieron.al mismo nivel que el mercado total, 
. . 

ea decir 17.a"; uno cie Íos porcentajes más al.tos obtenidos en l.a 

d'cadade los setentas, tanto para la propia industria aut~otriz 

coao para el. reato de laa . .,raaae .industriales, sin embargo, e.ate cr.!. 

CiaientO no 88 CUUl y d~Bdenueetro pmitO de Vi.Sta responde a 

. loa : ~iguie~t•!I . ~~ioreer: · . . . 

. 1)iM)rel lad~ de loa.~'1Ít0116Yilea y .d.e'l>ido-a .que a par:t1r del decr.!.· 

. to .aú1:oaotri• .4.¡;··1977 .a. liberaron lo• :P1'8éioa de estÓa vel:lÍcui·oa, 

.· CónB¡cl.ruoé qu~ .i aumento en la• ventas Ele debe a 18. :1ncertÍ.dum-_ 

bre qlle exbt• reáP.cto·a loa con~tant81J' llicrementós de . .pi-ecios, 

por lo que preyj,8ndo eato; loa coapr&clorea se•apresUran a adquirir 
'. .. ' \ . . 

au''imiésacl ·o .bien· a camb1arla qua·. ya"tienen9,'a·,pesar 'de .ia.~···á.ltaii . 

··~aa ···de inteda que cob;r:an loa .. Tendedores·· de aut~m6i11.ea qU:e ·en 

ios primeros aeses ele ·.1980 oacilaron ·· éntrlt él 24 y 29" • 

. ·. 2)::Ía dea&llda ~- éa~icm~~··qÜ~ en l.¡ ~C:'tWll.idad a.igue e~~do insa~' 
. -tis!echa, responde al .problellla cr6nico de ~e!ic¡enÓia en los. fe­

rrocarriles aunado ~ la deaorganizac16n que presenta el transporte 

carretero. Es importante mencionar que con 1.a liberaci6n de pre­

cios en autom6viles y el control de estos en los camiones, el dif~ 

rencial es muy reducid.o entré el precio de un autom6vil de los 11.!!:. 

mados popula~es (Renault, Caribe, Datsun) y el.de J.ós camiones co;_ 

merciales (Camionetas Pick-up)~ _por lo que l.os compradores muchas 

.· ', 

¡ 



.. 
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EL ME:IP\00 DE IA INl!JSTRIA AlJ'D'.Mn'RIZ 'mRMINAL m ; IA DEX:ADr\ DE W3 SETENTAS . 

cuadro No. 14 

'IDTAL.XJ'!O aHxIA .·<XMElCIA ... ',.,·¡ !U>IltNCS .Y . TRAC'roCA AUrol:IJ-
ARl; Pa>UIARFS 'la; IE 11JJO IEPORl'lVOS MJITIIES· IES·•"A"7 IES "B"7 LI~ SEMIPF.sAIXlS MICH::S - . SES. lNT. 

c;l 
.\ 

'": ·: :~ 
.¡ .. " '• 

49,315 ,.32,882 
... l,; 

1970 .59,800 16;~00 ·8,667 7,520 .16~578 11,66~ 
; : ~ .. ;1 

1971 ·.·94,406 49,501 15,787 8,832 Í48,526 7,027 19,233 .. 13,73# .. 
' ... , . 

16,506 1,024· 9~0 

17,763 1,241· 954 
1972 85,162 54,840 16;783 6,893 163,67.8 10,210 23,077 

.. 

14,836 
,. <.<'-~ 

19,151 1,375 1;065 

1973 95,981 57~073 18,584 6,553 178,191 14,047 . : 29,.587 15,309, 
··'·\ 

21;940 1,783 1,245 

l,974 127/473 76,830 21,697 8,223 234,223 17;434 33,163 18,635 
·.· ........ 24,802 2,7~ 1,348 

1975; 81,576 231,108 '23;948 
"","•--. · .. ,-,,. 

1241563 18;62~ 6,345 34;ss0 20,637; 30,905 2,74'7 1;664 

105,304 72,400 199,137. 221087 . . >33 287 
,. ¡ 

1976 16,263 5,170 21136~ •· ' , , •.. 1. 

' :. ·;:<! 
1977 96¡938 74,()63 16,570 6~900 194,:471 18,879 371229'. 181977' .. .. 

62,707 . 
" ..... ¡¡ 

19'78 107,249 90,244 22,440 6,654 226,587 17,708 .28,424! .. : ' - - . ·»_ '' '· -~ 

1979 133,779 95,024 281371 9,732 266,906 '24,522 66,335 32,4901 
·: .. ; 

24,()69 ·2,01s 1,408 
17,175 1,151 ·1,364. 

21,885 2,102 . 1,615 

28,670 4,375 .. 1•953 .. 
\"( 

FUENIE: EN BASE A. CIFRAS DE IA A.M. I .A. 

< i 
¡ 

l ··· ¡ 

:·:-".,~(¡ 

'10lm. CA . 'lt7rAL: . " ) 
MICH:S - . VEHIOJ1'JS •<}{ 

54,230" ' 
59,950' 
691714' 
83,911: 

. 98,097 

114,'789'· . 

104,2~1 . 
94,775. 

134,441 

·158;345 

·:-:::./~ 

187 .iif ·· 1),i 
·208,4l6:. ~y,-~~ 
233,392· .\~i!~ 

.. 26,2,102 . . .··,',;~ 
332 320 .. ¡~ 

. ; ..... '~: .: ...... ~· .... :'.:j 
_::~s·;·-,,·_=.,,· .. :··. :·~~-~~)] 

. 'il1' 

··2~·~~2•~:· 
3&i~o28 
· 42s.25i··· .. 
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veces prefieren este vel:Úcu1o que además de proporcionarles la mi:!_ 

ma comodidad o en algunos casos más que un autom6vil. les permite 

trasnportar carga hasta por una tonelada. Esto se puede comprobar 

con las cifras de venta del año 1978 contra el de 1977 (año de la 

liberaci6n de precios de autom6vilea) ya que mientras en 1977 se 

vendieron 37.229 camiones comerciales "'B", -para 1978 estos au•en~ 

ron a 62,707 lo que representa un incremento excepcional en la in­

dustria automotriz del 68.4%. 

3) No se debe dejar pasar por alto, el hecho que de la industria 

automotriz terminal en lo que a mercado ee refiere, ha crecido al. 

parejo de otras variables. coao el creciaientq dél Plll (Producto : . 

lnterno Bruto) 1a red carretera, l.a ~obl.~i6n y el ingreso de. lAuÍ 

.familias. 
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3. INVERSICI: 

Por lo que toca a la inversi6n y con e1 f'in de hacer 

un breve anál.isis de tan importante VEU"iable, mostramos el cuadro 

siguiente (no. 15). 

Como puede verse, la inversi6n total en activos ha veni-
. . 

do evolucionando de manera importante, a partir de.:los que podrJ:a-. 

mos llamar la etapa de arranque con crecimiento .sostenido,· de tal . 

forma que· para el período 1970-1·977 Sil· t~8. ·promedio de creci111ell­

to. fi.16··del·,21. 3;&; loa activos fijos, aunque en man" proporci6n~ 
mostraron una tasa .de "incre~ento d,el 16.39' 

: '_ ': .. . ::_ 

.~ Por ·10' que respecta a lá. produ~tividad del.oapftal; ana-. 

.... .·~::: ;.~;~·::.:~;.:~.~.+·:.~.~~;.:~:~~~~~~·····. 
· · .. oci~cho , c~e:J,ciente· e19 ·de .. •.1.31 pesos de producci6n~ por .. ciada. peso. 

· . -~:~t~~t:r·=~~ji~!;za:~::~~~b!.4:.::.:t:~'::; . · 
'ii~ienié·a::1~01· ~~º~~ ...• io ·11.~. ª~ .·:.¡~¡,üc:~· ~~<~c16n· ·~·~i ~:~~~1>1:~ :~a;.. 
áurrela ind,uatriaa11tomotr1z. al pasar de simple enaambladora • 

. -. ...;;.~-~ ~~--:-. ..:..- ·-" ,, . . . .... .,~-~"" .... ~~~ ' :~.:~· · ... " _.. . . 

·:,, .... -~ '~~ict • .'I~s nive1es de productividadi.mueetran•Ullll r•c•· 
...... . '·' ., : . ' .... , '. . .: :· =;~: ... :; ·~ . .',' ,'.. · .. ' ... ¡ ' ': .• '.= .. ::· ':· ..... · .. ~ ,.> ~ 
:,J;..:r;~ci~" l>&aada,~ la exÍtedenct~ de·_.5:dos .. ·c0mo fabrJ.cante, 4•''' .· 

·.· .••.·~· ~e>~ . ciu~ ~~ i§s,te<.llil~ : J.a r~laoi 6~' aÍén~i"~ria~: ••, de 1~26 .·• ¡;.~ . 
. , ~o.t'/cie ~;~c1U~ci6n por cada PeSO de ca pi ta1 -invertido en. acti VÓ8 • 

~a ei di.timo ~o de estudio, 1977, el coeficiente :11egá a 1.39 

pesos. 

. Por. lo que· .toca a lá inversi~·necesaria-]lará pÍ'oducir 

una unidad, .. el: coef'i~iente ha mostrado .Una tendencia j¡le~entit a 

aübir, tanto eti el período de ensamble como.en el de rabricac16n. 
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INVERSIQIES Y VALOa 1* LA PllDllQCCIO!I DI LI\ XlllJUHaJA .W'l'OllDl'US 

' ' ' 

.valor .! •. l~ producci6~ 
k~i\..'oa. Tota.lH · 
.i;¡,ti;,.,; Ujo . 

. Fu~~t.1.f: 't:n·:·baSe 
f ras de A.'IIA. 

' ' . . 

Valor decla produc=1on 
. _por peso. de activo · 

; inversi6n en activo por 
.,uni~ad ¡)roducidá 

: 1. '111 

,1 lH 
.301 

24 527 
·. vaior de :fa<prociuc.;¡Gn . ·· 
·(porj>esó ·d•i.aau.vo U.jo. s;11 
· lrwers.i6n en· áct:Í.vC> ~i:!o 
'por ·unidad ¡>roc11&c_ida · ·. : 5 04 . 

-;, .. 

•• 025 

Jt'77 
1:322 

1.01, 

3.0t' 

13,573 

'·· .. 

.\d:0c.. ' 

llfi"* 1uo-u11 
- feaoe) 

Claacko •o. 15 

t'•u 10,532 12 151 15 151. 20_ •ts 25 252 ·27 2H 39 º" 7 551 .7 ... 1 H7 u 412 15Hl 21,162 

2 º" 2 10• 2 .,. 3 ·•u 3.153 5 177 
'' 

': ~ . 
•egpgcUyzpN? ·m H i1mP1!!1 ·· 

1.M 1.:sa .1.•o 1a& ·1.31,' 1.37 "l~OI ·' 
'' 

40 355 31 3H 37 221 n 351 n oa& 53 ·403 . U2l0' 

"'· 
4.St s.oci ·~~7 ... , .... , 

11. OU::" 1o_an '10 '" 

".; ··· .. -,.-

..•, ·/,:~: .•.. ·. ·:,;.· • .;,·. :".;·: .,-.:· ''.'¡."' •..• , .•. -.. ·-~·~: • .-

.. -•.:,·.:ú}.;áf ~~1;<i •. '; .. ;;,r;:K~;:y~l~~fa~t-~iifr,.'.¿:!:;.j;;;.~~~.0.~,)t~iz.~1fü.·¡;r~;:;;.;1i~i'~~,:~~¡~¡;·r,;;;~.;j3~:df sút.{s,éi!~t~f ;},;:~·. ::;·A,~;-,·~-~~~ 
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de ta1 manera que si en 1960 11egaba a $14.257.00. en 1965 alcan­

za 1os S40.B34.00; para 1970 se mantiene en $40.335.00 y en 1977 

e1 monto de 1a inversi6n para ~roducir una unidad asciende a -

197,363.00. La explica.ci6n a esta situaci6n es el. crecimiento que .. 
han venido observando las inversiones .en el. sector automotriz, ya 

que 1as empresas terminal.es han venido instalando nuevas plantas 

de producci6n de motores, de :!undici6n y otras partes i•portantes 

que han.complementado las sedi.das de integraci6n que ..rea la nue­

va l.egis:laci6n. 

El val.orde l.a producci6n en relaci6n con el. actiTO :!1.jo. 

tendi6 a decrecer en el. ~r!odo 1960~1965, pasando de 15.91 de ~ 
!lucto por peso inv,rtido en activo fijo a ·~·04.,l.o que rnel~ c.l.! 

x1Uaente,que la et1cienci'aen el ¡;er!Ódo d~ enaam~ie 
. :!ijé>a tiende .a r~duci.~a~~· PU& 1970 'el. coe:!iciezrte &lm.nta a 14•59 

''- • ' . .· .. " '.e' ·, ·, ·. ,·.... . . : ' '¡.' '. . • '. ' • 

' 7 en 1977 al.cansa 7ª loa ·6~88. ' 

·Por l~ que se reii.ere. a. la in-ntrai.61'1 ~ a,c~1.Yoe ~ijoli p..: <¡, 

· unidades de producto. se ~santa una si tuaci6n siail.a.i- a la lle 'iO.. · 
' activo~ total.ea. 7a que si. en 1960 se necee1taban. as.444.oo'n ac.;., 
''' 

· tivó ,.fijo para ·producir. una uni.d.ad•. en 1965 ae roqW.erJ.erQll - . ..;. • . ·. · 

IÜ•57'~00; él.Deo afloa deapqf~ ia ci.~ra disain~6a 8'19041~00 7 

: para 1977. 6ate coet'J.ciente'.lleg6 a loa 1'19.627.00. 

:en los tr~s 41ti.ao~ afio~ la 1~ver~i6n:c1,'.1a mduetri•· 

automotriz termina1 se h8. .. isto iricr~aent&da de •• ra i•portanw' . 
' . . ' "·' . . . . ~ . . . . . . . . ' . ' . ' 

:., • ,#" .~ .. ·:---- __ ,. ,_,·... • 

de 2e.16_2 ;tDil1ones de pesos en. 1977· pas6 a 45•:s42'eñ .1978, a' 
•'"·,·-~ 

64,199 en 1979 y a 85.372 en 1980; dichas ci:!ras representan cre­

cimientos relatiyos de 61 9 41 y 33~ respectivamente. 

E1.crecimiento de 1a inversi6n }ra tra!do, a.J;iarejado 'IDl 1!!. 

crem~nto en la prod11cci6nde Unidades, ya que contrariamente al.o 
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que ha sucedido en otros países donde la fabricaci6n de vehículos 

se ha estancado o disminuído, en México ha obtenido los mejores re­

su1tados, lo anterior ·se confirma con el siguiente cuadro: 

PAIS 
A.l.emani.a 
Estad.os· Unidos 

Francia 
Ing1aterra 
Ja.,&a 
Mhtco 

' ·.··:·,:.-''' 

. l'ue't•: AMIA 

l1RODUCCI<ll DE VEHICULOS POR PAIS 

(Miles de Unidades) 
Cuadro no. 16 

1977 1980 
4, 104 4,311 

12,703 a,010 
3,508 3,715 
1,714 1,411 

. 8,514 10•2e1. 
281. 490 

'.lb Aumento 
.5 

-59 
6 

-21 
21 
74 

·;, 
Deade. luitgo que ·han sido ··1as e111pr_esas trasnacionales es-

'.tab~•cidu en "'xioo, ·.1aa que .. 11ejores reauitados han· obtenido ya 

que d• 1978 a 1979 eatos aumentaron su inversi6n en 457' al.pasar 

de 2.1,585.mllonea de:pesoa en 1978, á 31,315 en 1979. Es impor-
-,. !'-." :·.~ ••. .. ., .. , . . . • . "" . • ,' , • 

tan-te aella1ar que aJ.gunaa empreaás que han disminu!do sus voldmenes 
,;·-,:· 

de pr~~'Ucci6n en aue pa!sea sede e .. inclusive cerrado algunas flli.!, 

' lea en EUr~pa yEat&doa UnidO!!• En Mbico son las que ni4s crecen, 

tal ea ~1 caso de abryaler dé Mfxico, que de 5,041 millones de pe­

sos en 1978 pas6 a 7,799 en 1979; con lo que obtuvo un incremento 

del 54.7~ en su inversi6n. Volkswagen es otro caso digno de obseE, 

varee ya que de 5,146 millones en 1978 pas6 a 11.154 en 1979, au­

mentando su inversi6n en 116~s,.;. Para los mismos años Ford creci6 

41.2% y curiosamente General Motora disminuy6 en 24~; aunque debe 

. anotarse que esta empresa siempre ha sido la que menos crece de las 
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trasnacionales en México, finalmente Nissan aument6 sus inversio­

nes en 15.496. 

No es casual que la totalidad de empresas trasnacionales 

estén materializando ambisiosos. proyectos de inversi6n en México, 

sobre todo para ~abricar motores. La estrategia es clara desde 

nuestro punto de Tista, ya que con ello logran dos objetivos muy 

importantes: el primero consistente en exportar para atraer divi~ 

saa que puedan equilibrar sus presupuestos y el segundo~ ,poder ha­

cer frente al aercado del a\ltoa6v11 con actores, pequeños de 4 y 

6. cilindros q~• consumen aenoa gasolina. 

4. DIPliEO 

Uná el• lu.vari~blea 114~·i•~i-tantee dentro de 

dv.iitria autoaoh-1• •• la d~i)t~pleo,'y~ ·que en •conjunto ea una ele 

i&. rama• 1nduav:1al.•• qlÍe -'8pereonas ocupaaíanque por .otro la­

d~, ~IUlbifn ea cterto que 1& ~enología eap1~ada automatiza c~B. . 

cl!a da el proceao . d• producci.6n y' l~gicaaente. deap1aza . manº ... 
· de .6bra. 

El cuadre> que a· cont1nwac16n aostr&moa nos permite apre• . 
' .. .. ' . . '; . . ·.. . ' . •, 

. ciar la evoluci6n que en . loe 61 timos afies ha· presentado esta vari,! •· 

ble. 

Duran.te el periodo 1979-1977, ·el crecim.iento promedio de 

1a ocupaci6n :rué del 4.8", notándose'un decremento en los dltimos 

tres.afies. El sector obrero fue el más afectado, ya que después 

de tener 31,107 p1azas en 1974, para 1977 éstas disminuyeron a 

26,036, lo que sígnif'ica wi decremento de1 16.396; los empleados 
. . 

ocuparon 11,681 p1azas en 1974 y para e1 mismo período, éstas· di,!! 

minuyeron a 11,137, por 1o que su decremente fue s6lo del 4.596-; 

... 
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Por lo que respecta a la productividad de la mano de obra, 

la relaci6n Wlidades producidas por persona ocupada en el periodo 

de ensamblaje, fu~ de 7.8 Wlidadea por persona. Con el inicio de 

la !abricaci6n, dicha relaci6n diaminuy6 a 5.8 unidades ¡ara 1965, 

y un quinqunio despu's la relaci6n alllllent6 a 6.8 unidades llegando 

en 1977 a los miamos niveles que en la etapa de ensaable, 'ato ea 

a 7.a unidades producidas por persona ocupe.da. COiia puede ob••rv&!: 

::e, la productividad delaaano de obra, muestra tendencias simila­

res a l.a1:1 de l.a productiiriciaci del capital.. 

El 'Tal~r de la producci6n por persona ocu]leda,,tienda a 

diaai.nuir en el. período inicial de anAlllble (1960), .,. que.da- -

·25~,838 por·pera0na, ~a:a t2,9,643':en 1965. ,·~ :PUtir da .. 19701. 
, . :':. ·. " . . -, ) . .. . , " , . . , . ,", e, . - : . . . ,:_ , . .. , . ·:~ :. ', 

· ia tenCienC:ia •• invierte, .,&: que de 342 ,e54 peaos . Poi- per8ona '4lzl ; .· 
·197~, aW.entaal1,()50;g24 .para 1977. ,~-·~tarior'1 ad.d.ese.o~ 
decer a ~ a.flmce -te~noi6gic~ ~~.~aii'.t~ clmo~~- .í ~~!~~ ~- .;,.,_­

' . bdcaci6n, t&lllbi& ~iene. ras6n de se/~ hhc1~ .de -1~• •wielit~~' 
en loa costos de partea 1' .&t~riaa pri-a. 

5. SALARIOS . 

:r.ai.·~e111úneracianea al factor trabá3o.en la 

áU.tO.otr!z répreaen~an un JJUlito importante en , el.· adl.1aiít que noa , 
' . ·. ~ . . - . 

ocupa, y~ que ª·ª anrmr~,, cone:tante•~nte que laa' etllpreeaa de la :ra-
má aÜtomotr!ss son .de las q..:ae aejC)r ·retribuyen ·-¡;; ·aú. traba~adm•. 

-~ ' ' . . : . . .... •• . . . . • ,. :·.: . ...;.:_-ii_ . • 

En ~ci6n de 1-a sigui-ente i.n!'ormac16n. veaáaoe'baata que punto ea 
' . ... .,, - -. . . -·· ·-<"-~ 

verdadera o !'alsa la a!'1~6n 'anterior .. ..;;(cuadro .no. 18) · "-, 
;.:.:·· 

·,·: 
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Cuadro No. 17 

·1971. .. 

·,_,-

'••1 · · 10,on. 
', - .~·.· - ' -·-;. 

-;'_.,..... \'!' 

.1972 

22;003 

·• 10~i48, 

'•' 

'1973 

28,985 

.U.,084 .. 
-, ;_ -~ 

21~6'!1: .. a~67~<. · 3~,i~i>> ·• 4óio'9 ......... ·· '.~:-:::~:-

·>1974 
----•,·.: 

. 31,107 

;42.;'788 ---...: 

. ~;752· 

~-.,,;:«. >-'i-· 

,}411635, >. -J·•'" ..• 

-- .. ·. 



SUELDOS, SLARIOS Y PRESTACIONES PAGADOS POR LA I!iDUSTRIA 

AUTOMOTRIZ TERMINAL 
(H11es de Pesos) 
Cuadro no. 18 

.Valor de la Producci6n 
.por peso . de sueldo y 

· .silarlos 

·, .. 

PUENTE:' En'báse a cifras de AMIA •• '' 
. . . -· ' ' ·' ·~ ; 

.sueldos bñSalarios 
,por i.dad 

,3,364.00 
5,565~00 
7,049.00 < 7,790.00 
8;337.00 

10. 160.00' 
'9, 184~00 
.10;9ao.oo 
15,242.00 
.19,737.00 

por 
·, aafu;id .~gadc; ell.)960''.~/17~4:5,, ~IÍ 1965; 

·. :':, .. ·:·. '· .. :,>:•' .. tn·1910.;i~·~Ó~Üct~~élaif·4~ ie>a ·~alarios. 

59., 

· ·· ~áai igual a 108 ·n1v~1~a ,de<196S, alcarizando't7.2~, que a' d11'ere~ 
' f!Ía}i~\~os':~ndi~~ad~~a;·~~'iud.t.Eacios :nb: mlieslJ¡~-'; t!ri los ~~8 poster'1; .· ;,, ., ' 

. : .. ; ·~··· 
~ea D,~guna;.recuperac16ri_ sirio~ POZ'. él (::ontratrio., oontiJlu caye-1""., 

·: :cio·>~ta' lleg&r·:eri· 1971~ :16~~-: ·de ~r~ucto pór .. l'esc>':~e sa1a~i~·> 
.. ·.·,:~~~-· :: ·, ;_ ~/.~'' 

· Est~' ii'lc11cado~ mues.tra que ios ).ogros de .prociuetividad'. 

haftbénef'iciado eD.c1erta forma.al trabfÍ;t&dor. 
. '·.. . _.: :.,· .. : - ' 

Respecto a los sue1dos y salarios pagados por unidad, 

muestran un crecimiento constante al,,, pasar de 83,364.00 en 1960, 
tl' '' 

a.·35,565.00 en 1965, para 1970 la cifra Uega· a $7,049.oo y conti 
' . - ,.· ' ' -:- '': ·- _.', ,. ' --

núa .hasta 1977, en que alcanza '$19.,737.00 de salario por unidad•· 
- •• -· •' • • • • ' • • 1 

Por iaa ci!r'!,,S presentadas, podemos . concluí~ ~n este c~ . 
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pítu1o que, efectivamente, 1a industria automotriz en relaci6n con 

otras ramas industriales es de las que mejor compensan al t~abaj~ 

dor, aunque tambi6n ea cier~o que es una de las que más utilidades 

obtienen. 



CAPITULO III 

EVOLUCION DE LA POLITICA ECONOMICA PARA 
LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ 

A) El Decreto del 23 de Agosto de 1962. 

El decreto automotris de agosto de 1962 está inmerso en 

una etapa !•portante de la econOll!a mexicana. La importancia de 

este ordenamiento inTolucr6 una.serie de factores de carácter eco­

n6mico y pol!tico que se presentaron en ese :omento9 pero que def! 

nieron 7 aentarw:a laii 'Ua~9e iutllrae de la poiitica econ6mica que el 

estado aaJ.cano aclopt6 hacia ea-ta importante raaia indúatrial, fi­

~IUldo 1oa t•l'llin.oa. de laa priauu y .actuaiea negociaclonee entre 
' , .· 
gobiel'llo 7 ••irr• .... 

. Al~•ualr el gobierno e1 Preai!1ente AdoUo L6pez1"teoa 

(illl) - 1958 7 dmute la d,c .... de loa . áeeentas. la ea::h-ategia . '.. . . ..'• ,.,, .,· . 

de in4uatrialisac.1:4Íl a traTla de ia auati tuci6n de 1mportac1onea 

era 1a baae del creciaiento econki~o de Mhico. En la reunl61l .· ,. . . . .· . . . ·. 

anual de1 Banco Mundial y del Pondo Monetario Internaci0nal de 1967, 
. . 

el Lic. Antonio Orti: !!en=., .secratario de IIiW1.eüda y CX-,dHo Públ,! · ·.-

co, preaent6 un an4l.iaia coapuatiTo del pe;Íodo 1950-1956 que l{.< 

· m6 "Cicl.o de Intiac16n-Dnalua~i6n11 y. del período 1959-196.7 denom~ 
nado "Déaarrollo Eatábilizador·~· él cual se proponía eleT&r el ábo .. . . . . . .. . . . . ... -
rro vo1untario, me;lorar laaáigaaci6n del ahorro e increlllentar'el 

stock de capital por trabajacJ.or~ 

La política fiscal se formul6..con el fin de alentar la 

rein:versi6n de utilidades .• l.os subsidios fueron manejados selecti­

vamente en favor de 1os proyectos m&s productivos. Al promoverse 

la reinversi6n de las ganancias se trat6 de convencer a l.os inver-

; ... 

";' 
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sionistas de que las ganancias futuras de capital - no gravadas o~ 

dinariamente - eran más atractivas que los dividendos corrientes 

que s! estaban gravados. 

Las prácticas fiscales estaban disefiadas para reforzar el 

proceso de acumulaci6n de capi1;a1. Y• al mismo tiempo, para abeor­

ber' productivamente 1a creciente mano ele obra •. Como complemento 

de una mayor tasa ele ahorro, el gobierno intent6 elevar.ia producti' 
' ·.:-

Vidad del capital. 

11En e.ate contexto, 1a a~t.i tud ·oficial t'avóreció J.a8 éco­

noaúas externas, oanaliz6 la inve~si6n haciá actividades a1tUente 

produ6uvas (incrementando as! el. ~odÚÓto :por 'unidad de ine\111~ · .· 

trabajo) y. proaÍovi6 .él uso co~pl~to·de. ia·. capacidad. ina~~-~. ~91 
... como üna baja ~ri 1~ pa~t_J.~i;ac16~ de ~a d~p~ecl~ci6n e~ i~. Írr~ .. ~ ... ' 

ai6n )ruta. El gasto dei oapi tal d~i secto~ })4blico tu~ diri~tdo. 
ai~cre~entar·la r~~tabiliciad de,1~inversi6~·;ivada.; 

,- • - • • ' ' .> •• ; • • i· . ".' 

el·. gasto privado. tue · favorecido· por ~ s:rste~ de . beneti~J.oa ita..: · · . 
>-,., . ,· , . . .. . - .. : . . /, , . . . ' .. - ·J..; - . 

calés~. excenciones y. subsidios 'que . f'ueron' usados para promover la . 
reinvers16n de util:l.dades por parte del sector. privado, 

Íú.zo inet'i~.1.ente. a la pol!tica fiscal para auinentar las 
nea del !isco. "(7) 

.·La política. del estado. mexicano coJiaiati6 en 

tamente a la iniciativa p%-i vada con el f'in· de lograr el desarrollo · 

.•. econ6~.ico,, de esta.!'orma el impuesto sobre la renta alas empre ... 

y a las personas se mantuvo a bajos niveies; el estado t'acilit6 

pr~stamos a larg? plazo y a bajas tasas de inter&s. realiz6 inver-

(7) Sol!s, Leopo1do. "El DesarrolloEstabilizador".·.Con!erenciaa 
impartidas en el Colegio de Mexico, mlmeo Mexico, pp.; 16-18 
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sienes en infraestructura e industrias básicas (acero, refinerías, 

petrolera, etc.). 'Lo anterior favoreci6 un esquema de distribu­

ci6n del ingreso que permiti6 a la naciente clase media impulsar 

el modelo de sustitución de importaciones en la industria de bie­

nes de consumo. A la clase obrera se le calm6 políticamente a tr~ 

vés del partido dominante PRI y las organizaciones sindicales pr.2_ 

gubernamentales. 

Los bajos salarios y el control que ejercía el gobierno 

hacia los trabajadores urbanos y-rura1eB oontribuy6 a fomentar las 

continuas altas tasas de inversi6n, existía pues la estabilidad p~ 

lítica con lo que la burguesía nacional se convert_!a en uno de los 

protagonistas más importantes que debían ser considerados_ por el 

esta.do, el cual se distinguía por su herencia revolucionaria y él 

carácter nacionalista que habÍa adquirido al exP1"opiar el petr6l.eo ·. -. 

en 1938 e intervenir en:forma directa en otros sectores_ importan­

tes de la actividad econ6mica, (recursos naturales, seguros~ banc~. 

transporte, comunicaciones, etc.) 

No obstante en el sector manufacturero se hacia necesa­

ria la tecnol.ogía, la capacidad administrativa y mercantil dé las 

corporaciones traanacionales que como inverai6Ít complementaria a.· 

la. nacional,. viniera a establecerse al pa!s preservando de esta 

forma el papel de la burguesía nacional. 
~ ·,, ' 

"Los incentivos_ :fiscal_~~. :fueron usac:tos para i'avorecer 

a ~as manU:!actµras som:e otr~ t.i}w de actlvida~;~ iioductivaa, d! 
chos estímulos querían propiciar li.-formaci6n de capital, estimu­

lar la renovaci6n del capital fijo y la reinversi6n de las ganan­

cias. Con estos fines~~e aprob6 en 1955 la ley de industrias nu~ 

vas -siendo éstas, las creadas para producir bienes no manu.factu:r~ 
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dü~ previamente en el país- y a las llamadas industrias necesarias, 

es decir, aquellas cuya producc16n no fuera todavía suficiente pa­

ra satisfacer el 80% del mercado interno. Para ambas categorías, 

las excenciones cubrían el total de los aranceles de materias pri­

mas, maquinaria y equipo, el 40% del impuesto sobre la renta de las 

empresas, y el 100% del impuesto sobre las ventas y del timbre. E~ 

to tuvo el efecto de aumentar la protecci6n efectiva y ampliar su 

variaci6n en~e cada producto. A partir de 1962, el impuesto so­

bre la renta de las empresas se modific6 para consentir la depr~= 

ciaci6n acelerada; permitiendo deducir cargos de depreciaci6n.de 

las utilidades gravables, a tasas flexibles. Otra forma de indu­

cir la 1'~ci6n de capital. i'ue la c14usula XIV, que permitía la 

importaci6n' de plantas industriales completas, como un s6lo paque­

te, aunque entraran en .uno o varios embarques, lo que daba por re­

aUltado .una ba;Ja en los aranceles y 1Dl mejor costo del capital. A 

1'inalea de los sesentas, los instrumentos fiscales empezaron a US8!', 

se para promover las exportaciones bajo la forma de rebajas en los 

impuestos indirectos."(8) 

Bajo este marco de re1'erencia surge el primer decreto. P.! 

ra la industria automotriz. A continuaci6n analizaremos las rela­

ciones gobierno-empresa y los t6rtninos de las negociaciones que 

sentar.en las bases para la emisi6n de1 ordenamiento mencionado y 

la política que a la fecha ejerce el estado mexicano hacia esta ~ 

ma industrial. 

La etapa previa al decreto de 1962 --el cual dicho sea de 

paso surt16 efectos a partir de 1965-- era de plantas automotrices 

(8) Solís, Leopoldo. op. cit. pp.16-18 



dedicadas a ensamblar vehículos previa importaci6n de CKD (comple­

tely knocked-down kits). Esta característica de empresas importa­

doras les permitía economías de escala que reducían sus costos, lo 

que desapareci6 con la etapa que se inicia en 1965 y que las dis­

tingue como !abricantes de vehicu1os y como una de las ramas indUJ! 

tria1es que mejor &xito podían tene~ en la estrategia de sustitu­

ci6n de imtiortaciones, en virtud de los efectos producidos por su 

relaci6n con.otras :ramas industria.leo y sectores de la econom!a.que. 

intervienen antes y despu's de la iabricaci6a de un veh!awlo • 

. Las negociaciones gobierno-empresas se centraron. en 4 

puntos fundamentales: el primero de ellos er,a el requisito de. que 

cwmdo menos el 6o% del costo ilire~to:iue~.nac~olla.1, loq\lesig­

ni:ti~aba que 1~ empresas. trasria:ciónBle~ con ;111átr'iz en ·~uA princi;,; . 

~lacnte.(F4bricaa Autom~xe.neee.móinent9s6io.coriu'n.tercio.de ~ 

've~~i6n nortea~oricaria; Ford y; General MÓtors con Óa'.~i,ta1100% nor 

1.~americ~o) ten!~ ~~e ~<:er aJ.~a' inve:i-a16n' d~ capital. e~ ei· •. -

im'.!s,' P<>r lo que a., primera vi~ta ~o resultaba conv~niente ·a diclÍas 

. empresas ya que en 1962 el mercado de camiones y autom6vi.les. era 
,' '. . ' .. 

. . · solaÍll~nte de. 65·,000 unidad.es, lo que significaba. renUnciar a .las 

eco~Óai!~s de .eec~a •. 
"Por otra; .parte· se pr'esentaba el problema de 

!1 . ·:: 

te Y, caü nuia .índüstri.a auxiliar. o de autopartes como actualmente 

se le conoce. Las • pocas partes que en ese momento se e~taban ~~- : . 

bricando no llenaban los requisitos'de ca1idad que exig!an las em­

presas terminales, aunado a que los costos estaban mu~ por arriba 

de los que podían .conseguirse en sus países de .origen. No obstan 
·~ 

te 1o .anterior las ET aceptaron este primer Pmito, Ford expres6 BU 

de a e o de empezar a f'abricar bajo .las condici.ones· .que.·· se acordaran~ 
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Dieciocho empresas hicieron solicitudes una vez que fue promu1gado 

el decreto final sobre fabricaci6n automotriz en agosto de 1962"(9). 

"De esta manera. si bien las empresas, individualmente, 

podían no estar interesadas en empezar la fabricaci6n en México, si 

estaban preparadas para hacerlo en lugar de arriesgarse a concede~ 

le el mercado a un competidor. En consecuencia el punto de fabri­

caci6n local con el requisito del 60% de cada vehículo (en promedio) 

fabricado en Mlxico¡ nunca lleg6 a ser un aspecto de discusi6n en 

la.a negoc:1.aciones entre el estado mexicano y las empresas automo­

trices trasnacionales". (1.0) 

E1 segundo_ punto consist!a en la limitaci6n del nWllero de 

eapresas considerado esto c0110 uno de los aspectos más importantes 

en lo que respecta a 1a estructura de la industria y que se propo­

nla en el eatwUo elaborado por el Coait6 para la Pla.neaci6n y e1 

Desarrollo de la Industria Automotriz. comit& t'cnico intersecre~ 

rial conatituldo en 1959 y dirigido por Nacional Financiera. 

La propuesta del. comit,mencionado era limitar el nómero 

de empresas a no m&s de 5 con base a ia experiencia obtenida en 1os 

casos de :Brasil y .Argentina que permiti6 la entrada a todas las e~ 

presas automotrices •. Este. punto se convirti6 en· la. propuesta cla­

ve del-estudio mencionado~ su inclusi6n respondía a evitar la~ 

mentáci6n del merc.ado de por s! pequeño donde existían infinidad 

de marcas y modelos con la_ consiguiente subutilizaci6n de capaci­

dad instalada. problemas de estandarizaci6n de partes y racional.í­

zaci6n en el uso de los recursos aunado a-que se debería favorece:r-

(9) Rhysjenkins, en Industrializaci6n 
na. P.raeger Publ~i~s~e~r~s~.~""""'~~~~,.....,.,,.,..._,,,._...,..,.___,,~='~-==---~ 
1'50uglas Bennett y Keneth 

(10) Idem. pp. 54-55 
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a las empresas mexicanas que ya estaban instaladas y principalmen­

te a 1a de capital. gubernamen~al que era Diesel Nacional. 

Las BT hicieron todo lo ~osible para que dicha propuesta 

no se incluyera en el decreto de 1962 siendo .principalmente las 

norteamericanas 1aa que se opusieron a su inclusi6n. 

El tercer punto rererente al coa,portamiento de las empr.! 

sas ae ligaba !ntimamente con el punto dos. ya que buscaba. la ea­

tandarizaci6n de partes, .conge1aci6n de •odeloa y 111111 taci6n acep­

table de marcas •. · il igual que el. pwito anterior esta propuesta no 

fie aceptada ya que laa·ámpreaaa.norteamericanaa se ~cl.inaban por 

·la e~trategia d.e.~:.terenciaciaci6n delproclucto basada en loa 

bio.~ ~ual.ea de •'odelo y en. ~l áirasia el~ 
f'unc.1.onamien to .de.· sus motores •. 

····.,; 
Elc~o.·punt~ reiacioriado. con . ·,. .. . ' . . . .. · .. ' 

·pi0f!tend!a que iaá~aFesaa,~e~'·.niayori~¡atRent,e 
que.aüectabaeÍl f'0rmadirect&.a1as .traen.C10Jialea 

' - ,. -... ·- . ·. . . ·. :;.· .. ;. ,• ,.·. . . . 

. tratetia no es~ban dispuesta.' a arriesgar sU.s capi tai~.S con ' 

aoc.io,. f'uera .. eate de uno u ~~ro pa!s, a esto tambi&n se 

Gelleftl. Motora y 7ord, pr1nci.pa1mente. · 

Otrapro'Puestaque·a4t ánadi6 aeste,punto tue 
, .• ' '. 1 •. -

te a ~ integraci6n hor1z0ntal. d.e ias' ea1'reaa8 co~ lo que ae evi.:t~' 
• :- . • . -. ,o ,' • . ··.:: ·~ - _- ' ' ·.: ."' _.~.: ·'. . '. ". -.:· . .• ·.'.. . • : .-.~ 

ba ·~l. íigantiam0 de··estas· y se propiciab& 1á dreaé.16n;de eapreaa~ 

d~ aut~pax'.tes ma;~~1tar1a.1a~nte'rlte~ic~as en dqnde •tu~1.era ~;tici- ' 

paci6n 1a burguesía nacional. Aunque ee opusieron a esto las tr&J. 

nacionales, f'1na1aente lo aceptaron •. 

Reswaiendo, las trasnacionales no aceptaron: la diaainu• 

c16i1.de empresas. ;lali111Úac16ri de marcas J' modelos y la eatandai! 
zaci6n de par.teli. 'tampoco estuvieron de ac.uerdÓ en aedcanizar·aw•.· 
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capitales. A2 ~romulgarsa el decreto de i962 de 18 empresas que 

presentaron solicitud, fueron admitidas 10 (desde luego las norte­

americanas Gene=al Motora y Ford), cuando r.ue la propuesta inicia1 

del comit~ de NAFINSA era aceptar como máximo 5. 

En el siguiente cuadro enumeramos a las empresas que fu~ 

:rcn aceptadas (cuadro no. 19). 

Enseguida explicaremos los t&rminos económicos y políti­

cos en que se dieron la~ negociaciones•empresas-gobierno en los 

inicios de la l.egislaci6n ~on e1 decreto automotriz de Agosto de· 

1962. (11) 

El. poder de negociaci6nde laa partes radica 

sos que cada una de.estas.Pu-tes posee y l.osiritereaes que ellaa 

. :rePi-~ae.n~aii. . El1 este sentido. las aÜtoníotr1ces trasnacionalea, .co- .· 

eo m~nclon!b~~s anteriormente,. pose!an la tecnología (coinpbja j' .. 

aúmalilente dinÜica..en·eate tipo de· productos) y un c'Gmulo de~xp...; 

. r.ie.ncia administrativa (en esta. clase. de empi:-esa.s l.as t.Scnicas ad-·· 
. . ) 

1ilinistrat1vas son de lo más moderno y de~ado que existe) adeúa 

4e sus conociaientos en mercadotecnia y publicidad que son escen• 

.·.ci:ales en ·la· c:.omerc1a:uzaci6n de. estos· productos debido a la !ue~ 

'te competencia e%1steri:te en el mercado. 

El gobierno controlaba el acceso al. mercado interno, ad~ · 

.da de que dispon!a y dispone de una estructura orgáilica que por 

aedio de leyes, decretos y reglamentos le permite, en determinado 

momento, mOdi~icar los ~actores de la producci6n. Al capital. con 

{11) Cabe aclarar que desde el establecimiento de la primera plan­
ta automotriz en 1925 (Ford Motor Co.) surgieron algunas die­
posiciones gubernamenta1es, principalmente de carácter fiscal.. 

···, 



&.'!PRESAS Y FCCllA DE 
LA PRIMERA AI'RODACION 

l. Diesel 'Nacional 
Diciembre 1962 

2. Fábricas Auto-Mex 
Dicier.ibre 1962 

3. Ford Motor C:o. 

4. General Motors de 
Mtixico 
oic'iembre 1962 

s. Promexa 

6. Vehículos Automo­
tores. llexicanos 

7. Impulsora Mexicana 
Automotr'iz 
Enero 1963 

a. ~eo de HISxico 
EnP.ro 1<11'3 

9. llepr,csentaciones 
Delta 
Mediados de 1963 

,lO. Nissan Mexicana 
Fines de 1964. 

EMPRESAS ACEPTADAS CON EL DECRETO AC':QMOTRIZ 1962 

MARCAS 

'Renault 
DI: NA 

Chrysler 

Ford 

Chevrolet 

Volk-agen 

R.ambler 
Merican 

sorward 

Toyota 

D.K.W. 

Datsun 

cuadro No. 19 

PROPJ:EOAD EN EL 
MOMENTO DE LA 
APROBACION 

100\ nacional 

33l extranjero 
671 mexicano 

100• 'eJttranjero 

100• -tranjero 

lOOl mexicano 

lOOl mexicano 

lOOl Mexicano 

100\ 111eXicano 

100\ mexicano 

lOOl extranjero 

PllS DE ORIGt:N 

•neo - lOOl 
.S.l e•t•dU 

!%. Utl. 
Jl&xico 

n. Utl. 

EE. uo. 

Jllxico 

l'll!xico 

~co 

Mlbtlco 

MoSXico 

Jap6n 

CA?IBIO:l SUBSECUENTES EN 
EL ESTADO LEGAL 

197B. Renault se separa de 
Dii-.A 1nttirv1n1endo el 40• 
d~·~~pitaJ ~r&nc&a_ 

1970-71 el capital extran­
jero adquiere el 99\ del 
capital. El ncllllbre de la 
empresa cambia a •Chrysler 
de Mllxico. 

Ninguno 

Ninguno 

1963. Vendida a vo'ikawagen 
A.G~·en lOOl capital ale-­
man. Cambia el nOlllbre a 
•volkswagen,de MExico• 

1963. 40l adquirido por 
Al:lerican,Motora y el 60\ 
por el estado aexicano 
(SOMI:X) 

1963. Cainbia a "F4brica 
"ñacional de AutOC16vilea• 
Propiedad del escado 
1969.'Ces6 operaciones 

1963. Cea6 op,eraciones 

1964. Cea,6' oparaciones 

Ninguna 
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políticas impositivas y al trabajo con políticas salariales. Sin 

embargo influyen también en forma preponderante los intereses eco 

n6micos y políticos de cada una de las partes. Las empresas bus­

can utilidades y posiciones en los mercados con respecto a sus co~ 

petidores, su poderío las identifica con el papel que juega su 

país de origen en el plano internacional y las relaciones bilater~ 

les, en este caso con México; en donde las relaciones mexicano-no~ 

teamericanas se dan en virtud de las corrientes comerciales y de 

capital que tienen estos paises. 

El gobierno mexicano se empeñaba en ese momento por el 

crecimiento econ6mico para lo cual había impulsado su estrategia 

de sustituci6n de importaciones que .le permitiera establecer un 

sector mani.t.facturero, al cual. apoy6 con medidas de carácter fiscal., 

obras de infraestructura y apoyos financieros; su alianza fundame~ 

tal. era en ese momento la burguesía nacional y la clase media. 

"De esta forma la.sustituci6n de importaciones había si­

do impulsada por la demanda consumista burguesa -demanda de la blJ!'. 

pequeño burgueses, etc.) que había surgido con ella. Lo que estas 

c.lases querían y a lo que se habían acostumbrado eran a los moder­

nos productos de estilo americano; coche mexicano no habría sido 

aceptado. Entonces,_ la relaci6n del estado mexicano y la burgue:­

sía nac~onal determinaba que en M~xico era necesaria una clase de 

industria automotriz que s61o podrían ofrecer las empresas trasna­

cionales. 11 (12) 

(12) Bennett, Douglas y Sharpe, Kennet. "Establecimiento de 
da y poder de Negociaci6n 11

• El estado mexicano contra 
corporaci.cnes automotrices trasnacionales. Universidad 

.ple y Swar"thmore coliege. Sin fecna. pp. 27-28. 

la Agen 
las -
de Tem-
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Las presiones ejercidas por las empresas trasnacional.es 

fueron desde la misma oposici6n que presentaron a los puntos des­

critos con anterioridad (según ellas en base a su experiencia te~ 

nol6gica) hasta las ejercidas por los gobiernos de sus países de 

origen. 

"En el caso de las estadounidenses, el embajador norte­

americano inform6 al Secretario de Industria y Comercio que el De­

partamento de Estado norteamericano no vería con buenos ojos que 

se dejara fuera a 1as empresas norteamericanas. Otros altos oii­

ciales de la Secretaría fueron notificados de que de llevarse a 

cabo dicha exclusi6n esto sería considerado como un acto no aaiga­

ble .11 (13) 

.Aunado a "10 ante~ior se presentaba el det~rioro.de las 

relaciones mexicano-norteamericanas originado por la tendencia del 

gobierno mexicano que se.calificaba como "socialista" en virtud de 

la nacionalizaci6n de 1a industria el~ctrica y su oposici6n al. bl~ 

queo a Cuba,lo que provoc6 entre 1960-1961 que saliera capital.ea 

del orden de los 200 millones de d6lares; raz6n por la cual e1 go­

bierno mexicano era cuidadoso en sus relaciones con el país vecino. 

Enel caso de Volkawagen aunque pod!a esperarse cierta 

,.presi6n~ esto no.sucedi6~ pues l.a empresa al momento de su aproba­

: ci6n, er.a propiedad de. mexicanos.· 

Nissan Mexicana .. empresa" ja_poaeaa, :tue-ciprobada ·dos aftos 

después de vencer el plazo; su ine1usi6n. ret3poruU6 a fuertes lire­

siones ~or parte del gobierno japonés. 

"En 1963 el algod6n era para México el recurso mAs impoE_ 

( 13) :Bennett, Douglas y Sharpe, Kennet. op. cit. p. 34 
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tante de intercambio con el exterior, sumando los ingresos por su 

exportaci6n 196 millones de d6lares, alrededor del 20% de total 

de dichos ingresos."(14) "Además, el gobierno obtuvo ingresos por 

concepto de impuestos a la exportaci6n de algod6n de aproximadame~ 

te 15 millones de d6lares. 11 (15) 

11 Cerca del 70% de las exportaciones de algod6n se diri­

gían a Jap6n, el socio comercial más importante de México después 

de EUA. Sin embargo, 1a balanza comercial entre estos dos países 

era notablamcntc favorable a México. En 1962, por eje:p1c, mientras 

México realiz6 exportaciones al Jap6n con valor de 127.B millones 

de d6lares, sus importaciones del mismo país totalizaron 22.6 mi­

llones de d6lares. El gobierno japon&s hacía vari.os años que pre­

sionaba a M6xico para que importara más, incluso le ofreci6 un pr~~ 

tamo de 100 millones de d6lares, si.había alguna mejoría en este 

sentido." (16) 

De acuerdo a lo anterior,finalmente fue aceptada la sol,! 

citud de Nisean que basta la fecha es una pr6spera empresa fabri­

cante de autom6viles de loa llamados ñpopu1area11 y camiones comer­

ciales con capacidad de carga menor a una tonelada. 

Aunado a lo anterior, las pugnas internas entre la Seer~ 

tar!a de Industria y comercio y Hacienda y Credito Pdblico {prin­

cipales dependencias negociadoras del decreto) restaron fuerza al 

estado en las negociaciones con las empresas. Esta característica 

(14) Salinas Lozano, Raúl. Memoria de Labores. 1963, México. Secre 
taría de Industria y Comercio. pp. 136-137. Citado por Bennei;t 
y Sharpe. p. 35. · 

(15) Comercio EXterior, mayo 1962. p. 287 citado por Bennett y 
Sharpe. p. 35. 

(16) Comercio Extfilrior, marzo 1963, p. 167 citado por Ben.~ett y 
!:iharpe. p. 3~. 
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de pugnas intergubernamentales se presentó y se presenta actual­

mente en virtud de los intereses que en determinado momento repre­

senta uno u otro grupo en su lucha por el poder político, que se 

acentúa al acercarse el cambio de gobierno cada seis años. En las 

negociaciones empresas-gobierno, respecto a la política que debía 

adoptar el estado mexicano se dej6 sentir la falta de cohesi6n de 

las dependencias y funcionarios gubernamentales. 

Existe la evidencia de algunas entrevistas que demues­

tran que esta !a.1ta de dirección no solamente dej6 a 102 ~unciona­

rios decidir por s! mismos {y que !uese 16gico el preferir estra­

tegias menos ries¡osas), sino que tambi6n se dieron instrucciones 

en el sentido de reducir la presi6n a las trasnacionales, y de dar 

unaconsideraci6n especial a las solicitudes de ciertas empresas 

propiedad de mexicanos cuyos nombres 'f'ueron proporcionados por el 

aiaÍlo presidente en momentos claves de la prime;r:-a negociaci6n. 

"En,' el contexto del sistema pol!tico mexicano, Wiicamente con la 

gu!a reauelte de1 presidente pod!an haberse tomado las medidas ne­

sesarias para apartar las presiones surgidas, gu!a que no se dej6 

senur. 11 (17) 

A cont:Lnuaci6n haremos un breve análisis d~l c0J1tenido 

del decreto automotriz de 1962. 

En el articulo primero de dicho decreto,se prohibía, a 

partir del 1o. de Septiembre de 1964: la importaci6n de motores c~ 

mo unidades completas para autom6vi1es y camiones, así como la de 

conjuntos mecánicos armados para-uso o ensamble de esos mismos ve­

hículos. La importaci6n de partes para la fabricación de motores 

(17) Bennett, Douglas y Sharpe, Kennet. op. cit. p. 43 
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se condicionaba a la presentaci6n de programas de rabricaci6n que 

serían sometidos a la consideraci6n de la Secretar!a de Industria 

y Comercio (SIC) debiendo contener los siguientes ¡iuntos y presen­

tarse antes del 30 de septiembre de 1962: . 

a) Las partes que serán !abricadas o maquinadas por las 

empresas 'interesadas. deber4n incluir. ne.cesariamente el maquinado 

del motor; 

b) el. monto total. de la invers.i6n que se propongan e!ec• 

tuar las empresas; 

: c) las partes cuya fabricaci6n se propongan ,contratar 

d~ntrodel.pal~; 

''' ,· ··~· ···~· .. ,,, .• , ' ,'~> ]Ji~ ·que consideren .ne,ées,ar!o', a~gúi,~ iap~tando Para.: 
lA !'ab~Ícaci6n en' Mbico de ríaotóres .. y conJuntoa_~cinJ,~os para 
~ndu~t~ia a~~o~o~rlz; ... ~ .. ' 

:/' 1, . ' 

' ' er'el cal~ndario. ~especti'vo que· peraiita,·c~ocer ei 

, ~es~;·y 1~.magnltud de la iD~egr._ci~ a' que. sellegu{a: el db 10. 

de septiembre. de·· 1964; 

t) .los contratos .de Ücenc:.ia de !abricaei6n que E,~ ''1'º~ 

pUBieran C~l~~~ar. y ~n •B\l cl..so~· los ci~:·~aiStenci~ tfC:Ínica. .... . 

Por otra parte .i ~·o~o el ol>i~Ú~o más iaal'O~tlUlte del 'de~, 
·creto se .seliaiába que a #Úr del' 10~ .. de septi811bre de 1964. ei 

ensamble cie' ve!iÍc~os, ~~ttiaa~trioes, deb~rta represeiita.r,, cuando 

~~se~ 6°"del costo directo del veh!culó !abricado en·M~Xico. 
Entendiéndose por costo directo los renglones correspondientes a: 

1. materiales 

2. mano de obra 

3. combustibl.es y materiales auxilia.re.a 

4• en~rgÍa eléctrica 
':.·.·.· 
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5. depreciación de maquinaria y equipo 

Dicho documento señalaba también que en materia de pre­

cios de los vehículos de marcas extranjeras que se fabricaran en 

el país, se procuraría que la diferencia entre el precio al públi­

co en México y el precio en el lugar de origen no excediera a los 

porcentajes autorizados. 

Pinalmente, apuntaba que las empresas que exportaran ve­

hículos, partes o herramientas tendrían derecho a importar previo 

permiso de la SIC, partes y veh!ouloa de características especiales 

que no ae fabricaran en el país, por un importe que no excedería 

del valor total de las exportaciones realizadas en un período de­

terminado. 

Coao vemos, los objetivos se centraban en dos cuestiones 

fundamentales: por un lado, la probibici6n de importar motores co!!! 

.Pletoa y, por el otro, alcanzar una integraci6n mínima del 6~. 

Lo que no Pidieron cuaplir algunas empresas que pronto se retira­

ron del:. ·mercado. 

Si bien es cierto que estos ·objetivos :f'ueron avanzados 

para la 4poca en que se emiti6 el decreto y 12ra el momento que v.!, 

vía la industria autoaotriz, tambifn lo es que tuvo limitaciones 

y propi.ci6 irregularidades, de tal :f'orma que los grados de integr~ 

ci6n que registraba la industria automotriz terminal en su conjun­

to er.an más aparentes que reales debido a que la mecánica que señ~ 

laba el decreto permitía recurrir a una serie de ~rocedimientos 

para elevar el contenido nacional de los vehículos, como e1 caso 

de la importaci6n de ejes desensamblados a los cuales se instalaba 

e1 sistema de frenos de procedencia nacional y como resultado del 

mismo se consideraba a1 conjunto 100% nacional. Este criterio se 
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aplicaba a gran número de componentes. Así mismo se recurría a in­

flar ciertos rubros del costo, como mano de obra y depreciaci6n, 

lo que origin6 una elevaci6n artificial del contenido nacional. 

~osteriormente, el Decreto de 1962 se vi6 complementado 

con o:tras ~ol!ticas como: 

1. Cuotas básicas de fabricación 

2. Congelaci6n de precios 

3. Integración nacional por arriba del 60% 

4-. Fomento a la expurtaci.6n e acuerdo "dólar 'POr d6lar." 

CUOTAS :BASICAS DE FAllRICACION. A partir de 1965, y con 

base en los programas de f'abricaci6n aprobados, 1a SIC i'i;la laa 

primeras cuotas de i'abricaci6n (18), :para lograr un equi~ibrio del 

. mercado 7 evitar de esta manera el gigantismo, princi1J9le11nte de 
< • - ' ' 

las pl.antas filiales delas grandes·empresaa extran3eras. En mayo 

de 1966, J.a misma SIC deter111ina que J.a.cuota.bf.eica para 1967 eeri 

la otorgada en 1966 i e.stablece un sistema ele J.ncenti vos media.te 

el cual. se otorgar& extracuota a 1as empresas por: 

i. Pu:r üGda ~to !!e integraci6n nacional superior al 

60", se otorgaba autori11ac16n para :!abricar 500 unidades as. 
' " .. 

2. Exportaci6n d6lar por d6lar que aoch.ticaba el. ardcu-

lo 10 del. decreto de1962. 

:5. La SIC no defini.6 que. incentivo se dar!a por baja ele 

precios sino hasta junio de 1.970, en que exp1di6.u.n acuerdo aeclian 
. . . -

~ •::to 

te el cual. se -dal:ia a las plantas .q_ue dentro de BU Categor!a tuvie• 
,,,,..,. 

(18) Existieron ademls l.as siguientes cuotas: 
a) Monstrenca, re-presentada por las unidades chasis, coraza· 

que eran determinadas por la industria carrocera • 
. b) Frontera, representada por vehícul.os de iinportaci6n y de 

:fabricaci6n nacional otorgada a las Asociaciones de Concesionarios 
Fronterizos, acreditados an~e la SIC. 
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ran el m!ni~o diferencial con respecto al país de origne y que re­

dujeran sus precios absolutos, otorgar un volúmen en divisas equi­

valente a l.os beneficios que recibir!an los consumidores en el año 

en que se llevara a cabo dicha disminuci6n. 

CONGELACION DE l?RECIOS. Esta política fué mas aparente 

que real., ya que si bien se ejerc16 un control para evitar incre­

mentos en l.os precios, esto se vi6 anu1ado a través de la incorpo-

de !!!llt!-pos opcional.es o recurriendo a cambios de disefios 

que en muchos de los casos eran super~iciales. 

CCWTENIDO N.lCICfi.ÁL POR ARRIBA DEL 6°"• Aunado a la lis-

· ta de partea mandatoria (motor, caja, ll.antas, etc.) l.a Secretar!a 

de Industria y· comercio coneider6 que las plantas ten!an obligaci6n 

de adquirir todas aquel1as partes de producci6n nacional que tuvi!_ 

r~ un sobreprecio -'xi•o con respecto al país de .origen del. 15~; 

lo anterior, con el fin de integrar e1 607' obligatorio que marcaba 

el decreto, dejando a 1aa plantas l.a 1ibertad para seleccionar los 

Qomponentes que hicieron posible ese 6~ de integraci6n. 

FOMENTO A LA. EXPORTACICM. En Octubre de 1969, por acueE, 

do de la Secretar!a de Industria y Comercio, se modific6 la.pol.!t!, 

ca de cuotas b'8icas, exig16ndose al.as plantas compensar laimpo,::· 

taci6n de partes que incl.uyera dicha cuota con exportaciones y fi­

jándose el siguiente mecanismo: 

1970 59' 
1971 10% - ~5% acumu1ado 

El 85?!> restante debería compensarse en un vlazo que fluS, 

tuaría entre los 8 y l.os 10 años. En caso de no ser compensada di. 

cha cuota de acuerdo a lo estipulado, se vería reducida gradual.me~' 

te en similar porcentaje. 
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Es innegable que las medidas anteriores propiciaron el 

desarrollo de la industria de autopartes en la que participaba, 

de manera importante, el capital extranjero, ~demás de que dicha 

industria no tenía obligaci6n de contar con un contenido nacional 

en sus productos. 

B) El Decreto del 24 de Octubre de 1972. 

La.a disposiciones del decreto de agosto de .1962 y las me · 

didas posteriores que tom6 el gobierno se incorporaron y compleme!!_ 

taron en el "DECRETO QUE FIJA LAS :BASES PARA. EL DESARROLLO m: LA 

INDUSTRIA .AUTGlOTlUZ" y el acuerdo que reglamen;ta .la,.e disposicio-
. . .· ,, ~ .· 

nes de es.te decreto; dicho documento conten!a aportaciones. impor-

· tantes, .entre las.cuales se·destacan las siguientes: 
... i'.' . , . - . : 

1. Se obligaba a las ~lantas a iilcorporar todos aquellos ·· 

componentes que :fueran fabricados por l.a industria de autopartes, 

siempr~ y cuando los precios no :fueran superiores. en. 255~ en. rel.S.­

ci6~ con los :fabricantes o pro~eedores extranjeros; .oe satisfacie-
.·. .-· 

r~iias.·•normas de. calidad .o .. funcionamiento,y.se .. •cum~"'~ª:!)llJtl,oR. 

p1azóa.·de entrega fijados. ~n i~s ... 6rdenea de compra. :Est~mei11aa 
. . 

propici6 e1 crecimiento dela. indust~ia dé:autopartes y.permltt6 
el e~tableciUIÍento de nueva~•empresas. · ,. '· . . , . . . . 

: · 2. Las empresas ·terminales no ¡>od!an i'abricar partes o 

~omponentes . automotrices para el. mercado interno que fueran produ­

cidas por la industria i'abricante. de autopartes. Tal diaposici6n 

ten!a como objetivo evitar el gigantismo de J.as empresas termina-. 

l.es y proteger a la industria de autoyartes. 
. . . 

3. Las empresas que alcanzaran porcentajes de integra-



79. 

ci6n nacional superiores al 60% obligatorio, podían obtener como 

incentivo cuotas extras de producci6n, de tal forma que a cada 

punto incrementado, la cuota de producci6n aumentaba en 550, 600, 

650 wiidades agregándose cada vez 50 unidades hasta llegar al 70% 

de integraci6ri. en que se recibían 1000 unidades por el pwito y un 

total aau:ziu1ado de 7,750 unidades •. Es de notarse que dicho volú­

men no era suficiente para las plantas y además que el Banco de . 

MExico, encargado de verificar l.os grados deintegraci6n, emitía 

BU dicta.i:Len con dos años de retraso. Esta 9ituaci6n no perudti6 

que el ¡;r-ewio de extracuotas de próducci6n de vehícul.os por :incre­

mento en integraci6n nacional provocara aumento. importante en la 

lntegraci6n • 

. 4;.. Se Ümit6 la producci6n de vehículo~· por. tipol l.!nea .. 
'. . : . .· . :· . ., . . . - . ' ; '. ~' . .. . .. . . . 

. ;Y. modelo a las plantas, de tai·rorwaa>que loo. tab1"i.cantea ~· &Ut~ 

... m6víles ·populares ~610· .. J>od!an ~od~cir aut~m6viles. de ~~t~e ~~po ·y· •. 
--· . ' .. : ·. , ·, ' 

loa de co:tpactos. estandar y d,eporti vos no lo podían ser de . popu;.. 

lares. A partir del ailo .. modelo 1914, las empresas que fabricaran 

autom6vil.ea de.tipo compacto, ~sÍ4ndar o deportivo s61o pad.!azl,~~ 
ducir j líneas con 3 módeios en. cada. irnea, sin que la prÓ'du~ci6li .. f 

total. ·de aodelos fuera superior a 7. · Tambi~n se apuntaba q~~·:.·i~a . 
1'abricantea·de aut~6vil.es de tlpo' ~opular s6lo pod!an prÓd.~c¡r . 
~ i!ileas .·de vehicllJ.os con 3 mode1oa en cada línea sin que l.a }U'O­

ducc16n total accediera. de 7. Las empresas productoras de caín:tones 

o veh!culos con motor de gasolina para el transporte de efectos o 

de m&s de 10 personas podían producir todos aquell.os tipos, líneas 

y versiones de peso vehicular y de distancia entre ejes que la se­

cretaría de Industria y Comercio. autorizara, tomando en cuenta 1as 

necesidades del mercado. 
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Las empresas que produjeran o desearan producir más de 

un motor básico de gasolina, deberían obligarse a exportar anual­

mente como mínimo, el 60% del volúmen de producci6n del nuevo mo­

tor, entendi~ndose por motores básicos los siguientes: cilindros 

en línea, en "V" y horizontales. Esto tenía como objetivo dismi­

nuir el alto número de modelos que di6 lugar a escalas de produc­

ci6n muy limitadas que redundaban en altos costos de fabricaci6n, 

no obstante, el. número de modelos ,sigui5 siendo grande y lo es en 

la actualidad, iia~a un :e=cado de automóviles reducido como lo es 

el mexicano. Por lo ~ue respecta a los camiones no se imPl18ieron 

limitantea en virtud de la necesidad que existía para este tipo de 

unidades considerados bienes necesarios, que contribuyen a aliviar 

el problema del transporte, definido como .uno de l.os "cuellos de 

botella" de la economía mexicana. 

5. A partir del afio modelo 1974, las empresas de la in­

dustria terminal. deber!an generar por lo menos el 40% de las divi­

sas netas necesarias para cubrir la compensaci6n de cuotas y extr~ 

cuotas en la exportaci6n de productos· automotrices ~abricados por 

las empresas de la industria de autopartes que cumplieran con los 

requisitos de mayoría de capital social mexicano. 

6. En materia de precios, el control establecido sigui6 

vigente y s6lo se podían hacer cargos extras por el equipo requer!, 

do por disefto, indispensable para el buen funcionamiento del vehÍ­

culo y que aumentara las condiciones de seguridad, además de evitar 

la contaminación del ambiente. Como opcional común se definía al 

que brindaba mayor comodidad y mejoraba las especificaciones de lo 

vehículos, adaptándolos a determinadas condiciones de operación • 

. Finalmente el quipo opcional de lujo, que no proporcionaba ventaja 
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t~cnica y s6lo hacía más distintiva la unidad. Para la instalaci6n 

de estos equipos se establecían porcentajes que iban del 10076 en 

los vehícul.os para el equipo requerido por diseño, del 80% para el 

opciona1 com'dn y hasta el 20% en el caso de los opcionales de lujo. 

Es de notarse que la gran cantidad de equipos opcionales que tienen 

la mayoría de las unidades deforman de manera importante el precio 

base de la unidad, aumentándolo en forma considerable; de tal man~ 

ra que los mencionados equipos s6lo han servido -para disimular un 

precio real, pues es evidente que todo el equipo requerido por di­

seño ea técnicamente necesario y como ya mencionábamos se incorpo­

ra en un 1~. El opcional com'6n, aunque no es básico, si se nec~ 

sita para ciertas condiciones.de operaci6n del vehículo, al contr,! 

r1o,de1 opcional de lujo que reaUl.ta superfluo y justifica un car­

go extra. 

7. Por 1o que se ref~ere a los Estímulos Fiscales que a 

travfsde la Secretaria de Hacienday Crédito ~blico el gobierno 

concede a las plantas de la Industria Au~omotriz ~erminal, estos 

quedaron incluidos en el Decreto de {g72 que estamos comentando, 

concedi&idolos de la siguiente manera: 

a) Reducci6n hasta el 100% del impuesto general de impo~ 

taci6n de los materiales de ensamble complementarios para la f'abr! 

caci6n de vehículos. 

b) Reducci6n hasta el ·10()% de la participacilin neta f'ed~ 

ral del impuesto especial de ensamb1e. 

c) Devoluci6n hasta e1 100% de los impuestos indirectos 

causados por el producto automotriz exportado y por el incremento 

del valor de sus exportaciones entre 1971 y 1972. 

d) Reducción del impuestQ....general de importación sobre 
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maquinaria y equipo no producidos_ en ei país; y 

e) Autorizaci6n para depreciar en forma acelerada las i!! 

versiones en maquinaria y equipo para efectos del impuesto sobre 

la renta. 

Es importante señalar que los subsidios anteriores esta­

ban vigentes desde 1965, otorgándolos el gobierno con el fin de que 

los precios de los vehículos no aumentaran en forma considerable 

·. duran~~ la etapa de fabricación, e~cep_tuando .de esto a tractocami,g 

nea y"&UtobusaG intcg:raloo que pagaban íntegros s~s res¡.ectivoa 

impueato(I• Dicha pol!tica ha-estado.en contraposici6n de la segu.!, 

da eón' los. consumidores, pues al contrario de los fabric,a.Jltes, el 

, p4bl1c~ ~ompÍ"ador ha visto incrementados cada vez más los impués­

tó~ / ~to:'e1 de. ingresos mercant;i.les que era,del 376 y que' se cam­

.. bi6·J>Or. tasas especiales que van del 10 al 30%, 'como el de. us9 o 

tenencia_d.~autom6viles. 
:'.. '.' " . 

_Por otra pa?:"te, los. estímulos :fiscales a la industria de. · · 

au:t;opartes>~6lo fueron otorgados a J.a generalidad del sect_or indui 

triaf se~ la _Ley .. de Fomento de. Industrias Nuevas y Necesarias y 
. . ~ · .. : :- . ··. ·. ·'. . . .. . . 

no gozaba como .la industria tertnL"'lal de un r~gimee especial.de 

estl
0

~os. 
a~ El decreto. de Octubre de 1972 • tuvo ta~bi6n como• obj! 

t:l.voinexicanizaralá fodustriade autopartlis; exigiendo que di:.;,. 

chas empresas mant\Ívieran Un ca pi tal que com~ míni~o debe~ía de se_r 

60?6 FOPiedad de mexicanos y estar representado por acciones nomi- · 

nativas. 

9·. Al igual que la industria terminal, a la de autopar­

tes, sel.e !ij6 un grado mínimo de integraci6n: nacional,· que respes, 

to a1 costo de producci6n sería del. 60%,. obligándola a incorporar 
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aquellos productos que se fabricaran en el país y cuyo diferencial 

de precios no fuera superior al 25% respecto al del extranjero. 

Igualmente se requería que las partes y materias primas utilizadas 

en la fabricaci6n de auto-partes cumplieran con los requisitos de 

calidad o funcionamiento que fijara la Secretaría de Industria y 

Comercio. 

10. Con este decreto se creaba tambi~n la Comisi6n InteE 

secretarial de la Industria Automotriz. 1a cual estaría formada por 

3 representantes de la Secreta~!a de Industria y CO!!!ercio y 3 de la 

de Hacienda y Cr6dito Pltbl.íco, siendo presidida por el Subsecreta­

rio de Industria y fungiendo como secretario el Director General de 

Batudioe Hacendarioa y Alluntos Internacionales de la SHCP. El ca­

,rlcter de este organismo se dei'ini6 como técnico y consul.tivo del 

E~ecutivo Federal en todo 10· concerniente a la industria y el co-
,. ' ' 

mercio autoaotriz, adeúa de proponer 1a reglainentaci6n de las ac-

tividades de las empresas dé las industrias terminal y de autopar­

tes, as! como de las operaciones de distribuci6n, importaci6n y ~ 

portaci6n de vehículos~ 

Como.se observa el mencionado decreto no modific6 en lo 

!widamental al de 1962,las aedidas que se inclliyeron s6lo atenua­

ron las repercusiones de l.as primeras negociaciones. El problema 

de :fondo. sigui6 subsistiendo, ya que con este decreto no desapare­

ci6 ninguna empresa, continu6 la proliferaci6n de .marcas y modelos' 

los gr~dos de integraci6n. J>ermanecieron casi constantes y s6lo au­

mentaron en pequeña proporci6n en algunas empresas; debido a que 

la baja o nula integraci6n en determinados modelos de autom6viles 

era compensada con mayor integraci6n en las líneas de camiones. 

Lo anterior .en virtud de que al inicio del año modelo, los camio-
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nes casi no sufren cambios en su cabina y grupos mecánicos. A1 co~ 

trario de los camiones, los autom6viles, en un promedio de dos años. 

son modificados total o parcialmente en su carrocería y en sus gr~ 

pos mecánicos. 

. ' 
~ 



CAP17ULO IV 

SITUACION ACTUAL DE LA n;rn::0i::-u;, 

AUTOMOTRIZ T2RMIHAL 

A) El nuevo decreto para el fomento de la Industria Automotriz. 

En agosto de 1976 los niveles de integraci6n que habían 

alcanzado las empresas automotrices se vieron sumamente afectados 

por la devaluaci6n de nuestra moneda. Como es natural, el encare­

cimiento de las partes importadas principalmente de los Estados Unl 

dos a ~s de afectar el costo total de :fabricaci6n, deterior6 el 

equilibrio logrado. La balanza comercial del sector era de~icita­

ria en 5,0t5.0 millones de pesos, ya que de a, 109.5 millones que 

se hab!an 'importado s6l.o se exportaron 3,09~.6 millones. La pro­

ducci6n de unidades disminuy6 en 8•9%al. :fabricarse 324,979 unida­

de.s en 1976 contra las 356,624 producidas en 1975. Bajo este mar­

co de recesi6n e in:f'laci6n de la econoni!.a mexicana, se emite el 16 

de jilnio de 1977 el Decreto para el Fomento de la Industria Auto­

motriz y posteriormente el reglamento de aplicaci6n del mencionado 

decreto, con :f'echa 18 de octubre del i1amo año. Este ordenamiento 

se inscribe dentro de la política econ6mica del gobierno de L6pez 

Portillo y particularmente en el Plan de Desarrollo Industrial. 

De acuerdo con la Re:t:orma Administrativa, la formulaci6n y control 

del nuevo decreto es· encomendada a la Secretaría de Patrimonio y 

Fomento Industrial (SEPAFrn). 

Los considerandos del Decreto apuntan: "que durante los 

últimos 15 años se ha seguido una política de ?rotecci6n, fomento 

y estímulo de la industria automotriz y que ésta ha alcanzado, en 

t~rminos generales los niveles de desarrollo que se fijaron e~ las 

disposiciones hasta hoy vigentes." 
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"Que es necesario lograr en esta industria nivel.es in­

ternacionales de productividad, para consolidar los logros alean-

zados." 

"Que se requiere que J.as empresas de J.a industria autom.2, 

triz racionalicen el uso de divisas de acuerdo con la prioridad de 

esta rama industrial y las exportaciones que realicen." 

"Que es necesario que esta industria se convierta a me­

diano plazo en generadora neta de divisas, con el .fin de, contribuir 

aJ. equilibrio de la ba1anza de pagos del país." 

"Que el grado de integraci6n nacional de los veh!cul.os 

se ha visto afectado por el cambio de paridad de nuestra moneda.• 

"Es necesario racionalizar, aiSn m6s, la f'abricaci6n de 

autom6viles, camiones y tractores agr!colas, para aprovechar e~i­

cientemente nuestros recursos y aumentar la productividad de esta 

rama." 

"Es necesario reconocer, apoyar y fortalecer los ea:tuer- · 

zos realizados por las empresas mayoritariamente mexicanas.• 

Como se observa, los objetivos de la política autoaotr~z 

se centran en tres cuestiones f'undamentales: 

1) Integraci6n Nacional, 

2) Presupuesto de Divisas y 

3) Política fiscal 

A continuaci6n analizaremos cada uno de estos aspectcm1. 

1 ) INTEGRACION NACIONAL. 

El objetivo principal·de las disposiciones de 1962 y 

1972 era el de aumentar el contenido nacional de los veh!cul.os· ~ 

bricados en el país. Como apuntábamos en el capítulo anterior e1 

porcentaje mínimo que deberían alcanzar las empresas era del 60'6 
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de acuerdo al costo directo de producci6n. 11 .r;sta forma de calcular 

la integraci6n naciona1 es inadecuada para medir el ahorro de div,!. 

sas -que e.s lo que verdaderamente se pretende-, pues se toma como 

contenido nacional el costo de producci6n en México, que es muy 

elevado; en otros t~rminos, la i'6rmu1a de "costo directo de produ~ 

ci6n 11 , significa que a mayor inef'iciencia en la producci6n local, 

mayor integraci6n aparente pero no real."(19) 

Gerardo M. Bueno Ziri6n estim6 en una investigaci6n sobre 

1a industria automotriz que "el contenido nacionai es de s6lo 369' 

a precios internaciona1ea" (20). 

En el nuevo decreto para el fomento de ia industria aut2 

111otrim de·junio de 1977. se cambia la f6rmul.a costo-directo por 1a 

de COBtO-}larte que ya DO ea referida a la empresa en SU conjunto 

eino a cada uno de aua aodeloa;, De tal .forma que el grado de inté 

graci6n nacional de loa veh!cul.os (GIN) según el reglamento del d~ . . . 
creto re:terido. ae deterai.n6 pormodel.o considerando l.os siguien-

tes elementos: a) el va1or del material de importaci6n (VMM} utili . 
zado en la :tabricaci6n de cada model.o y. b) el valor total de las 

partes (VTP} que integran la unidad t.!pica. El GIN se obtendrá 

restando ei cociente resultante de la rracci6n a) .entre la !racci6n 

b), de 1 (uno) y mul.tiplicando el resultado por 100, de acuerdo a 

la sigUiente !6rmula: 

GIN "' ( 1 - ~ ) 100 

(19) Vázquez Tercero, Héctor. Una Década de Pol.ítica sobre Indus­
tria Automotriz~ Editorial Tecnos •. Mexico · 19'/5. p. 29 

(20) Citado por Héctor Vázquez Tercero. Una Década de Política so­
bre Industria Automotriz. Editorial Tecnos. México 1975. 
p. 29 

·~.: 
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Los valores a que se refieren las fracciones a) y b) se 

expresarán a los precios del país de origen, convertidos a moneda 

nacional por el tipo de cambio vigente a la fecha de aprobaci6n 

del modelo correspondiente. 

Como puede observarse el nuevo método de medici6n es más 

real ya que considera loa precios de las partes de acuerdo al que 

tienen en el país de origen que regularmente es más bajo que el 

nacional. 

Este nuevo decreto señala también los porcentajes míni­

mos de integraci6n nacional que las empresas deber!an tener a 1a 

f'echa de su expedici6n, siendo por. categorías los siguientes: 

Autoa6Viles 507' 
· Calllicmes 657' 
1'1'.actocaaü.ones y 
Autobuses Integrales 707' 
~actores Agr!col.aa 657' 

Es de notarse que ya se incluyenl.oe tractocalllionea y 

autobuses integrales que en loe anteriores ordenalll:IBntos no esta-

ban considerados. En 1976 1os porcentajés de integraci6n nacio-

nal a1canzados por las plan:tas -a .. \ltomotrices, segiili e11ueiísticu 

del llaneo de M'xico, eran los siguientes: DINA 6'.5'"• Chrysler 

61.62%, Fórd 64.01%, Nisaan 66~80~, General Motora 66.51"• Inter-
. . 

national Harvester 64.31", Vehicu1os-Automotores Mexicanos 61.B~, 

Volkswagen 63.627'. Dichos J»orcenta.:;sea, aunque son por e•presa y 

no por modelo, coinciden cé:>n itis señalados en ei __ d.ecreto .. 

A partir de 1978 1a SEPAFIN recomienda que las empresas 

automotrices alcancen los siguientes grados de integraci6n: 
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CUA.DRO NO, 20 

Ai~O MODELO+ 1978 1979 1980 1981 
en adelante 

Autom6vi.les 55% 65% 70% 75% 
Cawi.ones 70')(, 75% 80% 85% 
Tractocamiones y 
Autobuses Integra1es 75% 80')(, 85% 90% 
Tractores Agr!colas 70% 75% 80')(, 85% 

+Es e1 per!odo comprendido entre el 1o. de noviembre de un año y 
el 31 de oc.tubre del siguiente año. 

Con este !in se clasifican los componentes automotrices 

que deben de incorporar las plantas en sus veh!cu1os, emiti~ndose 

4 1istas con las siguientes características: la primera lista com­

prende a los componentes nacionales de incorporaci6n obligatoria 

para la industria automotriz terminal, entre 1os cuales destacan 

los motores de gasol1na y de diesel, las carrocerías de autobuses, 

estacas, pick•up, volteo y vannette; los ejes con o sin mecanismo 

diferencial, las transmisiones o cajas de velocidades mecánicas, 

las flechas cardánicas y 1os !renos d.e disco o de tambor y sus co.!!! 

ponentes. El segundo listado incluye a los componentes que deben 

ser considerados de !abricaci6n nacional, subdividi~ndose en 2A y 

2B; la 2A engloba componentes que no están sujetos al requisito de 

permiso previo de importaci6n, como son los acumuladores, amorti­

guadores, bombas de aceite y gasolina, chasises o bastidores, mot~ 

rea de limpiaparabrisas, muelles, parabrisas, medallones o vidrios 

laterales, planos o curvos y los radiadores; la 2B incluye a com­

ponentes sujetos al requisito de permiso previo de importaci6n, 

destacando los retenes, bandas, camisas y cilindros, cojinetes, 

condensadores y rodamientos. La lista 3 se refiere a los compone~ 

tes complementarios de ensamble que no se incluyen en el resto de 
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las listas y finalmente la lista 4 referente a los compoentes de 

lujo cuya importaci6n no es objeto de subsidio para la industria 

automotriz terminal, entre estos los más importantes son los contrE 

les automáticos de velocidad, el equipo de aire acondicionado, los 

dispositivos el~ctricos para vehículos que accionan mecanismos el~ 

vadores para cristales y techos corredizos centrales y laterales. 

Cabe aclarar que las listas se van depurando de acuerdo al crite­

rio de la comisi6n intersecretarial de la industria automotriz, de 

tal suerte que los componentes pueden pasar de uno a otro listado; 

otro aspecto de los listados es que ios cowpvnentea claoificados 

como nacionales, de incorporaci6n obligatoria (Lista 1) a6lo podrán 

ser importados por medio de la celebraci6n de un convenio que ~º!: 

mulen la empresa interesada y la SEPAFIN. En dicho documento las 

empresas deben explicar las razones que tienen para importar dete,t 

minadas partes y los compromisos que adquieren, como los plazos en 

que integrarán las mencionadas partes como nacionales. 

Debe mencionarse que para la aprobaci6n de modelos a pr.2 

ducir en el siguiente año automotriz, las plantas deben presentar 

a la SEPAFIN, dl.U'en.te el segundo trimestre del afio calendario, el 

c6mputo del contenido nacional por modelo de acuerdo a la f6rmula 

costo-parte, los equipos opcionales y el valor del contenido impo,t 

tado. 

Otro nuevo. aspecto del decreto automotriz es el referente 

a las empresas cuyo capital es ·mayoritariament.e mex1'.éiiño, pues a 

diferencia de las ·empresas con capital preponderant'emente extran­

jero, pueden ser autorizadas por SEPAFIN para producir l!neas de 

vehículos diferentes a las que ya tienen aprobadas, además de que 

la incorporación de motores diesel para camiones, tractocamiones y 



91. 

autobuses integrales s6lo pueden hacerlo las empresas con capital 

mexicano. Con esta medida se beneficia a las empresas nacionales 

y de alguna forma se presiona a las empresas extranjeras a mexica­

nizar su capital. En estos primeros años de vigencia del decreto 

se fusionaron las empresas International Harvester (divisi6n cami~ 

nes) y Fábricas Autocar Mexicana; la primera con capital estadoun! 

dense y la segunda de capital privado mexicano. De esta sociedad 

surgió la nueva empresa Fábrica de Automotores Mexicanos (FAMSA) 

d.edicada a producir camiones medianos, semi pesados y tractocamio­

nes con motores de diesel. 

Respecto a la industria de autopartes, en lo que se re­

:t:iere a ~a 1ntegraci6n nacional se exigi6 un grado de integración . . . 

de acuerdo a la 1'6rmula de costo-directo en reiación con la empre-

sa. Para que ·ia industria automotriz terminal pueda incluir los 

coaponentes nacionales. de incorporaci6n obligato~ia (Lista 1) y 
- ., ' 

los de .tabricaci6n nacJ,onal. {Lista"2) producidos por estas .empre-

sas9 deber!an alcanzar una integración mínima del 8096 segdn.la 1'6!: 

mula costo-directo en la cual se ihcluiría el monto de susai:porta­

ciones directas~ 

El Ai't!cuio·30 del citado decreto menciona que "para el 

cál.cu1o del grado de integración nacional de los vehículos- de la 

industria terminal los compcinentes fabricados por la industria de 

autopartes se clasificarán y contabilizarán.de acuerdo a la sigui-. 

ente tabla: 

CATEGORIA 

A 
B 
e 
D 

GRADO DE INTEGRACION NACIONAL 
MKs ExPORTAdíONES 
Más de 100% 
ne· .80 a 99% 
De 60a 79% 
Menos de 60% 

cmlTABILIDAD 
NETA 
100% 

80% 
60% 

0% 
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Conforme a la tabla anterior, el grado mínimo de integr~ 

ci6n nacional más exportaciones para la industria de autopartes s~ 

rá del 60% para los años 1978 y 1979. Para 1980 el mínimo será 

80% y a partir de este año la contabilidad neta para la categoría 

"C" será o. 
La Secretaría expedirá certi:ficados de clasi:ficaci6n de 

acuerdo con la tab1~ anterior y las empresas de la industria de 

autopartes deberán calcular trimestralmente su·grado de iritegraci6n; 

en caso de cambiar de categoría deberánnoti:ficarlo a la Secretaría 

en un plazo no mayor de un mes. 

El grado de integraci6n a que nos hemos referido se cal-·· 

cula de· 1a siguiente manera y en base a·. esta :f6rmula: 

Donde: 

· . . CN 
GIN ª ON · .+ OM x 

GIN • Grado de Integraci6n Nacional 

CN •Costo nacional. de'.fabricaci6 o costo 
directo de -producci6n que incluye: 

b~ materias pri-89 
c.Ollbustibl.e y otros material.es 
auxiliares, 

· ... dce}.· energía, . sal.arios y prestaciones, 
depreciaci6n d.e maquinaria y équipo 

CM ., Costo de los insumós importados 

X = Exportaei~nes 

Independientemente de lo anterior el decreto a•.i.tomotriz 

obliga a las empresas :fabricantes de autopa.rtes a mantener una i~ 

tegraci6n mínima del 50% para cada línea de producto, sin contabi­

lizar exportaciones y no obstante su grado de integraci6n como em­

presa. 



93. 

Debe añadirse que el Gobierno Mexicano, según la Ley para 

p::-omover la Inversi6n Mexicana y Regular la Inversión Extranjera 

exige a las empresas de la industria de autopartes, que, como mín,h 

co, el 60% de su capital sea propiedad de inversionistas mexicanos. 

Como hemos visto el nuevo decreto para el !'omento de la 

industria automotriz, a diferencia del de 1972, ejerce mayor con­

trol sobre la industria fabricante de autopartes, aumentando los 

grados de integraci6n que en 1972 s6lo llegaban al 60% y exigiendo 

controles que como los "certificados de clasificaci6n" no existían 

en la legislaci6n anterior. Sin embargo, este mayor control en la 

industria de autopartes resulta inferior y desigual al que se tie­

ne con la industria terminal, aunque se argumenta que el sector_ de 

autopartee es la poroi6n ~exicana de la industria automotriz. 

2) PRESUPUES'fO DE DIVISAS. 

La pol!tioa anterior de compensar con divisas netas gen_!t 

radas por exportaci6n de productos automotrices el va1or de las · 

iaportaciones de la cuota básica en l~s proporciones que se sefla­

l.aban ·en el decreto automotriz de 1972 (1973, 30%; ·1974, 40%; 

1975, 50% y 1976, 60%) y las extracuotas de .producci6ri que por CO!l 

C8'P.tO de exportaciones ae. concedían a la indUS"tria terminal se Vi_!t 

ron modificadas con el decreto de 1977,en el cual se asigna un~ 

su}luesto de divisas que en el mencionado ordenamiento se de:f'ine 

como: "el monto anual de divisas que podrán ejercer las empresas 

de la industria terminal para la importación de material de ensam-­

ble y de repuesto, de vehículos nuevos y de herramental para ensa: 

ble, así como para los pagos del contenido importado de los compo­

~entes nacionales, de regalías al extranjero por uso de patentes s 

l!llarcas, conocimientos técnicos y administrativos, ingeniería básí.~ 
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ca y de detalle y cualquier y cualquier otro gasto en divisas." 

A 1)a.rtir de 1978 la SEPAFIN ha fijado un presupuesto de divisas en 

base a una cuota inicial autorizada y a las exportaciones netas que 

realicen las empresas. Dicha cuota inicial se calcu16 tomando en 

cuenta la balanza de divisas hist6rica de cada empresa (años mode­

lo 1974, 1975 y 1976) así como la participaci6n mexicana en su ca­

pital y el grado de integraci6n nacional de los veh!culos, segdn 

lo siguiente: 

I. Una cantidad f'ija de divisas por planta (A), asignado en :rlin­

ci6n de la balanza de divisas de cada empresa en los años modelo 

1974, 1975 y 1976 • 

. A .• ·t' (M - X)74 + t. (M .-. Xh5 + t (M - X)76 

Donde:· 

A .. Cantidad fija de divisas por planta. 
M •·Gasto total de divisas. 
X .. Exportaciones 
Subfudices 74; 75, 76 = años modelo 1974, 1975, 1.976 • 

. II. Las divisas ásignadas a :La industria terminal para laiaa1>0rta­

ci6n de autom6vi1es nuevos a la fr~ja .fronteriza ~orte de1 país 
. . ·. 

y zonas libres (CF) que se asginan de 1a siguiente :torma:1978~ 

10()%; 1979, 15~; 1980, 5~; 1981 f 259& i 1982, 0%• 
. . 

III. La diferencia entre exportacio11es rea1izad,as y obligaciones 

de.exportaci6n acumuladas al 31 de o~tubre de 1977 (D77 ) s6lo a:te.=,· 

tará la cuota inicial del año modelo 1978. 

El valor de la cuota inicial. (C) decrecerá l.os siguien­

tes años modal.o hasta 1legar a cero en 1982, de acuerdo a la si­

guiente tabla: 



C7a A (0,89) + CF7a + D77 

c79 A (0,71) + CF79 
c80 A (0.49) + CF80 

c81 = A (0.24) + CF81 
0 a2 = 0 
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En caso de no ejercerse 1a cuota inicial en el año mode­

lo correspondiente. 1a parte sin utilizar no podrá transferirse al 

Como se observa en el primer paso, para obtener la canti 
, -. 

dad !ija de divisas se resta del gasto total de divisas.de cada.afio 

(M) las exportaciones (X), se mul.tip1ica cada \DlO de los. resulta­

dos por l.08 ~actores de -peso (Í;• t• t respectivamente) y posteriO!: 

mente se suman para aa.! obtener (A). 

Para obtener la cuota inicial (C) en el. año 1978 se mul­

tipl.ica 1a cantidad ri:~a de divisas asignadas para la importaci6n 

de autom6Ti.les nuevos.al.a franja .f'ronteriza norte del pa!s (CF) 

.y la diferencia de ex-;x>rtaciones :ea.J.izadas y obligaciones de ex-

1>0rtaci6n acumul.8:das (D
77

}• En 1.os años 1979, 1980 y 1981 se si-· 

gue el mismo procedimiento con la salvedad de que ya no se consid~ 

ra la diferencia (D
77

), hasta que en 1982 la cuota inicial es igual 

acero. 

El presupuesto de divsas a.que se refiere el decreto se 

establecerá para cada em~resa considerando los siguientes elemen-

tos: 

I. La cuota inicial (C) que ya explicamos como determinarla. 

II. El ingreso neto de divisas por exportaciones realizadas (VNX) 

dentro del 100% de divisas por exportaciones deberán computarse 
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50% de exportaciones realizadas por la industria terminal a través 

de la de autopartes, el otro 50% deberán ser exportaciones direc­

tas de vehículos y componentes :fabricados en propia planta. 

111, El contenido importado del vehículo (CMV) que se calcula de 

acuerdo a la siguiente :f6rmula: 

CMV = VMM [1 + (GIR - GIN~+ CMA { 1 + GMI-GIN)-VTP ( 1-GIR):f 

donde; 

IV. Los 

o 
33 

60 

75 

VMM • Valor del material de importaci6n 
GIR ª Grado de integraci6n recomendado 
GIN • Grado de integraci6n nacional real 
CMA = Contenido importado de las autopartea 
GMI =Grado.de integraci6n ¡n.!nimo 
VTP • Val.or total de las par:tes (val.uadas a precio de~ 

pa!s de origen) · 
(:f) = Factor determinado en :funci6n de la eatruct11ra 

de capital. de las empresas de la industria ter­
minal de acuerdo a la siguiente tabla: 

GMISGJ:NcGMI+GIR 
2 

GMI+GIRSGIN<GIR 
~ 

GIJts;Df 

32 o.o 0.15 0.30 

59 0.10 Oó30 o.so 
74 0.25 . o.so 0~75 

100 0.45 0,75 1.0 

gastos indirectos de divisas (GID) se calcul.ar&n aplicando 
" 

el valor que resulte de mu~tipl.icar el.precio neto de venta de 
. . --· 

la unidad t!pica de cada modelo _(PN) por un factor determinado 

en funci6n de la estructura de capital de cada empresa {t) y de · 

acuerdo con la f6rmula: GID = (PN)t, o la comprobaci6n de estos 

:'( 
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gastos por las empresas. Los valores del factor (t) serán 

los siguientes: 

PARTICIPACION MEXICANA EN EL CAPITAL % 

o 
33 

60 

75 

32 

59 

74 

100 

FACTOR (t) 

o.oso 
0.035 

0.025 

0.010 

v. El valor del material importado para rep~sta. (MREF). 

Vi. El valor de lo» autom6viles nuevos 

fronteriza y zona• libres (MAUT) • 

.:---..... !:9~"ª 
_. ... ~-- ----- a la franja 

VII.El valor de loa vehtculos nuevos importados con equipo espe--

cial (MESP). · 

De tal forma·que el saldo del presupuesto de divisas - -

(SPD) aer4 la diferencia entre la s1.1111a de las fracciones I y IIy 

la suma de la• fracciones III, IV, V y VI de.acuerdo a la siguie.!!_ 

te f6rmula: 

SPD • (C + V!f~) - (CMV + GID + MREF + MAUT .. MESP) 

Esta e• la f6rmula final con q-.ie 2as empresas de la in--

. dustria autcmotriz terminal ·determinan el saldo a su presupuesto, 

. de divilÍUÁ• en forma anual. NO' obstante l.a SEPAFIN ejerce un con­

trol en forma trimestral, llám&ndole. •s1STEMA DE. CONTROL Y VIGILA!! 

CIA DEL DECRETO.PARA EL FOMENTO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ" el -­

cual además de referirse al presupuesto de divisas incluye infor­

maci6n relacionada con los subsidios que por distintos conceptos 

otorga la Secretar!a de Hacienda y Crédito Público, quien también 

supervisa y efectda auditor!as a fin de verificar la informaci6n 

asentada en el mencionado sistema. Debe aclararse que si al - - -



98. 

finalizar el año las exportaciones realizadas por una empresa son 

r.1ayores a su programa y por consecuencia corresponde mayor util,! ~·.'--e :·"-' 
• ~· r ,.~. ,,;. 

zaci!Sn de divisas para importaci6n, éstas se adicionan;,al pí:'esu-··,~ 

puesto del siguiente añor por el contrario, en caso de ser menores 

al programa, se hacen efectivos los impuestos subsidiados en lo -

correspondiente a la parte no cubierta con exportaciones, tra&l.!, 

dSndoa_e el d~ficit al siguiente ejercicio. En el sigui.ente in-­

ciso analizaremos l.a polttica.deesttmillos fiscales que fijt'> el 

g~bierno en el ~encion~dodecreto, el cual. condiciona el otorga­

miento de dicho• estimulo• al· c\llllplillliento tanto. de .. los. grados de 

· integraci6n nacional como. del saldo equiu.m:-ado entre i.por~ci.o; 
:·.... ,. .,. . .; ·' . '... . -·,,. ·' ·-
ne• y axportaci.one• que niantengan las empre.as .en su prf,aupuast:o 

· de 4:lviaH. 

3) . POLITICA PISCAL. . . 

Í>~ntro de. las ~edidaa de pol!t:ica econ6níica_ iJllp~ement!_ 
dall por el gobierno a la industria automotriz, destacan. )aa de -

car4C:ter fi.sC2l que-tienen su antecedente con el nacimiento de 
- : " . - . . .. 

la· :industria .. y la 1natalaci6n de la primera planta •. · 
· .... · 

Act:úalmente una de laa:ramas induatrialeali:aa favor$~;;. 
. .. . -, '. . ., ·.:' :.· 

cid&a pór la pollt::ica· fiscal as s:lil duda la automotriz; que por 

med:iode eat!aulo• fiscales.obtiene una serie de.aÚbs:lclios prin-
. . . ' 

cipalmenta a ioa impuestos de importaci6n. 

El decreto automotriz de 1977 incluye en el capitulo 

IV la polltica de estlmulos fiscales, condicionando su obtenci6n 

a qué las empresas de la 1J\du11tria te-mina'." .. mantengan un _saldo 
,. ,_ 

equilibrado entre importaciones y exportaciones en su presupues-

to de divisas, adem4s de cumplir con los porcentajes Jldnimos de 
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inteqraci6n nacional que señala el mencionado ordenamiento. 

Como lo indicabamos anteriormente, a partir del decre­

to de 1977 los tractocamiones y autobuses integrales quedan in-­

clu~dos dentro del r~gimen de est!mulos fiscales al resto de la 

industria. Anteriormente los fabricantes de este tipo de unida­

des se reg!an por el tratamiento otorgado a la industria a travGs 

de l.a Ley de Industrias Nuevas. y H.ecesarias. 

Para conceder los est!mulos fiscales a la industria ~-

~utc::wti:i~, la Secretaría de Hac1enda y cr~dito Ptlblico emiti6 -

el 28 de Febrero de 1978 un acuerdo que establece las bases de -

apl.1caci6n de. dichos estfmuloa pOr un periodo de 5 años •. 
. .- ~ 

.Dicho acuerdo quinquenal: ~enc:iona: . 

a) Í..osest:1m~1os fisc~lea que disfrutaran tanto la .in­

dustiii automotri~ ·terminal·~~~ ~e.autopartes serin el íaubsidio. 

de l~~ ~puestos ·el\' tmportaci6~ de maquinaria, equipo, materias 

. pr.i!Uls. y CO~ponentes que aeari l1ecHarJ.os para llevar a .c~bo SUS 

·activi.dades productivas y, en su caso, l~ participaci6n neta fe-. 

b) Ser4n acre~do~.es a. loa eat!mulos. J.as empresas que 
i' ' ·. '.. '·· '' ., , • -· ,. ·,_. 

cumplan con el decreto autom~tri.:& y con io qu~ aeñ.ale d -~~.ardo. 
e:) i.as ·empresas te:Cminales y d~ :autopartes debt!ian dtt:_. 

mostr~ eatar al C::o~ien~:e de. íius 'obligaciones Uscale~ y .. no. po­

clrSri. clisfrutar s.:bnult4neamente de.ctialquier ótro est!mulo fiscal 

ele fcmentó industrial. 

d) Los est!mulos fiscales se otorgar4n anualmente y en 

aquel.los casos en que, pi::evi:a comprobación. que se haga, las em-­

presas beneficiadas no cumplan con las condiciones establecidas 

en el Decreto y en este acuerdo,.deber&n cubrir .tntegral!Íente --
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los impuestos más los recargos que señalen las leyes fiscales. 

e) Las Secretarias de Hacienda y Cr~dito Ptiblico y la 

de Patrimonio y Fomento Industrial, realizarán los servicios de 

inspecci6n y vigilancia de las plantas industriales a fin de ve­

rificar el cumplimiento de los requisitos establecid.,. 

f) Los estímulos fiscales concedidos fueron los si----

guientes: 

l. Has·ta el 100\ sobre el impuesto especial de ensam­

ble para autom6viles, camiones, tractocamiones y autobuses inte­

grales. 

.2. Hasta el 1001 de la. cuota adval6rem del impuesto 

establecida en la tarifa del Impuesto General de :rmportaci6n, 

que causen la maquinaria y el equipo siempre y cuando no se fa­

briquen nacionalmente, sean modernos y totalmente nuevos. Por -

lo que se refiere a la maquinaria y equipos destinados a la fa-­

.bricaci6n de camiones de mas de 12 toneladas, tractocamionea y 

autobuses integrales se aplicaran los porcentajes m&ximoa de 

subsidio_ que establezcan los acuerdos de vigencia anual. Duran­

te 1978 y 1979 hubo subsidio del 1001 del impuesto, independien­

temente del cwnplimiento del ¡;¡resupuesto de divisas por parte cSe 

las empresas. A partir de 1980 el subsidio puede reducirse y 

queda condicionado a cumplir con el presupuesto de divisas. 

3. Hasta el 100% sobre el ·mismo impuesto que causen 

las materias primas y componentes compleme~ta~ios de importaci6n, 

destinados a fabricar autom6viles y camiones. Por lo que hace 

a la fabricaci6n de camiones de más de 12 toneladas, tractoca--­

miones y autobuses integrales aplicarán los porcentajes m!ximos 
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lOJ.. 

de ~ubsidio que establezcan los acuerdos de vigencia anual. 

4. En aquellos casos en que está justificada la im-

portacidn de los componentes automotrices clasificados como de 

fabricaci6n nacional de uso exclusivamente automotriz que hayan 

sido liberados del permiso previo de importación correspondiente 

y en casos excepcionales, previa recomendaci6n de la Comisión 

Intersecretarial de l.a Industria Automotriz, podr4 otorgarse 

hasta el 75%. 

s. Loa componentes de fab:icac1ún nacional que requie-

ran del permiso previo de importaci6n, ast como los opcionales 

de lujo no podr4n disfrutar de esttmulos fiscales. 

. 6. Loa component·es clui~icados como nacionales de in­

corporaci6n obliqatoria que cuenten con el convenio respectivo 

·con la· s.EPAMIN y con el permiso de importac::L6n correspondiente 

para ser importados total o parcialmente podr4n gozar de subsi-­

dioa al illlpueato .de iJnportacidn, de acuerdo al cwnplimiento de 

sus obligaciones. 

7. Podr4 otorgarse subsidio hasta el 100\ del impuesto 

de inlportaci6n a las refacciones de maquinaria y equipo uti.li.za-. 

dos en la fabricaci6n de veh1cu.los automotrices. Tiunbi6n podrá 

concederse un subsidio hasta por el 75% del mismo impuesto a las 

refa.cciones automotrices no producidas en el pa!s y hasta por el 

25% a las refacciones clasificadas como componentes de fabrica-­

ci6n nacional liberados de permiso previo de ímportaci6n, siei:lpre 

que no impliquen competencia desventajosa para ].a industria na-­

cional. 
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A la industria de autopartes le conceden los mismos 

subsidios que a la industria terminal, condicionándose su obten­

ci6n al grado de integraci6n nacional m.is exportaciones realiza­

dasm de acuerdo a la f6rmu1a costo-directo. 

Adem&s de estos estlmulos fiscales especlficos, la in­

dustria automotriz, al igual que otras ramas del sector indus--~ 

tria!, recibe otra clase de estímulos entre los que destacan loa 

CEDIS (Certificados de Devoluci6n de Impuestos), los CEPROFI 

(Certificados de Promoci6n Fiscal) y subsidios a los energ~ticos 

como gas, petr61eo y electricidad. Los primeros (CEDIS) se re-­

fieren a la carga fiscal indirecta que incide en el costo de 

productos exportados y sus insumos1 los CEPROFI y loa subsidio• 

a los energ~ticos se condicionan al,fcimento del empleo, lain--­

versi6n, la producci6n de bienes de capital, el fomento de l•• 

exportaciones y al deaarrollo·regional de acuerdo al "Decreto 

que establece zonas geogr4ficas para la ejecuci6n del programa 

de esttmulos ,para ladesconcentraci6n. territori~l de iaa activi.­

dades industriales, previsto en el plan de desarrollo urbano•. 

B) Resultados de la Nueva Polltica 

1) OBJETIVOS 

Desde que se pubÍic6 el 'i>ecreto automotriz de 1977, ,· 
.::::':. 

los resultados de la nuev~ pol!tica. no han !;!ido ,,,acordes con las 

objetivos fijados. Dichos objetivos que buscan convertir a la -

industria en generadora neta de divisas y alcanzar grados de 1ni­

tegraci6n mayores, están lejos de alcanzarse. 
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El razonamiento anterior se explica por las limitantes 

que argumentan las empresas, mismas que no les han permitido c~ 

plir con los lineamientos que señala el Decreto Automotriz de 

Junio de 1977. Desde el punto de vista de las empresas termina-

les, el problema radica en las ineficiencias que tiene la indus­

tria de autopartes la que además de no cumplir con los plazos de 

entrega pactados, mantiene grados de integraci6n muy bajos. 

Aunado a lo anterior, el 57% de estos proveedores no cuentan con 

certificado de clasificaciG11 expedido& por l~ SEP~.F~N ~· el: 33t -

no han actualizado el documento mencionado. Ello ha ocasionado 

que .el grado de integraci6n disminuya o se mantenga igual debido 

a las importaciones de partes que tiene que hacer l¡ industria 

terminal. 

Por otra parte son pocas las empresas que pueden rea­

lizar exportaciones ya que el. mercado natural que •• Estados .. 

·unidos, ademas de estar saturado es muy estricto en lo que reil•­

pecta a normas anticontaminantes. La balanza canercial del sec­

tor automotriz se caracteriza por su creciente d6ficit, de tal 

forma que en 1975 las importaciones ascendieron a 6 552.6 m:tii 
nes de .. pesos contra l 71 7. 2 millones de pesos en exportacionea, 

registrAndose un d~ficit de 4 835.4 millones de pesosr al año 

siguiente, 1976, el d!Sficit se vi6 incrementado al importar 

8 109.5 millones de pesos contra .. 3 093.6 millones de pesos 

tados, de lo que resulta saldo negativo de. 5 015.9 millones de 

pesos. Para 1979 la situaci6n de la balanza comercial no se ha 

modificado registrándose en este año importaciones por 18 850 

millones contra a 660 exportados, lo que arroj6 un d~ficit de 

10 190 millones de pesos. 
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Por lo que respecta al grado de integraci6n, varias 

empresas, en numerosos modelos (principalmente autom6viles), no 

cumplen con los grados de integraci6n rn!nimos que de acuerdo a 

lo señalado en el Decreto Automotriz de 1977 son como sigue: 

autom6viles, 50\; camiones, 65%1 tractocamiones y autobuses in-­

tegrales, 70\. Menos adn cumplen con los grados de integraci6n 

nacional que de acuerdo a la siguiente tabla recomienda el men--

cionado Decreto. 

~O MODELO 1978 1979 1980 1981 
en adelante 

Autcm6vile• 55\ 65\ 'º' 75\ 

camionea 70t 75t ªº' 85\ 

Tractocamiones y .. 
Autobusea Integrales 75\ ªº' 85\ 90\ 

Como observamos, el mayor porcentaje de integraci6n es 

para loa tractocamiones y autobuses integrales, del 90\ para 

1981: para los camione8,. 85t y para autom6viles el 75%. 

2) INSTRUMENTOS DE APLICACION. 

Entendemos por inatrume~tos·de aplicaci6n de la 

nueva pol!tica a loa controles El: i_ncentivos que el gobierno ha. 

u~plementado y dentro de este apartado analizaremos los más im--

portantes: 

a) Presupuesto de Divisas. 

El presupuesto de divisas se refiere al monto anual de las 

mismas, que podrán ejercer las empresas de la industria terminal 

para importaci6n de material de ensamble y de repuesto, de vehí­

culos nuevos y de herramental para ensamble, así como para los -

.. 
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pagos del contenido importado de los componentes nacionales, de 

regal1as al extranjero por uso de patentes y marcas, conocimien­

tos técnicos y administrativos, ingenier!a básica y de detalle y 

cualquier otro gasto en divisas. El contra~ del mencionado pre­

~u~uesto se ejerce a través del Sistema de Control y Vigilancia 

del Decreto para el Fomento de la Industria Automotriz, el cual 

presentan trimestralmente las empresas, registrando las operaciE_ 

nea de su balanza de pagos que se fiivide por un lado en importa-

cianea de los conceptos ya mencionados y por otro en exportaciones 

de unidades terminadáa, partes y componentes, ma~;:;rial p~ra re--

puesto (refacciones) y maquinaria y equipo. Dicho documento in­

cluye. tambidn otros renglones importantes como son: grado de in­

tegraci6n nacional ele.los veh1culoa, facturaci6n de unidades, l.! 

quidaci6n de impue•to• e impuestos subsidiados, etc. 

El control.permite a 1as autoridades medir el nive1de 

cumplimiento y 1a observancia del Decreto Automotriz por parte 

de las eJDpre•as y la informaci6n es v:rificada por los inspecto­

res que designa el organismo rector de la industria automotriz 

·que es la '!'ComisiOn Xntersecretaricsl d;:; la :::nd~ztria Autom!:!+-riz.": 

la ·cual est& presidida por .el subsecretario de Patrimonio y Fo-­

mento Industrial e integrada por autoridades de las Secretar!as 

de Hacienda, Comercio y de.Patrimonio. 

Es importante mencionar que éste ha constituido el co~ 

trol m!s importante que tiene la industria ·automotriz en funci6n 

de la informaci6n que contiene y los resultados que presenta a 

la luz del Decreto Automotriz¡ su implantaci6n permite a las au-

toridades detectar algunas irregularidades que comentan y discu­

ten en el seno de la Comisi6n Intersecretarial la cual por medio 
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de las dependencias correspondientes ha propuesto medidas corre~ 

tivas o aplicado sanciones a las empresas que no se apegan a las 

tiis~osiciones oficiales; no obtante, las autoridades han sido 

flexibles y junto con las empresas han encontrado medidas corre~ 

tivas que permiten cumplir con dichas disposiciones como el caso 

de la Resoluci6n sobre Anticipos y Contabilizaci6n de Divisas de 

las Empresas de la Industria Automotriz ~erminal. 

Ei obj~~~vo de esta resoluci6n es mejorar o equilibrar 

el saldo del presupuesto de divisas de las empresas y los anti-­

cipos de divisas se otorgan cuando las empresas llevan a cabo 

·.proyectos de inversi6n. encaminados a mejorar el. grado de 

graci6n nacional y realizar exportaciones1 ademas de contabili­

zarse como divisas las inversiones que provengan del exterior y 

destinadas exclusivamente a incrementar e1 capital social.de la 

empresa cuando provengan· de accionistas extranjeros; talllbiln 

tabilizan como divisas netas_ generadas. la• inversiones de la in-· 

óustria nacional de autopartes dirigidas a la desintegraci6n 

vert.ical de la industria terminal;· asto e• cuando •• lC>CJre que 

la industria.de autopartes sustituya la fabricaci6n de producto• 

que la industria automotriz terminal esta manufacturando en plan 
' . . -
ta propia. La inversi6n de la einpresa de autopartes, con excep-· 

ci6n de la maquinaria importada, sera considerada caáo aportaci6n 

al presupuesto de divisas de la empresa termina~ que haya prCIDo­

vido el proyecto. 

Sin embargo, parecer!a que las empresas terminales solo 

quieren tener derechos y no obligaciones, ya que en relaci6n con 

esta disposici6n y s6lo a manera de ejemplo, las autoridades di~ 

cen que "los anticipos de divisas podrán otorgarse cuando se 
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trate de proyectos de inversi6n destinados a incrementar el grado 

de inteqraci6n nacional y realizar exportaciones", las empresas 

quieren que diga inteqraci6n nacional o realizar exportaciones. 

Este como dijimos antes, s6lo es un ejemplo pero al emitir alguna 

disposicien las autoridades, las empresas siempre est!n pidiendo 

modificaciones y casi nunca aceptan los compromisos o las pena-­

lizacionea que lea imponga el gobierno. 

b) Subsidios. 

La Secretaría de Hacienda en base al Articulo 36 del Decreto 

concede a las empreaas hasta el lOOt de subsidio al impuesto ge­

neral de importac1.6n de la maquinaria y equipo no producidos en 

el pata destinado•.• la fabricaci6n de componentes o de veh!cu~­

los, as! cano de loa componentes complementarios de importaci6n, 

excepto l.oaopcionalea de lujo. Reapecto a· los componente~ con­

siderados como de fabricaci6n nacional, concede subsidio ~·los -

impuestos de1mportaci6n.haata por el 50!iy en casos excepciona­

les el 75•; tambitn concede subsidio ~ata del 75t a las refac--

cienes üü prüducicia• en el país y de 25t a las clasificadas como 
componente• de fabricaci6n nacional. La consesi6n de los men--­

cionados subsidios est& condicionada a que las empresas manten-­

gan un saldo equilibrado en su presupuesto de divisas y cumplan 

con los.porcentajes mtnimoa de integraci6n nacional que señal.a 

el Decreto en su art!culo 7o. Adem!s de los subsidios menciona-

dos, la Secretaria de Hacienda ha implantado los Certificados 

de Promoci6n Fiscal "CEPROFIS" como un nuevo esquema de estll:iulos 

fiscales, fundamentalmente para las empresas mexica..,as. Estos 

estímulos se otorgan a la promoci6n de inversiones y de empleo 

aunque t-.:u1hién son concedidos a toda la industria automotriz, 
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extranjera o nacional, por la compra de bienes de capital nacio-

nales. 

Es importante mencionar que "la industria automotriz -

terminal es una de las ramas industriales que mSs apoyo reciben 

del gobierno pues en 1978 el programa de est1mulos fiscales su-­

puso un sacrificio fiscal de 3,081 millones de pesos1 para 1979 

este sacrificio ascendi6 a 4,549 millones lo que representa un 

apoyos tan importantes, el gobierno exige que las empresas cua--' 

plan con: las obligaciones que le. impone la pol!tica econ&nica 

del pata y los planea de desarrollo fijados. La :respuesta de 
las empresas no ha sido suficiente, ya que·c~o mencion&bu!O. ~ 

antes,_exiaten algunas que no cumplen con.loa grados m!ni.mOade 

contenido local que marca el ·Decreto, aunado al dUicit 4• di.vi-· . . . .. 

saa qua· tiene la industria y. a_lgunaa empresas en:part.icular, _;,_ 

acentu4ndose esto en 1982 año en que las empresas partieron de -

no hubo.cuota inicial de divisas y laa empresas tendran que~­

pensar sus importaciones con las exportaciones ,que real:lcen, 

plante&ndoseles dos· alt.ernativaa: exportar para pOdár importar o 

integrarse nacionalmente para dejar de importar. 

c) Precios. 

A partir de la publicaci6n del_ Decreto para el Fomento- de la 

(21). Sacristán Roy Emilio-Director General de Promoci6n Fiscal 
Secretaria de Hacienda y Cr~dito Ptlblico. Memoria del Segjm­
do Simposium de la. Industria Automotriz Mexicana. MAxico --
1978. p. 36 
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Industria Automotriz, el 20 de junio de 1977 se liber6 el precio 

de los autom6viles, quedando bajo control oficial por parte de -

la Secretar!a de Comercio los precios de camiones, tractocamiones 

y autobuses integrales. Dicho control lo ejerce la Secretar!a -

de Comercio a trav6s de un nuevo formulario para la Solicitud de 

Au.~ent:o de Precios, los cuales s6lo pueden ser solicitádos cuan-

do los costos han rebasado el 5\ de awnento. La pol!tica de - -

precios por parte de SECOM ha sido tambi6n flexible con la In---

dust:~~ Autc:ctri: ~erm!nal 1 ya qi~@ ~d~As de algunas mod~fica--

ciones al mencionado.formulario se han der()gado los plazos de 

entrega de la infórmaci6n, que han provocado ciertos problemas 

y fricciones de la8 empresas con la dependencia menciona.da. Lo 

aríter:l.Or en virtud de que las 811presaa no esun de acuerdo con -

.el tJ,-i»o que utili:u ia SECOJI para·. resolver los porcentajes de 

aumento ele precios pues arguaentan.que es precisamente en .estas 

llneaa· donde obtienen plrdidas que, aunque no 1o mencionan, las 

cC1111pen11an en su mayor1a con la operaci6n de aútc:m6viles en donde 

si.obtienen utilidades. 

La polltic;:a de precios poi: parte de la SECOM, eaU ca­

racterizada en~loa Últimos años y concretamente a pa~tir de la 

pub1:lcaci6n del Decreto.por ser flexible pero estricta en el 

cump1im:lento de los requisitos que deben 1lenar las empresas pa­

ra fijar precios o aumentarlos; la verificaci6n de los costos, 

fundamentalmente de los materiales directos utilizados, ha ido -

hasta la comprobaci6n con dlti.mas facturas, del 80% de los mate­

riales. Las decisiones de aumento de precios son concedidas a 

nivel. de rama industrial y tomadas en base a los costos que com­

prueban las empresas y los resultados financieros de las mismas, 



110. 

~ero ~reponderantemente son decisiones de pol!tica econ6mica, 

ya que un aumento en el precio de las unidades trae consigo un 

incremento en el costo de los fletes y las tarifas al transporte, 

tanto de carga como de pasaje, lo que repercute en el precio de 

las mercanc{as principalmente de productos básicos. El dinamis­

mo de esta rama industrial y su inter-relaéi6n con otras indU8-­

trias (acero, hierro, bulera, etc.) que influyen en forma defi­

nitiva en la fabricaci6n de las unidades la llevan a constantes 

variaciones en sus costos puesto que un aumento en el precio dei 

acero provoca una reacci6n en cadena que afecta; en forma impor­

tante, a esta rama industrial que en diversa• ocasione• ha soli­

citado a la• autoridades laliberaci6ndel precio de aua prOduc­

tos. .l\dem!s de esgr:lmi"r ea toa argi.lmentoa, hablan de los consta!!. 

tes· aumentos en el costo de la mano de obra, el pz:ecio del. 4_inero 

y el restó de loa el.ementoa del costo. 

Es importante destacar que a la fecha las autori4ades 

gubernamentales no han cedido ante esta petici6n que, dea4e nue!. 

tro punto de v~ata, se volver{amuy delicada puea, como mencio-­

nabamoa antes, los aument~a e~ el precios de loa bi.enea 4• t~•n.! 
' -

porte provocan reacciones en·cadena que.contrariamente al caso. 

de los autom6viles; .si afectan a la mayor parte de la poblaci6n 

que utiliza esta clase de transporte y_que consume·1aa mercan-­

etas transportadas po_r estas unidades·. La pol{tica 4el. gobierno 

ha de ser conciliatoria ya que est&n en juego los intereses de 

empresas muy fuertes como son las automotrices, pero decididame~ 

te ha de inclinarse al lado de los intereses de la mayor{a de la 

poblaci6n. 
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3) ALCANCES Y LIMITACIONES 

Los alcances y limitaciones de la nueva pol1tica se 

inscriben en el marco econ6mico pol1tico del sistema de gobierno 

de nuestro pa1s el cual se define desde el punto de vista pol!t! 

co coma una democracia pluralista donde intervienen diversas co­

rrientes de opini6n con distintos enfoques e ideolog1as: como 

una económ1a de mercado en v1as de desarrollo donde el gobierno 

e iniciativa privada, nacional y extranjera, participan en los 

tres sectores fundamentales, llam4ndosele a 6sto •econom1a mix-­

ta •. (El gobierno mexicano a trav6a de la historia y concreta­

mente a partir de la Revoluci6n Mexicana ha intervenido en for­

ma importante no s6lo como iegislador sino tambi~n como inversi2 

riiata al aer propietario y administrador de las empresas b4sicas 

petr6leo, electricidad, tel6fonos, etc. As1 pues, la posici6n 

del Estado ante las empresas como rector de la econom1a, es de 

car4cter conciliatorio y mediador ante los intereses del capital 

privado y loa que representa el mismo Estado, supuestamente 

identificados con los de la mayor parte de la poblaci6n). 

Loa alcances que ha tenido la nueva pol1tica para la 

Industria Automotriz aon im~rta.ntea al considerar que -éste es 

uno de los sectores donde la inversi6n extranjera directa juega 

un papel preponderante con intereses econ6micos muy fuertes, ya 

que son er:ipresas filiales de matrices que tienen su base princi­

palmente en Estados Unidos y que dentro del ·contexto econ6mico -

internacional, llegan a formar parte de las firmas más importan­

tes del mundo (General Motors, Ford Motor co.). 

Dentro de los alcances que ha tenido la nueva política 

destaca el nuevo procedimiento que las autoridades han implemen-
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tado para medir el Grado de Integraci6n Nacional, ya que a di­

ferencia del pasado en que era medido con la f6rmula costo-di­

recto que consideraba como costo nacional a las materias primas, 

combustibles, energ!a, salarios y depreciaci6n de la maquinaria 

y equi~o, ~ a nivel de empresa, ahora en la actualidad, la f6r-

mula costo-parte, como su nanbre lo indica, s6lo tena en cuenta 

el valor de las partes y ay contenido nacional midi6ndolo por 

cada uno de los modelos y no por empresa. 

En lo que respecta al presupuesto de divisas, modali­

dad par~ controlar la balanza de pagos de las empreaas, se han 

conseguido algunos avances, pues si bien es cierto. que.hasta 1981 

las empre,sas han tenido una cuota autorizada en base a su balanza 

hist6rica y las exportaciones que realizan, a partir de 1982 las 

importaciones que hicieron s6lo serln compensadas con las expor­

taciones que hayan realizado ya sea en forma directa o por medio 

de la industria de auto-partes. Lo anterior ha propiciado que ~ 

las empresa.s terminales se vean •obligadas" a efectuar a:J.gunas 

inversiones que adem&s de redituarlea utilidades, le.s peraitirln 

cumplir con los programas de exportaci6n que las autorice .a :J.m-­

portar algunos canponentes; 1as inversiones que estan haciendo 

las plantas terminales son principalmente en el rengl6n de 1.a. 

fabricaci6n de motores, tal es el caso de Volkswagen que ha in-­

vertido m!s de 5,000 millones de pesos para producir casi 2,000 
.i.•, ·- . 

motores diarios; Chry_sier de !Ulxico .h~ invertido 2, 800 millones 

de pesos en la instalaci6n de una 'planta de motores en Saltillo, 

Coahuila; General Motors, en Ramos Arizpe fabricar! 1,600 motores 

diarios y por su parte Diesel Nacional hará lo mismo con la ins­

talaci~n de una planta de motores de alto caballaje, a trav~s de 
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la einpresa Dina- Cummins¡ Ford Motor, en sociedad con el Grupo 

Alfa y la empresa Vidr.io Plano, invertirá 3,000 millones para 

nanufacturar partes de aluminio y de vidrio, que ser!n exportadas 

al extranjero. 

Como se ve, los alcances de la nueva pol!tica son im­

portantes, no obstante las metas fijadas por el decreto para el 

Fomento de la Industria Automotriz est!n lejos de ser alcanzadas 

pues como ya mencion&bamos el déficit de la industria en su ba-­

lanza comercial sigue creciendo entre otras razones por que no 

se cump,le en algunos modelos con los. grados de Integraci6n Naci2 

nai que se han fijado. 



CAPITULO V 

LAS EMPRESAS PARAESTATALES 
EN LA INDUSTRIA AUTOK)TRIZ 

A) Importancia de las empresas paraestatales dentro de la rama. 

La participaci6n del estado en la rama automotriz no 

se ha circunscrito solamente al papel de regulador y promotor, 

ya que como inversionista participa en cinco i.mportantes empre­

sas terminales. La primera de ellas, fundada en 1946 con el 

nombre de Willys Mexicana, s. A., forma parte del grupo de em­

presas que dirige la Sociedad Mexicana de Cr,dito Induatrial 

(SOMEX) y ahora su razt5n aociai eaVehS:culoa Autcmotorea *xica­

noa (VAM) que produce prin~ipalmente autom6vilea de loa 11 .... doa 

compactos,·camionea comercialea y l;lgeros1 la segunda, inicial­

mente llamada ShepardHermanos, S.A., fue fundada en 1947 actua! 

mente se le denomina Mexicana de Autobuses, s. A. (MASA) y t:aa-­

biAn forma parte del grupo SOMEX. Su actividad eatl encaminada 

a la producci6n de autobuses int~grales. 

En julio.de 1951, con capi.tal mixto preponderantemente 

9ubernamental, se cre6 Diesel Nacional, s. A. (DINA), sobre la 

basé de un contrato de licencia FIA'r: para 1959 el capital de la 

empresa pas6 a ser 100• del· Gobierno Federal, suacribi,ndoaa un 

nuevo contrato de fabricaci6n con la marca Diamond T. En 1960, 

con el fin de producir autom6v~les, inicia un con~~~.i;:on la -

empresa francesa Regie N'ational Des Usines Renault •. En .1978 la 

planta productora de autom6viles Renault se separa de Diesel Na-

cional formando Renault de México, s. A., donde interviene en 

menor proporci6n el capital francAs. Por su parte DINA continGa 
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produciendo .los camiones comerciales, ligeros, medianos, semi-

pesados, tractocamiones y autobuses integrales. Por dltimo es­

tá .la empresa Tracksomex, constituida en 1980, y dedicada a la 

producci6n de tractocamiones. Es tambi6n propiedad de SOMEX. 

Para 1979 las empresas paraestatales cubr1an el 14.6~ 

del mercado total, participando con el 100~ del segmento de au­

tobuaea integralea. El 46.7l de camiones medianos y semipesa--

dos con motor d1esel1 el 25.G;·da c.:.~io~e~ 1igeros~ ~1 20~ de -

tractocamionea1 el 5.3\ de camiones comerciales y el 13.8% de 

autaiaevil•• compactos y popularesr en el lllismo año sus ventas 

netas ascendieron· a 16,172mil.lones de pesos, con una ,inversi6n 

en acti.vos. totales de 17, 482 lllil.lones que en relacil5n al total 

de la inversi&n en la lndustr:i.a Autanotriz Terminal representa. 

el 27.2\. 

A lo largo de au historia las empresas paraestatales 

en la rama autOftlotriz termJ.nal han encaminado sus .objetivos a 

satisfacer fundamentalmente la deman~a de bienes para el trans­

porte tanto.de peraonas coinO de mercanc!as, de tal forma que -­

sus. objet:l:Vo• no han sido el lucro. o las· al.tas utilidades, sirio 

mas.bien. cumplir los fines de·pol!tica econ!Smica que el gobier~ 

no l.ea ha s~ñalado. Lo anterior no quiere decir que estemos 

justificando las deficiencias en la operaci6n que tienen empre­

sas paraestatales que como Diesel Nacional y Renau1t de M~xico 

presentan ntímeros rojos en su operaci6n durante el año referido. 

Los problemas a que se han enfrentado estas empresas son de. di­

versa 1ndole y van desde los estructurales por ei :áiismo carácter 

de nuestra administraci6n ?!!blica, hasta los operativos, en 

cuanto a que son empresas nacionales enfrentadas a intereses 
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tan fuertes como los de las transnacionales. 

l. ESTRUCTURALES. 

a) La administraci6n ptlblica en M~xico est4 carac­

terizada por los constantes cambios de directivos en las altas 

esferas pol!ticas, principalmente del llamado sector central -­

donde se ubica a las Secretar!as de Estado y otros organiamos 

sujete~ al con!:ral dire~to del Poder Ejecutivo. Qichos cambios 

están supeditados a decisiones de 1ndole pol1tica, tradicional­

mente sexenal, por el obligado cambio de Gobierno. La adminia­

tracidn de las empresas paraestatales ·< 22> no escapa a eat:e·me-

.canismo y el. ejemplo de Diesel Nacional ~. muy claro, ya qua ~n 

sOlo dos sexenios, de 1970 a 1982, ha conocido seis adlllinistra­

ciones diferentes,·10 que ocasiona fuertes problemas en la>op~ 
' ' . 

raci6n ya compleja del sector automotriz, el cual por au dina-':" 

in:isC10, no ha permitido a las distintas administraciones imple-:­

mentar programas de trabajo. Cuando.lo han hecho, loa cambios 

han frenado su desarrollo. 

b) LOs esfuerzo• gubernamentales se han frágaent:a­

do al mantener a, dos grupas de. empre~l!lª con admin¡•tr•ciC5n .·di..:~ 
ferentes y que fabrican pioductos similares.· Por un lado eat4 

DINA, fabricantes de camiones, tractocamiones y autobuaes inte­

grales, con-sus respectiv~s-fil:Í.a.les ' 231 dedicadas a la fabri- · 

{22) Es importante señalar que desde su inicio de operaciones 
Veh!culos Automotores Mexicanos, es la dnica empresa que 
ha mantenido un solo Director General. que hasta 1981 fue 
el Señor Gabriel Fernández Sáyago. 

(23) Dentro de las empresas filiales destacan: Motores Perkins 
(que fabrica motores diesel), Dina Rockwell {fabricante de 
ejes y frenos) Dina Curnmins (que empezará a producir moto-
res de alto caballaje en 1983), Maquiladora Automotriz Na­
cional (que fabrica camiones comerciales y ligeros). 

, .. 
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caci6n de autopartes y Renault de México, donde DINA participa 

con el 40% del capital. Por el otro, el grupo SOMEX <24 > con -

Veh!culos Automotores Mexicanos dedicada a fabricar autorn6viles 

compactos y camiones comerciales y ligeros; Mexicana de Autobu­

ses, que manufactura autobuses integrales y TRACKSOMEX que pro­

duce tractocamionea y otra• empresas filiales fabricantes de -­

autopartes. Esta subdiv1ai6n de las empresas gubernamentales 

en doa entidadea no ha permitido una posici6n s61.ida ante las -

trananacionalea, ya que en el mercado se restan fuerza al.ha--­

cerse CClllpetencia una• a.otras. Aunado a lo anterior, se des-­

perdician recuraoa humano• y materiales, ya que no hay intercae 

bi.o de experiencia• adm.irii.strativas y conocimientos .tecnol6gi•-. 

coa1 ademaaex,isteaubuti.lizáci6n de capacidad de producci6n ;.._ 

ya que aliadas podr!anobtener econom!as de escala que redun--­

dar!an en abatimiento de costos. 

Hacia el exterior podr!án negociar mejores contratos 

tecnol6gicos y una poai.ci6n mas s61ida en la negociaci6n con 

proveedores extranjeros. 

e) En materia de pol!tica automotriz, las empresas-· 

gubernamentale• deber!an.aer el· ejemplo a seguir para lastran!. 

nacionales, al eatablecer programas de mexicanizaci6n de_ partes 

que las llevar.4n a obtener los Grados de Integraci6n Nacional -

que marca el Decreto automotriz, aprovechando íntegramente y en 

forma racional los beneficios fiscales que concede el Gobierno. 

(24) Destacan: Manufacturera de Cigueñales de México (fabrica 
cigueñales), Forjamex (forja de piezas automotrices), Bu­
j!as Champion de México (buj!as). 
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En materia de precios, una estructura racional de costos y utili­

dades permitiría a las empresas gubernamentales regular los aume!l 

tos de precios a la rama industrial. 

De esta forma, el sector paraestatal de la Industria 

Automotriz jugaría el papel que es~ obligada a desempeñar de re­

guladora y participante activa en la política gubernamental. 

Debe destacarse que la relaci6n Gobierno-Empresas Para­

estatales aunque parezca il6gico, no es precisamente de coopera~ 

ci6n, ya que ante la política que implementa el Gobierno, •i bien 

se beneficia a las empresa• con mayor!a de capital mexicano. •ean 

privadas o paraestatalea, en qeneral tienen el mismo trato.que -

·las transnacionalea y alguna• veces . se les. exiqe controlea· adicig, 

nales, o.bien se le• sanete a complejo• mecanismo• burocr&ti.co• 

del Estado. Resulta il6gico que en al.gunas·gestionea ante la• 

autoridades, la• empresas paraeatatale• deban comprobar •u may~-­

r!a de capital nacional, o bien que por falta de un trlmite ante 

una Secretar!a de Estado se cierre el recinto fiscal de una .. pr!!_ 

sa y se interrumpa de·esta forma el. proceso productivo, resulta -
• <"• 

il6qico tambiAn,,por poner un ejempl.o, que mientr .. a laa -pre--
sas fabricantes de camiones dc:>nde 1.a mayor parte aon transnacio~­

nales se les autorizan de 4 a 5 aumentos· de precios durante el -­

año despW§s de 15 a. 30 d!as de haberlos solicitador a las enipre-­

sas fabricantes de autobuses inteqrales, donde las dos son propi!!_ 

dad del Gobierno (DINA y MASA) s6lo se les autorice dos aumentos 

despu~s de 3 a 5 meses de haberlo solicitado. 

Lo anterior demuestra que el Estado en una posici6n sf!! 

plista, no ha querido favorecer a sus propias empresas, arquyendo 

que cualquier beneficio que conceda a ~stas deber! hacerlo exten-
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sivo al resto, sin tomar en cuenta la serie de ventajas que tienen 

las transnacionales automotrices respecto no tan solo a las para­

estatales, sino tambi6n a las mismas empresas privadas mexicanas. 

De esta forma no existe estrategia alguna que haga frente al po­

der de las transnacionalea, por lo que el papel regulador de las 

empresas paraestatales como instrumento del Estado es limitado, -

aQn mls la fuerza de esta• empresas esta atomizada al existir dos 

')ru~os CP!UA y SOMEX), con objetivos e intereses diferentes. 

2. OPEMTIVOS. 

a) Al no tener laa empresa• paraeatatales el carac-­

ter de dependiente• que tierie el reato·de loa filhricantes princi­

palmente de camiones, su operacil5n de suministros resulta maa co.!. 

tosa y m&8 dificil la integraci6n de paquetes completos de auto-­

partea. 

b] Laa empresas paraestatales y especialmente Diesel 

Nacional. ae han visto obligadas a producir unidades (autobuses 

integrales y camiones de pasaje) cuyos precios de venta son infe­

riores a aua coa.toa, aubaidiad~• de eata forma a 1os. autótraná--­

·portiataa. 

D) El caso de Diesel Nacional. 

Dentro de la participación del Gobierno en la Industria 

Automotriz Terminal, Diesel Nacional (DINA) constituye la inver-­

si6n más importante. Para 1979 sus ac.tivos totales sumaban 

10,471 millones de pesos, lo que representa aproximadamente 60% 

del capital total invertido por el Gobierno de esta rama. Respes 

to al total de la industria terminal, el capital de DINA ;r.eprese!! 
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ta el 18%. Durante el año mencionado, el valor de las ventas de 

DXNA ascendi6 a 9,389 millones de pesos, lo que significa el 58\ 

de las ventas totales de las empresas paraestatales de la rama a~ 

tomotriz terminal. En relaci6n con el total de laa ventas de la 

industria terminal, dicha cantidad significa en fo:aaa aproximada 

el. 10\. 

Diesel Nacional se constituylS el 28 de julio de:19Sl e -

A,:.:,,...i,.A~rl '"iv+-':11 ·,.~ ... . ; ....... -~.,A- - ... ··--"~-== 
-~------ ·------ --·· -···----•• ... wz"""~•-..a 

rJ.amente estatal y capital privado. En principio se installS la 

maquinaria destinada pará meteriaH.zar un proyecto inicial. que 

ccm¡ÍreruUa la fabricaci6n. del; cami6n .Pesado Piat 682 con motor de 

160 cab~lloa de fuerza. PÓsteri.ormente, en u~ •BcJwi4o convenio; 

.•e aé:o.rd6 r~lizar el ensamble 'y. distrtl>ucidn de loa automc5v11as 

de gasolinall'iat 1100 y uoo, c~aÍlifi6adoscomo vehtculoil.econ~~ 
111.cÓii o pd~ul~res• En1955.una vez terminada!l lns'obras delo·~­
qua serS:a la.nueva poblaci6n de CiudadFrayBernardino de Sahag1in, 

DXNA ccDienz6 sus actividades de producci6n.de cami.ones1la de au•. 
• ''!"·" 

tam6vila•·. ae vi($ reducida . a un simpl.~ proceso de ensamble de ccm-

pc)nentes fabricados ·en Italia.. Durante el pedoclo de 1955 a· 1959. 

se produjeronl,706 vehS:culos • 

. En enero de 1960 di6se por terminado el contrato con la 

F:IAT y se inicia otro con la empresa francesa 1te9i.e Nationale Des 

Usines Renault con objeto de producir los autan6viles de la marca 

Renault. En 1964, al integrarse una serie de disposiciones del -

Gobierno Federal para regular y promover a la industria au~omótri.z 

mediante Decreto de 1962, empiezan a producirse los primeros ca-­

:ni.onea medianos (serie D-500) adem4s de loa autobuses integrales 

(aerie D-300) y los camiones pesados (tractocamiones serie D~800) 
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que desde 1960 se ven!an fabricando. En 1968 se inicia la pro­

ducci6n de los motores de la serie NT y NH que junto con los V6 

y V8 constituyen 10 que actualmente se denomina Dina cwmnins, -

s. A. (DICUMMSA) y Dina Motores que estarán avocadas a alcanzar 

un mayor grado de contenido local en la producci6n de este compo­

nente. 

En 1968 ae inici6 tambi•n la f abricaci6n de los camio­

nes semipeaadoa aerie D-600 que por sus caracter!sticas t~cnicas 

y capacidad de carga son Gnicos en el mercado. 

En 1974 en Cd. Escobedo, Nuevo LeOn, y en lo que hablan 

sido la• inatalaciones de la F&brica Nacional de Autca0vi1es 

(FJUIASA) que produc!a los automOviles Borgward, se inicia la fa-­

hricaciOn de canionea comerciales y ligeros de las series D-1000, 

~-3000 y D-3200. 

En 1975 inaugura la nueva planta de automOviles con.ca­

pacidad para 40,000 unidades anuales; asimismo ampli6 la capaci­

dad de camiones a 15,000 unidades anuales. 

En 1978 deapuGa de mGltiples negociaciones y al separ~ 

se las empresas del Combinado Industrial SahagQn (DINA, CNCF y 

·SIDENA) la div1.si6n automOvilea se constituye en Renault de ~xi­

co, s. A., donde adem&s de la participaci6n del Gobierno por me-­

di.o de DINA y Nacional Financiera, se incluye capital franc~s col!ll 

~Ot de las acciones de la nueva sociedad. 

Diesel Nacional participa en todos los segmentos del 

mercado de camiones as! como en el de tractocamiones y autobuses· 

integralesi para 1979 la participaci6n de DINA en el mercado to~ 

t:<1l ~e car'tiones fué del 12. 2%1 por segmentos, en los medianos y -· 

ser.\ipesados, Dil~A ha visto disminuida su participaci6n en los 
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a1timos años, ya que del 29% en 1976 pas6 al 40% en 1977 y cay6 

en 1978 a 34.4%. 

Durante 1979 s6lo alcanz6 a obtener el 25.1%; en trac­

tocamiones particip6 durante 1979 con el 20% y finalmente en au-­

tobuses integrales, donde au competidor es MASA, particip6 con un 

39\. 

Como diji.mo• anteriormente, los constantes cambio• de -

administraci6n no han permitido un mejor desarrollo de la empresa, 

prueba de ello e• que deapu•• de que el Licenciado V1ctor. Manuel 

Villa•eñor dej6 la adminiatraci6n de la empresa en 1970, habiendo 

sido Director durante 12 años, no se han·vuelto a lograr uUlida­

des. 

Para1980 se modificalasituaci6n de DJ:NA en virtud del 

a?oyo,que recibi«S del .Gobierno Federal en cuanto a repoaici6n de 

pasivos y recapitalizaci6n, lo que era necesar:f.o para tener una 

empresa sana que pudiera aa1ir adelante con las necea:ldade• del 

traz:¡sporte carretero qua requiere el pa1a. Dichoa apoyoa ael·Go-· 

bierno Federal sirvieron.para que en 1980 Dina obtuviera uUlida~ •. 
des del órderi de loa 80 m111onea· de pesos, aaf como para U.jara• 

-objetivos de producc16n de cerca de 40,000 unidades para 1981, -
cifra superior en 60\ a loa 24 1 000 veh1culos fabricados en.1980. 

Por lo.que hace al grado de inte9raci.6n da sus productos, 

Diesel Nacional c~ple con los ~dices de inteqraci6n que reco--

mienda el Decreto para el Fomento, de la Industria Automotriz de 

1977, ya que durante 1980 su.grado de integraci.6n nacionalen 

camiones fue rlel 80% que resulta igual al que recomienda el Decr~ 

to; en tractocamiones y autobuses integrales DrHA alcanza grados 

de integraci6n nacional del 83%. 
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:to obstante los buenos resultados que tiene la empresa 

y las perspectivas de desarrollo que presenta, es necesario que 

DINA fortalezca su posici6n en el mercado con mayor participaci6n 

de sus productos, ya que como anotábamos; despu6s de obtener el 

40\ de participaciOn en el mercado de camiones medianos y semipe­

sados_ en 1977, y el 34.4\ en 1978, su penetraciOn descendi6 a 

25\ en 1979 y 23\ en 1980. 

Por otra parte, es necesario que DINA ejerza el papel 

que le corresponde como empresa reguladora de la rama industrial, 

cumpliendo con loa objetivos trazados por el Decreto en cuanto a 

grados de 1ntegrac10n, pol1tica de precios y aprovechamiento de 

!o~ beneficios fiscales que el Estado le otorga. 

Grandes retos se avecinan para esta empresa, no tan so­

lo en loa anteriorea objetivos, puesto que tambilSn queda mucho por 

hacer en cuanto a unidadea de carga y de pasaje que ahorren can-­

buatible, contan\inen meno• el ambiente y se ajusten a las innova­

cionea tdcnicas que d!a a dta presenta esta industria. Aunado a 

Asto, deber! incrementar la.i.nvestigaciOn tecnolOgica respecto a 

otras fuentes de combustible cano el_ gas L.P. del cual dispone 

nuestro pa!a y que a la fecha no ha tenido una utilizaciOri inte--

9ral y racional. 

Para cumplir con estos objetivos, es necesaria la toma 

de decisiones por parte del Gobierno Federal para que en base a 

un estudio concienzudo del sector paraestatal automotriz, se pla­

nee su actividad, consolide lo logrado hasta la fecha y diseñe 

progranas adecuados al desarrollo de la industria y los planes 

nacionales del mismo gobierno. 

La lnfluencia de las empresas paraestatales no es - .- -
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definitiva en la toma de decisiones del Gobierno hacia esta rama, 

ya que su participaci6n desde todos los puntos de vista es minor.!, 

taria, aunado a la problem!tica que tienen dichas empresas por 

estar irunersas en la Administraci6n Pdblica, lo que conlleva una 

serie de vicios y deticiencias ya comentados. 

A lo anterior debe agregarse que no obstante ser empre­

sas con capital nacional mayoritario, conservan cierta dependen-­

cia del exterior al estar vinculadas a empresas transnacionales 

ya sea por contratos de tecnolog1a, uso de patentes y marcas, o -

bien por el suministro de a1gunos componentes. Es el caso de 

Diesel Nacional, S. A., qúe Utiliza cabinas de General Motora e. -

International Harvester de Estados Unidos, motores de Cummins -­

r.n(Jine y otras partes que fabrican importantes empresas del pats 

vecino. Renault Mexicana que instala en sus autom6viles carro-­

cer!as y partes de origen franc6s, ademls de la participaci6n mi­

noritaria del capital de esta naci6n. Vehtculos Automotores Me-­

xicanos ligada a J\merican Motora de.Estados Unidos por convenios 

tecnológicos y suministros de carrocertas y .autopartes. Trackso­

mex con la empresa Mack estadounidense y Mexicana ele Autobuses con 

General Motora también de este pa!s. 

Por lo anterior es sumamente dif 1cil la aplicaciOn de 

medidas tendientes a regular la operación de esta industria, ya 

que como se ha visto la totalidad de las plantas, est&n ligadas 

de una u otra forma a la invers:tt5n extranjera. 
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La Induatria Automotriz tiene su origen y alcanza su pleno 
desarrollo en el presente siglo con el instrumento m!s mo­
derno del capitalismo mundial, la empresa transnacional. 

La tecnologta avanzada, la complejidad del proceso de pr0 -

ducci6n, el acervo humano .de t~cnicos, administradores ·y -

mercad6logoa que intervienen en la fabricaci6ri y comercia~ 

lizaci6n del veh1culo autanotor, s6lo ha estado reservada 
a~los patsea econC!micamente poderosos, que en la divisi6n 

.i!lternacional del trabajo se han encargado de fabricar y -

e.lcPortar loa productos terminados hacia los paises subde-­
sarrolladoa o en vtas de desarrollo como se les llama. En 
una etapa poaterior han pasado a la exportaciOn de tecnolo­
gta y personal .t6cnico altamente calificado· o bien al esta­
blecimiento de empresas filiales cuya matriz generalmente 
estl ubicada en estos paises. 

En MAxico la Industria Automotriz nace con la instalaci6n -
de las primera• plantas armadoras cuyo capital .es proponde­
rantemente norteamericano. 

La raz6n de su llegada y permanencia en el pata, obedece a 
diversas ventajas que les proporciona,entre ellas cabe des­
tacar la mano de obra relativamente barata, los insumos in­
dustriales, la infraestructura industrial con que cuenta -­
MéKico y los apoyos fiscales y arancelarios que el Gobierno 
les ofrece, a lo anterior debe agregarse la estabilidad 
?011tica que en relaci6n con otros paises, principalm~nte 
del firea Latinoamericana tiene M~xico. 
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Las primeras medidas que instrumentó el Gobierno Mexicano, 

estuvieron encaminadas a proteger y promover la instalaci6n 

de las empresas transnacionales, de esta forma se limitaron 

las importaciones de vehtculos aument&ndose los aranceles, 

se eximieron y subsidiaron algunos impuestos y se promovi6 

la infraestructura que permitiera la introducción del auto­

móvil. Las medidas de control y regulaci6n se limitaron a 

promover una incipiente .industria nacional de autopartea, -

invitando a las empresas a que las incorporaran en sus 

veh!culos en fozma voluntaria, se fijaron precios oficiales 

·a l.os veh!culos y previa autorizaci6n, se oto~garon cuotas 

de ensamble y pezmiaoá de importaci6n. 

El objetivo principal del primer Decreto Automotriz del962, 

de alcanzar el 60\ de Integraci6n Nacional. .al costo directo 

si bien fue ambicioso, nunca se cumpli6 por parte de la.• -­

empresas. La ~dustria de autopartes contribuy6 a lo ante­

rior en forma importante, ya que se limit6 a la fabricaci6n 

de partes con poco peso dentro del vehlcul.o terminado. 

La importancia que alcanz6 la Industria Automotriz en MAxico, 

~a·coloc6 entre las primeras cinco ramas industriales del 

pa!s, el crecimiento que ha observado ha sido tambilln de 

los m&s altos, pues en s6lo cinco años. de 1976 a 1980 las 
inversiones de la rama crecieron m&s de 3 veces. La eviden­

cia del ~xito de las plantas automotrices en nuestro pats, -

es que hasta el momento ninguna de ellas se ha retirádo, muy 

al contrario, han surgido otras y las.actuale~ se han .expan­

dido en forma acelerada, prueba de ello es la inversión que 

realizarán durante los pr6ximos 3 años, la cual ascender& a 

50 mil millones de pesos. 

·.1, 
·:-' 
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Refiri,ndonos al mercado que absorven las empresas automo­

trices, es de notarse que el v6lumen es relativamente bajo, 

lo que se explica en virtud de la competencia que estos 

oligopolioa ejercen a nivel internacional, Lo anterior ha 

provocado la inexistencia de econom!as de escala que per-­

mi tan abatir costos de fabricaci6n trayendo como consecue~ 

cia el constante aumento en los precios de las unidades. 

La proliferaci6n de empresas, marcas y modelos, no ha per­

mitido la estandarizaci6n de partes que aumenten el Grado 

de Integraci6n Nacional de los veh.tculos, y haga eficiente 

a una industria de autopartes cuyo grado de desarrollo esta 

muy por abajo del de la Industria Automotriz .Terminal, 

La'politica econ&nica que el Gobierno ha seguido con las -­

enpreaas automotrices,· tiene su antecedente en el Decreto -

de 1962, r.ianento en que la estrategia de industrializaci6n' 

a trav~s de la sustituci6n de importaciones, era la base del 

crecir.liento econ&nico de ~ico, por tanto interesaba al Go­

bierno ot.ro tipo de actividades productivaa: tJ•J.e <::C!!!O la l\.u­

~<Jr.\otriz viniera a propiciar la- formación de capital, esti-­

mular la renovaci6n de capital fijo y la reinversi6n de las 

ganancias• Con este prop6sito se aprob6. en 1955 la Ley de ~ 

Industrias nuevas y necesarias que propici6 y apoy6 la ins-­

talaci6n de las empresas. No obstante, y desde la publica--

. ci6n del Decreto de 1962, los intentos de planeaci6n del - -

crecimiento de esta Industria por parte del Estado, no han -

tenido 'xito.por una serie de intereses econ6micos y pol1ti­

cos que tienen las empresas transnacionales y que hemos pla~ 

teado en el presente an~lisis. Las consecuencias sobrevini~ 

ron inmediatamente y est~n presentes en lá actualidad, muchas 

empresas y muchos modelos para un mercado relativamente pe-­

queño, falta de economías de escala, altos costos y precios, 

·,:_ 
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baja integraci6n nacional, balanza comercial deficitaria y 
una Industria Automotriz preponderantemente transnacional. 

El Decreto de 1972 tuvo algunas aportaciones importantes, 
destacando: La prohibici6n a las empresas terminales para 
que fabricaran autopartes, evitando de esta forma el gigan-­
tismo de las empresas, limitaci6n en ia producci6n de veh!--
culos por tipo, l!.nea y modelo 'l' obl.~gacioneS de !nt~graci6n 
Nacional a la industria de autopartes. Por lo demis no se 
modific6 la escencia de la leqislaci6n y practicamente las 
cosas continuaron como estaban. 

El dltimo Decreto de.1977, no obstante que no modific6 .la. 
estructura de la :Industria, incluy6 a,Iqunaa medidas muy im.,.­
portantes, .tal ea el caso de los Grados de J:ntegraci6n que 
se miden en forma m4srealista, el presupuesto de divisas 
que obliga a las empresas.a ccmpensar im¡)ortacionea con ex--.. ' . 
portaciones y la pol!tica fiscal de otorgamiento de subsi-
dios condicionado• al cumplimiento de los Grados de :Inteqra­
c!6n Nacional y el pre8t.1p~~11Jto de divi.sas de cada empresa. 
Los resultados de lá nueva pol!tica est&n muy lejos del ob.,. 
jeÜ.vo fijado, bajos Grados d.• ·Integraci6n Nacional, balanza 
de divisa• deficitaria, y un·•lto costo fiscal para el esta-. . .~ ' 

do a travEs de loa. cuantiosos '.·subsidios oto:rqa4oa. 

Bajo este panorama, con una Industria Automotriz cada vez mis 
desnacionalizada y tecnol6gicamente dependiente de las gran­
des empresas-transnacionales, un grupo de empresas del Esta~ 
do atomizadas, sin ninguna estrat~gia de operaci6n, poco es 
lo que ha hecho y puede hacer el Estado para regular a una -

• 
rama industrial tan importante y prioritaria que supedita --
cada vez mls. el desarrollo .econ&nico del pa!s al inter6s de 
las matrices·de estas empresas y sus pa!ses he9em6nic~s. 
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